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Resumo

A problematica da mobilidade nos territorios de baixa densidade pode resumir-se ao ciclo
vicioso da perda de populacdo — perda de servicos — perda de transportes. Em geral estes
territorios sdo caracterizados por uma procura reduzida e difusa que ndo pode ser satisfeita pelas
solugdes convencionais de transporte publico.

Este problema afecta hoje em dia grande parte dos territdrios rurais europeus € nacionais,
tendo sido objecto de diversas preocupacdes cientificas e politicas visando a procura de
solugdes alternativas de transporte que garantam a equidade social e territorial as populagdes
que residem e trabalham nesses territorios.

Nesta dissertagdo procura-se compilar um conjunto de exemplos praticos de solugdes
alternativas de transporte implementadas em vérios paises da Europa. Os exemplos em questdo
assentam sobretudo, nos seguintes conceitos: transporte a pedido com circuitos e paragens
predeterminados, transporte flexivel com circuitos parcialmente predeterminados, incluindo
desvios e paragens opcionais dentro do corredor (por pedido) e ainda transporte realizado por
taxis colectivos. As solugdes encontradas promovem a igualdade de oportunidades permitindo
viajar de forma eficiente e sustentavel.

Com base nas metodologias de analise e nos modelos alternativos de transporte
identificados foi possivel estudar o caso concreto do concelho de Melgaco e desenvolver uma
proposta consequente de um servico adequado as necessidades de mobilidade mais prementes

da populagdo residente nas areas rurais mais isoladas e periféricas do concelho.
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1. INTRODUCAO

As comunidades rurais sdo hoje menos auto-suficientes. As politicas sectoriais existentes
baseiam-se muitas vezes, na racionalizacdo e na centralizagdo, principios estes, que contrariam
um padrao de dispersdao de infra-estruturas, equipamentos e servigos de pequena escala. Deste
modo, nas areas rurais, os equipamentos e servigos tendem a estar mais distantes e os meios de
transporte tendem a ser mais escassos.

As caracteristicas comuns a estes territorios, ¢ que influem na mobilidade das populagdes
ai residentes sdo: a existéncia de estruturas de povoamento pautadas pela dispersdo da
populagdo ou pela sua concentragdo em aglomerados de pequena dimensdo com maior ou
menor dispersdo no territdrio, a prevaléncia de duas tendéncias pesadas correlacionadas,
assistindo-se a um progressivo despovoamento de vastas areas predominantemente rurais,
acompanhado por alguma resisténcia de “aglomeragdes urbanas”, geralmente sedes de concelho.

A ocorréncia de mutagdes socioecondmicas de cariz estrutural induzidas por
transformacdes nas bases produtivas locais constitui também, um importante estimulo a
mobilidade geografica de escaldes etarios mais jovens.

Hé ainda que referir, o crescimento, socialmente desequilibrado, da taxa de motorizacao e

uso do automoével, levando ao aumento da utiliza¢do dos servigos urbanos.

1.1. O Problema e as Hipoteses de Investigacao

A inexisténcia de uma massa critica que justifique ou viabilize uma oferta de transporte
publico regular e a ocorréncia de padrdes de mobilidade pouco consentdneos com uma oferta
deste tipo, bem como o agravamento das inviabilidades econdémicas provocadas pelo aumento
do uso do automovel, tém como consequéncia a degradagdo dos transportes publicos e servigos

de aldeia.



As solu¢des que tém vindo a ser adoptadas estdo desajustadas as necessidades dos
territérios rurais. A procura ja ndo pode ser satisfeita com recurso a modos tradicionais de
transporte publico, no entanto, existem solugdes mais adaptaveis as necessidades das
populagoes.

Em algumas situagdes, a solucdo mais indicada € o transporte publico de baixa densidade,
evitando deste modo, servigos tradicionais de custo elevado.

As solugdes para o transporte publico de baixa densidade sdo diversas. Pertencem a
categoria das chamadas solucdes flexiveis, nas quais o transporte a pedido desempenha um
papel importante. Estas solugdes podem responder a diferentes objectivos, consistindo em
servicos de uso geral em povoagdes de tamanho médio, que se estendem até localidades
vizinhas e areas rurais, servigos em povoacoes adjacentes a cidades, que prestam servigo local,
de alimentagdo e servi¢o de transporte interurbano até as cidades, redes de servigos flexiveis e
extensos em areas rurais, substitutos dos servigos tradicionais de baixa frequéncia, servigos
complementares como, por exemplo, transportes de obras viarias durante a noite ou fins-de-
semana.

As solugdes podem constituir ainda, servigos especiais ou restringidos a certos usuarios,
servigos em areas rurais de baixa densidade e servigos de exploragdo de nichos urbanos.

Os objectivos do trabalho em curso consistem, portanto, na identificacdo da situagdo
demografica do concelho, bem como no levantamento de equipamentos e servigos, tendo em
conta a possibilidade de conciliar ou estender solu¢des no dominio do transporte aos mesmos.
Outro dos propositos deste trabalho reside na analise e avaliagdo dos servigos de transporte
efectuados, com identificagdo das irregularidades e lacunas existentes ao nivel do transporte
publico colectivo regular. Finalmente pretende-se, com base em exemplos praticos de transporte
publico de baixa densidade, formular propostas de transporte viaveis e equitativas para

estabelecer ou melhorar a ligagdo de determinadas freguesias a sede do concelho de Melgaco.



1.2. Metodologia

A metodologia utilizada na elaboracdo da dissertagdo baseia-se num conjunto de tarefas
distribuidas ao longo de aproximadamente, 12 meses de trabalho.

O processo de recolha de informacao inicia-se com uma pesquisa bibliografica através da
internet e elabora-se um inventario das respectivas fontes. Uma vez reunida informagdo
volumosa e credivel, tém inicio a investigagdo de arquivo e a redac¢do do capitulo sobre a
Problematica dos transportes Publicos nos Territorios de Baixa Densidade. Segue-se o estudo
pormenorizado do transporte a pedido europeu, em termos de tipos de servigos, frequéncia,
tipologia de utentes, financiamento, vantagens e factores condicionantes.

A pesquisa na internet parte depois, para a identificagdo de outras solugdes no dominio do
transporte e da mobilidade em geral e sdo feitas algumas consideragdes sobre a importancia de
orientar as politicas de transporte no sentido de permitir que o proprio estado, as autarquias ¢ as
entidades publicas e organizadoras de transporte publico, possam cooperar entre si, dispondo de
condi¢cdes financeiras e de bases legislativas, que permitam desenvolver solucdes flexiveis e
equitativas.

Segue-se, através da internet, a recolha e caracterizacdo de exemplos praticos de
transporte de baixa densidade europeu, em termos do tipo de servigcos prestados e das
circunstancias territoriais em que sdo apresentados, procedendo-se posteriormente, a sua sintese
em tabelas e constituindo assim, elementos de suporte para o consequente desenvolvimento do
trabalho.

O processo avanga com a recolha de informacao relativa aos equipamentos e servigcos de
transporte. A informagdo relativa ao transporte escolar, desde material relativo ao concurso de
adjudicagdo do mesmo, circuitos a efectuar, adjudicatarios e suporte grafico em Autocad, foram
atenciosamente cedidos por técnicos da Camara Municipal de Melgago. As informagdes
respeitantes aos servigos de transporte das organizagdes e empresas tidas em conta no decorrer

dos trabalhos foram cedidas por funcionarios das instalagdes, com autoridade para o efeito.



Posteriormente procede-se a consulta de dados estatisticos relativos a demografia do
concelho de Melgaco, através do site do INE (Instituto Nacional de Estatistica) e ao tratamento
dos mesmos através do programa de calculo Excel, dando origem a caracterizagdo demogréfica.
Todos os outros dados recolhidos, relativos a equipamentos e servigos de transporte, sdo
tratados através do Excel e do programa Autocad, destinado a execu¢@o de trabalhos graficos
em computador. Pretende-se deste modo analisar e avaliar os servigos de transporte existentes
no concelho.

Finalmente ¢ a luz de todas as consideragdes feitas até este ponto, sdo elaboradas
propostas de transporte como resposta aos problemas de mobilidade mais pertinentes em relagdo
a ligacdo entre a sede de Melgago e determinadas freguesias do concelho. As conclusdes

retiradas sdo expostas e ddo o estudo por terminado.

1.3. Estrutura da Dissertacao

A dissertagdo desenvolve-se ao longo de sete capitulos, constituindo a presente
introdugdo o primeiro. Este retém um breve enquadramento do tema em questdo, o problema, as

hipdteses de investigagdo, a metodologia utilizada e a propria estrutura da dissertagao.

O segundo capitulo, relativo a Problematica dos Transportes Publicos nos Territdrios de
Baixa Densidade constitui uma abordagem tedrica a problematica dominante e as necessidades ¢

contributos do transporte publico.

No terceiro capitulo, Tipologias de Transporte Publico em Zonas de Baixa Densidade, ¢
feita uma incursdo ao tema do transporte a pedido europeu, detalhando o seu modo de
funcionamento, evidenciando vantagens e factores que condicionam a sua existéncia. Sao
referidas outras solugdes no dominio do transporte ¢ da mobilidade em geral, sdo feitas algumas
reflexdes no panorama das politicas de transporte e sdo compilados varios exemplos praticos de

solucdes de transporte de baixa densidade na Europa.



O quarto capitulo, A Rede de Transportes Publicos no Concelho de Melgago, ganha
forma através de uma breve caracterizacdo do Concelho de Melgaco que tem inicio num
enquadramento territorial e demografico, passando para a caracterizacdo da rede viaria e dos
equipamentos de relevancia relativamente aos servigos de transporte que executam. Segue-se
um inventario de servigos de transporte considerados, posteriormente avaliados para detec¢do de

pontos fracos.

O quinto capitulo constitui um preludio ao transporte de baixa densidade no concelho de
Melgacgo e enuncia as propostas de transporte formuladas, bem como o modelo de exploragdo

das mesmas.

No sexto capitulo, apresenta-se uma sintese geral do estudo efectuado, bem como as

conclusdes mais relevantes.

As referéncias bibliograficas aos documentos utilizados na elaboracdo da dissertacdo

constituem o sétimo e tltimo capitulo.



2. APROBLEMATICA DOS TRANSPORTES PUBLICOS NOS
TERRITORIOS DE BAIXA DENSIDADE

2.1. Mobilidade e Acessibilidade em Zonas de Baixa Densidade

Em areas de baixa densidade, a problematica consiste no acesso fisico ao emprego, aos
servicos e outros, por parte da populagdo, através do sistema de transportes rural. A
problematica do transporte assenta também, no fornecimento de ligacdes efectivas entre
populagoes dispersas em aldeias e actividades e servigos urbanos centralizados.

A problematica da mobilidade em espaco rural e areas de baixa densidade urbana encerra
particularidades que decorrem do macro contexto (econdémico, social, demografico, cultural,
territorial), em que as deslocagdes das pessoas se operam (Sousa JF, 2008)'.

Estas particularidades colocam (ao planeamento dos transportes, em articulagdo com o
planeamento do territério), varios desafios, entre os quais o de satisfazer as necessidades de
deslocacdo destas populagdes, através de uma oferta de servigos de transporte colectivo de
passageiros financeiramente mais sustentavel, com niveis de servigo mais adequados e com uma
cobertura territorial mais ampla.

As comunidades rurais sdo hoje menos auto-suficientes. As politicas sectoriais existentes
baseiam-se muitas vezes, na racionalizagdo e na centralizacgdo, principios estes, que contrariam
um padrao de dispersdo de infra-estruturas, equipamentos e servigos de pequena escala. Deste
modo, nas areas rurais, os equipamentos ¢ servigos tendem a estar mais distantes e os meios de
transporte tendem a ser mais escassos.

As caracteristicas comuns a estes territorios, ¢ que influem na mobilidade das populagdes
ai residentes sdo: a existéncia de estruturas de povoamento pautadas pela dispersio da
populagdo ou pela sua concentragdo em aglomerados de pequena dimensdo com maior ou
menor dispersdo no territorio, a prevaléncia de duas tendéncias pesadas correlacionadas,
assistindo-se a um progressivo despovoamento de vastas areas predominantemente rurais,

acompanhado por alguma resisténcia de “aglomera¢des urbanas”, geralmente sedes de concelho.

" A redacgio dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.



Ha também que considerar a tendéncia de concentragdo da oferta de equipamentos,
servigos ¢ bens nas aglomeracdes de “nivel superior” (sedes de concelho), bem como a
ocorréncia de mutagdes socioecondmicas de cariz estrutural induzidas por transformagdes nas
bases produtivas locais, as quais constituiram, enquanto factores de repulsdo (“push”), um
importante estimulo a mobilidade geogréfica dos escaldes etarios mais jovens, com reflexos no

despovoamento das areas predominantemente rurais.

Moseley e a Taxa de Motorizagao

O crescimento, socialmente desequilibrado, da taxa de motorizagdo a partir dos anos 50,
conduziu ao agravamento de inviabilidades econdmicas que, por sua vez, teve como
consequéncias a degradacdo dos transportes publicos e servigos de aldeia. Concretamente,
assistiu-se a reducdo da frequéncia do servigo do transporte publico e a implementacdo de
tarifas mais altas, bem como, ao declinio do niumero ¢ variedade de servigos disponiveis nas

vilas e aldeias.

Aumento da taxa de
motorizagdo e uso do carro

/ Mercado para o

Pedidos de
Aumento da Aumento da TP reduzido maiores
utilizacao dos utilidade da subsidios a
servigos na posse de l autoridade
cidade carro | local
Empresas do sector
registam perdas
. Dorgcamento :
/ l para
. transportesé :
— Tarifas | adequado? :
Frequéncia do mais altas ' :
SErvico
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mw;g;:lggwla TP de menor qualidade Estabilidade temporaria?

Fonte: Sousa JF, Seminario MS_TP, 2008.
Figura 1. Os “circulos viciosos” do transporte rural.



Nutley e os Servicos Locais

O fecho de servigos e infra-estruturas locais teve um impacto no acesso aos mesmos, por
parte das populagdes, mais nefasto do que no caso de cortes nos transportes publicos.

Com a fase de avaliacdo inicial, Nutley evidencia a importincia do diagnostico da
situacdo existente, relacionando varios factores: as caracteristicas da populacao, desagregada em
grupos sociais (tais como idosos, a populagdo activa, a populacdo inactiva e a populagdo em
idade escolar), os lugares segundo a dimensdo da populacdo (1991), a populagdo segundo a
dimensdo dos lugares e a distidncia a sede de concelho (2001), bem como as deslocagdes por

motivo de trabalho e estudo por modo de transporte (1991-2001).

Os indicios decorrentes desta avaliacdo podem ser: a inexisténcia de uma massa critica
(limiar de procura) que justifique ou viabilize, quer pela dimensdo e caracteristicas
socioeconémicas, quer pela sua dispersdo territorial, uma oferta de transporte publico regular
(com cobertura, frequéncia, diversidade de servigos ou niveis de conforto adequados) e a
ocorréncia de padrdes de mobilidade pouco consentaneos com uma oferta de servicos de

transporte regulares.

Perante estes indicios, reconhece-se imediatamente, que a oferta de servigos de transporte
existente esta desajustada relativamente as necessidades especificas dos diferentes segmentos da
procura, colocando-se os desafios imediatos da equidade social e da coesdo socioeconomica e

territorial.

Apesar de, em Portugal, o potencial para desenvolver servicos adaptados ser elevado
(assunto a desenvolver noutro ponto), os operadores de transporte a operar em areas de baixa
densidade tém mostrado, de um modo geral, alguma dificuldade em desenvolver solugdes de
servigo de transporte publico, inovadoras (mais flexiveis), adaptadas as necessidades especificas
de mobilidade das populagdes.

Esta incapacidade de adaptacdo dos operadores decorre, ndo apenas, da dificuldade em

implementar solugdes alternativas a oferta tradicional de servicos de transporte regular,



decorrente de uma estrutura organizacional ¢ de planeamento e gestdo da oferta por vezes
demasiado rigida, como também, das dificuldades inerentes a necessidade de investimento que
esta adaptacdo pressupde, num contexto de baixa rentabilidade financeira dos servigos de

transporte publico, ou ao proprio enquadramento legal.

De qualquer forma, o transporte publico deve constituir um direito, conciliando os
seguintes objectivos: bons niveis de acessibilidade e uma ampla cobertura espacial a baixo

custo.

2.2. Os Limites do Transporte Publico em Zonas de Baixa Densidade

Viajar em transportes publicos nunca foi tdo dificil como hoje em dia (UITP, 2004)>.

Nos paises da Unido Europeia, durante as trés décadas que separaram 1970 do ano 2000,
a quota modal de automoveis aumentou 4,5% (de 73,8 para 78,3%), a0 mesmo tempo que a
quota modal relativa ao transporte publico diminui 8,7% (de 24,6 para 15,9%).

Esta reducdo da utilizagdo do transporte publico deve-se a importantes alteragdes sociais
e politicas. Corresponde sobretudo, a mudangas no estilo de vida, caracterizadas por uma nova
relacdo com o tempo, com horarios mais flexiveis e maior predisposicdo para actividades de
lazer.

Trata-se também de uma consequéncia do rapido crescimento urbano, com a dispersdo
dos pontos de origem e chegada dos circuitos, do aumento dos trajectos entre localidades
periféricas e nas longas distancias.

A dispersdo ¢ um termo relativo a distancia, a acessibilidade e a factores internos e
externos. Contudo, pode constituir um grande desafio quando se pretende fornecer mobilidade
adequada. E preciso ter em conta a qualidade da mobilidade a proporcionar, saber o que ¢ mais

apropriado, qual o seu custo, etc. (Rural Ireland: Waiting for a Lift, 1997)3.

* A redacgdo dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.
? A redacgdo dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.



De acordo com isto, a mobilidade deve satisfazer necessidades, deve ser acessivel,
profissional e segura.

Embora aceitando que a dispersdo ¢ relativa, a populagdo das areas rurais €, em termos
absolutos, a mais dispersa. Se adicionarmos a isto, factores internos, como grupos etarios mais
avancados, vivendo sozinhos, com rendimentos baixos, etc., e factores externos significativos,
como infra-estruturas fracas, desertificacdo rural, niveis reduzidos de servi¢o publico, custo de
prestagdo de servigos por unidade elevado, etc., entdo existem sec¢des da populacdo de areas

rurais em séria desvantagem em termos de acesso a transporte.

O aumento do uso do automoével resultou também da implementagdo de politicas
defensoras dos modos privados e que geraram uma pressao crescente nos or¢camentos publicos e

um investimento econdmico insuficiente para o transporte publico.

Actualmente, a gestdo da mobilidade ¢ muito complexa.

A Teoria da Modernizagdo coloca a questdo da mobilidade no centro do
desenvolvimento, argumentando que existe uma forte interdependéncia entre os sistemas de
transportes e o desenvolvimento econdmico. A invencao da roda, € simplesmente, o exemplo
mais basico disso mesmo, no entanto, na sociedade moderna, sdo necessarios métodos de
transporte de mercadorias e pessoas rapidos e economicamente eficientes.

Geralmente, ¢ possivel associar o nivel de desenvolvimento econémico de uma sociedade
aos sistemas de transporte existentes na mesma. E também possivel, associar a prosperidade
economica de diferentes camadas populacionais aos niveis de acesso ao transporte. Assim,
facilmente se conclui que os mais favorecidos t€ém acesso a meios de transporte privado e
publico mais caro, € que no lado oposto do espectro, se encontram os menos abastados, mais
limitados em termos de acesso a determinados modos de transporte, por questdoes financeiras

como ¢ evidente.

Este contraste, associado a outro tipo de limitacdes de mobilidade e associado ao ja

referido aumento do uso do automoével por diversos motivos, também assinalados, faz com que,
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a procura ja ndo possa ser satisfeita com recurso a modos tradicionais de transporte publico.
Perante este cenario, os agentes da mobilidade e os responsaveis do mercado, comegaram a

propor solugdes flexiveis (UITP, 2004).

2.3. Necessidades de Transporte em Zonas de Baixa Densidade

Entendendo o transporte como factor de inclusdo social, depreende-se com facilidade, que
a existéncia de infra-estruturas de transporte adequadas, a existéncia de servigos de transporte
melhorados ¢ modos de transporte mais acessiveis, permitem uma melhoria da mobilidade,
nomeadamente, do acesso a servigos por parte de homens, mulheres e criangas. A aquisi¢cdo de
bens e a obten¢do de rendimento, tornam-se mais faceis e a participacdo na vida politica e social
da comunidade, torna-se mais activa. O resultado desta melhoria traduz-se na redugdo da
pobreza e exclusdo em meio rural (Sousa JF, 2008).

As solugdes propostas constituem ligagdes essenciais na cadeia da mobilidade, tanto
como complementos, como substitutos do transporte publico tradicional.

O desafio consiste, desta forma, em implementar solu¢des inovadoras que satisfagam as
necessidades de transporte publico de baixa procura. Neste contexto € fundamental desenvolver

solucdes flexiveis para satisfazer as necessidades quando a procura ¢ baixa (UITP, 2004).

E, no entanto, importante, que a problemética da mobilidade em areas de baixa densidade,
seja abordada numa perspectiva sistémica, o que pressupde um enfoque mais amplo que aquele,
que uma centralizacdo exclusiva no sistema de transportes pode possibilitar, sob pena de se
descurar um conjunto de aspectos que influem determinantemente na mobilidade dos cidaddos e
nos padrdes pelos quais esta tende a se operar. Esses aspectos sdo, por exemplo: a necessidade
de maior articulagdo entre planeamento do territorio e planeamento dos transportes, conhecidas
que sdo as interacgdes entre a ocupagao do territorio e o sistema de transportes, assim como as
suas consequéncias a nivel dos padrdes de mobilidade, da reparticio modal e da qualidade de
vida dos cidaddos. Os aspectos sociais relacionados com a satisfacdo das necessidades basicas

de mobilidade e de acesso a equipamentos, servigos e bens por parte da populacdo através de
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solugdes capazes de superar os condicionalismos que se colocam a sua satisfagdo recorrendo a
oferta de servigos tradicionais de transporte. O melhor planecamento das redes de transportes
publicos, para responder eficientemente as especificidades dos diferentes segmentos da procura
e, também como aspecto determinante na mobilidade, a articulagdo das varias redes a operar no
territorio (rede de transporte escolar, rede de servigos sociais, rede de servicos de transporte de
funcionarios das autarquias, rede de transporte e distribuicdo dos CTT) (Sousa JF, 2008).

Por sua vez, a melhoria da governagdo do sector dos transportes, designadamente no que
concerne a sua monitorizacdo e avaliagdo permanentes, fornece os elementos informativos
necessarios a melhoria do planeamento da rede de transportes, potenciando a sua maior
integracdo e tendendo a garantir uma melhoria da eficiéncia do sistema de transportes num

contexto de elevagdo dos niveis de servico (Sousa JF, 2008).

Deste modo, se as entidades organizadoras e os operadores pretendem conter a
predominancia do automovel, entdo devem considerar a cadeia de mobilidade no seu conjunto e
reposicionar o transporte publico de forma a colmatar os vazios deixados pelos servigos
convencionais. Assim, torna-se necessario dotar o mercado de uma oferta de transporte ptblico
que integre diferentes produtos, desde o transporte publico tradicional, servico porta a porta,
transporte a pedido, sem ter em conta o tipo de fornecedor (UITP, 2004)".

O transporte a pedido, por exemplo, com as suas potencialidades, poderd melhorar
significativamente os servigos de mobilidade. A experiéncia assim o demonstra.

Esta alternativa, permite aos agentes de transporte publico, encontrar meios rentaveis para
satisfazer as necessidades sociais onde antes existia um sério défice de mobilidade, ou onde se

conseguia uma mobilidade efectiva a pregos reduzidos por trajecto.

e

S6 ¢é possivel desenvolver solugdes para o transporte publico de baixa densidade, se as

condi¢des econdmicas, legislativas e politicas forem favoraveis.

* A redacgdo dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.
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Do ponto de vista politico, é importante que os servigos de baixa procura sejam
integrados na rede de transporte publico tradicional, e que ndo sejam vistos, apenas, como uma
solugdo isolada. Cada entidade organizadora deve gerar uma politica que garanta a provisdo de
transporte quando a procura for baixa. Onde sdo necessarias estratégias de transporte, a politica
deve integrar essas mesmas estratégias, garantido o transporte de baixa densidade como parte da
totalidade da oferta de transporte. Relativamente a legislagdo, as entidades publicas nacionais
devem permitir ¢ estimular solugdes flexiveis adoptando um enquadramento legislativo
adequado para evitar que entraves legais barrem accdes eficientes procedentes de solucdes

criativas.

No que toca a economia, as entidades publicas devem adoptar estratégias adequadas para
o transporte de baixa densidade.

Ha que reconhecer que o custo relativo por percurso de passageiro sera elevado e ndo se
deve subestimar o or¢amento destinado a solugdes flexiveis.

Por sua vez, os operadores devem fazer tudo o que for possivel para optimizar as
operagdes a fim de reduzir a0 maximo os custos, a0 mesmo tempo que garantem uma oferta, a

mais ampla possivel.

2.4. Inclusao versus Excluséo Social

O conceito de exclusdo social, remete para a ideia de “estar excluido”, para um
sentimento de “nao pertenca”, onde o cidaddo ndo possui 0os meios necessarios para aceder aos
elementos que lhe permitam usufruir de uma cidadania plena. A “exclusdo social”, esta
relacionada com o desemprego, baixas qualificagdes, baixos rendimentos, habitagdo
desadequada, criminalidade e condi¢Ges de satide. Desta forma, a luta pela inclusdo social deve
passar, entre outros aspectos, por tentar ligar os individuos, grupos ou comunidades excluidas a

estrutura socioecondmica da sociedade (Sousa JF, 2008)’.

> A redacgdo dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.
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Sistemas de transporte desadequados (quer em termos do acesso a esse mesmo sistema,
quer em termos do proprio servico em si) podem constituir barreiras que condicionam o0s

individuos, impedindo-os de participar plenamente em actividades da sociedade.
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Fonte: Sousa JF, Seminario MS_TP, 2008.
Figura 2. Transporte como factor de exclus&o social.

Deste modo, o transporte desadequado, contribui com factores de exclusdo social, a nivel
pessoal, espacial, temporal e financeiro.

A relacao tempo/espaco influencia a capacidade de deslocagdo e a escolha do modo de
transporte para a realizar.

As caracteristicas da rede de transportes, como o custo, a cobertura, a qualidade de
servigo e a segurancga, constituem também, factores indutores de exclusao social.

A prépria organizagdo tempo/espaco das actividades as quais os cidaddos pretendem

aceder, consiste num processo indutor de exclusao social.
Dimensodes da Exclusdo Social

A exclusdo social adopta diversas formas: exclusdo fisica, directamente relacionada com
a acessibilidade e que afecta em especial as pessoas com mobilidade reduzida (deficientes,
criangas, idosos), exclusdo geografica, causada por uma cobertura espacial insuficiente do
sistema de transportes, afectando sobretudo as localizagdes periféricas, zonas rurais, etc. Adopta

também a forma de exclusao dos servigos e actividades, em especial para compras e lazer, por
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via da localizagdo e concentracdo destas actividades em areas que fomentam o uso do transporte
privado, o que se relaciona directamente com as politicas de uso do solo, adopta a forma de
exclusdo econdmica, em especial resultante de dificuldades de acesso ao emprego, ndo podendo
assim comportar os custos associados a utilizagdo de transportes, bem como a forma de
exclusdo por via temporal, particularmente sentida no tempo despendido nas actividades de
suporte, como seja levar criangas, gerando incompatibilidades horarias, a forma de exclusdo por
via da seguranga percebida, nomeadamente o receio de uso do transporte publico por alguns
grupos, especialmente mulheres e idosos, adoptando ainda, a forma de exclusdo espacial,
resultante das politicas de gestdo do espago publico gerando incompatibilidades entre a rede de
transportes e os espagos publicos.

Nao existe duvida de que, a problematica do transporte e o combate a exclusdo social, sdo

inerentes.

2.5. Desafios e Missdes do Transporte Publico

A maioria dos debates sobre o transporte publico e os beneficios que este acarreta a nivel
social e da vida moderna sdo relativos a problemas que acontecem em areas urbanas (trafego,
poluicdo, acessibilidade, bem-estar empresarial, etc.). Deste modo define-se o papel do
transporte publico para trajectos interurbanos, onde os servigos ferroviarios eficientes podem
competir eficientemente com o automoével privado, tanto em termos de velocidade como de
conforto (UITP, 2004)°.

O transporte de baixa densidade, por sua vez, € tido em conta por razdes de localizacdo,
sobretudo em areas rurais onde as necessidades crescentes de transporte de baixa procura
existem por razdes de tempo ou categoria de passageiro.

Perante estas necessidades e a falta de servigos de baixa procura disponiveis, o potencial

para desenvolver servigcos adaptados ¢ elevado.

% A redacgdo dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.
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O desafio que as entidades organizadoras e os operadores enfrentam é, por tanto,
encontrar a forma de proporcionar transporte publico de boa qualidade, viavel, acessivel, e que
incida nos lugares e momentos em que a procura seja baixa. Assim, devem ser fomentadas
solucdes eficientes, economicas ¢ flexiveis.

