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Apresentacao

PACOTE DA MOBILIDADE

= O conceito de mobilidade sustentdvel, cada vez mais presente nas politicas e estratégias
territoriais da Unido Europeia, pressupde que os cidaddos, vivendo em cidades, vilas ou aldeias,
disponham de condicdes e escolhas de acessibilidade e mobilidade que lhes proporcionem
deslocacBes seguras, confortaveis, com tempos aceitdveis e custos acessiveis. Implica, ainda, que a
sua mobilidade se exerga com eficiéncia energética e reduzidos impactos ambientais.

A implementacdo de politicas que visem estes objectivos pressupde a aplicacdo quer de novos e
harmonizados conceitos, instrumentos e técnicas, quer também, a passagem do discurso a accdo no
terreno.

Mas acima de tudo o que é imperativo é conquistar a sociedade civil para uma nova cultura de
mobilidade. Este desafio pressupde uma profunda alteracdo comportamental a nivel do cidaddo
individual, de grupos de cidadaos, de empresas, instituicdes e a adesao colectiva a propostas e
politicas em favor de uma mobilidade sustentavel.

= Nos ultimos anos, Portugal aprovou Planos, Estratégias e Directrizes Nacionais, nos sectores do
ordenamento do territério, ambiente, energia, transportes, sequranca rodovidria, elaborou Planos
Regionais de Ordenamento do Territério, para todas as regides do pafs e iniciou um processo
alargado de revisdo de Planos Directores Municipais em muitos territérios concelhios.

Muitos desses instrumentos contém orientacdes relevantes para o planeamento e operacdo dos
transportes ao nivel local e regional, tanto para municipios, como para operadores de transportes e
outras entidades.

Num periodo mais recente, foram ainda aprovadas as Autoridades de Transportes de Lisboa e do
Porto, e entraram em vigor as novas directrizes para a contratacdo publica dos servicos de
transportes.

O Governo, através das Secretarias de Estado dos Transportes e do Ambiente, apoiou a elaboracdo
de numerosos “Estudos de Mobilidade e Transportes” e “Estudos de Reestruturacdo de Redes e
Servigos de transportes publicos” e um Programa em quarenta municipios designado “Projectos de
Mobilidade Sustentavel"”.

Entretanto, o Quadro de Referéncia Estratégico Nacional (QREN), 2007-2013 tem vindo a co-
financiar ac¢des nestas areas, tais como “Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel de ambito
supramunicipal” e “Planos Intermunicipais de Mobilidade".

Reconhecendo-se que nem sempre este conjunto de iniciativas teve o adequado enquadramento
conceptual e metodoldgico e se inseriu numa Iégica de operacionalidade susceptivel de produzir os
resultados esperados - no que se refere a eficiéncia, equidade e sustentabilidade do sistema de
acessibilidades, mobilidade e transportes - o IMTT entendeu que era altura de contribuir com
objectividade, para a clarificacdo necessaria nos planos técnico/cientifico e institucional.



Assim, definiu uma estratégia para a mobilidade sustentavel através de um quadro de referéncia
para a abordagem das questdes relacionadas com o territério, acessibilidades, os transportes e a
mobilidade, consubstanciado na producdo de varios documentos enquadradores, cujo conjunto
designou de “Pacote da Mobilidade".

Visando garantir coeréncia entre as diversas pecas a produzir, € um mais amplo consenso na
comunidade técnico-cientifica, acerca dos objectivos e contelddos dos documentos, o IMTT, associou
as conceituadas equipas de consultores, um grupo de peritos convidados, de reconhecido prestigio e
mérito que prestou a sua contribuicdo, em sessGes de trabalho e através de comentadrios e
pareceres a realizacdo dos principais estudos incluidos no Pacote da Mobilidade. Também foram
associados a estas sessOes de trabalho varios stakeholders, em funcdo das matérias especificas -
DGOTDU, Empresas e Pélos que tém em execugao projectos de Gestdo da Mobilidade.

= Sob o lema “TERRITORIO, ACESSIBILIDADE e GESTAO DE MOBILIDADE", foi organizada uma
Conferéncia de trés dias, em Abril de 2010, na qual o IMTT assumiu 0 compromisso com 0s cerca de
600 participantes, de devolver a todos os resultados dos trabalhos do Pacote da Mobilidade, através
de um s/te especifico, por forma a acolher, antes da versdo final dos documentos, as opinides e os
contributos e sugestdes de um amplo e variado leque de entidades - cidades, municipios, operadores
de transportes, agéncias, associacdes, ONG, entidades publicas, empresas, universidades e centros
de investigacao, profissionais.

Assim, apresenta-se a presente componente do Pacote da Mobilidade que assinalamos em
destaque, convidando a participagdo e interacgao, através do sife indicado.

e DIRECTRIZES NACIONAIS PARA A MOBILIDADE

e GUIAO ORIENTADOR - ACESSIBILIDADES, MOBILIDADE E TRANSPORTES NOS PLANOS
MUNICIPAIS DE ORDENAMENTO DO TERRITORIO (PDM, PU E PP)

e  GUIA PARA ELABORACAO DE PLANOS DE MOBILIDADE E TRANSPORTES

e COLECGAO DE BROCHURAS TECNICAS / TEMATICAS de apoio & elaboragdo de
PLANOS DE MOBILIDADE E TRANSPORTES

o GUIA PARA ELABORACAO DE PLANOS DE MOBILIDADE DE EMPRESAS E POLOS
(Geradores e Atractores de deslocacdes)

o APOIO TECNICO e FINANCEIRO DO ESTADO

A "“Coleccdo de Brochuras Técnicas e Temdticas”, apresenta um conjunto de conceitos e
instrumentos sobre Transportes e Mobilidade, de apoio a elaboragdo de Estudos, Planos e
Projectos nestas areas.

Este lancamento, no @mbito da apresentacdo do Pacote da Mobilidade, corresponde a 18 fase de uma
coleccdo que se pretende vir a ser continuada com novas brochuras ou reedi¢cdes (online). Estes
documentos tém como objectivos, divulgar solugbes de transportes, transmitir principios de
planeamento e desenho de redes de suporte a mobilidade em diversos modos de transporte, dar a



conhecer boas praticas nacionais e internacionais, conduzir o leitor para a bibliografia de referéncia
e informacgao disponivel e acessivel na /internet e finalmente transmitir conhecimento sobre o que de
inovador esta a ser feito.

Para o IMTT, a producdo deste instrumento, inscreve-se na perspectiva do contributo da
administracdo central para a divulgagao de metodologias e boas praticas nacionais e internacionais
junto das autarquias, empresas e pdélos de actividade, operadores de transportes, gestores de infra-
estruturas, comunidades locais, estudantes e profissionais do sector que terao directa ou
indirectamente a responsabilidade de execucdo ou acompanhamento de Estudos e Planos na area
da mobilidade e transportes, numa éptica de integracdo de todos os modos de transporte e de
sustentabilidade.

IMTT, Marc¢o de 2011

Aceda ao site do IMTT: www.imtt.pt e ao site http://www.conferenciamobilidade.imtt.pt/ do Pacote
da Mobilidade.
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- - TRANSPORTES PUBLICOS FLEXIVEIS

1. Transportes publicos flexiveis: uma resposta as
necessidades de mobilidade’

Na ultima década, a mobilidade na Europa, tem sido caracterizada por um aumento substancial da
mobilidade de pessoas, acompanhado do crescimento do uso do veiculo privado e da tendéncia de
decréscimo do numero de passageiros transportados em transporte publico, a que estdo ainda associados
aspectos como o aumento de mais de 20% no consumo energético, 0 crescimento descontrolado da
emissao de gases com efeito de estufa e os niveis insustentaveis de poluigdo e congestionamento nas
zonas urbanas, com 0s consequentes riscos para a saude publica.

De acordo com as mais recentes estatisticas publicadas pela Comissdo Europeia a taxa da motorizagéo
(veiculos/1000 habitantes) em Portugal aumentou de 185 em 1990 para 419 em 2009. As alteragdes
observadas na variagdo da reparticdo modal (EU27) entre 1995 e 2008 mostram o aumento da utilizagdo do
transporte individual, de 81% para 82% e o decréscimo da utilizagdo do transporte publico, de 19% para
18%.

O aumento da taxa de motorizagéo e a reducéo consistente, nos ultimos anos, da percentagem relativa ao
transporte publico resultam de profundas alteragbes sociologicas, politicas e econdémicas, que correspondem
a alteragdes no estilo de vida, caracterizadas por uma nova relagdo com o tempo, através de horérios mais
flexiveis e um aumento das actividades de lazer. Um aspecto que contribui para esta redugéo prende-se
com a expansdo e desenvolvimento urbanisticos para a periferia e a consequente dispersao populacional,
que contribui para a disseminagdo dos fluxos de deslocagées e dos transportes urbanos, o aumento das
viagens excéntricas aos aglomerados urbanos principais (entre as diferentes zonas periféricas) e das
distancias percorridas. A estes aspectos acresce o crescimento da utilizagdo do automével potenciada por
politicas que privilegiam o transporte privado e que ndo promovem de forma clara o transporte publico

A gestao da mobilidade, no sentido lato, é hoje mais dificil devido a complexidade da mobilidade, a qual o
transporte publico deve dar resposta, desempenhando duas fungbes estruturantes: por um lado,
proporcionar mobilidade "basica" a toda a populag&o e, por outro, constituir uma verdadeira alternativa ao
uso do automével privado, com vista a redugéo dos seus impactes negativos.

Aos aspectos referidos anteriormente acresce o facto que embora grande parte da populagdo resida em
areas urbanas, uma percentagem significativa permanece ainda nas areas rurais. Na Europa, 28% da
populagao reside nas areas rurais, em Portugal essa percentagem ascende a 41%.

A sociedade moderna reconhece a necessidade de equidade no acesso ao transporte publico e deste facto
contribuir fortemente para a inclusdo social. A auséncia de transporte publico de qualidade condiciona a
mobilidade e limita o acesso da populagdo as diferentes actividades quotidianas e as suas iniciativas
constituindo um factor de exclusdo. Existem alguns grupos da populagdo mais vulneraveis a situagdes de
exclusdo social como populagdes rurais, de cidades pequenas ou de &reas periurbanas, pessoas com
mobilidade condicionada ou pessoas que necessitam de transporte publico fora dos periodos de ponta,
nomeadamente em periodo nocturno.

" Sobre o tema desta Brochura consultar também o “Pacote da Mobilidade” — “Guia para a Elaboragéo de Planos de Mobilidade e
Transportes”, Parte G.2.9 e G.5.7, IMTT/TIS, 2011
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Se, por um lado, a componente social dos transportes € importante, por outro, em Portugal, o ordenamento
do territério ndo tem contribuido para essa coesdo social, na medida em que continua a consentir a
dispersdo do povoamento para fora dos perimetros urbanos e a ndo contengéo das areas urbanizaveis.

Para assegurar o direito ao transporte é necesséario promover e implementar transportes publicos melhor
adaptados a uma mobilidade cada vez mais dispersa no tempo e no espacgo e que tenham em consideragao
as exigéncias ambientais de gestao dos recursos energéticos.