Embora a maioria da populacdo viva em areas urbanas, o0 mesmo nao acontece com uma
parte significativa da mesma.

Em conformidade com alguns estudos das Nac¢des Unidas, a populacdo rural representa
26,4% na Europa, com importantes diferencas entre a Holanda com 10,4%, a Italia com 32,9%,
a Polonia com 37,5% e a Finlandia com 41,5%.

As pessoas com determinado tipo de incapacidade ou deficiéncia, nomeadamente,
usuarias de cadeira de rodas, com deficiéncia visual, dificuldade em caminhar ou dependentes
de algum tipo de assisténcia durante o percurso, inserem-se noutra categoria de populacdo que
constitui um mercado reduzido.

Deste modo, numa sociedade moderna, ¢ necessario preservar a equidade em todos os
sectores da comunidade, tendo em conta que nem sempre ¢ possivel e desejavel. Assim sendo,
as pessoas pertencentes as categorias mencionadas anteriormente (um camponés, um habitante
de uma pequena povoacdo, uma pessoa cuja mobilidade seja reduzida, ou um utente que efectue
viagens em horas de baixa procura ou durante a noite), t€m o mesmo direito de aceder aos
servigos que aqueles que vivem em areas urbanas. Estas pessoas pagam os mesmos impostos ou
valores ainda mais avultados, ja que em algumas areas rurais o nivel de impostos ¢ maior, e por
isso, reivindicam cada vez mais, melhores servicos e formas de aceder aos mesmos.

Apesar de nas areas rurais, em termos de pureza ambiental e tranquilidade, a qualidade de
vida seja, normalmente, melhor, também os custos de vida, frequentemente ligados ao
transporte, sdo mais elevados, quer seja pelo custo de viajar até a cidade, quer seja pelo custo da
entrega de mercadorias ou servigos.

Em alguns paises, a disponibilidade de transporte publico em areas urbanas ou entre
centros urbanos ¢ uma actividade orientada pelo mercado, em que o operador proporciona o
servigo em fung@o das receitas provenientes dos passageiros e da remuneracao por parte dos
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servigos sociais (bilhete com desconto), partindo do principio que o custo vai ser excedido, e

consequentemente, gerado lucro.

Na realidade, a preferéncia pelo transporte ptblico em detrimento do automdvel privado,
apenas se conseguira se as entidades publicas garantirem um transporte publico atractivo,
mantendo os pregos dos bilhetes baixos. Isto significa que as tarifas devem ser determinadas em
fun¢do dos custos ¢ da qualidade do servigo, de maneira a encontrar um equilibrio para que o
transporte publico seja uma alternativa ao automoével.

De facto, ndo existem dividas de que a estratégia de mercado ¢ benéfica dentro do
contexto adequado, e de que os operadores que se debrugam sobre a perspectiva do cliente
acabam por alcangar os seus objectivos.

O financiamento do transporte publico tradicional ndo ¢ facil, e converte-se num grave
problema quando a procura ¢ baixa. Como o mercado disponivel € escasso, torna-se pouco
provavel que se prestem servicos de transporte publico tradicional, sem que haja uma

intervengdo activa e um suporte economico das entidades organizadoras.

A determinada hora do dia, em determinadas 4reas ou para categorias especificas de
passageiros, torna-se impossivel disponibilizar um servigo rentavel, sendo necessario, nao so,
uma remuneracio ou compensagao por parte das entidades organizadoras, mas também um forte

suporte financeiro.

Existem, no entanto, varios motivos pelos quais € necessario organizar um servi¢o nestas
condi¢des. Em algumas situacdes, a solucdo mais indicada é o transporte publico de baixa

densidade, evitando deste modo, servigos tradicionais de custo elevado.

As solugdes para o transporte publico de baixa densidade sdo diversas. Pertencem a
categoria das chamadas solugdes flexiveis, nas quais o transporte a pedido desempenha um
papel importante. Estas solugdes podem responder a diferentes objectivos, consistindo em
servigos de uso geral em povoagdes de tamanho médio, que se estendem até localidades

vizinhas e areas rurais, servigos em povoagoes adjacentes a cidades, que prestam servigo local,
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de alimentagdo e servi¢o de transporte interurbano até as cidades, redes de servigos flexiveis e
extensos em areas rurais, substitutos dos servigos tradicionais de baixa frequéncia, servigos
complementares como, por exemplo, transportes de obras viarias durante a noite ou fins-de-
semana. As solu¢des podem consistir ainda, em servigos especiais ou restringidos a certos
usudrios, servicos em dareas rurais de baixa densidade e servigos de exploracao de nichos

urbanos.

O facto de a procura de transporte publico ser baixa, leva a que a procura de outras
actividades também o seja e que o custo inerente a esses servigos seja desproporcionalmente
elevado. Em areas rurais, a entrega de correio, tem um custo muito elevado. Com o crescente
uso da compra por Internet, as entregas em 4reas rurais sao mais caras e, com frequéncia, o
cliente que vive no campo tem de pagar um custo adicional que reflecte o seu isolamento
(UITP, 2004)’.

Quem vive em povoagdes pequenas, ¢ portador de algum tipo de limitacdo ou tem
problemas de mobilidade, também pode ser afectado pelo facto de ter de pagar o transporte de
artigos até sua casa. Um individuo residente numa area urbana grande e que ndo pode, por
incapacidade, transportar consigo os bens que adquiriu, vé-se obrigado a solicitar uma entrega.
Este servigo ¢, frequentemente, cobrado pelo seu fornecedor.

Por estes motivos, quando se diz que o transporte publico deve satisfazer uma baixa
procura, ha que ter em conta que grande parte dos problemas resultantes da baixa procura,
também geram movimento de mercadorias. E possivel encontrar solugdo para o problema da
baixa procura, combinando-o com a movimentagdo de mercadorias.

E evidente que existe um leque vasto de solugdes. Estas devem ser formuladas em fungio

das circunstancias locais e das normas legais.

7 A redacgdo dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.
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3. TIPOLOGIAS DE TRANSPORTE PUBLICO EM ZONAS DE
BAIXA DENSIDADE

3.1. Transporte A Pedido

O Transporte a Pedido encontra-se, sobretudo, mais desenvolvido no Norte da Europa.
No entanto, e apesar da importancia que as zonas pouco densas t€ém neste dominio, existe muito
pouco transporte desta natureza implementado na Grécia, Espanha, ou em Portugal, onde nem
sequer existe (em Portugal ha a registar a experiéncia dos taxi colectivos de Beja). Sao os
servigos de solidariedade familiar que muitas vezes tornam estes servigos menos indispensaveis.

De facto, os servigos existentes na Europa do Norte, e mais ao centro, em Franga, sdo
semelhantes, em termos de objectivos, de modos de funcionamento e de publico-alvo. Através
de censos e inquéritos sobre os servigos existentes em Franca, elaborados pela ADETEC, foi
possivel quantificar a distribui¢do de 401 organizadores de servigos inovadores, em fun¢do do

seu tipo de actividade (ADETEC, 2004)®.

Nombre de services de transport en zones peu denses

5-.10
az

O transports i la demande

O location/prét de véhicules

0O centrales de covoiturage

O centrales de mohilite

354

Fonte: ADETEC, 2004.
Figura 3. Namero de servigos por tipo de actividade

O grafico da figura 3 demonstra, que a grande maioria efectua transporte a pedido.

% A redacgdo dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.
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Organisation des TAD
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10% [0 Conseils régionaux
[0 Conseils généraux
O Intercommunalités
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66249

Fonte: ADETEC, 2004.
Figura 4. Autoridades organizadoras.

’ .

O transporte a pedido francés ¢ organizado, maioritariamente por municipios rurais e
existe ha sensivelmente 9 anos.

As primeiras experiéncias remontam ao inicio dos anos 80. Foi a partir de 1999, que a
implementagdo destes servigos foi acelerada com o fenémeno da aglomeragao.

A criagdo do transporte a pedido resulta normalmente, da iniciativa dos dirigentes locais,
por vezes encorajados pelo municipio, inclusive pelo conselho regional. Este transporte
compensa, como ja foi referido noutro ponto, a auséncia de linhas regulares, tanto nas zonas
rurais, como nas periferias mais urbanas, recentemente integradas nos perimetros de transporte
urbano.

Cerca de 8000 a 9000 comunidades, representando uma populagdo total em torno dos 6
milhdes de habitantes, sdo servidas por transporte a pedido que efectua, pelo menos, parte do
seu servico em zonas pouco densas.

Dos servigos de transporte a pedido, 80% abrangem publico indiferenciado, sem
restrigdes. Os restantes 20% destinam-se a publico especifico (pessoas com mobilidade
condicionada e portadores de deficiéncia, na maioria dos casos).

Relativamente a organizacdo, a gestdo e acompanhamento do servigo, estes sdo

assegurados pelas entidades organizadoras em ¥4 dos casos, ou com taxa mais elevada em meio

rural.
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O transporte propriamente dito, ¢ realizado pelos seguintes agentes: transportadores
privados, taxis, veiculo proprio, operador publico e outros. Utilizam-se, normalmente, veiculos
com menos de 9 lugares (64% dos transportes a pedido), e/ou miniautocarros (51% dos

transportes a pedido). Apenas 14% dos meios de transporte sdo carros ou autocarros.

3.1.1. Destinos Propostos

Os transportes a pedido rurais, servem sistematicamente as aldeias e, em cerca de 40%
dos casos, as vilas. O servigo das aldeias faz-se, 1 ou 2 vezes por semana, ¢ o destino ¢
geralmente o centro da vila. Os motivos da viagem sdo: as compras (incluindo o mercado),
motivos de saude (consultas médicas) e, em grande parte, encontros sociais (ADETEC, 2004)’.

Os transportes a pedido suburbanos, transportam as pessoas para a cidade, normalmente
para o centro e/ou estag@o, por vezes em concordancia com as linhas regulares urbanas.

Excepto em alguns casos (taxis, principalmente), os TAD (Transport a la demande), ndo
tém como finalidade principal aceder as estagdes, ou ainda menos aceder as linhas de transporte

interurbanas. Contudo, o servigo de acesso a estacdo efectua-se, no contexto da propria vila ou

cidade.

3.1.2. Tipos de Servigos

Os TAD podem ser classificados em 3 grandes categorias, da mais a menos flexivel:
horario livre, horario fixo (recolha ao domicilio) e linhas virtuais. Os servi¢os de horario livre
sd0 os mais flexiveis, mas também os mais caros, devido a reduzida taxa de ocupacdo dos
veiculos. Assemelham-se a taxis subsidiados (ADETEC, 2004)"°.

Outro tipo de oferta, sdo os servigos de horario fixo, que efectuam recolha ao domicilio
em horarios fixos, respondendo adequadamente as necessidades das pessoas idosas em zonas

rurais.

? A redacgdo dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.
' A redacgio dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.
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As linhas virtuais, por sua vez, inserem-se num conceito préximo do transporte publico.
Podemos encontra-las, sobretudo, no interior das empresas de transporte urbano (UTP - Union
des Transports Publics). Estas consistem, concretamente, em percursos com horarios e pontos

de paragem predefinidos, mas que sé se efectuam mediante a solicitagdo prévia de um ou mais

clientes.
Relativamente ao transporte a pedido, foi anteriormente feita uma classificacdo relativa

ao grau de flexibilidade do horario.
Agora, o transporte a pedido, vai ser caracterizado pelo grau de flexibilidade do percurso
efectuado.
Este tipo de transporte apresenta uma grande diversidade de sugestdes, assentando na

flexibilidade da oferta e desencadeando-se quando o cliente pretende. Deste modo, o servigo

pode ser: Servigo rota fixa (linha virtual), baseado em percursos fixos (pré-definidos) com uma

série pré-determinada de paragens / checkpoints em que o cliente se pode registar, funcionando

apenas se houver procura.

Fonte: Pereira O, Seminario MS_TP, 2008.
Figura 5. Servigo de rota fixa (linha virtual).
com desvios), baseado em percursos parcialmente

Servigo corredor (rota
predeterminados, os quais podem ser mudados de acordo com pedidos dos clientes, incluindo

desvios da rota em pontos especificos integrando deste modo paragens opcionais dentro do

corredor.
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Fonte: Pereira O, Seminario MS_TP, 2008.
Figura 6. Servigo de corredor (rota basica com possibilidade de desvios).
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Existem também servicos de rota Livre que podem assumir percursos livremente
escolhidos, variando a sua complexidade em funcdo do pré-estabelecimento (ou ndo) das
paragens e servico zonal, baseado em percursos entre pontos pré-determinados (relagdes origem
destino: muitos para um ou um para muitos).

O servigo de area, por sua vez, serve uma area extensa com flexibilidade total em termos
dos horérios e das rotas livremente escolhidas entre paragens predeterminadas (relagdes origem

destino: muitos para muitos).
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Fonte: Pereira O, Seminario MS_TP, 2008.
Figura 7. Servigo zonal / de area (percurso livre entre paragens pré-definidas).

O servigo Porta a Porta consiste em percursos livremente escolhidos entre os locais de

recolha e paragens de desembarque a escolha do cliente.

" »
[ Y. -
L w
N [
o N
®:. e ; ‘“ @
o »
", L ] - “_
#. :_‘ 1-.
. *'il‘ - +I-
- -

Fonte: Pereira O, Seminario MS_TP, 2008.
Figura 8. Servico porta a porta (rota de paragens livres).

O aumento do grau de flexibilidade implica também o aumento do nivel de complexidade

e a necessidade de maior eficacia operacional (Pereira O, 2008).
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3.1.3. Reservas e Tarifas

As reservas sdo feitas quase sempre por telefone, mas também podem ser efectuadas
através de Botdes existentes nas paragens, internet ou SMS (o atendimento pode ser automatico

ou pessoal).

Em mais de metade dos TAD, sdo solicitadas ao taxista ou ao transportador, o que ndo
permite ter um bom conhecimento da clientela por parte da organizacdo e pode gerar fraudes
(facturagdo excessiva), ADETEC, (2004). E importante salientar, que se trata de um fenémeno
minoritario, que ndo coloca em questao a honestidade da maioria dos profissionais.

Em 90% dos casos, a reserva deve ser feita, o mais tardar, no proprio dia da viagem. Esta

situacdo, em concreto, pode conferir pouca flexibilidade ao utilizador (ADETEC, 2004).

O registo de chamadas, planeamento e despacho de viaturas, habitualmente ¢ assegurado
por softwares especificos, ainda que existam sistemas totalmente manuais onde os pedidos sdo
registados numa folha tipo e, posteriormente, agrupados e comunicados aos veiculos, Pereira O,
(2008). A comunicagdo com os veiculos faz-se via radio ou por telefones mdveis, ou envio de
dados através de SMS. E cada vez mais banal o recurso a computadores de bordo com sistemas
de GPRS e GSM (Pereira O, 2008).

A maioria dos TAD ¢ gerida “a mio” sem grande dificuldade. Por este motivo, mas
também pelo custo elevado de softwares, unicamente 1 em 6 transportadores utiliza software de
gestdo (ADETEC, 2004)"".

As tarifas aplicadas sdo especificas do tipo de transporte efectuado, sendo mais elevadas
para o transporte rural e mais baixas para o transporte suburbano. Um bilhete de ida e volta para
o primeiro caso pode, em média, chegar aos 5,60€, enquanto, um bilhete de ida e volta para o
segundo caso ¢ significativamente mais barato, custando em média, cerca de 2,20€.

O custo do TAD inclui ndo sé o custo do transporte em si, mas também o custo da gestdo

das reservas e da disponibilizacdo de um veiculo e de um condutor para uma viagem hipotética.

' A redacgio dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.
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Isto acarreta um risco econdémico que pode ser minimizado se os servigos forem
efectuados, por exemplo, por um grupo de taxis. Os operadores consideram, que na maioria dos
casos, o transporte a pedido se adequa mais ao dominio natural dos taxis. De acordo com a
ADETEC, (de I’inventaire a la valorisation des expériences - Synthése du rapport final —
novembre 2004), os operadores intervém em metade dos TAD e os taxis em apenas 3 . Estes
ultimos consideram o transporte a pedido, como o seu 3° mercado, depois do transporte escolar

e do transporte de pessoas doentes.

3.1.4. Frequéncia e Tipologia dos Utentes

O transporte a pedido, efectuado pelo menos em parte nas zonas pouco densas, acumula
por ano, aproximadamente 1000000 de viagens (ADETEC, 2004)".

As pessoas idosas constituem a grande parte dos utentes de servigos do transporte a
pedido indiferenciado (entenda-se indiferenciado, como disponivel ao publico em geral).

No transporte a pedido indiferenciado, a frequéncia média é de 0,18 viagens por habitante
por ano, tanto em meio rural como na periferia dos centros urbanos. Nas comunidades servidas,
o TAD indiferenciado ¢ utilizado, geralmente, por apenas 1 a 2% da populagdo, com 50000 a
80000 utilizadores a nivel nacional, € 20000 a 30000 utilizadores em meio rural.

Sabendo que, a populagdo rural francesa ¢ de 14 milhdes de habitantes, s6 0,2% dos
habitantes rurais utilizou transporte a pedido em 2003.

A utilizagdo dos TAD, criados antes de 1 de Janeiro de 2001, sofreu um aumento médio
de 7% entre 2001 e 2003. Contudo, verificam-se evolucdes diferentes entre os TAD rurais

indiferenciados (-2%), € os TAD suburbanos indiferenciados (+45%).

"2 A redacgdo dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.
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3.1.5. Financiamento

Uma vez que, ¢ através de empresas privadas (operadores e/ou taxis), que o transporte a
pedido € implementado, a sua implementacgdo necessita, geralmente, de pouco investimento.

No entanto, ha muitos servi¢os pouco lucrativos que requerem, ndo so, subsidios iniciais para a
montagem do sistema, mas também para a exploracao (Pereira O, 2008).

Os investimentos necessarios tém vindo a baixar em virtude da evolugdo das tecnologias
e da crescente implementag@o deste tipo de projectos (Pereira O, 2008).

Em matéria de funcionamento, os principais racios sao a taxa de cobertura ¢ o défice por
habitante por ano. Para os TAD rurais indiferenciados, o primeiro ¢ de 25% e o segundo de
2,30€. Relativamente aos TAD suburbanos indiferenciados, o primeiro é de 9% e o segundo de
6,90€ (ADETEC, 2004)".

Os TAD rurais, organizados por uma AQO2 (autorité organisatrice de second rang),
beneficiam geralmente, de subsidios de funcionamento, principalmente pelo Conselho Geral. O

défice restante, suportado pela AO2 ¢ em média de 1€ por habitante.

E possivel dizer que apenas 56% dos organizadores franceses fazem um balango positivo
dos seus servigos de transporte a pedido (TAD).

Os principais pontos fracos mencionados sdo: o publico reduzido ou pouco diversificado
(preponderancia de pessoas idosas) e taxa de cobertura financeira insuficiente.

As oportunidades no futuro serdo: a extensdo da oferta (servicos adaptados as
necessidades de criangas e adolescentes, por exemplo), do perimetro abrangido e melhoramento
das condigdes de servigo actuais, criando um servigo estavel. O desenvolvimento das centrais de
informacdo multimodal trara também beneficios, relativamente a divulgagdo e a imagem do

transporte a pedido.

" A redacgio dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.

26



Segue-se a sintese de um conjunto de questdes chave, a ter em conta, aquando da

programacao financeira de servigos de transporte:

s Deverd ou ndo, a programacao financeira, reflectir a natureza eminentemente social do
servigo de transporte, dadas as caracteristicas socioecondémicas do macro contexto em
que o mesmo ¢ prestado?

+ Como garantir o equilibrio de exploragdo dos servigos, uma vez que apenas com a

garantia de existéncia de sustentabilidade financeira no seu funcionamento, sera

possivel manter a prestagao do servico a longo prazo?

Como resposta concisa a estas duas questdes, na programacdo financeira deverdo ser
ponderados os custos de investimento e custos de exploracao dos servigos. Tendo presente que a
opcao pelo recurso a meios materiais € meios humanos ja disponiveis (no caso da prestagdo de
um servico ser directamente assegurada por um municipio), podera reduzir os custos associados

a prestacgdo do servico (Sousa JF, 2008).

7
0.0

Como garantir o equilibrio de exploracdo de um servigo de transporte em meio rural?
¢ Optar pela cobranca de tarifas ou pela assunc@o plena dos custos de exploragdo por

parte da autarquia?

X3

%

Existéncia ou ndo de tarifas reduzidas para grupos especificos?

R/
0.0

Pagamento de compensagdes financeiras, quando as receitas de exploragdo ndo

cobrirem os custos (nos casos em que o servico € prestado por um operador privado)?

3.1.6. Vantagens para Utilizadores Administradores e Operadores

Segue-se uma sintese, daquilo que o transporte a pedido pode incrementar de positivo, no

panorama da mobilidade equitativa e sustentavel.
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As vantagens para os utilizadores residem no acesso a um servi¢o de transporte quando
necessitam, no acesso ao servico em locais onde ndo existia oferta ou onde esta era reduzida e
na garantia de prestagdo do servico.

Outros aspectos positivos deste tipo de transporte consistem na maior rapidez do servigo,
ao realizar apenas as paragens necessarias e na informagdo em tempo real da aproximacao do

veiculo (Pereira O, 2008)".

As vantagens para o operador consistem na redugdo dos custos de exploracdo, com
percursos optimizados em fung¢do da procura, no incremento no numero de utilizadores devido a

melhoria do servigo e finalmente, na melhoria da imagem perante os clientes e a Administracao.

A administra¢do beneficia da disponibilidade de ferramentas de analise da qualidade do
servigo ¢ da resposta dos clientes, do maior controlo sobre os Operadores de Transportes
(Optimizacdo dos recursos contratados), da possibilidade de extrapolar resultados para outras
rotas de transporte na regido e do contacto directo com o utilizador, aumento da proximidade

com as populacdes.

3.1.7. Factores que Condicionam a Existéncia de TAP

A Tecnologia nao € entrave, esta cada vez mais banalizada e acessivel, tornando menos
arriscadas solugdes deste tipo (Pereira O, 2008)".

Os Operadores existentes ndo sdo entrave, podem ser parceiros e beneficiar com a
optimizacdo dos servigos, melhorando a rentabilizacdo da sua frota e dos seus recursos
humanos.

Os custos associados ndo sdo entrave, podem haver vantagens econémicas associadas a
diminuicao dos custos do transporte regular as melhorias de eficiéncia e eficacia regular, por
prestacao de servigos de transporte, e ainda, numa perspectiva social, pela possibilidade de

alargamento das areas servidas proporcionando inclusao.

'* A redacgio dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.
"> A redacgio dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.
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As questdes que a partida se afiguram pertinentes sao a falta de divulgagdo do conceito (e
como tal uma menor pressdo para a sua concretizagdo) e a inexisténcia de um enquadramento

legal claro.

3.2. Outras Solucdes no Dominio do Transporte e da Mobilidade em Geral

Para além do transporte a pedido, existem também, outros tipos de solugdes que podem
ser implementadas para melhorar a mobilidade da populagdo em dareas pouco densas,
promovendo a coesdo social e territorial. Estas solu¢des consistem na contratualizagdo de novos
percursos ao operador de transportes, na reestruturacao das carreiras existentes € no transporte
de passageiros em viaturas subutilizadas da rede de transporte escolar ou de outras redes de
servigos a operar no territorio (redes de servigos sociais, rede de servi¢os de transporte de
funcionarios das autarquias, rede de transporte e distribuicdo dos CTT) (Sousa JF, 2008).

A problematica da mobilidade em territorios de baixa densidade ¢ tendencialmente
encarada como um conjunto de questdes, as quais se procura dar resposta, recorrendo ao
dominio do transporte.

Nao obstante, ¢ sabendo que a finalidade de tudo isto, é a de satisfazer as necessidades
basicas das populagdes residentes em areas rurais, ¢ possivel adoptar outro tipo de solugdes, que
limitem as necessidades de mobilidade das populagoes.

As principais alternativas ao deslocamento das pessoas consistem em garantir uma malha
territorial adequada para os servigos e para o comércio, apesar das pequenas comunidades rurais
terem perdido a maior parte dos seus equipamentos e servigos. Consistem, também, em alargar ¢
diversificar a rede de servigos regulares itinerantes e de venda ambulante de bens. Pretende-se,
deste modo, deslocar os servigos e ndo as pessoas, através da implementacdo de circuitos de
comerciantes, entrega de refeicdoes ao domicilio, biblioteca ambulante, etc. (ADETEC, 2004)16.

Antes de considerar uma solucdo de transporte publico, seja qual for a modalidade, ¢é

conveniente utilizar a0 maximo, os meios de transporte particulares, por exemplo, uma boleia,

'® A redacgio dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.
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por solidariedade familiar ou da vizinhanga, ou através de associagdes organizadoras de boleias
na esfera privada. Utilizar “duas rodas” (bicicleta, motorizada).
Nao se deve depender exclusivamente do transporte, gerindo as actividades sociais,

culturais, laborais e desportivas, ajustando-as melhor ao transporte publico existente.

3.3. Politicas de Transporte

A inexisténcia de um enquadramento legal claro constitui uma das questdes que se
afiguram pertinentes no condicionamento da existéncia de transporte de baixa densidade, como
parte da totalidade da oferta de transporte publico.

As politicas de transporte actuais, para as areas rurais baseiam-se nas seguintes leis:

Lei de bases do sistema de transportes (Lei N° 10/90, 17/3)

Artigo 2°

Objectivos e principios gerais

A organizagdo ¢ funcionamento do sistema de transportes terrestres tem por objectivos
fundamentais assegurar a maxima contribui¢do para o desenvolvimento econdémico e promover

0 maior bem-estar da populacdo, designadamente através:

a) Da adequacgdo permanente da oferta dos servigos de transporte as necessidades dos
utentes, sob os aspectos quantitativos e qualitativos.

b) Da progressiva reducdo dos custos sociais e econdmicos do transporte.
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O prosseguimento dos objectivos enunciados no n°l deve obedecer aos seguintes

principios basicos orientadores:

a) E garantida aos utentes a liberdade de escolha do meio de transporte, incluindo o
recurso ao transporte por conta propria.

b) E assegurada aos utentes, em paridade de condigdes, igualdade de tratamento no acesso
e fruicao dos servigos de transporte.

c) Salvas as restri¢goes determinadas por reconhecido interesse publico, as actividades das
empresas, publicas ou privadas, produtoras de servicos de transporte desenvolver-se-ao
em regime de ampla e sa concorréncia, liberdade de estabelecimento, autonomia de
gestao e justa rentabilidade dos investimentos efectuados.

d) Os poderes publicos assegurardo as empresas de transporte uma justa igualdade de
tratamento, equiparando, quanto possivel, as suas condicdes concorrenciais de base,
sem prejuizo das suas diferengas estruturais e das exigéncias do interesse publico;

e) As empresas que explorem actividades de transporte que sejam qualificadas de servigo
publico poderdo ser impostas obrigacdes especificas.

f) Estas serdo relativas a qualidade, quantidade e preco das respectivas prestacoes, alheias
a prossecucdo dos seus interesses comerciais.

g) Os entes publicos competentes para o ordenamento dos transportes qualificados de
servigo publico deverdo compensar os encargos suportados pelas empresas em
decorréncia das obrigacdes especificas que a esse titulo lhes imponham.

h) Serdo objecto de adequados planeamento e coordenacdo os investimentos publicos nas

infra-estruturas, em ordem a assegurar a sua maxima rendibilidade social.

Leis das autarquias locais (Lei N°169/99, 18/09)

Atribui¢oes/Competéncias/Financiamento

Procura-se, no entanto, orientar a politica no sentido de permitir que o proprio estado, as
autarquias e as entidades publicas e organizadoras de transporte ptblico, possam cooperar entre
si, dispondo de condi¢des financeiras e de bases legislativas, que permitam desenvolver

solugdes flexiveis, equitativas, promotoras de inclusdo social e de coesao territorial.
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O Estado

a) Pretende um enquadramento legislativo/institucional e organizacional (lei de
bases/quadro das areas rurais, areas de baixa densidade; desenvolvimento regional, leis
dos Transportes, redefinicdo de servigo publico, finangas/contabilidade publica, etc.).

b) Pretende fornecer suporte financeiro (estimulo a solugdes inovadoras de transporte que
complementem a oferta convencional).

c) Incentivos fiscais (regimes especiais: IVA, IRC).

d) Incentivos financeiros (apoios financeiros e incentivos ao funcionamento: aquisi¢do de
material circulante; centrais de coordenacao, seguros, etc.).

e) Pretende a pratica de precos especiais para combustiveis.

f) Isen¢des de taxas/emolumentos/impostos diversos.

g) E pretende também, intervir nos eixos estruturantes regionais e inter-municipais (infra-
estruturas: correccao de tracados). Alves R. (2008).