Apesar de registar melhorias claras nos Ultimos anos em termos de infraestruturas, cobertura geogréfica e
horaria, qualidade e conforto, o transporte publico regular néo tem conseguido dar resposta as
especificidades de uma procura selectiva e de uma procura reduzida em termos de heterogeneidade de
necessidades de deslocagdo no tempo e no espago que reclamam cada vez mais solugdes especificas de
transporte.

Vérias solugbes de transporte publico que apresentam maior flexibilidade de resposta foram ja
desenvolvidas e constituem um elemento essencial na cadeia de mobilidade, enquanto servigo
complementar do servigo de transporte publico regular (tradicional) ou, muitas vezes em sua substituigao.

O desafio prende-se, assim, com a implementagdo de solugdes inovadoras que permitam responder as
necessidades de mobilidade da populagédo em lugares e momentos em que a procura € mais reduzida,
através de servigos de transporte publico flexivel (TPF), isto é servicos com itinerarios, paragens e
horarios, variaveis. Este formato de servigos, embora tenha surgido primeiro, nas zonas rurais, de baixa
densidade, ja ndo se limita apenas a estas e constitui hoje, também uma resposta adaptada as
necessidades crescentes de flexibilidade de mobilidade nas éreas urbanas e periurbanas de povoamento
disperso ou difuso. Nas duas situagdes, as dificuldades de resposta as necessidades de deslocagao
decorrem da existéncia de uma baixa procura.

Muitas s&o as razdes que tém contribuido para a popularidade dos servigos de TPF, entre elas, a dificuldade
de adaptagdo dos servigos convencionais de transporte publico rodoviario e de taxis, as lacunas dos
servigos de transporte especiais e 0s recentes desenvolvimentos na area dos transportes, nomeadamente a
introdugao das novas tecnologias de comunicagao e referenciagéo (ITS)2.

Finalmente, as solugdes de TPF, embora adaptadas as diferentes especificidades da procura, ndo devem
ser vistas como solugbes isoladas mas sim como parte integrante do sistema de transportes
assegurando uma oferta sistémica e integrada de “mobilidade combinada”.

2|TS -Sistemas e servigos Inteligentes de Transportes
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CONCEITO

2. Conceito

O conceito de transporte publico flexivel (TPF) surgiu na década de 70 na Europa, designadamente em
Franca, e visava inicialmente assegurar o servigo as areas rurais, pouco densas, e oferecer uma alternativa
de deslocacao as pessoas com mobilidade condicionada.

Contrariamente ao transporte publico regular, que se efectua mediante um servigo pré-definido, o TPF é um
conceito que engloba todos os servigos publicos de transporte colectivo com caracteristicas flexiveis que se
efectuam, em parte ou na totalidade, mediante a solicitagdo expressa dos utilizadores e que podem incluir o
recurso a tecnologias de informagdo e comunicagdo sempre que necessario. O desenvolvimento tecnolégico
permitiu evoluir para formas de servigo mais flexiveis que colocam os TPF entre o servico de transporte
colectivo e o taxi convencional. Este servico tem como principais fungdes, por um lado, responder as
necessidades de mobilidade das pessoas e, por outro, constituir uma alternativa eficiente ao veiculo privado.
Os sistemas de TPF baseados na telematica permitiram evoluir de sistemas que obrigavam a reservar o
servigo com alguma antecedéncia, para sistemas que incluem uma resposta imediata & solicitagéo.

Actualmente, nos paises anglo-saxonicos, este servico de transporte recebe a designacdo de Demand
Responsive Transport (DRT), evolugao das denominacdes Paratransit ou Dial-a-Ride inicialmente utilizadas .
Nos paises francofonos é utilizada a denominagéo Transport @ la Demande (TAD) que é igualmente usada
na vizinha Espanha, Transporte a la demanda.

Os projectos europeus SAMPO (System for Advanced Management of Public Transport Operations), 0 seu
sucessor SAMPLUS e o projecto FAMS (Flexible Agency for collective demand-responsive Mobility Services)
contribuiram para a difuséo da seguinte definicéo:

"Demand Responsive Transport services provide transport "on demand” from passengers using fleets of
vehicles scheduled to pick up and drop off people in accordance with their needs. DRT is an intermediate
form of transport, somewhere between bus and taxi wich covers a wide range of transport services
ranging from less formal community transport through to area-wide service networks" (Grosso et al, 2002)

A pratica mostra que os servigos de transporte publico flexivel sao implementados, na sua grande maioria,
com recurso a veiculos com capacidade mais reduzida, essencialmente, minibuses, taxis, ou taxis
adaptados. A operacionalizagdo do servico pode estar a cargo de diferentes entidades, individualmente ou
em parcerias, como operadores de transporte, empresas de taxis, empresas de aluguer de carros ou
administragao local. Os servigos podem, ainda, estar integrados no sistema de transportes, enquanto
rebatimento nas redes de transporte publico regular.

O TPF permite colmatar algumas das limitagdes do transporte publico convencional, podendo desempenhar
as seguintes fungdes:

m oferecer um servigo de transporte nas zonas rurais isoladas e dispersas;

B garantir um servigo de transporte nos espagos periurbanos, onde a densidade populacional néo justifica
a implementagédo de uma oferta de transporte publico, complementando a rede existente e efectuando
rebatimento sobre a rede de transporte publico regular;



responder as necessidades especificas da populagdo mais envelhecida e em idade escolar, nas zonas
urbanas;

servir equipamentos ou zonas especificas que ndo geram uma procura que justifique um servigo
classico;

assegurar as necessidades de mobilidade das pessoas com mobilidade condicionada, que necessitam
de um servico especifico e de proximidade;

responder as necessidades nocturnas especificas mediante um servigo que assegure o rebatimento
nas interfaces de transporte ou ligagées ao domicilio.



http://www.apve.pt/upload/conte
udo_index/bus/index.htm

3. Breve enquadramento

As primeiras formas de transporte que podem ser consideradas préximas do transporte flexivel ocorreram no
inicio do século XX, nos EUA e em Franga, através da introdug&o de taxis colectivos.