As Autarquias:

a) Planeamento integrado/Planeamento de transportes (defini¢cao clara de objectivos para
o sistema de transportes e mobilidade e para a natureza dos servigos).

b) Suporte financeiro (compensacgao).

c) Oferta de servicos de transporte.

d) Associativismo/visdo intermunicipal.

e) Investimentos ao nivel das infra-estruturas/equipamentos e do sistema de transportes
(vias, centrais de marcacdo, centrais de coordenacgdo, etc.).

f) Desenvolvimento de parcerias (solugdes ndo convencionais).

g) Criagdo de estruturas de acompanhamento (conselhos municipais ou intermunicipais).

h) Parcerias com o sector privado € com o “sector social”’, Alves R, (2008).

Institui¢des Publicas/Administragdao Publica:

b)
c)

Parcerias; Colaboracao, Cooperacao; Contratualizagdo; Co-financiamento.
Criagao de centrais de coordenacao.

Criacao de estruturas de acompanhamento/monitorizacdo, Alves R, (2008).
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Operadores de Transporte Publico Colectivo:

a) Aceitar a redugdo das margens de lucro.

b) Adaptagdo as novas regras e exigéncias do sistema e dos servigos.

¢) Empreendimento/novos operadores.

d) Utilizagdo de software desenvolvido para o sector como complemento dos servigos
convencionais.

e) Servigos convencionais/linhas regulares em eixos estruturantes (maior procura/
/rentabilidade).

f) Parcerias publico privadas e com o “sector social”, Alves R, (2008).
Populagdes:

a) Envolvimento das comunidades locais e suas organizagdes e associacdes.

b) Voluntariado.
Base Territorial:

a) Concepcao: bacias de vida; bacias de emprego (intermunicipal/municipal).

b) Operacionalizacdo: Local (Municipio/freguesias/aglomerados), Alves R, (2008).
Actualmente, noutros paises, como por exemplo, o Reino Unido (evidenciando uma vez

mais, o Norte da Europa), os transportes em areas rurais, dependem da diversidade de

constrangimentos existentes (volume da procura, estrutura do povoamento e condi¢des

socioecondémicas das populagdes), da capacidade de iniciativa dos agentes publicos e privados,

da capacidade de organizagdo das populagdes ¢ da importancia que ¢ atribuida a esta questdo na

agenda politica.

Assim, é importante ter consciéncia de que, embora os objectivos, o modo de

funcionamento e o publico-alvo sejam semelhantes, as solugdes adoptadas podem ser unicas

sem caracter universal, respondendo a necessidades especificas. As solugdes podem ndo ser

transponiveis para a realidade portuguesa.
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Aspectos Relevantes das Politicas:

Programas de incentivo aos transportes nas dareas rurais (nacionais/regionais);
combinando diferentes fundos provenientes de instituigdes publicas e privadas sem fins

lucrativos (década de 90) (Alves R, 2008)".

(Reino Unido) - Rural Transport Development Fund; Rural Parishes Transport
Fund; Rural Bus Subsidy Grant; Rural Bus Challenge; Rural Transport Initiative; The

Rural Transport Fund.

(Canada) - Le Programme d'action pour les transports communautaires; Programme

d’aide gouvernementale au transport collectif en milieu rural.

(EUA) - Rural Business Enterprise Grants.

O caricter comunitario de uma parte muito significativa das solugdes (solugdes muito

particulares: comunidades locais, associagdes/operadores sem fins lucrativos).

(EUA) - Rural Community Transportation, Inc.
(UK) - Community Bus.

(Suica, UK) - Car Clubs.

(UK) - Rural Transport Partnership.

(UK) - Communuty transportations Network.

Participagdo das associagOes nacionais/regionais do sector dos transportes.

(EUA, UK, CANADA) - Community Transports Associations.

Parcerias entre o sector publico, privado e social.

"7 A redacgio dos paragrafos que se seguem foi feita com base no texto deste autor.
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Solugdes inovadoras e adaptadas as caracteristicas do mercado desenvolvidas pelos

operadores privados.

Car Postal - (Suiga): Publicar.

Entidades publicas que no ambito das suas actividades oferecem servigos de transporte as

populagoes, como a distribuicao postal.

Royal Mail: PostBus (UK).

A questiio da mobilidade ¢ crucial para as zonas pouco densas. E, portanto fundamental,
que seja considerada em todos os projectos e em cada etapa dos mesmos.

A questao da mobilidade deve ser integrada em todas as politicas territoriais.
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3.4. Exemplos Préticos

3.4.1. Transporte a Pedido

3.4.1.1. Tendring Community Transport, Essex (Reino Unido)

Enquadramento

Na costa este da regido de Essex, situa-se o distrito de Tendring com 135.000 habitantes,
dos quais 25% tém idade superior a 65 anos (UITP, 2004)'®.
Os principais acessos sdo efectuados por linha férrea e servigos regulares de autocarro,

que ligam o distrito a cidade mais proxima (Colchester) e Londres.

Objectivos da Intervengdo

Uma parte significativa da populagdo ndo consegue aceder facilmente a estes servicos, ou
porque estes ndo estdo ao seu alcance, ou simplesmente porque nao conseguem subir ou descer
do autocarro ou do comboio. A Tendring Community Transport (TCT) existe para satisfazer

essas mesmas necessidades.

Estratégia de Intervengdo

A TCT é uma alternativa a disponibilizagdo de autocarros de custo muito elevado, e para
transportar quem se vé impedido de utilizar o transporte publico convencional.

Os condutores voluntarios podem conduzir miniautocarros pertencentes a Tendring
Community Transport, a uma organiza¢do membro, ou podem mesmo, usar 0s seus proprios

veiculos para prestar servigo de transporte.

A TCT disponibiliza os seguintes servigos: servicos de DRT (Transporte a Pedido), com
miniautocarros completamente acessiveis e cuja finalidade ¢ prestar servico a pessoas com

limitacdes fisicas que impossibilitam o uso de transporte publico tradicional, servigos de “Carro

'8 A redacgio deste exemplo foi feita com base no texto deste autor.
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Social”, efectuados por condutores voluntarios que utilizam, na maioria dos casos, 0s seus
proprios veiculos. O proprietario do veiculo é reembolsado com o valor da viagem.
O aluguer em grupo, em que um grupo de pessoas aluga um miniautocarro para ir a um

determinado evento (jogo de futebol, etc.) também ¢ possivel através da TCT.

Intervenientes no Processo

A TCT (TENDRING COMMUNITY TRANSPORT) foi fundada pelo CONCELHO

PROVINCIAL DE ESSEX.

Recursos

A TCT é uma organizagao ndo lucrativa. Alguns dos seus membros sdo assalariados, tais
como o Director Geral, o administrador e um pequeno ntimero de condutores.

Existe uma grande dedicagdo por parte do pessoal voluntario, desde a Comissdo de
Gestao (Junta de Directores), passando pela administracdo até aos condutores voluntarios.

Durante um ano, o numero de passageiros que utiliza os servicos da TCT, ¢

aproximadamente 95.000 e, em média, o subsidio é de 2€ por trajecto e passageiro.

3.4.1.2. Plustrafiken, Gotland (Suécia)

Enquadramento

Gotland ¢ uma ilha situada no Mar Baltico, a 90 km do continente (Suécia). Esta ilha
possui 57.500 habitantes (22.000 na cidade de Visby), dos quais, 2 em cada 3 vivem no campo
ou em pequenos nucleos. Esta demonstracao desenvolve-se em toda a ilha, excepto na cidade de

Visby e nas povoagdes de Hemse, Klintehamn e Roma.
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A éarea envolvida no projecto ¢ de aproximadamente 3.100 km® e conta com 31.500

habitantes (Anderson PG e Fredriksson L, 2004)".

Objectivos da Intervengdo

Farosund

p”

Klintehamn

e 0 5 10 15 20 25km
[ T T N N |

2 vezes por semana
Burgsvik @

4 . 1 vez por dia
-
-
- 2 vezes por semana (nocturno)
mnn e Taxi/ Mini-autocarro
— circuito de autocarro

Fonte: Anderson PG e Fredriksson L, (2004).
Figura 9. Plustrafiken (sistema multimodal).

Intervenientes no Processo

A Plustrafiken pretende coordenar
os servicos a pedido existentes e o
sistema regular de autocarro, ou seja,
uma coordenacdo total dos servicos de

Transporte Rural.

Estratégia de Intervencao

Trata-se de um servico a pedido
operado por taxis e miniautocarros (8
passageiros) em que determinados
circuitos permitem aos passageiros
aceder ao circuito de autocarro regular
para Visby.

No total a Plustrafiken realiza em

torno de 350 viagens por més.

PLUSTRAFIKEN - (GOTLAND LOCAL TRANSPORT PARTNERSHIP).

ARTS PROJECT - (ACTIONS ON THE INTEGRATION OF RURAL TRANSPORT

SERVICES).

' A redacgio deste exemplo foi feita com base no texto deste autor.
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Recursos

O projecto ARTS financia circuitos diarios num distrito e um circuito nocturno a sexta-

feira para jovens noutro distrito).

Os outros distritos dispdem de dois circuitos por semana (100% de investimento

comparado com o caso anterior).

A figura 9 evidencia o tipo de servicos prestados, bem como a sua frequéncia.

3.4.1.3. Uma Solucdo Inovadora e Economica, Montlugon

(Franca)

Enquadramento

Montlucon ¢ uma cidade francesa com passado industrial, perda demografica importante,
uma situagdo economica que tende a piorar ¢ uma importante diminui¢cdo da utilizagdo da rede

de transporte publico (Pastor AG, 2009)™.

Objectivos da Intervengdo

As autoridades de transportes colectivos dos distintos municipios de Montlugon
desejavam solucdes inovadoras e economicas para a rede de transporte, que permitissem uma

melhor distribuigdo dos recursos e uma optimizagdo da oferta.

Estratégia de Intervencao

Comegou por definir-se um plano de oferta segmentada, optando nas horas de maior
frequéncia (movimentos pendulares para a escola) por solug¢des de transporte convencional.

Nas horas de actividade menos atractiva, foi implementado um sistema de transporte
flexivel nas zonas de menor densidade e procedeu-se ao fortalecimento das frequéncias nas

linhas principais.

% A redacgio deste exemplo foi feita com base no texto deste autor.
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O sistema de transporte flexivel em Montlugon define-se como um servigo de grande
capacidade de resposta, rapido e confortavel e de substitui¢do de linhas regulares em horas de
pouca actividade.

Define-se, também, como um servigo de porta a porta, com reserva efectuada por telefone
até 30min de antecedéncia e aplicagdo de tarifa fixa a toda a rede, dispondo de veiculos de

tamanho reduzido e material informatico adaptado.

Recursos

Seguem-se os custos de investimento do sistema de gestdo em Montlugon:

» Sistema de comunicagdo — 28.000

e Material — 21.000€
e Programas — 6.000€

» Formacgédo — 14.000€

A\

Campanha de comunicagao — 50.000€

» Total — 119.000€

Os Objectivos de utilizagdo foram superados:

Numero de passageiros estimados — 250
Numero de passageiros reais — 1200
Objectivos de acordo com os inquéritos — 63 viagens/dia

Numero médio de viagens/dia — 70 viagens/dia

YV V V V V

Utilizacdo maxima — 97 viagens/dia

Resultados

As campanhas de comunicacgdo e sensibilizacdo da populagdo foram um factor chave do
sucesso do sistema de transporte colectivo flexivel em Montlugon. Inicialmente as populagdes
sentiram a mudanca como “perda” de servigo de transporte. O sucesso resultou também, da

motivacdo da equipa local, que desenvolveu uma verdadeira relacdo com o cliente.
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3.4.1.4. Concessdo Integrada de Transporte, Sefiorio de Molina

(Espanha)

Enquadramento

Esta experiéncia tem lugar na provincia espanhola de Guadalajara, na comunidade
autonoma de Castilla La Mancha, mais concretamente en Sefiorio de Molina (Pastor AG,

2009)*".

Objectivos da Intervengdo

Trata-se de um projecto adequado a legislacdo vigente, que cumpre as condi¢des de
servico minimas e necessarias e que procura satisfazer as necessidades de transporte para
comércio e servigos (tendo em conta a acessibilidade e tempo de viagem a Molina), transporte

escolar e saude.

Estratégia de Intervencao

A estratégia de intervengdo consiste em cobrir as necessidades de transporte de todos os
alunos aos respectivos centros, adequando o transporte aos horarios dos centros de ensino e
aproveitando o servigo regular, sem prejudicar o tempo de viagem dos alunos.

Quanto aos servigos regulares, a estratégia consiste em estabelecer ligagdo de ida e volta
de todos os centros urbanos com Molina, de segunda a sdbado.

Pretende-se disponibilizar servigo de transporte flexivel, excluindo até 2012 os trajectos
realizados em linha de longa distancia e assegurar a oferta fora do servi¢o regular, segundo

determinadas condigoes.

! A redacgio deste exemplo foi feita com base no texto deste autor.
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Segue-se o funcionamento do sistema de transporte flexivel:

» Pedido do servigo no dia anterior a realizagdo da viagem

Y

Paragens — mesmas paragens dos servigos regulares
» Horario de prestagdo do servico — de segunda a sabado das
10 as 15h e das 17 as 20h

» Tarifa — mesma tarifa do que a aplicada ao servico regular

Y

Central telefonica para gestao e planeamento do servigo
» Servico adaptado a pessoas com mobilidade reduzida e

transporte de pacientes

Veiculos necessarios:

» 1 Autocarro de 55 lugares
» 9 Medi autocarros com 22 lugares

» 2 Mini autocarros com 9 lugares

Possibilidade para outros servigos:

» Transporte publico com utilizagdo especial (assisténcia,
empresas, saude)

» Transporte discricional — redugdo da participagdo
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3.4.1.5. Landabus, Aia (Espanha)

Enquadramento

Aia ¢ um municipio de Espanha na provincia de Guipuzcoa, comunidade autonoma do
Pais Basco, de area 55,27 km’, com populagio de 1829 habitantes (2007) e densidade

populacional de 33,09 hab/km® (LANDABUS, 2008)>.
Objectivos da Intervengdo

O objectivo do projecto-piloto LANDABUS consiste em melhorar o transporte publico,
fornecendo um servigo flexivel e agil, adaptado as necessidades dos utentes de um municipio
pequeno. Também ¢ objectivo deste projecto obter um modelo que possa ser transposto a outros

municipios.
Estratégia de Intervencao

Os circuitos do servigo estdo pré-definidos. No caso dos horarios estes sdo de dois tipos:
fixos e por pedido. Para os horarios fixos, o servigo ¢ efectuado sempre e no caso dos servigos
de baixa procura, estes s6 tém inicio se for feito um pedido com 30 minutos de antecedéncia ao
horario pré-definido.

Os horérios e os codigos de solicitagcdo encontram-se representados na figura 10.

* A redacgio deste exemplo foi feita com base no texto deste autor.
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Servico a pedido 0 Servico fixo B Cidigo de solicitagio
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Fonte: LANDABUS, (2008).
Figura 10. Quadro de horarios e codigos de paragem.

O relevo de Aia, faz com que se torne necessaria a existéncia de varios circuitos para

permitir oferecer o melhor servico a todos os habitantes.

1. AIA - ORIO - ZARAUTZ

2. AIA-ORIO

4. ZARAUTZ - URDANETA

5. ZARAUTZ - ELKANO

Fonte: LANDABUS, (2008).
Figura 11. Circuitos existentes.
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As tarifas e os beneficios a aplicar sdo estabelecidos pela Lurraldebus®. O cartido pode ser
gerido tanto na camara como na casa da cultura e as viagens pagas com cartdo sdo mais baratas
possibilitando descontos significativos. Quanto maior o numero de viagens maior ¢ o desconto
efectuado.

As tarifas vigentes desde 1 de Fevereiro de 2008 sdo actualizadas de acordo com o

acréscimo aprovado anualmente pelo Governo Vasco.

Os descontos aplicam-se a viagens realizadas no proprio més, renovando-se 0 nimero

todos 0s meses.

» De 1 a 40 viagens/més — 40% de desconto
» De 41 a 70 viagens/més — 70% de desconto
» Mais de 71 viagens/més — 90% de desconto

O servigo pode ser solicitado de 3 formas: Telefone fixo, SMS e Internet.

Os pedidos efectuados através de telefone fixo, sdo geridos na camara e/ou na casa da
cultura, de segunda a sexta-feira, ¢ através de “call center” ao fim de semana.

Para solicitar o pedido através de SMS, pode descarregar-se uma aplicacdo por bluetooth
nos locais de informacdo adequados, que ajuda a criar a mensagem pretendida. Cada paragem
tem um codigo a identificar aquando da solicitagdo. No caso de se enviar uma mensagem em
branco, sdo recebidos os nomes e os respectivos codigos das paragens. Estas mensagens sdo
recebidas directamente pelo condutor do autocarro.

Os pedidos por internet realizam-se através da respectiva pagina, onde se pode obter toda
a informagao e a localizagdo em tempo real do autocarro.

Ao longo do municipio foram instalados 5 postos de informagdo relativa ao servigo, a

partir dos quais, se pode descarregar a informagao via bluetooth.

* Entidade da Deputagdo Foral de Guiptizcoa que gere o cartio na mesma provincia.
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O projecto-piloto LANDABUS teve a duragdo de um ano iniciando-se a 2 de Junho de
2008, com intengdo de ser implantado em outro municipio de Guiplizcoa, apds 6 meses de

funcionamento.

Intervenientes no Processo

LANDABUS - PROJECTO MUNICIPAL DE TRANSPORTE.

GUIPUZCOA — COMUNIDADE AUTONOMA DO PAIS BASCO.

3.4.1.6. Sistema Desenvolvido pelo GMV, Castilla e Leodn

(Espanha)

Enquadramento

Viver em uma das mais de 2.000 localidades integradas nas 55 zonas rurais das 9
provincias de Castilla ¢ Ledn, ja ndo é um problema. O GMV, multinacional espanhola de
engenharia, desenvolveu um sistema de suporte de gestdo de transporte publico a pedido (GMV,
2007)*.

A regido é das mais extensas da Europa, com 94.224 km’. Este factor e a sua densidade
demografica de 27 habitantes por km® convertem-na numa das zonas da Unido Europeia com
menor densidade populacional. Isto da-nos ideia do grau de dispersdo da populagdo, com um
elevado niimero de municipios com poucos habitantes. O transporte a pedido ¢ um elemento
essencial para garantir a mobilidade dos habitantes das zonas rurais, ajudando a fixar a

populagao.

Objectivos da Intervengdo

Por tras do servigo de transporte a pedido existe um alto contetido social que permite
melhorar a qualidade de vida das pessoas oferecendo-lhes transporte adequado as suas

necessidades (educagdo, saude, cultura, lazer, etc.) Além disso, racionalizando os circuitos dos

** A redacgio deste exemplo foi feita com base no texto deste autor.
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veiculos em meio rural, melhora-se a sua eficidcia ¢ rentabilidade, conseguindo poupar
combustivel, com consequente diminui¢ao da polui¢do atmosférica.

O sistema esta desenhado para que os utentes ndo tenham que passar mais de 45 minutos
no trajecto, contando com varios meios de transporte, desde veiculos todo terreno, passando por

micro autocarros, até autocarros de 55 lugares.

Estratégia de Intervencao

O sistema de transporte a pedido GMV, permite que os utentes facam uma chamada
telefonica para que os autocarros que realizam o circuito parem unicamente nas localidades
onde exista um pedido. A solugdo GMV consiste numa plataforma tecnoldgica em tempo real,
que inclui equipamentos com receptor GPS e modem GPRS nos veiculos, painéis interactivos
de informagdo nas diferentes localidades que avisam o utente do tempo que falta para a chegada
do veiculo, da existéncia de incidentes ou atrasos, etc. Estes possuem ferramentas Web para
realizar reservas.

Os pedidos de transporte sao recolhidos por telefone em modo planificado ou tempo real,
gerando-se de forma automatica a planificagdo do servico. Os servicos solicitados sdo
notificados aos operadores de transporte. Posteriormente, realiza-se on-line o correspondente
seguimento do transporte, informando constantemente o utente de possiveis incidéncias do

servico através de monitores.

Intervenientes no Processo

JUNTA DE CASTILLA Y LEON.

GMYV — GRUPO TECNOLOGICO ESPANHOL.

Resultados

Os habitantes de Barco de Avila foram os primeiros a utilizar este servico da Camara
Municipal de Castilla e Ledn desenvolvido pela GMV, em Maio de 2004. A partir dai, os

Castelhanos e Leonenses efectuaram cerca de 113.000 reservas através de 43.000 chamadas
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telefonicas e cerca de 250.000 passageiros utilizaram o transporte, através de cerca de 400
circuitos criados.

O sistema esta a ter uma grande aceitacdo, actualmente 40% da populagdo das zonas
rurais em que estd em funcionamento, ja o utilizam, e a tendéncia indica um crescimento do
numero de utentes. Tudo isto se deve a aposta decidida da Camara Municipal de Castilla e Le6n
que durante varios anos foi melhorando as condi¢des de mobilidade da populagdo, garantindo

que tais condigdes fossem seguras e sustentaveis.

3.4.2. Téaxis Colectivos

3.4.2.1. Regiotaxi, Gelderland (Holanda)

Enquadramento

A provincia de Gelderland possui uma 4rea rural relativamente vasta com uma densidade
populacional muito baixa. Deste modo, precisa impreterivelmente de um sistema de transporte

publico para utentes com mobilidade condicionada (UITP, 2004)>.

Objectivos da Intervengdo

A Regiotaxi presta servico a utentes com mobilidade reduzida em primeiro lugar, e

posteriormente, ao resto da populagdo da provincia.

Estratégia de Intervencao

A Regiotaxi utiliza autocarros com capacidade para 8 pessoas e taxis normais. O horario
de funcionamento é das 6 as 24 horas (ou até mais tarde), sendo efectuado um servigo de
transporte porta a porta. Nao existem horarios, no entanto ¢ possivel efectuar reservas de

transporte por telefone ou via Internet. O pedido de recolha deve ser efectuado com uma

* A redacgio deste exemplo foi feita com base no texto deste autor.
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antecedéncia de 30 a 60 minutos. Um sistema de reencaminhamento de chamadas avisa os
utentes, com 5 minutos de antecipacao, da chegada do veiculo.

A maioria dos veiculos possui GPS a bordo. Em algumas regides é possivel pagar
electronicamente o bilhete. O nivel de ocupagdo do veiculo ¢ muito importante, uma vez que

quanto maior a ocupagdo, maiores sao os beneficios.

3.4.2.2. Servico Porta a Porta, Leppavirta (Finlandia)

Enquadramento

Leppévirta ¢ um municipio situado no Este da Finldndia com 11.100 habitantes, dos
quais, 57% vive em zonas urbanizadas e os restantes em 4areas rurais. O cendrio tipico ¢

composto por bosques montanhosos e inimeros lagos (25% da zona) (Soininen M, 2004).

Objectivos da Intervengdo

Os servigos prestam-se em horarios adequados para fazer compras ou realizar outras

actividades no centro.

Estratégia de Intervencao

Estes servigos funcionam duas vezes por semana entre zonas distanciadas e o centro de

Leppavirta.

%% A redacgdo deste exemplo foi feita com base no texto deste autor.
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A figura 12 evidencia as zonas de servigo de Leppévirta:
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Fonte: Soininen M, (2004).
Figura 12. Zonas de servi¢o em funcgéo dos pontos de recolha.

E proporcionado transporte escolar e para a terceira idade nas suas actividades didrias.
Um miniautocarro opera na zona Oeste do municipio, com diferentes horarios para periodos
escolares e férias. Na zona Este trabalham taxis (monovolume) principalmente durante as férias
escolares. Os horarios permitem servigos porta a porta € o condutor ajuda os passageiros a entrar
e sair do veiculo.

Em vez de percursos fixos, existem zonas de servigo em fungdo dos pontos de recolha. Os

utentes efectuam a reserva, telefonando para o Centro de Transportes que reencaminha a

informacgao para o condutor via terminal ou por fax.
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3.4.2.3. Ruraltaxi, Castellon (Espanha)

Enquadramento

A Ruraltaxi € uma pequena empresa, criada a partir de uma iniciativa de auto emprego. A
empresa presta servico publico de auto-taxi adaptado, rural e interurbano (Salvador PM,
2009)”.

Trata-se de um servico de transporte publico adaptado, com nove lugares. Um taxi rural e
solidario, para a populagdo das zonas do interior da provincia de Castellon, que foi criado com
base na necessidade de realizar deslocamentos. De facto, nas localidades do interior da
provincia de Castéllon, a maior parte dos habitantes sdo pessoas com idade avancada que

precisam deslocar-se a Capital ou outros municipios por razdes de saude e de caracter pessoal.

Objectivos da Intervengdo

Os objectivos da intervengdo consistem em servir os municipios mais desfavorecidos a
nivel de transporte, participando na melhoria do nivel de vida e bem-estar da populagdo
residente em localidades do interior da provincia e contribuindo para um crescimento
econémico mais equilibrado espacialmente, que beneficie de igual modo os habitantes de
diferentes areas da provincia.

A intervengdo fomenta a integracdo de grupos familiares, jovens, criangas e incapacitados
que precisam deslocar-se ¢ que tém dificuldade em fazé-lo, facilitando a convivéncia, a
participacdo, a atencdo social e o desenvolvimento das pessoas idosas, juntando assim, a
orientacdo preventiva ¢ a atengdo especializada e reabilitadora, conseguindo uma maior
integracdo na sociedade.

A empresa propoe-se, junto com diferentes organismos sociais publicos ou de caracter

privado, elaborar circuitos fixos, para a deslocagdo individual ou em grupo de 8 pessoas no

7 A redacgio deste exemplo foi feita com base no texto deste autor.
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maximo, oferecendo servi¢o aos municipios através dos seus respectivos centros sociais ¢ de
dia, residéncias de geriatria, ¢ a todas as associacdes de incapacitados.

Pretende-se, ainda, fomentar a utilizacdo do transporte publico e colectivo com
preocupacdes rodoviarias e ambientais e potenciar o Plano de Turismo Rural, tornando-o
competitivo, ¢ uma das metas fundamentais dos servigos que a Ruraltaxi pretende oferecer.

A empresa caracteriza-se por ser uma iniciativa de uma mulher incapacitada, mas
empreendedora, que oferece um servico inovador, gerador de emprego ¢ com grandes

perspectivas de futuro, promovendo o auto emprego de mulheres em pequenos municipios.

Estratégia de Intervencao

Foi elaborado um projecto detalhado de viabilidade econdmica, onde consta o custo total
para a realizagdo e desenvolvimento do projecto. Preparou-se e activou-se um plano de
comercializagdo e difusdo dos servigos (pagina Web, folhetos publicitarios, imprensa, radio,
televisdo) e foram elaborados acordos de colaboragdo com associagdes e entidades interessados.

Apresentou-se a documentagdo necessaria aos organismos oficiais, cumprindo os
requisitos administrativos legais, de acordo com a legislacdo vigente e estudou-se e encontrou-

se a forma de financiar na totalidade a entrada em funcionamento do projecto.

Quanto ao servico em si, consiste no transporte de passageiros, cobrado por km
percorrido. As tarifas aplicadas sdo adaptadas aos baixos recursos econdmicos da populagdo do
interior ¢ € posto a disposi¢do do utente, um veiculo com condutor profissional, para grupos de
8 pessoas no maximo e/ou adaptado para cadeiras de rodas, com plataforma de elevagdo

hidraulica, de facil manejo e escada lateral retractil para pessoas com dificuldade de acesso.

Intervenientes no Processo

RURALTAXI — SERVICO PUBLICO DE AUTOTAXI INTERURBANO ADAPTADO.

UNIAO EUROPEIA — (PROGRAMAS DE CO-FINANCIAMENTO E SUBSIDIO).
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Recursos

As despesas anuais de exploragdo e manutengdo (€/veiculo/ano) sdo:

V V V V V V V V V V V

As despesas com a entrada em funcionamento da empresa foram:

YV V V V VYV V V V VY

Amortizacao do veiculo — 6.240,00€
Financiamento — 5.400,00€
Despesas com condutores — 20.943,00€
Autoénomo do titular — 3.600,00€
Dietas — 5.305,00€

Combustivel — 15.870,00€

Pneus — 2.023,00€

Manutengao do veiculo — 2.043,00€
Seguro — 2.103,00€

Telemovel — 2.200,00€

Assessoria e outros — 2.280,00€

Despesas com o 1° estabelecimento — 2.000,00€
Compra de veiculo — 22.184,15€

Adaptacdo do veiculo ao servigo — 9.776,00€
Despesas de parking — 8.600,00€

Computador e software — 2.500,00€

Telemovel e contratacao linha empresas — 300,00€
Publicidade e pagina Web — 4.000,00€

Seguro - 2.103,00€

TOTAL - 51.463.15€
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Segundo o estudo de viabilidade econdmica, o ingresso mensal esperado pelos servigos

prestados a diferentes entidades publicas e privadas, empresas e particulares ¢:

Servigo municipal — 600,00€
Incapacitados — 1.000,00€
Agéncias de viagens — 600,00€
Mutuas — 600,00€

Particulares — 1.500,00€
Empresas — 1.000,00€
TOTAL - 5.300.00€

YV V V V V V V

As despesas mensais previstas para o desenvolvimento da actividade:

A\

Despesas de pessoal (salario+seguranga social) -
1.600,00€

Auténomo do titular — 300,00€

Seguro do veiculo — 200,00€

Combustivel — 500,00€

Manutengao do veiculo — 250,00€

Telemovel — 300,00€

Publicidade — 150,00€

Despesas financeiras (empréstimos, etc.) — 380,00€
Assessoria e outros — 190,00€

TOTAL —3.870.00 €

V V V V V VYV V V V

Resultados

O projecto foi posto em funcionamento a 5 de Janeiro de 2008, tendo sido bem acolhido
pelos utentes de servigo a pedido, principalmente pela necessidade de deslocagdo em veiculos

com caracteristicas deste tipo.