A génese do transporte publico flexivel enquanto servigo publico organizado é habitualmente atribuida aos
EUA, tem cerca de 45 anos e um formato muito diferente dos servigos actuais e mais proximo dos taxis
colectivos. A lei The Amendment to the Urban Mass Transportation Act, de 1966, previa um programa de
investigacdo sobre novos sistemas de transportes urbanos e em 1970 foram implementadas as primeiras
experiéncias piloto de demand responsive buses, destinados a servir locais com densidades populacionais
reduzidas. Os verdadeiros desenvolvimentos ocorrem no inicio dos anos 90 com a lei The American with
Disabilities Act (ADA) que promove o desenvolvimento de servicos de transporte para pessoas com
mobilidade condicionada, dai estes servicos estarem, muitas vezes, associados a estes utentes em
particular.

Em Franga, os primeiros servigos flexiveis surgem nos anos 70, associados aos primeiros planos regionais
de transportes e séo reconhecidos juridicamente no inicio dos anos 80 de acordo com a seguinte definicéo:
"servigos colectivos com lugar reservado, determinado em fungdo da procura, cujas regras gerais de
tarifacdo sdo previamente estabelecidas, executados por veiculos com uma capacidade minima de quatro
lugares".

Uma década depois, no Reino Unido, The 1985 Act, formalizou legalmente as primeiras formas de taxis
colectivos e, mais recentemente, em 1996, a Suiga promoveu o desenvolvimento destes servigos de
transporte quando da reviséo da legislagdo que deu inicio a reforma de todo o sistema de transportes,
criando o servigo "Publicar" explorado pela empresa de correios suica.

Em Portugal ndo existe enquadramento legal claro para o transporte publico flexivel (TPF) o que justifica, em
parte, a auséncia de um numero significativo de iniciativas publicas ou privadas de implementagao deste tipo
de servigos. Apesar disso, houve uma abertura da administragéo a casos-piloto e assim, ha varios casos de
‘Linhas Azuis” (tipologia de TPF com um itinerario e horario fixos, mas sem paragens fixas) implementadas
pelos municipios, particularmente em centros histéricos.

As experiéncias internacionais transmitem-nos que este tipo de solugdes de transporte responde
positivamente as necessidades de mobilidade da populagéo residente em areas de baixa procura, quer em
espago rural quer em espago urbano, na periferia das aglomeragdes.

Neste quadro, é necessario colmatar a auséncia de enquadramento legal claro para "novas" formas de
transporte publico flexivel garantindo solugdes diversificadas e criativas capazes de dar resposta as
especificidades dos diferentes contextos. A promogdo da cooperagdo entre a administragdo central, as
autarquias e as entidades publicas e privadas promotoras de transporte publico é fundamental para
desenvolver solugdes flexiveis e equitativas no sentido de garantir a incluséo social e a coesao territorial.



http://www.enea.it/produzione_s
cientifica/pdf_volumi/\V2004_De
mandFlexible.pdf

4. Tipologias de servigos

Os principais aspectos que caracterizam o tipo de servigo de transporte publico flexivel (TPF) séo os
seguintes:

B conceito de "itinerario, paragens e horério"
B conceito de sistema de solicitagdo de servigo/reserva
B conceito de integragdo modal

m conceito de afectagdo dos veiculos

O nivel de flexibilidade dos servigos de TPF envolve os itinerarios, as paragens e os horarios. A experiéncia
de implementacédo destes servigos mostra uma grande variabilidade e diversidade de solugbes adaptadas as
necessidades concretas da populagéo a servir e as caracteristicas do operador ou actores locais envolvidos.

Conceito de "itinerario, paragens e horario"

O itinerario de um servigo de TPF corresponde a uma lista das paragens que sdo servidas de acordo com
uma determinada ordem e a flexibilidade do horario é encarada como parte do conceito.

Num servigo de transporte publico regular estes elementos s&o definidos previamente e num servigo de taxi
convencional, apesar do percurso néo estar definido, a origem e o destino da viagem séo determinados
directamente através da solicitagéo do cliente.

No caso do TPF o percurso, paragens e horario podem estar previamente definidos, determinados no
momento antecedente a viagem ou durante a mesma.

O documento de referéncia "Demand Responsive Transport Services: Towards the Flexible Mobility Agency
(2004), estabelece o conceito de flexibilidade de "itinerario, paragens e horério", tendo em consideragéo as
seguintes tipologias de paragens:

paragem fixa, paragem e horario pré-definidos, em que a paragem é sempre servida

paragem e horario pré-definidos, em que a paragem apenas € servida quando existe solicitagdo por
parte do cliente

paragem pré-definida que apenas é servida mediante solicitagéo por parte do cliente

O On

local de paragem aleatdrio, identificado através de morada ou local de referéncia ou pelo cidadao na
rua, quando o autocarro passa por um itinerario identificado — linha azul no pavimento do
arruamento.



Importa salientar que a defini¢éo do conceito de "momento de passagem"”, néo corresponde a um momento
concreto, mas um intervalo de tempo que permite flexibilidade para a introdugéo de paragens adicionais.

E, assim, possivel considerar os seguintes cenarios base:

Figura 1 - llustragdo esquematica do conceito

0 servigo é parcialmente coincidente com o servigo regular;

Cenario 1 as paragens a servir, o percurso e o horério séo definidos previamente;

a flexibilidade do servigo consiste na possibilidade de incluir paragens adicionais ao

Percurso, paragens e longo do percurso pré-definido, em fungéo da procura.
horario pré-definidos, o L
e 0s momentos de passagem sao, igualmente, pré-definidos.

parcialmente fixos . . . - - -
Consideragdes operacionais: a viabilidade de organizagdo do servigo € limitada, uma

vez que a extensdo do servigo obriga a um tempo extra, apds a Ultima paragem fixa.

e e o DRSNS

Fonte: Demand Responsive Transport Services: Towards the Flexible Mobility Agency (2004)

Figura 2 - llustragdo esquematica do conceito

Cenario 2 e 0 servico tem paragens e horario pré-definidos;

e adicionalmente, podem ser efectuados desvios do percurso fixo para servir outras
Desvios ao longo de paragens definidas previamente, em caso de solicitagdo. Estas paragens estdo

um percurso e localizadas num corredor, ao longo do percurso fixo, 0 que significa que os desvios
s&o relativamente curtos.

paragens pré-definidas,

Consideragdes operacionais: 0 desvio demora habitualmente mais tempo do que o
percurso fixo e por esta razdo € necessario encontrar um equilibrio entre os desvios e as
margens temporais face ao horario pré-definido.

ao longo de um
corredor

Fonte: Demand Responsive Transport Services: Towards the Flexible Mobility Agency (2004)



Figura 3 - llustragdo esquematica do conceito

baseia-se num servigo com paragens pré-definidas num determinado corredor:

Cenario 3 algumas das paragens tém horario de passagem pré-definido para estruturar o servigo;

habitualmente uma das paragens terminais corresponde a uma paragem com horario

Paragens pré- pré-definido;

. . ¢é possivel conceber um servigo apenas com paragens sem horario pré-definido.
definidas ao longo . pocl parag >

de um corredor Consideragoes operacionais: a localizagdo das paragens ao longo de um corredor
simplifica a organizagéo do servigo, uma vez que a distancia a percorrer entre paragens nao
varia muito.
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Fonte: Demand Responsive Transport Services: Towards the Flexible Mobility Agency (2004)

Figura 4 - llustragdo esquematica do conceito

baseia-se num servigo com paragens pré-definidas, numa determinada &rea:

habitualmente, apenas uma paragem apresenta horario de passagem pré-definido, para
permitir a viabilidade de organizagéo do servico;

a distancia entre paragens e o respectivo tempo de percurso é varidvel, dependendo das
Cenario 4 paragens que tém de ser servidas;

quando nenhuma das paragens apresenta horario de passagem pré-definido, as paragens

Paragens pré- serdo todas servidas mediante solicitagdo, estando muito proximo do servigo de taxi.

definidas Consideragdes operacionais: este cenario apenas apresenta viabilidade econdmica se forem
introduzidas limitagdes para evitar que o veiculo realize uma viagem para cada solicitagdo. Estas
limitagbes podem corresponder, por um lado, a introdugdo de uma paragem com horario de
passagem pré-definido ou fixa (que é sempre servida e que tem horario de passagem pré-definido)
€, por outro, no que respeita o procedimento de reserva, se os passageiros tiverem de efectuar o
seu pedido antecipadamente e puderem receber a informagdo relativamente ao horario

numa zona

posteriormente.
Q Q--"-"O Q’ O"O O .O“-“-O
(oS0} Jolrel [ese]
1 ponto com momento de  pontos sem momento de
1 ponto final fixo passagem pré-definido passagem pré-definido

Fonte: Demand Responsive Transport Services: Towards the Flexible Mobility Agency (2004)



Figura 5 - llustragdo esquematica do conceito

Cenario 5 o corresponde & evolugdo do Cenario 4, deixando de haver paragens pré-definidas e todos

os locais de uma determinada area podem ser servidos.

Combinagéo de

Consideragdes operacionais: sdo validas as observagdes referidas para o Cenario 4. Se
forem servidos grupos especificos de passageiros, por exemplo, pessoas com mobilidade
aleatérios numa condicionada, deve ser dada atengao ao tempo dispendido nos momentos de entrada e saida

locais de paragem

dos veiculos.
zona
. ; . ‘J;]o
L N ) L RN ) -----l----ﬁ
S

- . -
S LHE e 7 3
-
. . *e .
EEmE.

Fonte: Demand Responsive Transport Services: Towards the Flexible Mobility Agency (2004)

Exemplo deste cenario é o caso da Linha Azul, materializada por um trago no pavimento ao longo do
percurso. O autocarro para, para entrada ou saida, a pedido.

Figura 6 - Linha azul de Portalegre

A CARREIRA NAQ TEM PARAGENS!
PERCORRE A LINHA AZUL

Horano - das 9 s 19.30 noras

Fonte: http.//www.apve.pt/upload/conteudo_index/bus/projectos/portalegre/bruchura_portalegre.pdf

Os cenérios apresentados anteriormente podem, ainda, ser alvo de inimeras combinagdes entre si para
permitirem responder da melhor forma as necessidades da populagéo.