A promotora salienta que a Ruraltaxi prevé uma viabilidade sustentavel pela necessidade

do transporte a pedido e caréncia actual deste tipo de servigos. Os planos de desenvolvimento
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apresentados e a durabilidade, fazem deste projecto um exemplo a seguir como elemento
emergente do Plano de Revitalizagdo das localidades do interior da Comunidade Valenciana.
Actualmente, foram assinados contratos com entidades ¢ associagdes de incapacitados
como a ADEC e a ACUDIM. Apresentou-se também uma proposta de colaboracdo a Excma.
Deputacdo de Castellon, propondo a apresentacdo oficial do servigo em todas as camaras da
provincia, estudando localidade a localidade para identificar as necessidades concretas da

populagao.

3.4.2.4. Taxis Colectivos de Beja, Beja (Portugal)

Enquadramento

O Taxis Colectivos de Beja é um projecto Unico em Portugal que surgiu como

complemento aos transportes colectivos em zona rural (BEJA, 2007).

Objectivos da Intervengdo

O objectivo dos taxis colectivos foi o de chegar a uma franja de utilizadores que nédo
tendo transporte ao fim-de-semana e nao tendo possibilidade de conduzir a sua propria viatura
estava, assim, muito condicionado em termos de deslocagdes para fora das suas aldeias. O que
se tentou foi criar alguma independéncia especialmente aos mais jovens e aos idosos. De um
modo mais sucinto, o que se pretendeu foi completar a oferta do transporte publico tradicional
servindo a populagdo rural e ndo urbana e melhorar as relagdes entre as populagdes rurais € o

centro urbano do Concelho.

** A redacgio deste exemplo foi feita com base no texto deste autor.
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Estratégia de Intervengdo

Com a colaboragdo da ANTRAL, da Rodoviaria do Alentejo e da DGTT foi possivel criar
5 circuitos que funcionam aos Sabados de manha (proporcionando deslocacdes associadas ao

comércio) e aos Domingos a tarde (deslocagdes ao hospital), com horarios fixos.

Os circuitos e os respectivos horarios estdo especificados na figura 13 da pagina 57.

Os veiculos funcionam como um autocarro onde o utilizador pode entrar ¢ pagar o seu
bilhete. A grande diferenca é que o veiculo ¢ um automovel de praca com lugares condicionados
ao numero de 4 pessoas. O prego € também diferente, tem um acréscimo de 10% em relagéo a
tarifa do autocarro.

Os taxis cobram -20% por km em relagao a tarifa normal. A Camara Municipal de Beja
suporta 60% dos custos e o restante é suportado pela Rodoviaria do Alentejo (Carpinteiro AS e

Sousa JF, 2007).

Intervenientes no Processo

Iniciativa — CAMARA MUNICIPAL DE BEJA com a TAXIS ANTRAL e a EVA
TRANSPORTES S.A. (substituida pela Rodoviaria do Alentejo).
Financiamento — UNIAO EUROPEIA para projecto-piloto e CENTRAL, REGIONAL

privado e da CAMARA MUNICIPAL DE BEJA.

Resultados

Os objectivos iniciais foram atingidos.

O servigo também ¢ utilizado por individuos que se deslocam ao centro urbano no fim-
de-semana para trabalhar (Carpinteiro AS e Sousa JF, 2007).

Trata-se de um sistema algo complexo ja que envolve varias entidades e, talvez por isso,

até hoje ndo esta implementado em mais nenhuma cidade.
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CIRCUITO 1 CIRCUITO 2

BEJA BE.JA BE.JA BE.JA BEJA
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Fonte: BEJA, (2007).
Figura 13. Circuitos e horarios dos téxis colectivos de Beja.



3.4.3. Transporte Flexivel

3.4.3.1. Bealach, Conamara (Irlanda)

Enquadramento

A Bealach ¢ uma rede de servigos a pedido, flexiveis, coordenados através de um centro
de transportes (TDC) bilingue, situado em Conamara, uma zona agricola de pequenas cidades e
comunidades rodeadas de montanhas e lagos. A area possui uma densidade populacional de 8

hab/km® (Lightfoot G, 2004)*’.

Objectivos da Intervengdo

A demonstragdo teve inicio em Fevereiro de 2003, com o objectivo de ligar pessoas e
lugares melhorando o acesso a actividades e instalagdes locais, limitando o isolamento dos
habitantes da terceira idade e proporcionando mobilidade a pessoas com incapacidades, jovens e

pessoas sem veiculo proprio.

Estratégia de Intervengdo

Os servigos sdo prestados com uma frequéncia de 1 a 2 por semana. Os veiculos usados
sdo miniautocarros que percorrem um circuito com horario estabelecido, mas que podem
desviar-se se for requerido servigo porta a porta. Alguns circuitos incluem paragens
programadas para ligagcdes com servigcos regionais de autocarro. As reservas sao previamente
feitas por telefone.

Utentes com idade superior a 65 anos e incapacitados portadores de cartdo de viagem
gratuito viajam gratuitamente e os menores de 16 anos a metade do preco. Todos os lugares
devem ser reservados com antecedéncia e os bilhetes vendem-se em postos de correio, lojas ou

TDC.

A redaccio deste exemplo foi feita com base no texto deste autor.
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A figura 14 mostra a distribuicao dos servigos no territério de Conamara:
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Fonte: Lightfoot G, (2004).
Figura 14. Circuitos e frequéncia dos servigos prestados pela Bealach.

Intervenientes no Processo

UNIAO EUROPEIA - (EUROPEAN UNION STRUCTURAL FUNDS).

NDP - (NATIONAL DEVELOPMENT PLAN)

e a GALWAY RURAL
DEVELOPMENT CO. LTD.

BEALACH - (CONAMARA LOCAL TRANSPORT PARTNERSHIP).

Recursos

Estes servigos sdo realizados mediante contratos com organiza¢des de voluntarios e

operadores privados em 6 areas ¢ em 4 ilhas costeiras. Trata-se de um dos 34 projectos

financiados pela iniciativa de transporte rural.
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3.4.3.2 Rural Rover, South West Fermanagh (Irlanda do Norte)

Enquadramento

O Condado de Fermanagh ¢ um dos 6 condados que formam a Irlanda do Norte, fazendo
parte da provincia do Ulster, situa-se a cerca de 120 km de Belfast e possui 57.527 habitantes
(Carpinteiro AS e Sousa JF, 2007)*.

O projecto Rural Rover foi desenvolvido e implementado em South West Fermanagh, em

parceria.
Objectivos da Intervencao

A interveng@o visa maior acesso a servigos essenciais que a maior parte das pessoas
considera garantido, procura também, uma ligagdo mais conveniente entre Newcastle ¢ Belfast,
para os que pretendem efectuar compras ou deslocar-se durante o dia e para aqueles com

mobilidade reduzida que vivem ao longo da rota.
Estratégia de Intervencao

Os passageiros reservam o seu lugar no autocarro entre uma semana ¢ um dia antes, 0o
“Rover” recolhe-as ¢ deixa-as tdo proximo da sua casa como os caminhos rurais o permitirem.
O horario e percurso sdo definidos.

Este servigo foi desenvolvido tendo em conta os cidaddos seniores € 0s pais com criangas
pequenas. E utilizado um autocarro de chdo rebaixado, portas largas e rampa adequada para
carrinhos, cadeiras de rodas ou para os que t€ém dificuldades em subir para um autocarro normal.

O servigo ¢ personalizado.

3% A redacgio deste exemplo foi feita com base no texto deste autor.
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Intervenientes no Processo

Iniciativa — (TRANSLINK) e (RURAL LIFT FOR SOUTH WEST FERMANAGH) —
Irlanda do Norte (a partir de 2002).

Financiamento — DEPARTAMENTO PARA O DESENVOLVIMENTO REGIONAL.

Transporte Publico — SERVICO INDIVIDUALIZADO DE AUTOCARRO PORTA A

PORTA.

Resultados

O projecto foi bem sucedido. Houve duplicacdo do numero de passageiros desde o seu

langamento, melhorando o seu acesso entre a cidade e o campo.

3.4.4. Outros Exemplos

3.4.4.1. Sistema Desenvolvido pela ARTS, Gwynedd (Gales)

Enquadramento

A demonstra¢io de Gales baseia-se na aplicagdo de sistemas telematicos’' inovadores, ao
transporte rural. Este esquema proporciona informagdo em tempo real aos habitantes das areas
rurais de Gwynedd em Gales, via telemovel (SMS), e servigos de informagdo por linha terrestre

(Greensmith C, 2004)>.

Objectivos da Intervengao

Esta demonstragdo de ARTS designada por CYMRU (SMS — Sistema de Informagdo em
Tempo Real) permite aos habitantes das zonas rurais de Gwynedd aceder a informacdo em

tempo real antes de viajar, fazendo simplesmente, uma chamada telefonica a partir de casa e da

*! Telematica é a comunicagdo & distdncia de um conjunto de servigos informaticos fornecidos através de
uma rede de telecomunicagdes.
32 A redaccio deste exemplo foi feita com base no texto deste autor.
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mesma forma, com um telemovel, é possivel receber a mesma informacao antes ou durante a

viagem, via mensagem de SMS. Toda a informacao esta disponivel em Galés e em Inglés.

Estratégia de Intervencao

A demonstracdo foi iniciada em Fevereiro de 2003 e focaliza circuitos locais de
autocarro, os quais funcionam diariamente proporcionando viagens para o emprego, comércio e
outras actividades locais. Pretende-se também que os servigos beneficiem os visitantes da zona,

melhorando o acesso a rede de transporte publico.

Intervenientes no Processo

ARTS PROJECT - (ACTIONS ON THE INTEGRATION OF RURAL TRANSPORT

SERVICES).

3.4.4.2. Demonstracdo da ARTS, Kecskemét (Hungria)

Enquadramento

Kecskemét ¢ uma cidade e um condado urbano da Hungria. Durante os tltimos anos,
fecharam numerosos colégios na Hungria e os seus alunos foram transferidos para centros
populacionais maiores. Esta situacdo obrigava os pais a levar os filhos a escola 2 vezes por dia

(Princz T, 2004°).

Objectivos da Intervengdo

Em familias sem veiculo, criancas com idades entre 6 e 14 anos, tinham que usar
transporte publico (autocarro, comboio), com longas esperas e mudangas entre 2 ou mais
servigos. A demonstragdo da ARTS, DEVELOPMENT, pretende solucionar esses problemas no

municipio de Kecskemét.

33 A redaccio deste exemplo foi feita com base no texto deste autor.
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Estratégia de Intervencao

Todos os dias, 2 autocarros transportam estudantes que vivem nos nucleos de

Matkdpuszta e Szarkas para as escolas secundarias em Kecskemét, de manha regressando a

\ J/ . =
\ Kecskemet

Szarkas 4 Propriedade de Kecskemet
\ ‘ Zona urbanizada

Estrada

tarde.

\ = Circuito de autocarro

Estrada principal
— Autoesfrada
N, .
. \ = Caminho de ferro
Matko RN

Caminho de ferro secundario

a Escola

Fonte: Princz T, (2004).
Figura 15. Sistema de transporte escolar.

A empresa local de autocarros, Kunsdg Volan, foi contratada para o servico. Um
professor acompanha os alunos no autocarro. A demonstragao foi iniciada em Setembro de 2002

e tornou-se um sucesso entre pais e alunos.
Intervenientes no Processo

ARTS PROJECT - (ACTIONS ON THE INTEGRATION OF RURAL TRANSPORT
SERVICES).
KUNSAG VOLAN - (EMPRESA LOCAL DE AUTOCARROS).

MUNICIPIO DE KECSKEMET.
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Recursos

Na Hungria o transporte escolar ¢ financiado a nivel municipal.

3.4.43. Coordenagdo Total de Transporte Rural, Messara

(Grécia)

Enquadramento

O municipio de Rouvas no Vale de Messara, a sul de Creta, decidiu implementar um
servigo de transporte escolar para o colégio primario e secundario no nucleo de Gergeri. Até
aqui, os pais tinham que levar os filhos ao colégio, ou tinham que utilizar o servigo regular de
autocarro. O municipio dispunha de um miniautocarro, que era usado ocasionalmente para

viagens escolares e eventos sociais (Vazouras C, 2004)*.
Objectivos da Intervengdo

O servigo tem como objectivos, efectuar transporte escolar, fornecer transporte a
populagdo para actividades de comércio e outras disponiveis apenas em Gergeri. Ha que

destacar, ainda, outro destino, o centro de saude situado a 15km.
Estratégia de Intervencao

Actualmente, o miniautocarro opera em 2 circuitos diferentes, mediante um horario fixo
por dia. Os habitantes residentes nas povoagdes circundantes podem ocupar os lugares vazios
para se deslocarem aos servigos em Gergeri e os idosos acedem mais facilmente aos servigos de

saude.

O GOVERNO MUNICIPAL pode competir e aceder a financiamento disponivel para

transporte, por parte do ESTADO.

* A redaccio deste exemplo foi feita com base no texto deste autor.
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Resultados

A inclusdo do centro de satde nos trajectos foi muito importante para a populacdo da
terceira idade, que antes dependia de familiares e conhecidos para ir a0 médico, uma vez que na
Grécia, com essa idade ndo é permitido ser-se portador de carta de condugdo. A experiencia de
efectuar transporte escolar e de passageiros de forma combinada, foi bem sucedida desde o

inicio da demonstracdo em Dezembro de 2002.

Circuitos W —y
710 Gergen - Metochia - Apomarma - Nivritos - Panases - Gergen

8:10 Gergen - Metochia - Apomarma - Nivritos - Panases - Aghia Varvars
11:00 Aghia Varvara - Panasos - Nnvmtes - Metochia - Apomarma - Gergen
12:00 Gergen - Metochia - Apomarma - Nivtitos - Gergen

13:30 Gergen - Panasos - Nivmtos - Metochia - Apomarma — Gergeni

Aghia Varvara()

Panasos

Metochia

@ Escola primaria
43 | Jardim de infincia

Escola secundaria
Estrada Lojas alimentares

—— Estrada municipal A | Lar da terceira idade

Apomarma )

— Circuito & Centro de saide

() Povoacido / Paragem @ Café

0 5 km . . A
| | | | | | O Inicio de circuito / Banco

Paragem

Fonte: Vazouras C, (2004).
Figura 16. Integracdo de transporte escolar e regular.

3.5. Sintese Conclusiva

Concluida a caracterizagdo dos exemplos praticos anteriores, em termos do tipo de
servicos prestados e das circunstancias territoriais em que sdo apresentados, seguem-se agora,
tabelas que sintetizam os aspectos mais relevantes dos diversos exemplos atras mencionados e

que tém como objectivo, constituir elementos de base na elaboragdo de propostas.
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Caracteristicas Relevantes do Transporte a Pedido

Tendring Community Transport,
Essex (Reino Unido).

Alternativa a transportes de custo elevado.
Servigo acessivel quando necessario.
Existe onde a oferta era reduzida.
Subsidiado por trajecto e passageiro.

Plustrafiken, Gotland (Suécia).

A interveng@o coordena os servigos de transporte rural (ligacdo ao transporte publico colectivo).
Financiamento de circuitos pelo projecto ARTS.

Uma Solucéo Inovadora e Econémica,
Montlucon (Franca).

Solugdo econdmica.

Boa distribui¢do dos recursos e optimizacdo da oferta.
Grande capacidade de resposta.

Servigo porta a porta.

Tarifa fixa.

Reserva por telefone até 30 minutos de antecedéncia.
Boa relagdo com o cliente.

Concessao Integrada de Transporte,
Sefiorio de Molina (Espanha).

Aproveitamento do servigo regular.

Servigo adaptado a pessoas com mobilidade reduzida e transporte de pacientes.
Pedido do servigo no dia anterior a viagem.

Mesmas paragens dos servigos regulares.

Horérios fixos.

Landabus, Aia (Espanha).

Horarios fixos e por pedido.

Desconto com cartdo.

Solicitagdo por telefone fixo, SMS e internet.

Existéncia de postos de informacgao relativa ao servigo.

Modelo com possibilidade de ser transposto a outros municipios.

Para servigos de baixa procura, efectuar reserva até 30 minutos de antecedéncia.

VVV|IVVVVVVYIVVVVVIVVYVVVYVVYVY|VV|VVVY

Sistema Desenvolvido pelo GMV,
Castilla e Leon (Espanha).

VY V

Elemento essencial para fixar a populacao rural.

Transporte adequado as necessidades das pessoas.

Optimizagdo da rentabilidade e eficacia (os autocarros que realizam o circuito parem unicamente nas
localidades onde exista um pedido).

Diversidade nos meios de transporte utilizados.

Os painéis interactivos pouco evidentes para a populagdo mais idosa.

Fonte: Elaborag&o propria, 2009.

Tabela 1. Caracteristicas relevantes do transporte a pedido.
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Caracteristicas Relevantes do Transporte Efectuado por Téxis Colectivos

Regiotaxi, Gelderland (Holanda).

Servico prestado a populagdo em geral.

Servigo porta a porta.

Sem horarios pré definidos.

Pagamento electronico do bilhete.

Pedido efectuado com antecedéncia de 30 a 60 minutos.

Servico Porta a Porta, Leppavirta
(Finlandia).

Transporte escolar e para a terceira idade nas suas actividades diarias.

Servigo porta a porta.

O condutor ajuda os passageiros a entrar ¢ sair do veiculo.

Zonas de servi¢o em funcao dos pontos de recolha.

Os servigos funcionam duas vezes por semana entre zonas distanciadas e o centro do municipio.
Horérios pré estabelecidos.

Ruraltaxi, Castellon (Espanha).

O servico melhora o nivel de vida das familias, jovens, criancas e idosos, contribuindo para um crescimento
econdmico mais equilibrado.

Prestacdo de servigos aos municipios através das suas associacdes e entidades.

Fomento da utilizag@o do transporte publico e colectivo com preocupacdes rodovidrias e ambientais.

Potenciar o plano de turismo rural e promover o auto emprego de mulheres em pequenos municipios.

Tarifas adaptadas.

Disposi¢do de veiculo com condutor profissional, adaptado para cadeira de rodas, com plataforma de elevagdo
hidraulica, etc.

Projecto economicamente viavel.

Téaxis Colectivos de Beja, Beja
(Portugal).

VVVVVVY|YVY VVVVV V|(VVVVVYVY|VVYVYYY

Criar independéncia aos jovens e aos idosos.

Completar a oferta do transporte publico tradicional.

A camara municipal suporta 60% dos custos.

Util para deslocamentos laborais ao fim-de-semana.

Servigo disponivel apenas ao fim-de-semana.

Sistema complexo, envolvendo varias entidades, pelo que, até hoje, ndo foi implementado em mais nenhuma
cidade.

Fonte: Elaborag&o proépria, 2009.

Tabela 2. Caracteristicas relevantes do transporte efectuado por taxis colectivos.




Caracteristicas Relevantes do Transporte Flexivel

Bealach, Conamara (Irlanda).

Melhoramento do acesso a actividades e instalagdes locais.

Possibilidade de desvio porta a porta.

Paragens programadas para ligacdes com servigos regionais de autocarro.

Idosos portadores de cartdo de viagem gratuito, viajam gratuitamente e os menores de 16 anos a metade do prego.
Bilhetes a venda em postos de correio, lojas ou no centro coordenador.

De 1 a 2 servigos prestados por semana.

Horario estabelecido.

Rural Rover, South West Fermanagh
(Irlanda do Norte).

VVVVVVIVVVYVYVVYY

Recolhe e deixa as pessoas tdo proximo de sua casa quanto possivel.

Utilizagdo de um autocarro adaptado para pessoas com mobilidade condicionada.
Servigo personalizado.

Melhoria do acesso entre a cidade € o campo.

As reservas efectuam-se entre uma semana e um dia antes.

Horério e percurso definidos.

Fonte: Elaboragéo proépria, 2009.

Tabela 3. Caracteristicas relevantes do transporte flexivel.

Caracteristicas Relevantes de Outros Exemplos

Sistema Desenvolvido pela ARTS,
Gwynedd (Gales).

Aplicacdo de sistemas de comunicagao inovadores ao transporte rural (transporte publico colectivo).
Acesso a informagdo em tempo real por telefone, SMS.

Informagao disponivel em varios idiomas.

Melhoramento do acesso ao transporte publico.

Sistema pouco evidente para a populagdo mais idosa.

Demonstragdo da ARTS, Kecskemét
(Hungria).

Os pais nao precisam de levar os filhos a escola 2 vezes por dia.
Evita longas esperas a mudangas entre 2 ou mais servicos.
Um professor acompanha os alunos na viagem.

Coordenacao Total de Transporte
Rural, Messara (Grécia).

VVVIVVVIVVVYVYVY

A\ 7%

Os pais nao precisam de levar os filhos ao colégio.

Transporte escolar combinado com o transporte de passageiros.

Melhor acesso ao centro de satde por parte dos idosos, que antes dependiam de familiares e conhecidos para ir ao
médico.

Os residentes nas povoagdes circundantes podem ocupar os lugares vazios.

Horario fixo por dia.

Fonte: Elaboracg&o propria, 2009.

Tabela 4. Caracteristicas relevantes de outros exemplos mencionados.
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4. A REDE DE TRANSPORTES PUBLICOS NO CONCELHO DE
MELGACO

4.1. Breve Caracterizagdo do Concelho

4.1.1. Enquadramento Territorial

O Concelho de Melgaco localiza-se no Norte de
Portugal Continental no Distrito de Viana do Castelo,
incluido na NUT III Minho — Lima.

A NUT II Minho — Lima ¢ limitada a norte e a
leste pela Espanha, a sul pelo Cavado® e a oeste pelo
Oceano Atlantico, possuindo uma area de 2255 km®.

A regido estd delimitada, a grosso modo, entre os
dois rios que lhe ddo o nome: o Minho (com foz em

Caminha) e o Lima (com foz em Viana do Castelo).

Fonte: Wikipédia, 2009.
Figura 17. Localizag&o do Minho-Lima.

Melgago

Melgaco ¢, por sua vez, dos dez
Concelhos que constituem o Distrito de Viana
do Castelo, o que se situa mais a norte do
pais, a cerca de 160 km para noroeste da
cidade do Porto e 96 de Viana do Castelo.
Localiza-se na margem esquerda do rio
Fonte: FLUP, Fevereiro de 2002.

Figura 18. Distrito de Viana do Castelo. Minho que o separa de Espanha ao longo de

uma extensdo consideravel. A sul, em plena serra da Peneda, encontra-se o concelho de Arcos

de Valdevez ¢ a oeste, Mongao.

35 Vale do Cavado — NUT II1.
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Com uma altitude maxima de 1335 metros, um comprimento maximo de Norte a Sul de
26 km e de Este a Oeste de 22 km, Melgaco cobre uma area de 238,3 km?, onde se distribuem
18 freguesias por zonas de planalto e ribeira: Alvaredo, Castro Laboreiro, Chavides, Cousso,
Cristoval, Cubalhdo, Fides, Gave, Lamas de Mouro, Pacos, Paderne, Parada do Monte, Penso,

Prado, Remoaes, Roussas, Sdo Paio e Vila.

Fonte: Portal Municipal de Melgaco, 2009.
Figura 19. Municipio de Melgaco.

Na tabela seguinte encontram-se as areas das freguesias do Concelho de Melgago, bem

como a percentagem do territorio municipal que cada uma ocupa.
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Freguesia Area (km?) Area (%)
Alvaredo 4,48 1,79
Castro Laboreiro 100,00 40,00
Chaviaes 4,47 1,79
Cousso 7,14 2,86
Cristéval 4,74 1,89
Cubalhao 10,61 4,25
Fides 11,85 4,74
Gave 9,75 3,90
Lamas de Mouro 17,31 6,93
Pacos 4,80 1,92
Paderne 13,56 5,43
Parada do Monte 27,32 10,94
Penso 9,02 3,61
Prado 2,61 1,05
Remoaes 0,96 0,38
Roussas 9,46 3,79
Sao Paio 9,91 3,97
Vila de Melgaco 1,76 0,70

Fonte: INE, 2009.
Tabela 5. Territério Municipal.

As freguesias de maior dimensdo sdo: Castro Laboreiro com 100 km®, Parada do Monte
com 27,32 km?, Lamas de Mouro com 17,31 km® e Paderne com 13,56 km’. Seguem-se as
freguesias de Fides e Cubalhdo com 11,85 e 10,61 km” respectivamente. As freguesias da Gave,
Penso, Roussas e Sdo Paio, apresentam areas que rondam os 10 km® Alvaredo, Chavides,
Cristoval e Pagos rondam os 5 km®.

~ . . , ~ . . 2
Prado, Remodes ¢ a freguesia da Vila possuem areas que nao chegam a atingir os 3 km”,

4.1.2. Demografia

A informagdo inerente aos indicadores populacionais do Concelho de Melgaco foi obtida
através dos censos de 1970, 1981, 1991 ¢ 2001.
A informagao relativa as freguesias €, na maior parte das situagdes, inexistente, pelo que

apenas foi possivel fazer referéncia a populacao residente e densidade populacional.
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O grafico que se segue, permite compreender o comportamento demografico no Concelho

de Melgago ao longo das ultimas décadas.

( Populagéo residente por censo e por freguesia )
2500 1 H Censos 1970
H Censos 1981
" 2000 1 M Censos 1991
£ : M Censos 2001
8 1500
£ ]
[ ]
T ]
@ 1000
'D -
z ]
500 1
0 |
- J

Fonte: INE Publicagdes, Censos Regi&o Norte.
Figura 20. Gréfico de populagdo residente por censo e por freguesia.

Entre 1991 e 2001, a populagdo do Concelho de Melgaco diminuiu de 11018 para 9996
individuos, valores que podem ser consultados na tabela 1 do anexo 5.

A par deste decréscimo de 9,2%, verificou-se a nivel da NUT III, Minho — Lima, uma
variagdo nula da populacdo correspondente a uma taxa de variagdo de 0,09%. A Regido Norte
registou, por sua vez, um aumento populacional de 6,18% (municipio de Melgago, 2009).

A partir de 1960, tal como o grafico acima indica, houve sempre uma diminuigdo da
populagdo resultante de variagdes negativas do saldo fisiologico e migratorio.

A saida da populagdo para o Litoral (éxodo rural) e para o estrangeiro (emigragdo) com o
consequente envelhecimento da populagdo que ficou no concelho resultou em quebras
acentuadas da populagdo (de 1960 a 2001 registou-se uma variagao negativa da populagdo de -
82,1%) (municipio de Melgaco, 2009).

A diminui¢do da populagdo na década de 80 e 90 tera resultado mais do aumento da taxa

de mortalidade devido ao envelhecimento da populacdo do que da emigracao.
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Fonte: Censos, 2001.
Figura 21. Gréfico da populagao residente por grupos etarios por freguesia.

Em 2001, as freguesias detém um quantitativo de activos (25 a 64 anos) significativo em
relacdo a populagdo residente. O envelhecimento da populacdo ¢ evidente (65 ou mais anos)
sobretudo em freguesias mais periféricas, tais como Castro Laboreiro, Fides, Cousso ¢ Parada
do Monte.

As freguesias de Lamas de Mouro, Cubalhdo ¢ Gave, também periféricas, apresentam
uma populagdo reduzida em todos os grupos etarios. A escassez de populagdo nas camadas
jovens faz-se sentir na generalidade das freguesias, o que acentua o envelhecimento
populacional. Este envelhecimento resultou do éxodo de populagido jovem para outros territorios
em busca de novas e diferentes oportunidades de emprego, contrariamente as reduzidas e pouco
atractivas oportunidades que encontravam nas suas freguesias de origem.

Conclui-se, desta forma que a composigdo etaria é desequilibrada e que os principais
desafios que se colocam no futuro sdo o do combate ao progressivo envelhecimento da
populagdo, devendo para tal o municipio dotar-se de condi¢cdes de vida e de dindmicas

socioecondmicas capazes de estimular a fixacdo das camadas jovens residentes.
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A seguinte tabela é relativa ao numero de residentes e densidade populacional (Hab/km®)

por freguesia do Concelho de Melgaco.