A titulo de exemplo, a combinagéo de cenarios pode corresponder:



B aum servico com um percurso definido e um horario cadenciado ao longo do qual existem paragens
pré-definidas e paragens aleatorias, servidas quando existe solicitagdo por parte do cliente;

Figura 7 - Exemplo de combinacdo de cenarios com itinerario e horario pré-definidos e paragens fixas e

aleatérias

B -H O OO

Adaptado da Fonte: Demand Responsive Transport Services: Towards the Flexible Mobility Agency, 2004

Figura 8 — Sistema misto: combinacao de Linha Azul em parte do percurso com paragens pré-definidas noutra

“Rodinhas” em Loures

PODE ENTRAR E SAIR
FORA DAS PARAGENS

LOI.II'BE '
MOSCAVIDE
rodinhas

todos mais perto

Linha Azul

Fonte: http.//www.cm-loures.pt/doc/projectos/rodinhas08/Novos/CartazMoscavide. pdf

B aum servico em que parte do itinerario e paragens sao fixos e uma outra parte é variavel, em fungao
das solicitagbes dos utentes. Este tipo de servico é aplicAvel em pequenas e médias cidades e pode
corresponder a um servigo de transporte publico regular nas areas de alta densidade populacional
(procura elevada) e um servico flexivel na sua periferia, em areas de baixa densidade populacional
(baixa procura).

Figura 9 - Exemp

Adaptado da Fonte: Demand Responsive Transport Services: Towards the Flexible Mobility Agency, 2004

10



Conceito de sistema de solicitagdo de servigo/reserva

O sistema de reserva € um aspecto crucial dos servigos de TPF para o qual podem ser identificadas trés
etapas fundamentais:

1) solicitagdo para realizar uma viagem com a identificagdo da origem e destino da mesma e os
respectivos momentos de partida e de chegada;

2) proposta de servigo por parte do operador;

3) confirmag&o da reserva, ou recusa do servigo, por parte do cliente.

A segunda e terceira etapas podem ainda ser subdivididas mediante a apresentag&o inicial de uma proposta
de servico mais alargada que podera originar a seguinte sequéncia de acg¢des, desde a solicitago por parte
do cliente até ao momento de partida:

a) solicitagdo do cliente: o cliente transmite o0 seu pedido ao operador do servico, que inclui as
caracteristicas da viagem que pretende realizar, por exemplo:

B local de partida (morada ou local de referéncia);

local de chegada (morada ou local de referéncia);

hora de partida e de chegada;

numero de passageiros (lugares necessarios);

pedido especifico (sobretudo relacionado com categorias de utentes com necessidades particulares,
como pessoas com mobilidade condicionada).

b) comunicagao preliminar da viagem: o operador apresenta uma ou mais possibilidades para a viagem
com intervalos alargados para as horas de partida e de chegada (por exemplo, 30 minutos)

¢) comunicagdo definitiva da viagem: o operador apresenta uma ou mais possibilidades para a viagem
com intervalos mais curtos para as horas de partida e de chegada (por exemplo, 5 minutos)

d) confirmagéo de reserva: o cliente confirma ao operador a realizagao da viagem

e) inicio da viagem

A sucessdo e momentos das diferentes etapas apresentadas d&o origem a diferentes cenarios de sistema
de reserva das viagens, que podem ainda ser combinados entre si.

Cenirio 1 solicitagdo de servigo directamente ao motorista na paragem, denominado “reserva a

. . bordo" (on-board booking), podendo este ultimo decidir se permite a entrada no veiculo.
Viagens nao Desta forma, todas as etapas referidas anteriormente sao realizadas simultaneamente.
reservadas

previamente regra geral, os operadores preferem ndo optar por esta solugdo porque consideram que

pde em causa a optimizagao do servigo, isto €, a combinagao de solicitagdes.

o cliente efectua a sua solicitagdo, recebe uma ou mais propostas de horario, toma a

Cenério 2 deciséo e confirma a reserva do servigo.

. normalmente a reserva pode ser efectuada até uma ou duas horas antes da hora de
Reserva directa : Ao : ) o
partida. No entanto os operadores tém vindo a reduzir este periodo, permitindo que a

reserva se efectue até muito préximo do horério de partida previsto.

Cenario 3 em resposta & solicitacdo, o cliente recebe uma proposta de horario de partida e
chegada bastante alargado a qual responde confirmando a reserva.

Periodo de
comunicacao da
viagem alargado

o operador informa o cliente da hora exacta da partida, momentos antes da mesma
ocorrer. Uma maior flexibilidade de horérios de partida e chegada permite ao operador
optimizar a organizag&o do servigo.
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Cenario 4

Recolha prévia de
todas as
solicitagoes de
viagem

o operador recolhe previamente todas as solicitacdes de viagens e calcula o percurso
optimo.

apo6s definicdo do percurso dptimo o operador contacta os clientes e apresenta a
proposta de servico concreta. O cliente procede posteriormente a confirmagdo da
reserva ou nao.

este procedimento realiza-se habitualmente antecipadamente, por exemplo no dia
anterior a viagem.

Figura 10 - Cenarios de sistemas de reserva de viagens

Cendario 1 *

- b%
Cenario 2 P

=‘ﬁ
Cenario 3 >
Cenario 4 "
y-2  y-1 y horas

dia x-2 dia x-1 dia x dia Tosnpo

’.‘_'J-* Solicitagdo do cliente D Comunicagao detalhada da viagem

&
&

-~

mm—

.

e  Confirmacao da reserva

Comunicagdo preliminar da viagem D  Partida

Adaptado da Fonte: Demand Responsive Transport Services: Towards the Flexible Mobility Agency, 2004

Para a implementacéo dos procedimentos de reserva esta disponivel uma grande variedade de tecnologias
de informag&o e comunicagao. Inicialmente, a componente humana estava envolvida no processo enquanto
interface entre o cliente e o sistema de reserva, mas hoje em dia estéo disponiveis outras ferramentas e
sistemas que permitem um maior grau de automatizagdo do processo de reserva, como sistemas de
resposta interactiva (Interactive Voice Response Systems — IVRS), internet, telemdvel com servigo GSM,

SMS, entre outros.