Freguesias Populagdo Densidade Populacional
N° % N° %
Alvaredo 614 6,14 140,86 7,31
C. Laboreiro 726 7,26 8,22 0,43
Chaviaes 431 431 89,79 4,66
Cousso 361 3,61 49,89 2,59
Cristoval 619 6,19 111,47 5,78
Cubalhao 209 2,09 17,68 0,92
Fides 300 3,00 26,24 1,36
Gave 280 2,80 15,02 0,78
L. de Mouro 148 1,48 8,47 0,44
Pacos 379 3,79 103,29 5,36
Paderne 1235 12,35 96,14 4,99
P. do Monte 487 4,87 26,72 1,39
Penso 563 5,63 63,6 3,30
Prado 468 4,68 178,62 9,27
Remoaes 124 1,24 119,02 6,17
Roussas 1139 11,39 120,04 6,23
S. Paio 639 6,39 64,74 3,36
Vila 1274 12,75 687,71 35,68
TOTAL 9996 100 1927,52 100

Fonte: INE Publicagdes, Censos Regido Norte, 2001.
Tabela 6. N° de residentes e (Hab/km?) por freguesia.

Verifica-se, através da tabela 6, que as freguesias de Paderne, Roussas e Vila, concentram
36,49 % da populacdo. Assinala-se, por outro lado, o fraco peso relativo das freguesias mais
serranas, sendo de destacar a freguesia de Lamas de Mouro com apenas 148 habitantes.

A freguesia de Castro Laboreiro, com 726 habitantes, ¢ no entanto, a freguesia com
menor densidade populacional em virtude da sua elevada area territorial, seguindo-se Lamas de

Mouro, Gave e Cubalhio.
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Os aglomerados populacionais encontram-se identificados no seguinte mapa:

célide
Caneiros F .
NS reguesias .
Bouca Pagos g !
Casais;i™ iR . .
i Pedrelra&Sa = Limites de freguesias

‘»Qumtas b

Prado Chawaes

9}
4 C‘“(R. Hp:
RemoaesBreja
Moutarrag ..

darPaco
y ‘Cavaleiros

Vilad;_a'que e

Aglomerados populacionais

Nomes dos aglomerados

“%€.do Souto

Cristéval

Cruzeiro R
Pesoy ng, e pm(emgCarvthos F¥
g &ga‘i al k
F. Manmho 4 ¥ 5 Ry Jugaria Adedela-
Sobreifac, -sGranja 5 rlareira o3 - %
Boyga LRV Fer elrgs Sputlnh ““9Sela -
H’?Alvare 3 20 paig -
rrplra& Quelrao, = aia Fides
Re & Barbeits/ @&'ela +’S. Paio N S
- % A|de|§ Santef C. Furada #£Lobid Porto Carreiro.
" fieiras
BO. Grande Lage% Estivadas
- #-.  Ch&o do Souto *
Penso ‘{'Sal'nde Cavdleiro Alvo
Paradela P
Paderne Orjas AR
. { Alcobaga ® #
Cousso Pomares Gavigo’
Frage:;%’c‘f‘éoussob - Cubalhdo L. de Mouro Adofrfeue
Virtelp(gﬁ‘ P.Cela f?(:osta ""*":’FI-"de Baixo e Cad
Pes .
“Pias N Toussa""‘ -
Cerdeiral g Marcos.\yf,c?sta Cortelhas . - H
Eiriz Valﬁ “Lameiro | = # . Castro Laboreiro
"~ Sbbreira K Lz b
: ; ortegada -
Baldogas' & Chao de Bezerro 3* Portela
" -
Gave Parada do Monte W Cainheiras ;E"as
~E "
v
Covelo ‘ . 9 ¥ . Seara
& Mourim Laceiras
. o
) . Curveira
S In
g
Jodo Ao "
-

Fonte: CM, 2008.
Figura 22. Mapa de aglomerados populacionais.

Ribeiro de Cima
,;:‘.

T

Pousios " "

vt
Ribeiro de Baixo

Ha no entanto que ter em consideragdo que os aglomerados populacionais, poderdo nao

reflectir os nimeros atrds mencionados referentes a populagdo residente. Isto deve-se ao facto

de a representacdo dos aglomerados consistir na edificag@o existente no concelho.
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4.1.3. Rede Viaria

A rede rodoviaria principal do concelho de Melgago ¢ constituida unicamente pela
E.N.202, que se desenvolve ao longo da zona limitrofe noroeste de Melgaco, no interior norte e
no eixo transversal do concelho. Encontra-se em bom estado de conservacdo, sendo pouco
sinuosa ao longo da zona limitrofe oeste e tendo curvas de raio menor e visibilidade dificultada
no eixo transversal do concelho.

A rede secundaria de maior importancia concelhia inclui, E.M.301, E.M.502, E.M.528,
C.M.1138, CM.1142, CM.1143, CM.1144, CM.1151, C.M.1155, C.M.1156, C.M.1158,
C.M.1160, e C.M.1362.

Através da tabela que se segue é possivel identificar as estradas de acesso a sede do

concelho para cada freguesia.

Freguesias Vias

Alvaredo E.N.202

C.Laboreiro C.M.1158 - CM.1160 - E.N.202-3 - E.N.202
Chavides E.M.301

Cousso C.M.1151-1 - EXN.202

Cristéval E.M.301 - E.N.202

Cubalhé&o C.M.1156 - EN.202

Fies C.M.1138 - EN.202 S
Gave C.M.1362 - C.M.1151-1 - EIN.202 S
L.de Mouro C.M.1138 - E.N.202 S
Pacos EM.301 - E.N.202 =
Paderne CM.1151 - CM.1144 - EM.502 - EXN.202 3
P.do Monte C.M.1155 - EIM.528 - E.N.202 »
Penso E.N.202

Prado E.N.202

Remoées E.N.202

S.Paio CM.1142 - CM.1143 - CM.1144 - ENN.202

Roussas E.N.202

Vila -

Fonte: CM, 2008.

Tabela 7. Rede viaria de Melgaco.
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O tragado das estradas do concelho encontra-se representado na seguinte figura:

Freguesias mmmm

Limites de freguesias

Estrada nacional

Prado Vila

Estrada municipal

Remoées Caminho

g

E.N.202

C.M)

Cousso

Cubalhao L. de Mouro

E.N.202

C.M.1151-1 E.N.202-3

C.M.1158

C.M.1362 Castro Laboreiro

Parada do Monte

C.M.1160 )

C.M.1160

Fonte: CM, 2008.
Figura 23. Mapa da rede viaria de Melgago.
Analisando o mapa ¢ possivel verificar que as freguesias de Parada do Monte, Gave e
Cousso, ndo se encontram abrangidas pela rede rodoviaria principal constituida pela E.N.202.
A falta de cobertura destas freguesias por parte do transporte ptblico colectivo é consequéncia

desse facto.
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E importante salientar que, o acesso aos aglomerados e ligacio as estradas municipais é
muitas vezes assegurado por caminhos. Estes apresentam frequentemente, um tracado muito
sinuoso, com curvas apertadas e com estreitamento do perfil em alguns trogos do percurso. O
piso existente ¢ normalmente, de ma ou de razoavel qualidade. Em muitos casos ¢ inexistente,
sendo substituido por terra batida.

A falta de condicdes destes acessos, condiciona a utilizagdo de determinados meios de
transporte de maior dimensdo que muitas vezes ndo podem circular em tragados estreitos e
sinuosos. O declive muito acentuado constitui outro factor que impede o acesso em seguranga a
veiculos deste tipo.

E evidente que, nestes casos a escolha de meios de transporte de menor dimensao e peso
(porque em algumas situacdes a constitui¢do do solo também nao estd preparada para cargas
consideraveis), em detrimento dos transportes pesados (como as carreiras), constitui um factor

importante que deve integrar solu¢des adequadas ao tipo de necessidades de transporte destes

locais.

Freguesia Distancia (km) Tempo carreira (min.) | Tempo carro (min.)
Alvaredo 4,900 20 9
C.Laboreiro 25,000 40 25
Chavides 2,600 10 5
Cousso 10,400 0 13
Cristéval 9,700 30 15
Cubalhao 12,300 25 16
Fides 7,170 40 12
Gave 13,000 0 16
L.de Mouro 18,700 30 18
Pacos 6,700 20 10
Paderne 5,500 15 9
P.do Monte 9,400 0 16
Penso 6,200 30 12
Prado 1,200 10 2
Remoaes 2,600 10 4
S.Paio 3,400 10 6
Roussas 3,400 5 2
Vila 0,000 0 0

Fonte: CM, 2008.
Tabela 8. Tempo e distancia das sedes de freguesia a sede do concelho.
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A tabela 8 relaciona o tempo de percurso, utilizando a carreira ¢ o automovel, com a
distancia das varias sedes de freguesia a sede do concelho. No entanto, na freguesia de Roussas
o local de paragem da carreira ndo coincide com a sede. Isto ndo ¢ evidente na tabela acima
referida, podendo gerar alguma discrepancia em termos de distdncia e tempo de percurso
efectuado pelo transporte publico colectivo regular.

O tempo médio de acesso de cada sede de freguesia a sede do concelho, utilizando o
automovel, é de 11 minutos. A freguesia que mais dista da sede do concelho ¢ Castro Laboreiro
a 25,000 km. Esta distancia pode ser percorrida em 25 minutos, aproximadamente, no caso de se
utilizar o automével. No caso do transporte publico colectivo, a viagem ¢ obviamente mais
demorada, como se pode verificar na tabela anterior.

Seguem-se as freguesias de Lamas de Mouro com 18 minutos de percurso, Cubalhdo,
Gave e Parada do Monte com 16 minutos, Cristoval com 15 minutos, Cousso com 13 minutos e
Penso e Fides com 12 minutos de viagem.

A sede da freguesia de Pagos encontra-se a 10 minutos da sede do Concelho e Paderne e
Alvaredo a 9 minutos, em percurso de automovel.

A coroa envolvente a sede do concelho constituida por Chavides, Prado, Remodes, Sao

Paio e Roussas, ndo ultrapassa os 6 minutos como tempo de acesso a Vila de Melgaco.

O esquema de ligagdo abaixo representado na figura 24, tem por base os percursos
realizados com maior frequéncia pelos utentes, o que de certa forma, juntamente com a
caracterizacao do tipo de estradas e acessos feita anteriormente, permite depreender que sdo
estes, os percursos que oferecem maior qualidade de circulagdo em termos de conforto,
segurancga e rapidez.

Entende-se, também, que as freguesias mais periféricas apresentam durag¢des de percurso
maiores, sobretudo a Sul, e que as freguesias mais centrais acedem mais rapidamente a sede do

concelho.
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Pacos

(Cshri\ig;aes {10 min)\, Cristoval
Prado Vila

15 min
Roussas ( )

Remodaes
! , (2 min)

(12 min)

Fides

= S. Paio
(12 min)
Penso
Cousso Cubalhdo Lamas de Mouro

, (16 min)
’ (18 min)

¥ (16 min) (16 min)

Parada do Monte
Gave

Fonte: CM, 2008.
Figura 24. Tempo médio de acesso a sede do concelho.

Freguesias

Limites de freguesias
Sede de freguesia Q
Sede de concelho O

Tempo de acesso em minutos ( )

Castro Laboreiro

(25 min)

A matriz seguinte contabiliza os tempos e distincias entre os diferentes aglomerados do

concelho. Os resultados foram obtidos tendo em conta os melhores percursos entre as diferentes

localidades, através de uma base de dados fundada na velocidade base adequada a cada via.
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2
g8 |2 ; g ] 3 & - g 'g s | o ol ¢ 2 -

£E§583w2§§§¢ Rk Sle|8(B|,|8(8 a8 |5 s|E |6 8|8| |€|c|B|2|2|2, HEHRAE

ils|s|8|%(2 % HEHE 2| §1:|8|%|5|¢ £ E 3|5 Slog s |52 B slz(8(2|8 g g HEIEILE
Aglomerados E|s|5|s|8|3 |8 S|2||8|8|8|8|5|5|8|2|8 dld|d|la|la|2|leg|lg|lo|a |8 = 2|8 |3|2 (2|3 g =(2|8]| =
Casais 4 T 4 3 g 11 10 14 11 13 10 10 14 15 T 10 a8 1 18 15 17 12 13 14 14 16 16 14 15 12 11| 26| 28| 33| 34| 38| 37| 36| 44| 20| 19| 18| 17| 21| 23] 20| 25| 2B

2.5 5 3 T 5 7| 7 11 8 10 14 14 17 18 i 2 8| 10 17 14 16 11 12 13 14 15 15 14 14 11 10] 28| 28] 32( 24| 3s| 37| 36| 44| 19| 18] 18 17| 20] 22| 20| 24| 27|\
C.do Souto 43| 48 3 4 8 10 10 k] B8 [ 11 12 14 15 10 13 12 13| 20 17 12 14 15 16 17 18 18 17 17 14 13| 28| 31 35 37| 41 40| 20| 47| 23| 21| 21| 20| 23| 24| 23| 27| 30|C.do Souln
5.Gregornio 2.5' 28 22 3 5 TI 8 5] 3 5 g 10 12 13 8 10 10 11 18 14 1 12 13 14 15 16 16 14 15 12 11| 27| 28| 33| 35| 38| 38| 37| 45| 21 19 18| 18| 21| 22| 21| 25| 28|5.Gregdrio
Cevide 2.CI| 45| 38| 18 T QI a 7 5 [ I1| 1 14 15 10 12 12 13| 20 18 18 13 15 15 17 18 18 18 17 14 13| 28| 31 35| 38| 40| 40| 3B 46| 22| 21| 1 19 23] 24| 22| 27| 30|Cevide
Quintas 5.CI| 44 71| 50| 8% 3 2 13 8 14 1CI| 8 5 5| 3 5 4 8 12 8 12 7 8 g 10 1 1 g 10 7 8] 22| 24| 28| 28| 34| 33| 32 3o| 15| 14| 14| 12| 18] 17| 15| 20| 23|Quintas
Bouga 7.0] 85| 81| 70| 88] 1.8 2 14 10 16 11| a 7 7| 5 7 B 8 14 11 14 g 10 1 12 13 13 11 12 2 8| 24| 28| 30| 31 35| 34 .."‘..3' 41 17| 18| 18] 14| 18] 19) 17| 23| 25|Bouga
Cuteino 67| 63| 82| 71| 889] 11| 14 2 10 168 1CI| T 5 5| 3 5 4 8 12 10 12 7 BI g 10 1 1 g 10 7 8| 22| 24| 28| 30| 34| 33| 32| 40| 15| 14| 14| 13| 18] 17| 16| 20| 23|Outeiro
Candoza 24 10,1| 73| 51| 69]12,1| 140] 186 4 5] 5| 5 7 8| 7 a gl 10 17 14 16 11 12 13 14 15 15 14 15 11 11| 28| 20| 33| 24| 3z| 37| 38| 44| 20| 19| 18 17| 2| 23] 20/ 25| 27|Candoza
(Adedela 7.2 80| 52| 30| 48| 80| 98| 88| 3.1 2 TI T 10 11 12 12 13 185 X 17 18 i4 15 18 17 18 18 17 17 14 14| 28| 31 35 37| 4 40| 30| 47| 23| 21| 21| 20| 24| 25| 23| 28| 30|Adedela
P. Carreiro 87| 85| 67| 45| 63]13,8| 157| 154| 55| 1.7 = a 12 i2 14 14 15 16| 23 18| 21 15 17 18 18| 20| 20 18 19 16 15| 30| 33| 37| 38| 43| 42| 41 40| 25| 23| 23| 22| 35| 27| 25| 28| 32|P.Carreiro
Lobid G.4)12.8) 11.0] 89] 10.7] 9.6| 11.0] 95| 42) &7] 84 4 =] 7| Fi 2 gl 10 17 14 14 11 12) 13 14 15 15 13 12 a 8] 23) 26| 30) 32| 36) 35) 34| 42| 18] 16| 16| 15) 19| 20] 17| 22| 25 Lobid
Sela 6.5] 14.0| 11,2 8] 108 73| &7| 70| 4.1 65| 82 258 3 4 8 5] 7| 8 14 11 11 8 il 10 10 1M 11 10 11 g8 7l 22| 25| 28] 31 34| 34| 32| 40| 18] 15 15| 13| 17| 18] 16| 21 24|Sela
Carpi 08.6] 16,3| 13.,5| 11.4| 13.2] 48| 65| 48| 6.8 94| 11.1| 53] 28 2| 2 3 4 5 11 K a 4 8 T T -] a 7| g8 [ 4| 19| 22| 28| 28 32] AN 29' 38| 13| 12) 12| 10| 14| 16] 14| 18| 21|Carpinteira
Qleiros 10,00 17,7| 14.8| 12,8| 146] 5.0| &4| 50| 7.8| 10.3] 120 6.2' 38| 1.0 4 4 4 4 14 il 10 ] K g8 g 10 10 8| a 5] 6l 21 23| a2r| 28| 33| 32 31| 38| 15| 13) 13| 12| 15| 17| 15| 19| 22|Cleiros
Wila de Melg. 7.1] 65| 87| 76| 94| 28| 45| 27| 65 11.4]| 13.1| 7.0] 48| 20| 25 2 2| 3 10 ] a 4 5 ] T 8 g8 7| T 4 3 18] 21 25| 27| N 30 29' 3| 13 1 11 10| 13| 14| 13| 17| 20|Vila de Melg.
Breja 87| 8.8|121( 100 11.8] 43| 62| 44| 86) 11.7| 134 87| 52| 23| 37| 20 3 3 11 ] 10 3 4 5 i3 T T 5| a 5] 5| 22| 24| 28| 30| 34| 33 32' 40| 16| 14| 14| 13| 18] 18] 16| 20| 23|Breja
Bouga Nova 8,1 8.8[120| 88| 11.7] 3.8| 57| 38| 82| 128]| 145 83| 63| 34 3.2' 1.6] 1.8 4 -] 4 10 4 5 ] T 8 g8 6| 8 5 4| 19| 22| 27| 28 32] 3N 30| 38] 14] 12| 12] 1 14| 16| 14| 18| 21|Bouga Nova
Moutardo 10,3] 98.8(13.0]| 108| 127] 54| 73] 55| 87| 142] 158 87 77| 48 4.ﬂ 3.0] 20| 26 12 B8 12 2 3 4 5 [:] ] 5| 10 7 6] 21 24| 28| 30] 33] 32 3 39| 15| 14| 14| 12| 18] 18] 15 20| 23|Moutamdo
Sainde 14,3 136( 15.8| 13,8 15.6] 9.0| 108] 8.1| 13.3| 16.4| 18.,1| 13.3] 11.0] 70| 82| 67| 6.8| 51| 7.7 5 11 13 8 T g 10 10 g 14 7 6] 23] 27| 32| 34| 3B| 37| 36| 46| 18] 14| 14| 12| 17 19| 15| 22| 25|Sainde
Pontisela 11,3] 106( 12,8 10,8| 12.6] 6.3| 82| 6.4| 105 13.5| 15.2( 10.6] 82| 41| 54| 38| 38| 24| 50 27 T g 3 3 T T T 5| 13 g8 4| 18 18| 23| 25| 28] 27| 28] 34| 10 89 12 il |3| 10| 15 18|Pontisela
Pomares 16,2 155( 18.3 18.2_| 18.0) 11.2{ 13,1 11.3] 15,3 IB.4£ 13.2| 10.8| 90| 95| 00| 08| 923|118 B3| 56 12 15 16 16 17 17 18 10 7 8]l 11 13 17 19| 23] 22 21]| 29 4 3 4 2 B8 q 5 10 13| Pomares
Paso 11,1] 10.4( 13.3| 11,2| 13.0| 64| 83| 65| 103| 13.3| 150( 10,2] 78| 3.8 51] 36| 23| 31| 1.6 82| 55|112 2 3 4 5 4 3 12 a d 23| 28| 30| 32| 35) 34| 33| H# 17| 16| 18| 14| 18| 20| 17| 22| 25|Peso
Padrsiro 12,6| 11,8| 148| 127| 145| 7.8| 97| 79| 11.8| 146| 163| 116] 81| 52 65| 49| 37| 45| 3.0 51| 24142 13 1 3 3 3 2 13 10 QI 25| 27 31 33| 37| 38| 35| 43| 19| 17| 17| 16 18] 21| 19| 23| 26|Padreirn
Barbeito 13.8] 12,3(15.3| 13.2| 15.0] 8.7| 10.6] 88| 127| 156| 17.3( 126] 81| 62 75| 59| 47| 54| 38| 45| 18152 23| 1.0 3 3 3 2 14 11 10| 28| 28| 32| 34| 38| 37| 36| 44| 20| 18| 18| 17| 20| 22| 20| 24| 27|Barbeito
Bougas 14,00 134 | 16.4| 143| 18,1 9.3| 11.2|] 84| 133| 16.2| 17.8( 13.2] 87| 68| 81| 67| 53| 61| 46 68| 41]|158| 31| 14| 28 5 5 3| 15 12 11| 28| 28| 33| 35| 38| 38| 36| 44| 20| 19| 18| 17 21| 23] 20| 25| 25|Bougas
B®. Grande 15.4]| 14 8| 17.8| 157| 17.5| 10.5| 12.4| 10.6| 14.4| 17.4| 18.1| 144) 10.9| B.O| 93| 79| 65| 73| 58| 78| 52|17.0| 43| 28] 25| 44 1 2| 16 13 12| 27| 30| 34| 38| 40| 38| 37| 46| 21| 20| 20| 18 22' 24| 22| 26| 208(B". Grande
Lages 15,3| 14,5| 17.5| 154| 17.2] 10.2| 12,1] 10.3] 145| 17.5| 19.2| 145 11.0] 81| 84| 76| 64| 72| 58| 80| 53|17.1| 40 27| 28| 43| 10 2| 16 13 12| 27| 30| 34| 38 4-CI| 35| 38| 48| 22| 20| 20| 19| 22| 24| 22| 26| 20|Lages
R2.de Baixo 13,8) 13,1(16.1 | 14,0 15,8] 8.8| 10,7| 82| 13.2| 16,1 17.8( 128] 86| 67| 80] 82| 50| 58| 44| 68| 308|157 28] 14| 14| 28| 16| 14 15 11 i1] 28] 2B| 33| 35 S-BI 38| 28| 44| 20| 18| 19| 17| 21| 23] 20| 25| 28|R%de Baixo
C. Ao 14,5 13,8| 16,7| 14,5| 18,3] 9.3| 11,2| 84| 14,1| 17.0| 187| 11,8] 10,5| 78| 88| 87| 83| 7.B| 83| 11,1| 84| 10.0| 115| 12,8 13.8| 14,4| 15,6 15,7| 14,3 4 7| 2001 23| 27| 28 32' 32| 30 3s| 14| 13| 13| 11 15) 17| 14| 19| 322|C. Ao
. Furada 11,2 10,7| 13.8| 11,4| 13,2 6,2| 81| 83| 10.8| 13,7| 154 86| 7.2| 43| 56| 36| 51| 46| &1 78| 52| 87| 82| 85|105|11,1| 123]| 124| 11,0 3.2 3| 17| 20| 24| 28 29' 28 2?' sl 1 io| 10 g 12| 14| 11| 16 18(C. Furada
Soutinho 10,2) 8.7(12.8] 104) 122} 52| v.1] 53|103] 13.2] 148 81) 67| 3.8 51| 26| 46| 40| 55 54| 27| 7.6 77| 6.0]10.0]10,6] 11,8 11,8 10,5] 64| 2.9 18 21 25| 27 3»ﬂ| 20| 28 36| 12] 11 12( 10| 14§ 15) 13[ 17 20 i
| Toussa 25,7) 25,1 28.,8| 26,5] 28,3| 21,3| 23,2| 21.4| 25.4| 28,2| 30,0( 22,0 21.8| 18,8| 20,2| 18,7] 21,2| 18,0) 20,5| 18.0| 15,2| 10,1| 22,8| 24,1] 25.1| 25,7| 26,9| 27.0( 25,6| 19.6]| 16,5| 17.2 3 [ g 13 12 11 18 6| 10| 13| 12| 18] 17| 15| 19| 22|Toussa
Alcobag 28,5) 27,0 30.9| 28,8 20,6{ 23.,6| 25,5| 23.7| 28,1| 31.,0| 32,7 259) 24,5| 21,6| 22.8| 21,0] 22,8| 21,8 23,3| 21,0| 18,2| 12.8| 25,5| 26,8] 27.8| 28.4| 20,6| 29,7 28,3| 22.5| 19,3| 20.2] 2.8 [ g 13' 12 IDI 18 9] 13| 17| 15 18] 21| 18] 23| 25 g
Wila 32.4] 31,8( 34.8| 32,7] 24,5| 27.6| 20,5| 27.7| 32,1| 35,0| 36,7| 29,9] 28,5| 25,6| 26,8| 25,0| 27,0| 28,2) 27.,5| 25,0| 22,2| 16.8( 29,5| 20,8] 31.8| 32.4| 23,6| 33,7( 32,3| 26.6| 23.5| 24.2] 7.0] &7 4 1CI| a BI 18] 13| 18] 21 18| 23| 25| 22| 27| 30|Via
| Adofreire 33.8] 33,2 36.2| 34.1| 35.9| 28.0| 30,8| 28.1| 34.0| 36,9| 38.6| 31,7| 30.4| 27.5| 28,8| 26.4| 298| 27.7| 20.2| 26,8| 24,1| 18.5( 31.4| 32,7] 33.7| 34.3| 35.5| 35,6( 34.2| 2B.4| 25.2| 26,1 8.8] 85| 4.0 14 13 12| 20| 15] 18| 22| 21| 24| 26| 23| 28| 31|Adofreire
Seara 38.0) 37.3| 40.3| 38.2| 40.,0{ 33.1| 35,0{ 33.2| 37.6| 40.,5| 42.2| 353] 34.0| 31.1| 32.4| 30.,5]| 33.4| 31.4| 32.7¥| 30,3| 27.,6| 22.1| 35,0| 36,3] 37.3| 37.9| 38.1| 39.2| 37.8| 32.0| 28,8| 26,7 124| 12,1]| 8.3[ 133 T BI 17| 18| 23| 26| 24) 2B| 30| 2v| 32| 35|Seara
Curveira 37.0' 36.3| 38.3| 37.2| 38.0] 321 34.1]' 32.2| 36.9| 38.8| 41.,5( 34,5) 33.3| 30.4| 31.7] 20.,5| 32.7| 30,6| 32.0( 29.6| 26.9| 21.4| 34,3| 35,6| 36.6| 37.2| 38.4| 38.5| 37.1| 31.2| 28.0| 26,0 11,6]| 11.4| 8.6 126| 7.0 B 16] 18] 22| 25| 23| 27 29' 26| AN 34| Curveira
| Jodo Alvo 36,0) 35,3 ( 38.3| 36.2] 38.0{ 31.1 33.ﬂ 31.2| 35.,5| 38.4| 40.,1( 33,3) 31.9| 28.0| 30,3) 28.5{ 31.3| 28,3| 30.7¥| 28,3| 25.6]| 20.0| 32,9| 34,2| 35.2| 35,8| 37.0| 37.1| 35,7| 30.0| 26,7 27,6/ 10,3 10.0] 7.2[ 11.2| 82| 7.5 8| 18] 21| 24| 22 26 ZEI 25| 30| 33|Jodo Alvo
R.de Baixo 44,0) 43,3(46.3| 44.2| 46,0 39.0| 40,8| 38.1| 43,6| 46,5| 48.2| 41,4] 40,0 37,1| 38.4| 36.4)| 39.4| 374 38.8| 36,4| 33,7| 28.1| 41,0| 42,3 43.3| 43,9| 45,1| 45,2| 43,8| 38.0| 34,8| 35,7| 184| 18,1| 15.3| 19,3| 16,3] 15.5| 20 25| 2@| 32| 30| 34| 38) 33| 38| 41|R.deBaixo
L.de Baixo 20,00 19,3| 22.3| 20,1] 21.8| 14.8| 16,8] 15.0| 18.5| 22.4| 24.1| 17,3] 15.9| 13.0( 14,3| 12,3] 15,3| 13.2] 144| 12,1| 94| 4.0 168| 18,2] 19.2| 18,8| 21.0| 21,1| 18,7| 13.5| 10.5| 11.6] 57| 88| 12.8| 14,5| 18,1] 17.3| 16.0] 241 4 8 6 10 IZI 2 14 17 [L.de Baixo
Orjas 18,6) 17.9( 20.8| 18,7| 20.5] 13.5| 15.4] 13.6] 18,1 21.0] 22.7( 15.8] 14.5] 11,6 12,8| 10,8} 13.9| 11,9| 13.3( 10.8| 82| 26| 155| 16,8| 17.8| 18.4| 18.6] 19.7| 18,3] 125| ©.3| 10.2] 98] 13,0 17.2( 187| 22.3] 21.5| 20.2] 28.3| 42 7 4 8] 10 8| 12 15| Orjas.
Wirtelo 18,5 17.8| 20.7| 18,6] 20.4] 13.5| 15.4| 13.6] 18.0| 20,8 22.6( 15.8] 14.4| 11,5| 12.8) 10.8| 13.8| 11,8| 13.2| 10,8 81] 3.6 154| 16,7] 17.7| 183| 10.5]| 19,6] 18.2| 12.4| 0.2| 11,2|13.0| 16,1| 20.2| 21,8( 25.4] 24.6| 23.3) 31.4]| 76| 6.2 4 8] 1] 7| 1 14| Virtelo
Costa 17,00 16,3| 19.2| 17.1] 18,9] 12.0| 13.8) 12.1] 16,5 16.4| 21.1| 14,3] 12.8| 10.0| 11,3] 9.4]|12.3| 103| 11.,7| 94| 67| 1.7| 13.9( 152] 16.2| 16,8| 18.0]| 18.1| 167| 11,0 7.7| 93| 11.4| 145| 18.7| 20.2| 23.8) 23.0( 21,7| 20.8] 57| 43| 44 5 TI 3 T 10({Costa
Conegada 20,7) 20.0( 22.9| 20,8| 22.6| 15.6| 17,5 15.7| 20.2| 23,1| 24.8| 18,1] 16.6| 13.7| 150| 13.0] 16,0| 40| 155| 13.2| 10,5| 55| 17,6| 18,9] 19.9| 20,5| 21.7| 21.8( 20.4| 14.8| 11,5| 13,1 152| 18.4| 22 5| 240 27,6] 26.8| 255| 336] 85| 81| 8.2 48 5 7 M 15(Cortegada
Maourim 22,6] 21.9|23.8| 21,5| 23.3| 16.3| 18,2| 168.4| 22,1| 25,0 268.7( 20,0] 18.5| 15.6| 168| 13,7| 17.8| 159] 174| 150| 12,3| 74| 18,5| 20.8| 21.8| 22.4| 23.6| 23,7| 22,3| 18.6| 13.3| 150| 17.0| 20,2| 24.3| 25,8| 28.4| 28.6| 27.3| 354| 11.4| 100|101 8.7| 57 9 14 17 | Mourim
Wale 18,8) 182(22.2 | 20,1| 21.9| 15.0| 16,8| 15.1| 18.5| 225 2432 18.9' 16,0 13.1| 14.4| 12.4] 154 | 13.4] 14.4| 120| 93| 45| 17.0| 18,3] 18.3| 19.9| 21.1| 21,2 18,8| 13.7| 10.4| 12,1 14.1| 17.3| 21.4| 228| 268,5]| 25.7| 24.4| 325| 85| 71| 7.2 27| 78| 8.5 5 8|Wale
Covelo 24 5] 238(26.8| 24,7| 28,5 19.6| 21,5| 18.7| 24,1| 27,1| 28.8( 22,0) 20.6| 17.7| 18.0| 17.0] 20,0| 18,0| 18.4| 17.0| 14,3| 83| 218| 22,9| 23.8| 24,5| 25,7| 25,8| 24,4| 18.6| 153| 16,9]|19.0| 22,1| 26.3| 27.8| 31.4| 30.6| 29.3| 37.4|13,3| 119|120 7.5/ 124|143 48 5| Covelo
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Fonte: CM, 2008.
Figura 25. Matriz Tempo/distancia entre os diferentes aglomerados do concelho (tempo:

min e distancia: km).
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Para as estradas nacionais e algumas municipais com caracteristicas semelhantes as
primeiras, ponderou-se uma velocidade base de 60 km/h, e para os acessos restantes, caminhos e

estradas ndo identificadas, ponderou-se uma velocidade base de 40 km/h.

No atravessamento de determinadas localidades foi considerada a velocidade estipulada

por lei, de 40 km/h.

Através dos valores de velocidade estipulados é possivel ter uma nogao mais simplificada

do tipo e da distribui¢do das vias do concelho.

Distancia e tempo médio de acesso

. / / /./ ® min
Virtelo \ / "/ Outeiro
| rjés \ ‘ " "\ ' ; ’ ndoza

L.de Baixo ~ > o ) / y dedela
R.de Baixo i, \\\l\\\{i/;//’//,/,/lfg ’ P. Carrei
Jodo Alvo [ | [T/ W ) XX Lobid
Curveira =H!Q§§\\:§§\§\\W//%%-//Zé Sela
Seara /jjg%%%%//m\\\\\§§§ﬁ Carpin
Adof !5%%%‘{%/ \\\ N ~ Oleiros

/////1/1\\\§}§\
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Fonte: Elaboragéo propria, 2009.
Figura 26. Isdcrona distancia - tempo.

Os tempos de acesso aos aglomerados tém uma relacdo média de 1,1 minutos/km. A

E.N.202 assume-se como a via de maior interesse, constituindo um eixo fundamental no acesso
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aos varios pontos do concelho, sobretudo para os aglomerados pertencentes as freguesias mais
periféricas.

As maiores discrepancias em termos de distancia e tempo de percurso fazem sentir-se nas
freguesias mais centradas devido a concentragdo de aglomerados e a existéncia de vias estreitas
e sinuosas.

Os lugares de Pontisela e de Sainde, na freguesia de Paderne, sdo exemplos evidentes de
que € necessario mais tempo para percorrer uma distancia menor.

A irregularidade do piso na rede viaria secundaria que permite o acesso aos aglomerados
de freguesias mais serranas (embora o tragado seja normalmente mais desimpedido) e a
existéncia de curvas de menor raio ao longo do eixo transversal da E.N.202, s3o factores que
nao produzem efeitos muito significativos.

As freguesias de Cousso, Gave e Castro Laboreiro sdo exemplos disso mesmo.

Ha, no entanto, que atender ao facto de a matriz anterior ter sido elaborada apenas com
determinados aglomerados. Uma vez que o nimero de aglomerados do concelho é demasiado
elevado, num determinado grupo de aglomerados existentes numa determinada freguesia, foi

seleccionado para incorporar a matriz, aquele que ocupa a posigdo mais central do grupo.

A tabela seguinte consiste no tempo de percurso médio entre os aglomerados e a sede do

concelho.
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Freguesias Aglomerados Tempo (min)
Pacas Cailsais T<10
Viladraque T<10
C.do Souto T<10
Cristéval S.Gregorio T<10
Cevide T<10
Quintas T<10
Chaviaes Bouga T<10
Outeiro T<10
Candoza T<10
Fides Adedela 10<T <20
P. Carreiro 10<T <20
Lobi6 T<10
Roussas Scla — =
Carpinteira T<10
Oleiros T<10
Breja T<10
P Bouga Nova T<10
Remodes Moutarrao T<10
Sainde T<10
Paderne Pontisela T<10
Pomares T<10
Peso T<10
Padreiro T<10
Alvaredo Barbeito T<10
Bougas T<10
B°. Grande T<10
Penso Lages T<10
R?.de Baixo T<10
C. Alvo T<10
Sao Paio C. Furada T<10
Soutinho T<10
Toussa 10<T <20
Lamas de Mouro ‘Alcobaca T>20
Vila T>20
Adofreire T>20
. Seara T>20
Castro Laboreiro Curvoira T>20
Jodo Alvo T>20
R.de Baixo T>20
" L.de Baixo 10<T <20
Cubalhdo Orjas 10<T <20
Virtelo 10<T <20
iy Costa T<10
Cortegada 10<T <20
Parada do Monte Mourim 10<T <20
Vale 10<T <20
Gave Covelo 10<T <20
Aveleira 10<T <20

Fonte: CM, 2008.

Tabela 9. Tempo de percurso médio entre os aglomerados e a sede do concelho.
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O tempo de percurso médio entre os aglomerados e a sede do concelho indicado na tabela
anterior, € coerente com os valores de tempo de percurso entre as sedes de freguesia e a sede do

concelho, tendo sempre por base, os melhores acessos.

Cerca de 62% da populagdo distribuida pelos diversos aglomerados do concelho estdo a
menos de 10 minutos da sede do concelho, sobretudo populagcdo pertencente as freguesias de
Pacos, Cristoval, Chaviaes, Roussas, Prado, Remoaes, Paderne, Alvaredo, Penso e Sdo Paio.

O tempo de viagem da populagido de Fides, Cubalhdo, Cousso, Parada do Monte ¢ Gave
varia entre os 10 e os 20 minutos.

Os aglomerados mais distantes, com aproximadamente 9% da populagdo do concelho,
pertencem a Lamas de Mouro e Castro Laboreiro, estando a mais de 20 minutos da sede de

Melgago.

4.1.4. Equipamentos e Servicos

A descricdo de equipamentos existentes no concelho de Melgaco ¢ efectuada tendo em
conta a possibilidade de conciliar ou estender solugdes no dominio do transporte aos servigos

prestados pelos mesmos.

Os equipamentos de importancia relevante para o concelho na perspectiva do trabalho em
curso, ou seja, aqueles capazes de fornecer transporte proprio (desde a sede de Melgago as
freguesias e vice-versa) consistem em organizagdes provedoras de servigos de accdo social e de
assisténcia na saude.

As instituicdes sdo: A Santa Casa da Misericordia de Melgago, o Centro Paroquial e

Social de Chaviaes e o Centro de Recuperacao e Fisioterapia de Melgaco.
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Para além destes, todos os outros equipamentos, tais como: jardins-de-infincia, escolas
do 1° ciclo do ensino basico, a EB 2,3/S de Melgago ¢ o centro de saide estdo abaixo
representados, ndo so6 pela importancia dos seus servigos, mas também (no caso das escolas)
porque o transporte de alunos pode condicionar a disponibilidade dos adjudicatarios a sugerir

para propostas a elaborar no dominio deste trabalho.

O mapa abaixo indica a localiza¢do dos equipamentos em questao:
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Fonte: CM, 2008.
Figura 27. Localizagao de equipamentos do concelho.
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A Santa Casa da Misericordia de Melgago, localizada na freguesia de Roussas oferece
dois tipos de servico: Centro de Dia e ATL.

O Centro de Dia decorre das 9 as 19H de segunda a domingo, sendo necessario recolher
utentes nas freguesias de Alvaredo, Chavides e Vila. Na totalidade sdo transportados 3
beneficiarios deste tipo de servigo.

Para o transporte de Centro de Dia, a Santa Casa dispde de um veiculo ligeiro de 5

lugares.

Quanto ao ATL, o horario de funcionamento ¢ das 15:30 as 19H de segunda a sexta. Sao
recolhidas criangas na escola E.B.1 da Vila e na escola E.B.1 de Prado.
E importante salientar que o regresso das criangas a casa é da responsabilidade dos pais.

Sdo transportadas para o ATL 16 criangas.

Os veiculos disponiveis pela institui¢do para o efeito sdo: 3 carrinhas, cada uma com 9

lugares.

O transporte para o Centro de Recuperagio e Fisioterapia de Melgago ¢é assegurado pelos
Bombeiros Voluntarios de Melgago.

O horario de funcionamento do C.R.F. é das 9 as 17:30 H de segunda a sexta.

De segunda a sexta de manha, s@o efectuados 2 circuitos, cada qual com uma viagem para
o C.R.F. e outra de regresso a casa. O niimero de utentes varia consoante o dia da semana, uma
vez que os circuitos também variam. Assim, a segunda, quarta ¢ sexta de manhd sdo
transportadas 5 pessoas e a tarde, nos mesmos dias, sdo transportadas 2 pessoas. A terca e
quinta, sdo transportadas 6 pessoas de manha e 3 a tarde.

Da parte da tarde, é efectuado 1 circuito, com viagem para o C.R.F. e viagem de regresso
a casa. O circuito varia conforme os dias da semana. A terca e quinta sdo transportadas 3
pessoas ¢ a segunda, quarta e sexta também.

Para o transporte, o Centro de Recuperacdo e Fisioterapia de Melgaco dispde de 3
carrinhas: uma com 9 lugares e duas com 6 lugares, sendo uma das ultimas adaptada para o

transporte de cadeira de rodas.
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No que respeita ao Centro Paroquial e Social de Chavides, interessa salientar a sala de
convivio que este centro possui na freguesia de Prado, mais concretamente no lugar de Breja. A
sala funciona as tercas e quartas das 14 as 17:30H, recolhendo entre outros, utentes de Roussas
e Vila, com viagem de regresso a casa, de especial importancia ja que tem como um dos
destinos, a Sede do Concelho (Vila).

O Centro Paroquial possui 2 carrinhas de 9 lugares para efectuar o transporte de
frequentadores da sala de convivio de Prado. Possui também 1 carrinha de 9 lugares para
efectuar transporte de utentes da sala de Chavides, a segunda e quinta (sem possibilidade de
acesso a sede de Melgaco).

Hé ainda a salientar que as 3 carrinhas viajam sempre lotadas.

4.2. Servicos de Transporte

A existéncia de servigos de transporte mais eficazes, acessiveis e viaveis permite uma
melhoria da mobilidade e consequentemente uma melhor resposta as necessidades colectivas. O
resultado desta melhoria traduz-se na redugdo da pobreza e exclusao social.

Contudo, nas areas rurais, 0s equipamentos e servi¢os tendem a estar mais distantes e os
meios de transporte tendem a ser mais escassos. As comunidades rurais sdo hoje menos auto-
suficientes.

Um dos desafios que se impdem nos meios rurais ¢ o de satisfazer as necessidades de
deslocacdo da populagdo através de uma oferta de servigos de transporte financeiramente
sustentavel.

Compete as entidades organizadoras e aos operadores, encontrar forma de proporcionar
transporte publico de boa qualidade, viavel, acessivel, ¢ que incida nos lugares ¢ momentos em
que a procura seja baixa. O estudo do sistema de transportes é efectuado segundo trés vertentes
de analise: Transportes publicos, transportes escolares e transportes especiais.

No concelho de Melgaco, os servicos de transporte prestados sdo de dois tipos: colectivo
e taxis. A descricdo e caracterizagdo dos servicos no concelho sdo elaboradas através de
informacdes atenciosamente cedidas por técnicos das organizagdes visadas e da camara
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municipal, ¢ também, através da informacdo fornecida pelas empresas de transportes que

operam no sector. Os respectivos circuitos encontram-se enumerados adiante.

4.2.1. Transporte Especial

Os circuitos efectuados pelos equipamentos mencionados no ponto 4 do capitulo 4, com

as designacdes dos respectivos aglomerados de passagem (e freguesias entre paréntesis), sao:

Circuitos da Santa Casa da Misericordia

Centro de dia

» Circuito 1: Fonte Maninho (Alvaredo) — S.C.M. de Melgaco.

» Circuito 2: Quintas (Chaviaes) — Rua do Hospital (Vila) — S.C.M. de Melgago.

ATL

» Circuito 1: Rua do Hospital (Vila) — S.C.M. de Melgaco.

» Circuito 2: Prado (Prado) — S.C.M. de Melgaco.

Circuitos do Centro de Recuperacéo e Fisioterapia de Melgaco

» Circuito 1: Marcos (Parada do Monte) — Cerdeiral (Gave) — Pomares (cruzamento) —
C.R.F. de Melgago.

» Circuito 2: Costa (Parada do Monte) — Pomares (cruzamento) — C.R.F. de Melgago.

» Circuito 3: Barbeito (Alvaredo) — Sainde (Paderne) — Carvalhos (Roussas) — C.R.F. de
Melgago.

» Circuito 4: Oleiros (Roussas) — Cavaleiros (Roussas) — Vila (Rua da Cal¢ada) — C.R.F.
de Melgago.

» Circuito 5: Granja (Alvaredo) — C.R.F. de Melgaco.
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Circuitos do Centro Paroquial e Social de Chaviaes

Centro de Convivio de Prado (Breja)

» Circuito 2: Sela (Roussas) — Carvalhos (Roussas) — Oleiros (Roussas) — Pag6 (Roussas)

— Vila (Camara) — Breja (Prado).

Estes circuitos encontram-se tabelados em anexo (tabelas 1, 2 e 3 do anexo 1), bem como

os horarios em que sao efectuados (tabela 4 do anexo 1).
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O Mapa que se segue evidencia o tragado dos circuitos especiais de ac¢do social e

assisténcia na saude:
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Fonte: SCM, CPS e CRF, 2008.
Figura 28. Circuitos efectuados por servigos especiais.
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Chaviaes

Roussas

Fonte: SCM, CPS e CRF, 2008.
Figura 29. Pormenor de circuitos efectuados por servigos especiais.

4.2.2. Transporte Publico Colectivo

A Auto Viagdo Melgaco ¢ a empresa de transportes que efectua os circuitos 1 ¢ 2 (em
conformidade com a tabela 1 do anexo 2.

A empresa efectua também o circuito 3, utilizando principalmente a E.N.202 para o
efeito. A localizagdo dos aglomerados populacionais relativamente a este eixo rodovidrio ¢

determinante no acesso ao transporte publico por parte da populagdo ai residente.
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Na totalidade, existem 3 circuitos de transporte publico regular, efectuados pela A.V.M,

que servem o territério municipal e que se encontram representados na figura 30:

Freguesias

Limites de freguesias
Aglomerados populacionais

Prado

Vila,

Cristéval

w

~':~

Cubalh&o L. de Mouro /

Parada do Monte

Gave
&
g
<

¥
Circuito 1 (T.P.C.) J\F
Circuito 2 (T.P.C.) JVE
Circuito 3 (T.P.C.) E/\F

Fonte: CM, Auto Viagdo Melgaco, 2008.
Figura 30. Circuitos de transporte Publico Colectivo.
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Chaviaes

Centro coordenador de
transportes

Roussas

Alvaredo

Fonte: CM, Auto Viagdo Melgaco, 2008.
Figura 31. Pormenor de circuitos de transporte publico colectivo.
Os circuitos, com as designacdes dos respectivos aglomerados de passagem (e freguesias

entre paréntesis), sdo:

» Circuito 1: Vila (Castro Laboreiro) — Toussa (L. de Mouro) — Lugar de Baixo
(Cubalhdo) — Pomares (Paderne) — S.Paio (S.Paio) - Carpinteira (Roussas) — Centro
Coordenador de Transportes de Melgago.

» Circuito 2: Adedela (Fiaes) — Campo do Souto (Cristoval) — S.Gregoério (Cristoval) —
Ferreira (Pacos) — Quintas (Chavides) — Centro Coordenador de Transportes de
Melgago.

» Circuito 3: Mon¢do — Bairro Grande (Penso) — Raposa de Baixo (Penso) — Padreiro
(Alvaredo) — Peso (Paderne) — Cruzeiro (Remoaes) — Bouga Nova (Prado) — Centro

Coordenador de Transportes de Melgago.

Estes circuitos encontram-se tabelados em anexo (tabela 1 do anexo 2), bem como os

horarios em que sao efectuados (tabela 2 do anexo 2).
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4.2.3. Taxis

O transporte em automdvel ligeiro de aluguer “Téxi” é uma componente do sistema de
transporte importante, em particular nas areas rurais com aglomerados dispersos ¢ de pequena
dimensao, constituindo para muitos o principal acesso a sede do Concelho.

A distribuicdo do contingente de viaturas por freguesia encontra-se nas tabelas 10 e 11,

estando também representada na figura 32.

Vila de Melgaco

Praca da Calcada Praca da Republica

Taxis Laboreiro, Lda. (2) [carrinha de 9 lugares e 1

Alberto Seixo Duraes (1) [carrinha de 9 lugares]. il

Taxis Termas de Melgaco, Lda. (2) [carrinha de 9

Manuel Antonio Fernandes (1) [automdvel].
lugares].

Auto Téaxis Ramalheira, Lda. (1) [automdvel]. Manuel Henrique Dias (1) [automével].

Filipe Amorim (1) [automovel].

Diadalpha — Unipessoal, Lda. (2) [carrinha de 9
lugares].

Fonte: CM, 2008.Tabela.
Tabela 10. Taxis existentes na sede do concelho, (nimero de veiculos), [tipo de veiculo].

Castro Laboreiro Armandino Monteiro (1) [carrinha de 9 lugares].
Chaviaes José Alves Ferreira (2) [carrinha de 9 lugares].

S&o Gregorio (Cristoval) | Paulo Renato Durdes Seixo (1) [carrinha de 9 lugares].
Cubalhao Leonel Afonso (1) [carrinha de 9 lugares].

Pomares (Paderne) Maria da Ascensdo Carvalho (2) [carrinha de 9 lugares].
Pomares (Paderne) Transportes Irmaos Lopes, Lda. (2) [carrinha de 9 lugares].
Peso (Paderne) Ardo Fernando Alves (1) [automével].

Paderne Taxis Termas de Melgago, Lda. (1) [carrinha de 9 lugares].
Gave Justino Esteves (1) [automdvel].

Penso José Luis Afonso (1) [automovel].

Roussas Ladislau Augusto Domingues (1) [carrinha de 9 lugares].
Sao Paio José Alberto Alves Gongalves (1) [carrinha de 9 lugares].
Parada do Monte Paulo Jorge Pereira Esteves (1) [automévell].

Lamas de Mouro Francelina Rodrigues (1) [carrinha de 9 lugares].

Fonte: CM, 2008.
Tabela 11. Taxis existentes nas restantes freguesias, (nUmero de veiculos), [tipo de veiculo].
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Fonte: CM, 2008.
Figura 32. Téaxis existentes no concelho.

A Vila, sede do concelho, ¢ a freguesia que detém maior numero de taxis, 11 ao todo,

distribuidos pelas Pracas da Cal¢ada e da Republica. Segue-se a freguesia de Paderne com 6

taxis, Chavides com 2 taxis e as restantes freguesias com 1 taxi apenas, exceptuando Remoaes,

Prado, Fiaes, Alvaredo e Cousso que ndo possuem este tipo de servigo.

4.2.4. Transporte Escolar
Este ponto incide no transporte escolar destinado a sede do concelho, constituido por dois

niveis de servigo: servigo municipal e servico especial. Estes servigos estdo organizados em 12

circuitos, em conformidade com as tabelas 2, 3 e 4 do anexo 3.
Quanto ao servico especial de transporte escolar, o caderno de encargos do processo de

concurso dos circuitos, levado a cabo pela Camara Municipal de Melgago, impde as seguintes

obrigagdes: a adjudicagdo é concedida pelo prazo correspondente ao de um ano lectivo,

mantendo-se até final as condi¢cdes de pregos e servicos oferecidos. A realizagdo dos circuitos
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inicia-se no primeiro dia de aulas, o que ¢ indicado ao transportador adjudicatario pelo
estabelecimento de ensino com a antecedéncia minima de 8§ dias. Os circuitos especiais deverao
ser executados com a regularidade prevista nos planos de transportes.

A execugdo dos circuitos especiais deve ser levada a efeito de acordo com as disposigdes
da lei. A identificagdo dos veiculos utilizados na execu¢do dos mesmos € obrigatoria, nos
termos do n° 4 do artigo 5° da Lei. N° 13/2006 de 17 de Abril e Despacho n.° 24433/2006.

Depois de adjudicada a execugdo dos circuitos especiais, a entidade adjudicataria s6 pode
desistir de realizar um ou mais circuitos com base em motivos de for¢ca maior, comunicados a
camara municipal de Melgaco com 30 dias de antecedéncia da data prevista para o seu termo.

O caderno de encargos especifica também, as implicagdes do ndo cumprimento do
contrato ou documento de adjudicacdo e as circunstancias que podem levar a rescisao do

contrato ou documento de adjudicacdo por iniciativa da entidade adjudicante.

4.2.4.1 Servigo Municipal

Este tipo de servigo ¢ efectuado pela Camara Municipal de Melgago, que realiza quatro
circuitos (n°1,2,3,4), em conformidade com a tabela 2 do anexo 3, passando o primeiro destes,
pela C.M.1144 e pela E.N.202 e o segundo, o terceiro e o quarto pela E.N.202. Este transporte &

exclusivamente escolar.
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Os quatro circuitos atras mencionados estdo representados no seguinte mapa:

Fonte: CM, 2008.

Figura 33. Circuitos escolares efectuados por servi¢os municipais.
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EB 2,3 /3 de Melgaco

Chaviaes

Remoaes

Roussas

Alvaredo

Fonte: CM, 2008.
Figura 34. Pormenor de circuitos escolares efectuados por servigos municipais.

Os circuitos, com as designag¢des dos respectivos aglomerados de passagem (e freguesias

entre paréntesis), sdo:

» Circuito 1: Sante (Paderne) — Soutinho (Sdo Paio) — Cruzeiro (Remoaes) — EB 2,3/S de
Melgago.

» Circuito 2: Bairro Grande (Penso) — Raposa de Baixo (Penso) — Padreiro (Alvaredo) —
Peso (Paderne) — EB 2,3/S de Melgaco.

» Circuito 3: Pa¢d (Roussas) — Cavaleiros (Roussas) — Calgada (Vila) — EB 2,3/S de
Melgago.

» Circuito 4: Candosa (Fiaes) — Jugaria (Fides) — Lobio (Roussas) — Roussas (Roussas) —

EB 2,3/S de Melgaco.

Estes circuitos encontram-se tabelados em anexo (tabela 2 do anexo 3), bem como os

horarios em que sao efectuados (tabela 5 do anexo 3).
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4.2.4.2. Servigo Especial

Este tipo de servigo ¢ efectuado pelos taxis ou carrinhas contratados pela Camara, os
quais realizam 8 circuitos (n°1,2,3,4,5,6,7 ¢ 8) em conformidade com as tabela 3 ¢ 4 do anexo 3.

O circuito 1 passa nas estradas E.N.202-3 ¢ E.N.202, o circuito 2 passa nas estradas
C.M.1151-1 e E.N.202, o circuito 3 passa em C.M.1151-1 e E.N.202, o circuito 4 passa em
E.M.528, C.M.1155 e E.N.202. Seguem-se o circuito 5 que passa nas estradas C.M.1142 e
E.N.202, e os circuitos 6 e 8 que passam na E.M.301, (este ultimo ¢ um circuito de ligagdo a
carreira publica).

Hé ainda a destacar o circuito 7, efectuado pela Junta de Freguesia de Paderne que passa

nas estradas C.M.1151, EIM.502 e E.N.202.
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Os circuitos estdo identificados no seguinte mapa:

Fonte: CM, 2008.
Figura 35. Circuitos escolares efectuados por servigos especiais.

‘Circuito 7 (T.Especial-Ligagdo ao T.P.C.)
Circuito 8 (T.Especial-Ligagéo ao T.P.C.)

Freguesias

Limites de freguesias

Aglomerados populacionais

, Circuito 1 (T.Especial)
/ Circuito 2 (T.Especial)
Circuito 3 (T.Especial)
Circuito 4 (T.Especial)

Circuito 6 (T.Especial)

Circuito 5 (T.Especial) =\ —

N\~
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EB 2,3 /8 de Melgago

Chaviaes

Remoaes

Roussas

Alvaredo

Fonte: CM, 2008.
Figura 36. Pormenor de circuitos escolares efectuados por servicos especiais.

Os circuitos, com as designagdes dos respectivos aglomerados de passagem (e freguesias

entre paréntesis), sdo:

» Circuito 1: Adofreire (Castro Laboreiro) — Portela (Castro Laboreiro) — Eiras (Castro
Laboreiro) — Vila (Castro Laboreiro) — EB 2,3/S de Melgaco.

» Circuito 2: Eiriz (Gave) — Sobreira (Gave) — Vale (Gave) — Cerdeiral (Gave) — Pias
(Gave) — Lameiro (Gave) — Cela (Cousso) — Pomares (Paderne) — EB 2,3/S de Melgaco.

» Circuito 3: Virtelo (Cousso) — Fragas do Cousso (Cousso) — Pomares (Paderne) — EB
2,3/S de Melgaco.

» Circuito 4: Cortegada (Parada do Monte) — Costa (Parada do Monte) — Chdo de
Bezerro (Parada do Monte) — Pomares (Paderne) — EB 2,3/S de Melgaco.

» Circuito 5: Cavaleiro Alvo (Sdo Paio) — Carvalha Furada (Sdo Paio) — Sdo Paio (Sdo
Paio) — EB 2,3/S de Melgaco.

» Circuito 6: Cevide (Cristoval) — Caneiros (Cristoval) — Casais (Pagos) — Sa (Pagos) —

Pedreira (Pagos) — Ferreira (Pagos) — EB 2,3/S de Melgaco.
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» Circuito 7: Sainde (Paderne) — Estivadas (Paderne) — Aldeia (Paderne) — Queirdo
(Paderne) — Chao do Souto (Paderne).

» Circuito 8: Soengas (Chavides) — Quintas (Chavides).

Estes Circuitos, juntamente com a informagao relativa aos seus adjudicatarios encontram-
se tabelados em anexo (tabelas 3 ¢ 4 do anexo 3). Os respectivos horarios de funcionamento

encontram-se, também, em anexo (tabelas 6 ¢ 7 do anexo 3).

As estradas municipais atravessam localidades com um nimero de alunos muito
reduzido, que por vezes ndo chega a uma dezena (como se pode verificar para os circuitos de 1 a
6, na tabela 12) ndo justificando a colocacdo de meios de transporte maiores e mais
dispendiosos do que aqueles que estdo a ser utilizados. Este transporte é exclusivamente escolar,

tal como o anterior.

N° Provavel de Alunos

(n° provavel de alunos=3)

(n°® provavel de alunos=14)

(n° provavel de alunos=2)

(n° provavel de alunos=24)

(n° provavel de alunos=4)

(n° provavel de alunos=7)

O (N[O B~ W(DN| -

Fonte: CM, 2008.
Tabela 12. N° provavel de alunos a transportar pelos servicos especiais.