Nas areas rurais de baixa densidade, e para assegurar 0 acesso a este tipo de servigo para os utentes com
maior dificuldade de utilizagdo das novas tecnologias ou sem acesso a elas, podem ser criados postos de
atendimento nas juntas de freguesia, nos largos principais da localidade ou até mesmo nos principais
estabelecimentos comerciais. Estes postos podem disponibilizar, por exemplo, um terminal electronico de
facil utilizagao, com a possibilidade de ajuda humana para o seu manuseamento.
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Conceito de integragdo modal

O TPF pode desempenhar diferentes fungdes no sistema global de transporte publico, uma vez que o grau
de complementaridade espacial e temporal com a rede convencional pode variar.

Cenario 1 servico de ligagdo a rede de transporte publico convencional, interface de
transporte ou paragem/estagéo, enquanto servigo que o "alimenta”

Rebatimento (interface)

Cenario 2 servico adicional de complemento a rede existente ou de substituicdo de linhas
Rede que ndo s&o rentaveis (local ou periodo)

Cenario 3 proximo do cenario 2. Servico que pretende servir locais especificos como

Destino especifico aeroportos, hospitais, polos de emprego/servigos, entre outros

Cenario 4 servico de substituicdo integral ou parcial de servico de transporte colectivo
convencional.

Substituigao

Adaptado da Fonte: Intermode: Inovations in Demande Responsive Transport, 2004

Os cenarios apresentados anteriormente podem ainda ser combinados entre si.

Conceito de afectacao dos veiculos

A forma como os veiculos estdo afectos ao servigo e as suas caracteristicas podem igualmente variar,
sendo possivel diferentes solugdes.

e disponibilidade de um veiculo, cuja capacidade e caracteristicas s&o
determinantes para o servigo a realizar. Exemplo: se o servigo se destinar a
utentes com mobilidade condicionada é fundamental que o veiculo esteja
devidamente equipado.

Afectagao fixa

e servio baseado num veiculo fixo, que inclui a possibilidade de recorrer a um
veiculo suplementar caso se justifique. Nesta situagdo é fundamental avaliar as
necessidades do servigo basico e do servigo adicional. Exemplo: parceria com um
servigo de taxi.

Afectacao extensivel

e idealmente o operador tem a sua disposi¢do uma frota de veiculos que lhe permite
realizar o servigo. Esta frota pode incluir diferentes categorias de veiculos em
termos de capacidade, acessibilidade e equipamento especial, entre outros.

e partilha eventual dos veiculos com outras empresas/operadores.

Afectacdo dinamica

Consideragdes operacionais: teoricamente este conceito permite oferecer um servico
de TPF ideal, onde as solicitagdes podem ser respondidas da forma mais eficiente,
usando os veiculos mais adequados ao tipo de servico. No entanto, na pratica, é
necessario encontrar um equilibrio entre as necessidades dos utentes e a oferta a
disponibilizar pelo operador para assegurar a sustentabilidade econémica do servico.

A capacidade dos veiculos varia em fun¢do do servigo, entre veiculos ligeiros (de 5 ou 9 lugares) ou
minibuses.
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5. Arquitectura do servigo

A organizagao de um servico de TPF apenas € possivel quando suportada por um sistema devidamente
estruturado que permita o desempenho eficiente do servigo assente em dois aspectos fundamentais: os
procedimentos de reserva e a optimizagéo em tempo real do servigo.

Nas ultimas duas décadas tém sido desenvolvidos varios sistemas para ajudar o operador a organizar de
forma eficiente um servico de TPF, onde a compreensdo da arquitectura do sistema - estrutura e
organizagdo — é fundamental, do ponto de vista funcional, fisico, de gestdo da informagdo e da
comunicagdo. As tecnologias de informagdo e comunicagdo (TIC) vieram alargar o leque de opgdes
tecnoldgicas novas aplicaveis ao servico e desempenham actualmente um papel decisivo no numero
crescente de servicos disponiveis.

A arquitectura funcional do servigo baseia-se num centro de gestéo de viagens (Travel Dispatch Centre —
TDC) que permite gerir as solicitagdes e planear o servico (afectar passageiros a veiculos e optimizar
percursos) suportado pela utilizagao de sistemas de comunicagao nas relagdes entre o referido centro e os
utilizadores e entre o centro e os veiculos.

Figura 11 - Representacao esquematica do servico de TPF

M) ( o do v N
— Centro de gestao de viagens (CGV)
Utilizador (Travel Dispatch Centre - Tévr;) |
Reserva
automatizada

Sistema de
reservas e

[~
L S e
- \‘\&__

Reserva
manual

A\

Telemovel, Unidadea [
bordo (On-bord unit - OBU) E4

£xr 1) N

Reserva da viagem
Realizacdo da viagem

Adaptado da Fonte: Demand Responsive Transport Services: Towards the Flexible Mobility Agency, 2004

O centro de gest&o de viagens (Travel Dispatch Centre — TDC) engloba grande parte das funcionalidades do
servigo, nomeadamente:

m gestdo das solicitagbes (reserva, proposta de servigo e respectiva aceitagéo, recusa ou modificagéo);

B planeamento dos percursos (optimizagao);
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afectagéo de veiculo;

tempo de espera previsto;

estimativa do tempo de viagem;

defini¢ao do horério e planeamento do servico;

monitorizac&o do servico.