4.2.5. Avaliagéo dos Servicos Prestados

Embora os horarios relativos aos circuitos 1 e 2 do servigo publico colectivo regular
permitam a permanéncia de todo o dia util na Sede de Melgago, com chegada as 8:30H e partida
de regresso a casa as 18:00H, verifica-se que a populacdo dependente do circuito 3 da carreira
publica, residente nas freguesias de Penso, Alvaredo, no lugar do Peso (Paderne), Remoaes e
Prado esta em desvantagem, porque apesar da frequéncia de transporte ser maior, a distribuicdo
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dos horarios permite apenas uma permanéncia na Sede, na melhor das situagdes, das 9:25H as

14:30H do dia 1til (de acordo com a tabela 2 do anexo 2).

Em termos de transporte, Melgaco apresenta um sistema que se apoia fundamentalmente
num eixo viario principal, a E.N.202. As carreiras diarias existentes ao longo desta estrada
nacional, at¢é mesmo com destino ou origem fora do concelho, como no caso do circuito 3

(Mongao — Melgaco), asseguram a acessibilidade a sede do concelho.

A fraca cobertura espacial por parte do transporte publico colectivo regular e o longo e
penoso acesso a pé a paragem mais proxima, por parte da populagdo, sdo factores que levam a
que, para além das freguesias da Gave, Parada do Monte e Cousso ndo serem abrangidas pelos
circuitos das carreiras, existam também freguesias com grande parte dos seus aglomerados fora

do alcance destes transportes.

Deste modo, tendo em conta uma velocidade de deslocagdo a pé de 1m/s e limitando a
distdncia maxima a percorrer (900 metros) para aceder ao transporte publico colectivo regular
em cada freguesia, ¢ possivel identificar os aglomerados que ndo sdo abrangidos por este tipo de

servigo, tendo por base a matriz da figura 25 (Matriz tempo/distancia entre aglomerados).

Assim, verifica-se que a freguesia de Penso possui 1 aglomerados por servir (Paradela),
que a freguesia de Alvaredo possui 4 aglomerados por servir (Bougas, Sobreira, Granja e
Barbeito), que a freguesia de Prado possui 2 aglomerados por servir (Breja e Prado) e que
Remodes possui 1 aglomerado por servir (Moutarrdo). A freguesia de S. Paio, por sua vez,
possui 5 aglomerados por servir (Cavaleiro Alvo, C. Furada, Gaia, Soutinho e Carreira),
Cristoval possui 2 aglomerados por servir (Caneiros e Cevide) ¢ Roussas possui 6 aglomerados
por servir (Lobio, Sela, Carvalhos, Oleiros, Cavaleiros e Pago).

A freguesia de Chavides possui 2 aglomerados por servir (Outeiro e Bouga), a freguesia
de Fides possui 3 aglomerados por servir (Candosa, Jugaria e Porto Carreiro) e Pagos possui 4

aglomerados por servir (Casais, Sa, Pedreira e Viladraque). A freguesia de Castro Laboreiro
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possui 11 aglomerados por servir (Adofreire, Portela, Cainheiras, Eiras, Seara, Laceiras,
Curveira, Jodo Alvo, Ribeiro de Cima, Ribeiro de Baixo e Pousios).

Por fim, temos a freguesia de Lamas de Mouro com 2 aglomerados por servir (Alcobaca e
Gavido), temos a freguesia de Cubalhdo, também com 2 aglomerados por servir (Orjas e
Cortelhas) e a freguesia de Paderne com 8 aglomerados por servir (Sainde, Estivadas, Chdo do

Souto, Sante, Aldeia, Pontisela, Queirdo e Ferreiros).

Constata-se que aproximadamente 66% dos aglomerados nio sao servidos pelo transporte
publico colectivo regular.
O quantitativo populacional destas freguesias provavelmente justifica uma maior

acessibilidade em transportes, eventualmente com outra tipologia de veiculos.

Em termos de nivel de servi¢o prestado, através das tabelas 1 a 7 do anexo 4, é possivel

constatar as seguintes lacunas:

A frequéncia por carreira é baixa (2*dia/5 dias por semana) nos locais abrangidos,
exceptuando as freguesias de Penso, Alvaredo, Paderne (no caso do lugar do Peso), Remodes e
Prado em que apesar de a frequéncia ser maior (7*dia/5 dias por semana), os horarios ndo estdo

bem distribuidos, como se verificou anteriormente.

Nao ¢ prestado servi¢o ao fim-de-semana, no entanto, a importancia da implementagdo
deste transporte ndo ¢é relevante, sobretudo porque ndo se efectuam deslocacdes a sede para
trabalho, nesse periodo. Este constitui o principal motivo para implementar um servigo de
transporte ao fim-de-semana, visto que as actividades culturais e desportivas ndo sdo frequentes

e a populagdo idosa ndo se predispde a efectuar as viagens.

Em resumo, o transporte publico colectivo tem uma cobertura espacial fraca, (dadas as
caracteristicas da rede viaria e a quantidade e dispersdo dos aglomerados), acrescida de horarios,
em algumas situagdes, pouco compativeis com as necessidades dos utentes, sendo necessario
equacionar solugdes satisfatorias e sustentaveis.
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5. UMA PROPOSTA DE SERVICO ALTERNATIVO DE
TRANSPORTES PUBLICOS EM AREAS RURAIS

Entendendo o transporte como factor de inclusdo social, depreende-se com facilidade, que
a existéncia de servigos de transporte melhorados e modos de transporte mais acessiveis
permitem uma melhoria da mobilidade, nomeadamente, do acesso a servigos por parte de
homens, mulheres e criangas.

O conceito de transporte publico de baixa densidade assenta plenamente nesta ideologia,
constituindo, nos diversos modos operacionais que o caracterizam, uma alternativa ao transporte

publico convencional.

As propostas para a implementacdo de servigos desta natureza no concelho de Melgago
tém de satisfazer determinadas condi¢des. Devem ser econdmicas, eficazes, evidentes e

equitativas relativamente ao publico a que se destinam.

As freguesias susceptiveis da atribuicdo de propostas foram identificadas, tendo em
atencdo aspectos visados anteriormente, tais como a propria caréncia ao nivel do transporte
publico colectivo e o envelhecimento demografico.

As freguesias em questdo sdo: Castro Laboreiro, Fides, Cousso, Parada do Monte, Lamas

de Mouro, Cubalhio e Gave.

Tendo em conta a baixa "racionalidade" na utilizagdo do parque automével nas
deslocacgdes pendulares de activos empregados em Melgaco e a possibilidade de utilizagdo do
transporte publico colectivo regular por parte de alguns aglomerados, a populagdo susceptivel
da utilizagdo de transporte colectivo, exceptuando a utilizacdo de carreiras, foi determinada
considerando um valor de 10% da populacao de cada freguesia, com mais de 65 e de 15 a 24
anos de idade (de acordo com o grafico da figura 21). Foi tido em conta também, que a

populagdo mais jovem dispde de transporte escolar.
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5.1. Caracterizagéo do Servico Proposto

Depois de concluida a avaliagdo do transporte publico no concelho, efectuada no ponto
4.2.5 do presente trabalho, foi confirmada a problematica resultante da inadequacdo dos
servicos prestados e consequentemente foram elaboradas propostas de transporte, com o

objectivo de ligar as freguesias a sede do concelho.

Os exemplos praticos mencionados em 3.4 que serviram de base a formulacdo de
propostas sdo: Plustrafiken, Gotland (Suécia) e o Sistema desenvolvido pela GMV, Castilla e
Ledn (Espanha). O interesse destes exemplos praticos de transporte a pedido para transposigao a
situacdo em estudo, reside no primeiro caso, na coordenagdo do transporte rural através de
servigos de rebatimento em circuitos de transporte publico colectivo regular e, no segundo caso,
na propria estratégia de optimizagdo da rentabilidade e eficicia, embora se pretenda para a

situacdo em estudo, uma solugdo mais evidente, sobretudo para a populagdo idosa.

As propostas elaboradas consistem, de um modo geral, em percursos fixos com uma série
pré-determinada de paragens em horarios pré-estabelecidos. Estes servicos de percurso fixo
constituem uma solugdo parcial que complementa o transporte publico colectivo regular.

O estabelecimento de um novo horério para o circuito 3 do transporte publico colectivo
regular, constitui outra proposta, ja que os horarios actuais do circuito permitem apenas, uma
permanéncia na sede do concelho, das 9:25H as 14:30H de segunda a sexta (de acordo com o
ponto 6 do capitulo 3, relativo a avaliagdo dos servicos prestados. O novo horario tem por base
0 circuito existente, no entanto, exclui-se a liga¢do a Vila de Mongao.

Os restantes horarios e o circuito inicial mantém-se activos, uma vez que contemplam a
ligagdo acima mencionada de acordo com a tabela 1 do anexo 2 e os horarios definidos na tabela
2 do anexo 2.

Propde-se também, que os restantes circuitos do transporte publico colectivo,

designadamente os circuitos 1 e 2, sejam mantidos com o intuito de continuarem a servir as
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freguesias por eles abrangidas, de acordo com a tabela 1 do anexo 2 ¢ os horarios definidos na

tabela 2 do anexo 2.

Em detrimento do aproveitamento dos circuitos realizados por organizacdes provedoras
de servigos de acgdo social e assisténcia na saude, devido a fraca adaptabilidade dos seus
horarios as necessidades dos utentes, de acordo com a tabela 4 do anexo 1 (impossibilitando na
maioria dos casos uma permanéncia igual ou superior a 3 horas e 30 minutos na sede do
concelho) e também devido a distancia entre as organizagdes ¢ a maior parte das freguesias a
servir, optou-se pela sugestdo de atribui¢do dos servigos de transporte aos taxistas proximos ou
sediados nas freguesias em questdo. A ideia de uma solugdo integrada no transporte escolar foi

posta de parte devido a exclusividade do mesmo.

Assim, propoe-se que as freguesias de Castro Laboreiro, Fides, Cousso, Parada do Monte,

Lamas de Mouro, Cubalhdo e Gave sejam servidas por taxis colectivos disponiveis.

A disponibilidade dos operadores que realizam transporte escolar (com capacidade em
termos de veiculos) para a adjudicacdo dos servigos propostos foi verificada tendo em conta
circuitos escolares para a EB 2,3/S de Melgaco que os mesmos efectuam (de acordo com as
tabelas 3 ¢ 4 do anexo 3 e os horarios definidos nas tabelas 6 ¢ 7 do anexo 3) e outros circuitos
escolares que ndo se destinam a sede do concelho. Os Gltimos podem ser consultados na tabela 8
do anexo 3, relativa aos circuitos escolares (que ndo contemplam a sede) e n° respectivo de

alunos a transportar. Os horarios destes circuitos encontram-se na tabela 9 do anexo 3.

H4, no entanto, que ter em consideracdo o facto de a atribuicdo dos servigos ser
unicamente realizada por concurso limitado, ao qual apenas podem concorrer as entidades
expressamente convidadas pela Camara Municipal de Melgaco. As propostas apresentadas neste
ponto sdo meramente representativas da capacidade dos equipamentos e do pessoal a utilizar na

execucdo dos circuitos.
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As propostas de transporte delineadas encontram-se nas seguintes tabelas que evidenciam
0s seus aspectos mais relevantes, tais como: as freguesias a que se destinam, o nimero de
pessoas a serem transportadas, os adjudicatarios dos servicos, bem como os veiculos a utilizar, e
finalmente, os circuitos de ligagdo ao transporte publico colectivo regular e os respectivos
horérios.

Os horarios propostos tém por base a matriz da figura 25 (Matriz tempo/distancia entre

aglomerados) e encontram-se abaixo especificados.
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Freguesias Castro Laboreiro
N° de pessoas a 1
transportar

Adjudicatarios

Taxista Armandino Monteiro, sediado na freguesia de Castro Laboreiro®® e integrante da entidade adjudicatéria de transporte escolar n°1°’ ¢ a
taxista Francelina Rodrigues que est4 sediada na freguesia de Lamas de Mouro™.

Veiculos a utilizar

1 Carrinha de 9 lugares (Armandino Monteiro) e 1 carrinha de 9 lugares (Francelina Rodrigues).

Circuito e horario

Ida para a Vila de Castro Laboreiro: Ribeiro de Baixo (6:54) — Pousios (6:56) — Ribeiro de Cima (6:58) — Jodo Alvo (7:03) — Laceiras
(7:06) — Cainheiras (7:11) — Curveira (7:13) — Portela (7:18) — Eiras (7:20) — Seara (7:22) — Adofreire (7:35) — Vila de Castro (7:40).

Regresso da Vila de Castro Laboreiro: Ribeiro de Baixo (19:26) «— Pousios (19:24) < Ribeiro de Cima (19:22) « Jodo Alvo (19:17) <
Laceiras (19:14) « Cainheiras (19:09) < Curveira (19:07) < Portela (19:02) < Eiras (19:00) < Seara (18:58) < Adofreire (18:45) « Vila
de Castro (18:40).

Tabela 13. Proposta para a freguesia de Castro Laboreiro.
Fonte: Elaborag&o propria, 2009.

Freguesias Lamas de Mouro e Cubalhdo
N° de pessoas a 16
transportar

Adjudicatérios

Taxista Leonel Afonso, sediado na freguesia de Cubalhio®®.

Veiculos a utilizar

1 Carrinha de 9 lugares.

Circuito e horario

Ida para o Lugar de Baixo (Cubalhdo): Alcobaga (Lamas de Mouro) (7:35) — Gavido (Lamas de Mouro) (7:37) — Cortelhas (Cubalhdo)
(7:46) — Orjaz (Cubalhdo) (7:51) — Lugar de Baixo (Cubalhao) (7:55).

Regresso do Lugar de Baixo (Cubalh&o): Alcobaga (Lamas de Mouro) (18:45) < Gavido (Lamas de Mouro) (18:43) « Cortelhas
(Cubalhdo) (18:34) < Orjaz (Cubalhdo) (18:29) «— Lugar de Baixo (Cubalhdo) (18:25).

Tabela 14. Proposta para as freguesias de Lamas de Mouro e Cubalh&o.
Fonte: Elaborag&o propria, 2009.

3% De acordo com a tabela 1 1, relativa aos taxis existentes no concelho.
37 De acordo com a tabela 1 do anexo 3, relativa a identificagdo dos adjudicatérios de transporte escolar destinado a sede do concelho.
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Freguesias

Parada do Monte

N° de pessoas a
transportar

16

Adjudicatarios

Taxistas Justino Esteves e Paulo Jorge Pereira Esteves, sediados respectivamente, na freguesia da Gave e em Parada do Monte™ ¢ integrantes
da entidade adjudicataria de transporte escolar n°2°’.

Veiculos a utilizar

1 Automovel (Justino Esteves) e 1 automovel (Paulo Jorge Pereira Esteves).

Circuito e horario

Ida para Pomares (Paderne): Mourim (7:47) — Chdo de Bezerro (7:49) — Marcos (7:51) — Cortegada (7:53) — Costa (7:55) — Pomares
(Paderne) (8:00).

Regresso de Pomares (Paderne): Mourim (18:33) < Chao de Bezerro (18:31) « Marcos (18:29) < Cortegada (18:27) < Costa (18:25) «
Pomares (Paderne) (18:20).

Tabela 15. Proposta para a freguesia de Parada do Monte.
Fonte: Elaborag&o propria, 2009.

Freguesias Gave e Cousso
N° de pessoas a 30
transportar

Adjudicatéarios

Taxistas Maria da Ascensio Carvalho e a empresa Transportes Irmios Lopes, Lda., sediados em Pomares na freguesia de Paderne®® e
integrantes da entidade adjudicataria de transporte escolar n°2*’

Veiculos a utilizar

1 Carrinha de 9 lugares (Maria da Ascensdo Carvalho) e 1 carrinha de 9 lugares (Transportes Irmaos Lopes, Lda.).

Circuito e horario

Ida para Pomares (Paderne): Aveleira (Gave) (7:26) — Covelo (Gave) (7:31) — Baldosas (Gave) (7:33) — Lameiro (Gave) (7:35) — Pias
(Gave) (7:37) — Cerdeiral (Gave) (7:38) — Sobreira (Gave) (7:39) — Vale (Gave) (7:40) — Eiriz (Gave) (7:42) — Ponte da Cela (Cousso)
(7:47) — Fragas do Cousso (Cousso) (7:51) — Virtelo (Cousso) (7:53) — Costa (Cousso) (7:58) — Pomares (Paderne) (8:00).

Regresso de Pomares (Paderne): Aveleira (Gave) (18:54) « Covelo (Gave) (18:49) < Baldosas (Gave) (18:47) < Lameiro (Gave) (18:45)
« Pias (Gave) (18:43) < Cerdeiral (Gave) (18:42) < Sobreira (Gave) (18:41) < Vale (Gave) (18:40) < Eiriz (Gave) (18:38) < Ponte da
Cela (Cousso) (18:33) < Fragas do Cousso (Cousso) (18:29) « Virtelo (Cousso) (18:27) < Costa (Cousso) (18:22) < Pomares (Paderne)
(18:20).

Tabela 16. Proposta para as freguesias de Gave e Cousso.
Fonte: Elaboragéo propria, 2009.
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Freguesias

Fiaes

N° de pessoas a
transportar

15

Adjudicatéarios

Taxista José Alberto Alves Gongalves, sediado na freguesia de Sdo Paio®.

Veiculos a utilizar

1 Carrinha de 9 lugares.

Circuito e horario

Ida para Adedela (Fides): Jugaria (7:29) — Candoza (7:31) — Porto Carreiro (7:37) — Adedela (7:40).

Regresso de Adedela (Fiées): Jugaria (18:51) < Candoza (18:49) < Porto Carreiro (18:43) < Adedela (18:40).

Tabela 17. Proposta para a freguesia de Fides.
Fonte: Elaboragéo proépria, 2009.

Circuito 3 do transporte publico colectivo regular

Adjudicatérios

Auto Viagao Melgaco (A.V.M).

Circuito e horario

Ida para a Vila de Melgaco: Bairro Grande (Penso) (8:25) — Raposa de Baixo (8:30) — Padreiro (Alvaredo) (8:35) — Peso (Paderne) (8:40)
— Cruzeiro (Remoaes) (8:45) — Bouga Nova (Prado) (8:50) — Centro coordenador de transportes de Melgago (8:55).

Regresso da Vila de Melgaco: Bairro Grande (Penso) (18:30) «— Raposa de Baixo (18:25) < Padreiro (Alvaredo) (18:20) < Peso (Paderne)
(18:15) « Cruzeiro (Remoaes) (18:10) < Bouga Nova (Prado) (18:05) « Centro coordenador de transportes de Melgago (18:00).

Tabela 18. Proposta para o transporte publico colectivo regular.
Fonte: Elaboragéo propria, 2009.
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A figura seguinte indica o tragcado dos diferentes circuitos propostos, assinalando os

locais de ligacdo aos circuitos 1 e 2 do transporte publico colectivo regular.

, % Freguesias
Prado Vila ‘%'?Ch;viées Limites de freguesias
Cnsmv;, Aglomerados populacionais
Remedes
-%w

Fides &

B

Pomares § & o
Y

Cubalh&o
L.de Baixo
Sy

L. de Mouro

Castro Laboreiro

Circuito 3 (T.P.C.) =\ /—

Circuitos a efectuar por

taxi colectivo =—AA =
AN AAN
=AA =

Fonte: CM, 2008.
Figura 37. Circuitos de transporte propostos.
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E importante salvaguardar que as entidades adjudicatérias do transporte escolar sugeridas
nas propostas anteriores continuem a efectuar o transporte de alunos sem quaisquer limitagdes.

Deste modo, no que respeita ao adjudicatario de transporte escolar n°l (de acordo com a
tabela 1 do anexo 3, relativa a identificacdo dos adjudicatarios de transporte escolar destinado a
sede do concelho), o transporte de 3 alunos de Castro Laboreiro para a sede do concelho
continua a ser efectuado por Armandino Monteiro. A empresa Taxis Laboreiro, Lda., encarrega-
se de transportar 8 alunos para o centro escolar de Pomares.

Relativamente a entidade adjudicataria n°2 do transporte escolar (de acordo com a tabela
1 do anexo 3, relativa a identificagdo dos adjudicatarios de transporte escolar destinado a sede
do concelho), o transporte de alunos para a sede do concelho continua a ser efectuado por Maria
da Ascensao Carvalho e a empresa Transportes Irmaos Lopes, Lda. e o transporte para o centro
escolar de Pomares ¢ assegurado pelos restantes membros da associagdo (Justino Esteves e Paulo

Jorge Pereira Esteves).

5.2. Modelo de Exploracéo

Como foi referido no ponto anterior, a titulo introdutdrio, as propostas eclaboradas
consistem em percursos fixos com uma série pré-determinada de paragens em horarios pré-
estabelecidos. Trata-se de uma solugdo parcial de rebatimento em carreiras de transporte
regular.

Ha, no entanto, que atender ao facto de o veiculo poder ndo parar em determinada

paragem se ndo houver um pedido prévio.

N o
>

Fonte: Pastor AG, (2009).
Figura 38. Servico de percurso fixo.
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O pedido deve ser feito no dia anterior a viagem e consiste numa inscri¢do a efectuar num
determinado estabelecimento publico da freguesia, por exemplo, um café ou uma mercearia,
tendo como finalidade o controlo da ocupagao dos veiculos.

Quanto a frequéncia dos servicos, estes sdao efectuados de modo a permitir aos utentes, o
acesso aos servicos disponiveis na Vila de Melgaco, tais como, o mercado que se realiza a sexta
e outros tipos de comércio, servigos de saude, etc.

A segunda e a sexta sdo os dias programados para efectuar os servicos propostos, cuja
frequéncia diaria consiste numa viagem de ida para a sede do concelho ¢ numa viagem de
regresso a freguesia em causa.

Por cada dia de servigo, podem inscrever-se 16 pessoas na freguesia de Castro Laboreiro,
4 pessoas em Lamas de Mouro e 4 pessoas em Cubalhdo, 8 pessoas em Parada do Monte, 8
pessoas na freguesia da Gave e 8 pessoas na freguesia de Cousso, bem como 8 pessoas na

freguesia de Fides.

Do ponto de vista financeiro, a opgdo pelo servico proposto foi feita tendo presente que o
recurso a meios materiais e meios humanos ja disponiveis implica um investimento menor,
aquando da implementagdo do servigo.

O valor de referéncia da tarifa a implementar em fungao da distancia percorrida (km), tal
como a possibilidade de assuncdo de custos de exploragdo por parte da autarquia, de maneira a
garantir o equilibrio de exploragdo do servigo, sdo questdes a repostar aquando da programagao

financeira do mesmo.
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6. CONCLUSOES

A problematica da mobilidade nos territorios de baixa densidade pode resumir-se ao ciclo
vicioso da perda de populacdo — perda de servicos — perda de transportes. Em geral estes
territorios sdo caracterizados por uma procura reduzida e difusa que nao pode ser satisfeita pelas
solucdes convencionais de transporte publico. Ora, a dispersdo da populagdo aliada a factores
internos aos proprios territorios rurais, como grupos etdrios avancados e a factores externos
como niveis reduzidos de servigo publico, inviabiliza a manutencao dos servigos de transporte
colectivo e cria situacdes indesejaveis em termos de equidade social e territorial.

De facto, o transporte deve ser visto como um factor de inclusdo social, ligando
individuos, grupos ou comunidades & estrutura socioeconomica da sociedade. O desafio das
entidades organizadoras e dos operadores ¢ o de encontrar a forma de proporcionar transporte
publico de boa qualidade, viavel, acessivel, ¢ que incida nos lugares e momentos em que a
procura ¢ baixa. Estes devem considerar a cadeia de mobilidade no seu conjunto e reposicionar
o transporte publico de forma a colmatar os vazios deixados pelos servigos convencionais.

Os exemplos praticos de transporte publico de baixa densidade implementados em varios
paises da Europa e compilados neste trabalho assentam sobretudo, nos seguintes conceitos:
transporte a pedido com circuitos e paragens predeterminados, transporte flexivel com circuitos
parcialmente predeterminados, incluindo desvios e paragens opcionais dentro do corredor (por
pedido) e ainda transporte realizado por taxis colectivos.

Relativamente ao concelho de Melgaco, as freguesias de Castro Laboreiro, Fides, Cousso,
Parada do Monte, Lamas de Mouro, Cubalhdo ¢ Gave sdo identificadas como susceptiveis da
atribuicdo de propostas de transporte tendo em atengdo aspectos como a caréncia ao nivel do

transporte publico colectivo e o envelhecimento demografico.

Apesar dos problemas inerentes a propria localizagdo geografica de certas freguesias e da
escassez de recursos disponiveis no dominio do transporte € possivel encontrar uma solugido que

consiste em servigos de rota fixa (Linha Virtual) complementares do transporte publico
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colectivo regular. Trata-se de uma solugdo equitativa, eficaz na resposta a procura existente e
que pretende acarretar um risco econdémico minimo, adequando-se ao dominio natural dos taxis.

A solugdo de transporte adoptada e o proprio modelo de exploragdo adequam-se melhor a
procura existente ¢ aos padroes de mobilidade da mesma. A opgdo por um servigo Corredor
(Rota com desvios) ou por uma rota totalmente flexivel implica o aumento do nivel de
complexidade de gestdo e funcionamento do servico obrigando a uma eficacia operacional
maior. Uma solu¢do mais flexivel do que a proposta neste trabalho ¢, eventualmente, indicada
para uma area mais vasta ¢ com uma procura maior, justificando-se assim, o grau de
complexidade que a caracteriza.

E importante salientar que as solugdes a desenvolver em Portugal ndo devem ignorar a
multiplicidade de servicos de transporte a operar nas zonas rurais, em particular os transportes
escolares, os taxis, os transportes especiais (doentes e deficientes), os servigos postais, etc.,
assegurando a sua articulagdo, complementaridade e viabilidade econdémica e financeira.
Finalmente, recomenda-se a maior das cautelas no recurso as TIC*® para a implementagio de
sistemas de transporte em meio rural, uma vez que, na maioria das vezes, estamos perante uma
populagdo envelhecida e com baixos niveis de instrugdo ¢ para quem a utilizacdo das novas

tecnologias, nomeadamente o telemovel e a internet, nao é evidente.

As dificuldades e limitagcdes encontradas durante a fase de investigacdo resultam
sobretudo, da escassez de bibliografia especializada e do facto de o transporte de baixa
densidade se encontrar pouco implementado em Portugal.

Os dados estatisticos tratados correspondem aos inquéritos censitarios de 2001 o que,
tendo em conta o periodo de investiga¢do iniciado em 2008, pode levar a algum desfasamento
entre os resultados obtidos na analise e a realidade correspondente ao periodo em estudo.

A restricdo ao estudo dos transportes escolares, taxis e transportes especiais em
detrimento de outros servigos a operar no concelho, tais como os servigos postais, constitui um

factor condicionante do desenvolvimento deste trabalho.

38 Tecnologias de Informagdo e Comunicagao.
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Outra limitagdo reside no facto de alguma informacao relativa a equipamentos e servigos
prestados por taxistas ndo constar dos documentos fornecidos pela camara municipal de
Melgago. A informacao foi obtida junto de alguns profissionais podendo dai resultar alguma
falha ou incongruéncia.

O recurso a outras fontes que nao os dados obtidos por inquérito, pode ter um efeito de

imprecisdo na determinagdo da populagdo alvo dos servigos de transporte a propor.

Quanto a perspectivas futuras, a caracterizagdo exaustiva das necessidades de mobilidade
da populagéo e o estudo do ponto de vista dos operadores em relacdo a vantagens e factores que
condicionam a exploracdo do transporte publico de baixa densidade, sdo temas que podem

constituir o fio condutor de futuras investigacdes.
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Anexo 1 — Transporte Especial

Circuitos Efectuados

CIRCUITOS DA SANTA CASA DA MISERICORDIA

CENTRO DE DIA
1 | ALVAREDO | FONTE MANINHO (ALVAREDO) — S.C.M.MELGACO S.C.M.
5 CHAVIAES; | QUINTAS (CHAVIAES) — RUA DO HOSPITAL (VILA) — S.CM.
VILA S.C.M.MELGACO
ATL
1 | VILA RUA DO HOSPITAL (VILA) — S.C.M.MELGACO S.C.M.
2 | PRADO PRADO (PRADO) — S.C.M.MELGACO S.C.M.

Fonte: SCM, 2008.

Tabela 1. Circuitos da Santa Casa da Misericordia de Melgago.

CIRCUITOS DO CENTRO DE RECUPERACAO E FISIOTERAPIA DE MELGACO

PARADA
DO MONTE: | MARCOS (PARADA DO MONTE) — CERDEIRAL | povimpinog

1 (GAVE) - POMARES  (CRUZAMENTO) - .
GAVE; C.RF.MELGACO VOLUNTARIOS
POMARES e

5 PD?)RQ%‘;TE, COSTA (PARADA DO MONTE) - POMARES | BOMBEIROS
POMARES | (CRUZAMENTO) — C.R. F. MELGACO VOLUNTARIOS

3 ?kl\)lll;l{{ﬁgo; BARBEITO (ALVAREDO) - SAINDE (PADERNE) — | BOMBEIROS
ROUSSAS | CARVALHOS (ROUSSAS) - C.R.F.MELGACO VOLUNTARIOS

, | ROUSSAS; | OLEIROS (ROUSSAS) — CAVALEIROS (ROUSSAS) — | BOMBEIROS
VILA VILA (RUA DA CALCADA) — C.R.F.MELGACO VOLUNTARIOS

BOMBEIROS
5 | ALVAREDO | GRANJA (ALVAREDO) - C.R.F.MELGACO VOLUNTARIOS

Fonte: CRF, 2008.

Tabela 2. Circuitos do Centro de Recuperacéo e Fisioterapia de Melgaco.

CIRCUITOS DO CENTRO PAROQUIAL E SOCIAL DE CHAVIAES

CENTRO DE CONVIVIO DE PRADO (BREJA)

VILA

ROUSSAS E

SELA — CARVALHOS — OLEIROS — PACO — VILA (CAMARA)

—PRADO

C.P.S.

Fonte: CPS, 2008.

Tabela 3. Circuitos do Centro Paroquial e Social de Chavides.
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Horarios dos Circuitos

TABELA DE HORARIOS
CIRCUITOS DO CENTRO PAROQUIAL E SOCIAL DE CHAVIAES ADJ.
<
m @)
nxy [ B
=835 IDA 13,25 13,30 13,35 13,40 13,50 13,55 CPS
jg;q < VOLTA | 18,00 17,55 17,50 17,45 17,35 17,30 o
=W
CIRCUITOS DO CENTRO DE RECUPERACAO E FISIOTERAPIA ADJ
DE MELGACO :
)
| E IDA 7,40 7,55 8,05 8,30 B.V.M.
MANHA | D
FES | 2
3 VOLTA| 11,20 11,05 10,55 10,30 B.V.M.
)
| E IDA 7,40 7,50 8,15 B.V.M.
MANHA | 2
2AE6 | &
= VOLTA| 11,05 10,55 10,30 B.V.M.
)
| E IDA 8,50 9,00 9,20 9,30 B.V.M.
MANHA | 2
@]
TD ~
3 VOLTA | 12,40 12,30 12,10 12,00 B.V.M.
)
&= IDA 14,40 14,45 14,50 14,55 B.V.M.
TARDE 3*| D
. @]
E 5 =
= VOLTA | 17,45 17,40 17,35 17,30 B.V.M.
)
& IDA 16,10 16,20 B.V.M.
TARDE | 2
2AE6 | &
= VOLTA | 17,40 17,30 B.V.M.
CIRCUITOS DA SANTA CASA DA MISERICORDIA DE ADJ
MELGACO :
)
A &= IDA 8,20 8.35 S.C.M.
-]
= |2
Q ) VOLTA| 19,15 | 19,00 S.C.M.
84
A ®)
o =
= = IDA 8,45 8,55 9,00 S.C.M.
e
& 5 VOLTA| 19,45 19,35 19,30 S.C.M.
)
% IDA 15,30 15,35 S.C.M.
< @]
© =
< O
a9 )
= & IDA 15,30 15,40 S.C.M.
< o)
@]
=
@]

Fonte: CPS, CRF, SCM, 2008.
Tabela 4. Horarios em que os circuitos especiais sdo efectuados.
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Anexo 2 — Transporte Publico Colectivo Regular

Circuitos Efectuados

CIRCUITOS DA CARREIRA PUBLICA

VILA (CASTRO LABOREIRO) — TOUSSA - LUGAR DE BAIXO

| | (CUBALHAO) — POMARES — S.PAIO — CARPINTEIRA — CENTRO ﬁé{g\g?gm
COORDENADOR DE TRANSPORTES DE MELGACO
ADEDELA (FIAES) — C. DO SOUTO (CRISTOVAL) — S.GREGORIO AUTOVIACAO

2 (CRISTOVAL) - FERREIRA (PACOS) — QUINTAS (CHAVIAES) ~ | MELGACO
CENTRO COORDENADOR DE TRANSPORTES DE MELGACO
MONCAO — BAIRRO GRANDE (PENSO) — RAPOSA DE BAIXO —

3 PADREIRO (ALVAREDO) — PESO — CRUZEIRO (REMOAES) — BOUCA | AUTOVIACAO
NOVA (PRADO) — CENTRO COORDENADOR DE TRANSPORTES DE | MELGACO
MELGACO

Fonte: Auto Viagdo Melgaco, 2008.

Tabela 1. Circuitos da carreira publica.
Horarios dos Circuitos
8 IDA 7,50 8,00 8,05 8,10 8,20 8,25 8,30 A. V.M.
511
a4
O VOLTA | 18,40 | 18,30 | 18,25 | 18,20 | 18,10 | 18,05 | 18,00 A V.M.
8 IDA 7,50 8,00 8,05 8,10 8,20 8,30 A V.M.
312
=4

< O VOLTA | 18,40 | 18,30 | 18,25 | 18,20 | 18,10 | 18,00 A.V.M.

Q

=

E IDA 8,30 8,55 9,00 9,05 9,10 9,15 9,20 9,25 | A V.M.

5 IDA 14,00 | 14,25 | 14,30 | 14,35 | 14,40 | 14,45 | 14,50 | 14,55 | A.V.M.

[~

S
8 IDA 18,00 | 18,25 | 18,30 | 18,35 | 18,40 | 18,45 | 18,50 | 18,55 | A.V.M.
513
% VOLTA | 8,25 8,00 7,55 7,50 7,45 7,40 7,35 7,30 | A.V.M.

VOLTA | 12,25 | 12,00 | 11,55 | 11,50 | 11,45 | 11,40 | 11,35 | 11,30 | A.V.M.
VOLTA | 15,25 | 15,00 | 14,55 | 14,50 | 14,45 | 14,40 | 14,35 | 14,30 | A.V.M.

Fonte: Auto Viagdo Melgaco, 2008.

Tabela 2. Horarios em que os circuitos da carreira publica sdo efectuados.
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Anexo 3 — Transporte Escolar

Adjudicatarios
ADJUDICATARIO N°

TAXIS LABOREIRO, LDA. E ARMANDINO MONTEIRO 1

TRANSPORTES IRMAOS LOPES, LDA., PAULO ESTEVES, JUSTINO ESTEVES E 2

ASCENSAO CARVALHO

CONSORCIO AUTO VIACAO MELGACO, COURENSE, LDA., TRANSCOLVIA, SA. E 3

MANUEL PACHECO, LDA.

LADISLAU AUGUSTO DOMINGUES 4

PAULO RENATO DURAES SEIXO E ALBERTO SEIXO DURAES 5

© J.F.PAD.
JUNTA DE FREGUESIA DE PADERNE E AUTO VIACAO MELGACO (circuito 1 da C. Pablica)
, < JOSEF.

JOSE ALVES FERREIRA E AUTO VIACAO MELGACO (circuito 2 da C. Pablica)

CAMARA MUNICIPAL DE MELGACO C.M.M.

Fonte: CM, 2008.

Tabela 1. Lista identificativa das entidades adjudicatarias para transporte escolar destinado a sede do concelho.

Circuitos Efectuados por Servico Municipal
ESCOLA EB 2,3/S DE MELGACO — CAMARA MUNICIPAL DE ADJ
MELGACO :

1 SANTE (PADERNE) — SOUTINHO (SAO PAIO) — CRUZEIRO CAMARA MUNICIPAL
(REMOAES) —EB 2,3/S DE MELGACO DE MELGACO
BAIRRO GRANDE (PENSO) — RAPOSA DE BAIXO (PENSO) - A

2 | PADREIRO (ALVAREDO) — PESO (PADERNE) — EB 2,3/S DE gg%%%é%?ICIPAL
MELGACO

3 PAC() (ROUSSAS) — CAVALEIROS (ROUSSAS) - CALCADA CAMARA MUNICIPAL
(VILA) - EB 2,3/S DE MELGACO DE MELGACO

4 CANDOSA (FIAES) — JUGARIA (FIAES) — LOBIO (ROUSSAS) - CAMARA MUNICIPAL
ROUSSAS (ROUSSAS) — EB 2,3/S DE MELGACO DE MELGACO

Fonte: CM, 2008.
Tabela 2. Circuitos escolares para a sede do concelho, efectuados pela Camara Municipal.
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Circuitos Efectuados por Servigo Especial

ESCOLA EB 2,3/S DE MELGACO — (OUTRO) ADJ.
1 ADOFREIRE — PORTELA — EIRAS — CASTRO LABOREIRO (VILA) — EB2,3/S DE 1
MELGACO — (n° provavel de alunos-3)
) EIRIZ — SOBREIRA — VALE — CERDEIRAL — PIAS — LAMEIRO — CELA — POMARES 5
—EB 2,3/S DE MELGACO — (n° provavel de alunos-14)
3 VIRTELO - FRAGAS DO COUSSO - POMARES - EB 2,3/S DE MELGACO — )
(n° provavel de alunos-2)
4 CORTEGADA — COSTA — CHAO DE BEZERRO - POMARES — EB 2.3/S DE 3
MELGACO — (n° provavel de alunos-24)
5 CAVALEIRO ALVO — CARVALHA FURADA — SAO PAIO - EB 2,3/S DE MELGACO 4
— (n° provavel de alunos-4)
6 CEVIDE — CANEIROS — CASAIS — SA — PEDREIRA — FERREIRA — EB 2,3/S DE 5
MELGACO — (n° provavel de alunos-7)
Fonte: CM, 2008.
Tabela 3. Circuitos escolares para a sede do concelho, efectuados por adjudicatario contratado.
ESCOLA EB 2,3/S DE MELGACO — (LIG. A CARREIRA PUBLICA) ADJ.
7 | SAINDE — ESTIVADAS — ALDEIA — QUEIRAO — CHAO DO SOUTO J.F.DE PADERNE
8 | SOENGAS — QUINTAS (CHAVIAES) JOSE FERREIRA
Fonte: CM, 2008.
Tabela 4. Circuitos escolares de ligagdo a carreira publica, efectuados por adjudicatério contratado.
Horarios dos Circuitos Efectuados pela Camara Municipal
8,05 | 8,10 | 8,25 | 8,35
1 IDA C.M.M.
VOLTA | 18,30 | 18,25 | 18,10 | 18,00
8,20 | 8,25 | 8,30 | 835 | 8,50
w |S] 2 HRA CMM.
A =) VOLTA | 18,30 | 18,25 | 18,20 | 18,15 | 18,00
A O
aa) 8,30 | 8,35 | 8,40 | 8,45
= (&) 3 24 CMM.
VOLTA | 18,15 | 18,10 | 18,05 | 18,00
8,00 | 8,05 | 8,10 | 8,20 | 8,40
4 IDA C.M.M.
VOLTA | 18,40 | 18,35 | 18,30 | 18,20 | 18,00

Fonte: CM, 2008.
Tabela 5. Horarios em que o servigo municipal de transporte escolar é efectuado.
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Horarios dos Circuitos Efectuados por Servigo Especial

TABELA DE HORARIOS
CIRCUITOS DE TRANSPORTE ESCOLAR PARA A SEDE DO CONCELHO
AD]J.
2008/2009
! IDA 7,45 7,50 7,55 8,05 8,40 !
VOLTA | 18,55 | 18,50 | 18,45 | 18,35 | 18,00
8 5 IDA 7,45 7,50 7,55 8,00 8,05 8,10 8,15 8,20 8,40 5
é VOLTA | 18,55 | 18,50 | 18,45 | 18,40 | 18,35 | 18,30 | 18,25 | 18,20 | 18,00
—
= 8,10 8,15 8,20 8,40
S 8 3 IDA 2
©x 5 VOLTA | 18,30 | 18,25 | 18,20 | 18,00
o
&;ﬂ é‘é 4 IDA 7,50 8,00 8,05 8,10 8,30 3
:} © VOLTA | 18,40 | 18,30 | 18,25 | 18,20 | 18,00
3 IDA 8,10 | 8,15 | 820 | 830
Q 5 4
‘U’j VOLTA | 18,20 | 18,15 | 18,10 | 18,00
6 IDA 7,50 7,55 8,00 8,05 8,10 8,15 8,35 s
VOLTA | 18,45 | 18,40 | 18,35 | 18,30 | 18,25 | 18,20 | 18,00
Fonte: CM, 2008.
Tabela 6. Horarios em que o servigo especial de transporte escolar é efectuado.
sl o IDA 7,55 | 8,00 | 8,05 | 810 | 815 J.F.PAD.
b=1 =N (C.P-1)
NS VOLTA | 18,35| 18,30 | 18,25 | 18,20 | 18,15 .
ISR ,
B 3 Eé ¢ |IDA 8,15 | 8,20 JOSEF.
Si VOLTA | 18,15 | 18,10 (C.P-2)

Fonte: CM, 2008.

Tabela 7. Horarios do servico especial de transporte escolar com ligag&o a carreira publica.

Circuitos Escolares ndao Destinados a Sede do Concelho
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N° PROVAVEL

0
N CIRCUITO DE ALUNOS
EBI1 / JARDIM DE INFANCIA DE POMARES JI EBI
7 | Adofreire — Cainheiras — Lamas de Mouro — Orjaz — Pomares 6 2
8 | Cortegada — Chao de Bezerro — Costa — Pomares 4 0
9 | Eiriz — Sobreira — Lameiro — Cela — Cousso — Pomares 4 0
10 | Lobid — Sela — Carvalhos — Soutinho — Carvalha Furada — Pomares 0 13
11 | Carpinteira — S8o Paio — Pomares (13 alunos da junta de S. Paio) 0 22
EBI1 / JARDIM DE INFANCIA DE PADERNE
12 | Granja — Peso — Ferreiros — Queirdo — Paderne 6 8
13 | Soutinho — Sante - Estivadas — Paderne 2 9
14 | Pontisela — Aldeia — Chao do Souto - Sainde — Paderne 4 4
15 | Bairro Grande (Penso) — Lages — Felgueiras — Raposa de Baixo - Paderne 0 7
16 | Fonte Maninho (Alvaredo) — Bougas — Barbeito — Paderne 0 4
EBI E JARDINS DE INFANCIA
Cavaleiros (Roussas) — Cruzeiro — Carreira (Sao Paio) — Carvalha Furada (Sao
17 . ~ . 14 0
Paio) — Sao Paio [JI]

18 | Paradela (Penso) — Lages — Raposa de Baixo — Bougas (Alvaredo) [J1] 11 0
19 | Sao Gregoério — Casais — Sa — Quintas (Chavides) — Soengas — Chavides [J1] 8 0
20 | Soengas (Chavides) — Quintas — Ferreira — Pagos [EB1] 0 4
21 | Sao Gregorio — Caneiros — Cevide — Pagos [EB1] 0 6
22 | Moutarrdo (Remodes) — Cruzeiro — Bouga Nova— Breja — Prado [EB1] 0 17

Fonte: CM, 2008.
Tabela 8. Circuitos escolares ndo destinados a sede do concelho.
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Horarios dos Circuitos Escolares ndao Destinados a Sede do Concelho

TABELA DE HORARIOS
CIRCUITOS DE TRANSPORTE ESCOLAR 2008/2009 ADJ.
, [1DA 805 | 815 | 825 | 845 | 855 1
VOLTA | 18,20 | 18,10 | 18,00 | 17,40 | 17,30
N
= o [1DA 8,10 | 820 | 835 | 845 )
%ﬁ o VOLTA| 18,05 | 17,55 | 17,40 | 17,30
Q E o [1DA 8,10 | 815 | 820 | 825 | 830 | 845 )
& 2 VOLTA| 18,05 | 18,00 | 17,55 | 17,50 | 17.45 | 17,30
= | O 8,05 | 810 | 820 | 830 | 840 | 8,55
= 10 DA OVNITUR
- VOLTA| 18,20 | 18,15 | 18,05 | 17,55 | 17.45 | 17,30
8,15 | 825 | 840
11 HPA OVNITUR
VOLTA | 17,55 | 17.45 | 17,30
IDA 820 | 825 | 830 | 835 | 845
12 DIADALPHA
VOLTA| 17,55 | 17,50 | 17,45 | 17,40 | 17,30
825 | 830 | 835 | 845
m 13 HR2A DIADALPHA
Z - VOLTA | 17,50 | 17,45 | 17,40 | 17,30
2| E 14 | IDA 825 | 830 | 835 | 840 | 845 TAXIS
=< § VOLTA| 17,50 | 17.45 | 1740 | 17,35 | 17,30 TERMAS
§ S |5 [1DA 8,10 | 820 | 830 | 835 | 8,50 TAXIS
a VOLTA | 18,10 | 18,00 | 17,50 | 17,45 | 17,30 TERMAS
8,10 | 825 | 840 | 8,55 )
IDA s s 5 s
16 RAMAL HEIRA
VOLTA | 18,15 | 18,00 | 17,45 | 17,30
8,05 | 815 | 825 | 835 | 840
17 HRA OVNITUR
VOLTA | 18,05 | 17,55 | 17,45 | 17,35 | 17,30
8,10 | 820 | 830 | 840
< 18 HR2A OVNITUR
(z) VOLTA | 18,00 | 17,50 | 17,40 | 17,30
<|o 1o [1DA 8,15 | 820 | 825 | 830 | 835 | 840 5
F
Z |5 VOLTA| 17,55 | 17,50 | 17,45 | 17,40 | 17,35 | 17,30
2|2 DA 815 | 820 | 830 | 840 :
— | =120 JOSEF.
o © VOLTA | 18,00 | 17,55 | 17,45 | 17,35
— 825 | 830 | 835 | 850 ,
q 21 HPA JOSEF.
VOLTA| 17,55 | 17,50 | 17,45 | 17,30
IDA 820 | 825 | 830 | 835 | 8,50
22 AVM.
VOLTA | 18,00 | 17,55 | 17,50 | 17,45 | 17,30

Fonte: CM, 2008.

Tabela 9. Horarios dos circuitos escolares nao destinados a sede do concelho.
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Anexo 4 — Situacdo de Transporte para a Sede do Concelho, por Freguesia, por Lugar

Legenda:

1*dia —Ida S.C.M. — Santa Casa da Misericordia
2*dia — Ida e Volta

7*dia — 3 de Ida e 4 de Volta

C.R.F. — Centro de Recuperacio e Fisioterapia
C.P.S. — Centro Paroquial e Social de Chaviaes
5 dias — Segunda a Sexta

7 dias — Segunda a Domingo

Op. — Operador de Carreira

Adj. — Adjudicatario de Transporte Escolar

Situagdo de Transporte no Concelho para a Sede, por Freguesia, por Lugar
Freguesia P(%Eﬂ:gio D'Szkams)ede C.Publica | op. T.Escolar Adj. S.C.M. C.RF. CP.sS.
Alvaredo 614 4,900
F.Maninho 6,000 7*dia/5 dias | A.V.M. 2*dia/7 dias
" Padreiro 4,900 7*dia/5 dias | A.V.M. 2*dia/5 dias C.M.M.
® | Barbeito 5,900 2*dia/5 dias
S, | Granja 4,157 2*dia/2* 4* e 6°
T |Ferreiras 6,144 7*dia/5 dias | A.V.M.
Sobreira 6,697
Bougas 6,957

Fonte: Elaboragéo propria, 2009.
Tabela 1. Situagéo de transporte da freguesia de Alvaredo.
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Situacdo de Transporte no Concelho para a Sede, por Freguesia, por Lugar
Freguesia P(?]El#:gio Dlszk?ns)ede C.Publica Op. T.Escolar Adj. S.C.M. C.R.F. C.PS.
C.Laboreiro 726 25,000
Eiras 31,000 2*dia/5 dias Outro (1)
Portela 28,500 2*dia/5 dias Outro (1)
Vila 25,000 2*dia/5 dias | A.V.M. 2*dia/5 dias Outro (1)
Adofreire 26,400 2*dia/5 dias Outro (1)
o Seara 30,500
S Cainheiras 29,180
S [Curveira 29,500
- Laceiras 27,843
Jodo Alvo 28,500
R.de Cima 31,777
Pousios 32,748
R.de Baixo 34,611
Chavides 431 2,600
% Soengas 3,380 2*dia/5 dias | A.V.M. 2*dia/5 dias (lig.a C.Pub) José F.
5 | Quintas 2,600 2*dia/5 dias | A.V.M. 2*dia/5 dias (lig.a C.Pub) José F. 2*dia/7 dias
2 |Bouca 4,500
- [Outeiro 2,700
Cousso 361 10,400
% Virtelo 11,000 2*dia/5 dias Outro (2)
% | F. do Cousso 12,497 2*dia/5 dias Outro (2)
S |P.daCela 10,400 2*dia/5 dias Outro (2)
— [ Costa 9,379

Fonte: Elaboracg&o propria, 2009.
Tabela 2. Situagéo de transporte das freguesias de Castro Laboreiro, Chavides e Cousso.
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Situacéo de Transporte no Concelho para a Sede, por Freguesia, por Lugar
Freguesia F}%Eﬂ:gio D'kaams)ede C.Publica| op. T Escolar Ad). S.C.M. CRF. CP.S.
Cristoval 619 9,700
«» | C.do Souto 9,700 2*dia/5 dias | A.V.M.
% S.Gregorio 7,600 2*dia/5 dias | A.V.M.
j" Cevide 9,400 2*dia/5 dias Outro (5)
Caneiros 6,251 2*dia/5 dias Outro (5)
Cubalhéo 209 12,300
> Cortelhas 14,967
3 L.de Baixo 12,300 2*dia/5 dias | A.V.M.
Orjas 10,900
Fides 300 7,170
m Candosa 6,500 2*dia/5 dias C.M.M.
% Jugaria 7,170 2*dia/5 dias C.M.M.
j" Adedela 11,400 | 2*dia/5 dias | A.V.M.
P. Carreiro 13,100

Fonte: Elaborag&o propria, 2009.
Tabela 3. Situagéo de transporte das freguesias de Cristéval, Cubalhao e Fies.
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Situacdo de Transporte no Concelho para a Sede, por Freguesia, por Lugar
. Populagéo | Dist. a Sede - i
. Op. . Adj. C.M. R.F. Po.
Freguesia (n° hab.) (Km) C.Publica p T.Escolar j S.CM C.R.F CP.S
L.de Mouro 148 18,700
= | Loussa 18,700 2*dia/5 dias | A.V.M.
3 Gavido 20,100
Alcobaga 21,000
Pacos 379 6,700
Casais 7,100 2*dia/5 dias Outro (5)
S |sa 6,700 2*dia/5 dias Outro (5)
S | Pedreira 6,200 2*dia/5 dias Outro (5)
2 |Ferreira 5,100 2*dia/5 dias | A.V.M. 2*dia/5 dias Outro (5)
Viladraque 6,500
Paderne 1235 5,500
Sainde 6,700 2*dia/5 dias (lig.a C.Plb) J.F.de Paderne 2*dia/5 dias
Estivadas 5,900 2*dia/5 dias (lig.a C.Plb) J.F.de Paderne
A.de Cima 5,000 2*dia/5 dias (lig.a C.Plb) J.F.de Paderne
@ Queirdo 5,500 2*dia/5 dias (lig.a C.Pub) J.F.de Paderne
= Pontisela 3,800
S | Ferreiros 3,200
- [Sante 6,146 2*dia/5 dias C.M.M.
Ch.do Souto 5,680 2*dia/5 dias (lig.a C.Pub) J.F.de Paderne
Pomares 9,000 2*dia/5 dias | A.V.M. 2*dia/5 dias Outro (2) 2*dia/5 dias
Peso 3,000 7*dia/5 dias | A.V.M. 2*dia/5 dias C.M.M.

Fonte: Elaborag&o propria, 2009.
Tabela 4. Situacgéo de transporte das freguesias de Lamas de Mouro, Pagos e Paderne.
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Situacdo de Transporte no Concelho para a Sede, por Freguesia, por Lugar

Populacéo

Dist. a Sede

i Op. : Adj.
Freguesia (n° hab.) (Km) C.Publica p T.Escolar i S.CM C.R.F C.PS
P.do Monte 487 9,400
" Cortegada 13,000 2*dia/5 dias Outro (3)
® | Ch.de Bezerro 12,900 2*dia/5 dias Outro (3)
8, | Marcos 12,560 2*dia/3" e 5°
3 Costa 9,400 2*dia/5 dias Outro (3) 2*dia/2* 4* ¢ 6°
Mourim 13,700
Penso 563 6,200
B°. Grande 7,900 7*dia/5 dias | A.V.M. 2*dia/5 dias C.M.M.
S [Paradela 11,381
S |Lages 7,600 7*dia/5 dias | A.V.M.
3 Felgueiras 9,653 7*dia/5 dias | A.V.M.
R?.de Baixo 6,200 7*dia/5 dias | A.V.M. 2*dia/5 dias C.M.M.
Prado 468 1,200
> Breja 2,000
3 Prado 1,200 1*dia/5 dias
Bouca Nova 1,600 7*dia/5 dias | A.V.M.
Remoaes 124 2,600
2 Cruzeiro 2,600 7*dia/5 dias | A.V.M. 2*dia/5 dias C.M.M.
- Moutarrao 3,000

Fonte: Elaborag&o propria, 2009.
Tabela 5. Situagdo de transporte das freguesias de Parada do Monte, Penso, Prado e Remod&es.
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Situacéo de Transporte no Concelho para a Sede, por Freguesia, por Lugar
Freguesia F’(?]Eﬂggio D'Szkams)ede C.Publica| op. T Escolar Ad). S.CM. CRF. CP.S.
Gave 280 13,000
Eiriz 14,230 2*dia/5 dias Outro (2)
Sobreira 13,530 2*dia/5 dias Outro (2)
Vale 12,400 2*dia/5 dias Outro (2)
B Cerdeiral 13,000 2*dia/5 dias Outro (2)
§ Pias 12,500 2*dia/5 dias Outro (2)
3 [Lameiro 12,300 2*dia/5 dias Outro (2)
Baldosas 14,589
Covelo 17,000
Aveleira 19,800
S. Paio 639 3,400
C. Alvo 6,700 2*dia/5 dias Outro (4)
" C. Furada 3,600 2*dia/5 dias Outro (4)
£ |Gaia 5,187
%’ S. Paio 3,400 2*dia/5 dias | A.V.M. 2*dia/5 dias Outro (4)
Soutinho 2,600 2*dia/5 dias C.M.M.
Carreira 1,600

Fonte: Elaborag&o propria, 2009.
Tabela 6. Situagédo de transporte das freguesias de Gave e S&o Paio.
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Situacéo de Transporte no Concelho para a Sede, por Freguesia, por Lugar
. Populagdo | Dist. a Sede A .
. Op. . Adj. .C.M. R.F. P.S.
Freguesia (n° hab.) (Km) C.Publica p T.Escolar j S.CM C.R.F C.PS
Roussas 1139 3,400
Lobi6 7,000 2*dia/5 dias C.M.M.
Sela 4,900
% Carvalhos 3,400 2*dia/5 dias
% | Roussas 1,200 2*dia/5 dias | A.V.M. 2*dia/5 dias C.M.M.
S | Carpinteira 2,000 2*dia/5 dias | A.V.M.
— [Oleiros 2,500 2%dia/3" e 5°
Cavaleiros 2,300 2*dia/5 dias C.M.M. 2*dia/3% e 5°
Pago 2,100 2*dia/5 dias C.M.M.
Vila 1274
* Calgada 0,500 2*dia/5 dias C.M.M.
[<]
& | Moreira 0,520
jm R.do Hospital 0,335 2*dia/7 dias
Vila 0,000

Fonte: Elaborag&o propria, 2009.
Tabela 7. Situag&o de transporte das freguesias de Roussas e Vila.
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Anexo 5 — Dados Populacionais do Concelho de Melgaco

. N° de habitantes

Freguesia

1970 1981 1991 2001
Alvaredo 733 702 644 614
C.Laboreiro 1483 995 867 726
Chavides 648 601 511 431
Cousso 760 609 364 361
Cristoval 1002 834 667 619
Cubalhdo 438 363 264 209
Fides 728 448 346 300
Gave 753 509 388 280
L.de Mouro 200 223 184 148
Pacos 863 554 479 379
Paderne 2103 1738 1343 1235
P.do Monte 1075 821 620 487
Penso 715 645 589 563
Prado 605 583 536 468
Remodes 191 169 140 124
Roussas 1081 1043 1036 1139
S.Paio 1368 995 720 639
Vila 1162 1414 1318 1274
TOTAL 15928 13246 11018 9996

Fonte: INE, Censos regido Norte, 2001.
Tabela 1. Populagéo residente por censo e por freguesia.

. HM-0al4 | HM-15a24 | HM-25a64 | HM - 65 ou mais
Freguesia Pop. HM

anos anos anos anos
Alvaredo 614 52 74 290 198
C.Laboreiro 726 42 69 346 269
Chavides 431 42 47 205 137
Cousso 361 22 44 162 133
Cristoval 619 56 52 285 226
Cubalhdo 209 17 18 109 65
Fides 300 21 21 129 129
Gave 280 14 25 148 93
L.de Mouro 148 12 21 72 43
Pacos 379 40 34 176 129
Paderne 1235 125 131 586 393
P.do Monte 487 61 37 226 163
Penso 563 50 68 267 178
Prado 468 44 64 235 125
Remodes 124 10 14 68 32
Roussas 1139 169 157 536 277
S.Paio 639 68 72 285 214
Vila 1274 186 164 687 237
TOTAL 9996 1031 1112 4812 3041

Fonte: INE, Censos, 2001.
Tabela 2. Populagéo residente por grupos etarios por freguesia.
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