A implementacdo da arquitectura do sistema envolve varias aplicagbes de sistemas de informagéo e
tecnologias nomeadamente:

tecnologias de solicitagdo do servigo por parte dos utilizadores, como internet, Interactive Voice
Response Systems (IVRS), palm-top, entre outros;

sistemas de gestéo, marcagao e reserva que permitem gerir a solicitagdes do servigo;
software de optimizagéo do servigo;

rede de comunicagdes (GSM, GPRS, etc.);

unidades a bordo dos veiculos de apoio ao condutor;

unidades de pagamento a bordo;

sistemas de localizagdo de veiculos mediante tecnologia GPS ou GMS (Automated Vehicle
Location/Monitoring — AVLIAVM);

sistemas de gestéo de informacéo (Management Information System — MIS).

Figura 12 - Sistemas de informagao potencialmente envolvidos no servico de TPF

— — — < Utilizador

v
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Adaptado da Fonte: Demand Responsive Transport Services: Towards the Flexible Mobility Agency, 2004
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http://cordis.europa.eu/telematic
sltap_transport/research/project
s/sampo.html

http://cordis.europa.eu/telematic
sltap_transport/research/project
s/samplus.html

http://www flexibletransport.org/

http://www.interreg4cflipper.eu/

O projecto europeu SAMPO (System for Advanced Management of Public Transport Operations) € o seu
sucessor, SAMPLUS, tiveram como propo6sito avaliar a introdugao da telematica na exploragéo dos servigos
de TPF e produziram inimera documentacéo de referéncia.

O projecto europeu CONNECT criou a maior biblioteca online sobre Servicos de Transporte Flexivel e foi
continuado pelo projecto FLIPPER (Flexible Transport Services and ICT Platform for Eco-Mobility in Urban
and Rural European Areas) que tem como objectivo a partilha de informagao, conhecimento e boas praticas
sobre Servigos de Transporte Flexivel.

Apresentam-se em seguida alguns dos servigos que estdo implementados na Europa, bem como, algumas
das experiéncias levadas a cabo em Portugal.

APPELBUS, na regido de Toulon-Provence-Méditerranée, Franca : http://www.resaumistral.com
Linha Azul, Braganga: http://www.stub.com.pt/

Linha Azul, Viana do Castelo: http://www.cm-viana-castelo.pt/

Linha Azul, Viseu: http://www.apve.pt/upload/conteudo_index/bus/projectos/viseu/folheto_viseu.jpg
Linha Azul, Portalegre: http://www.cm-portalegre.pt/page.php?topic=78

Linha ECO, Funchal: http://www1.cm-
funchal.pt/mobilidade/index.php?option=com_content&view=article&id=194&ltemid=333

Flexibus, Almada: http://www.m-almada.pt/flexibus/

Pantufinhas, Coimbra: http://www.cm-
coimbra.pt/index.php?option=com_content&task=view&id=393&Itemid=448

PROXIBUS, na regido de Genéve, Suiga: http://www.tpg.ch: www.resaumistral.com
Publicar (Carpostal), Suica

Rodinhas, Loures: http://www.cm-loures.pt/ProjectoRodinhas07.asp

TAXITUB, na regido de Saint-Brieuc, Franga:http://www.cadri22.com;

Transporte a la demanda, Junta de Castilla y Ledn, Espanha:
http://www.jcyl.es/web/jcyl/CarreterasTransportes/es/Plantilla100/1138729046332/_/_/_

Ty'Bus, Regido de Saint-Nazaire, Franga: http://www.stran.fr

Yellow Taxibus, Reino Unido:
http://www.stagecoachgroup.com/scg/media/publications/policydocs/yellowtaxi.pdf

Yellow Line Airport Taxi, Finléndia: http://www.airporttaxi.filindex_airporttaxi_fi.htm|
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CUSTOS DE FUNCIONAMENTO

6. Custos de funcionamento: alguns numeros

Apresentam-se alguns valores relativos aos custos de exploragao de servigos de transporte publico flexivel

em Franga.

Tabela 1 — Custos de ex

loracao de servicos de trans

orte publico flexivel em Fran

Nome e territério do : Oferta anual Custo do
Servigo de TPF Tipo de TPF km] Servico [€] Custo / km

TAXITUN Linha virtual explorada

Régido de Saint-Brieuc inha virtual exp 70.800 61.000 0,86 €/km
por taxis

www.saintbrieuc-agglo.fr

"Taxis Autoplus" Servico porta a porta

Régiao de La Rochelle '60 porta a po 65.500 62.000 0,98 €/km
explorada por taxis

www.agglo-larochelle.fr

“Ty'Bus" Servigo nocturno (veiculos

Régido de Saint-Nazaire com capacidades entre 7 234.200 158.000 0,67 €/km

www.stran.fr e 19 lugares)

“Bus 2 la carte” Servligo porta a porta para

Isle d'Abeau sarvir um pélo de actividades 237.200 425.000 0,79 €/km
(veiculos com capacidades

www.rubantransport.com entre 17 e 50 lugares)

“Allobus" Servigo porta a porta servir

Roissy um polo de emprego 2.014.400 3.003.000 1,50 €/km
(veiculos com capacidades

www.allobus.fr entre 13 e 17 lugares)

Fonte: Le Transport & la demande - CERTU - Franga - 2006
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. Para mais informacdes...

Certu, Déplacements en villes moyennes, Fiche n.° 1 - Le transport a la demande dans les villes
moyennes, 2007, Franca

Certu, Le transport & la demande — Etat de l'art, élements d'analyse et repéres pour l'action, 2006.
Franca

Certu, Les outils de la mobilité, Fiche n.° 1 — Du rural au péruurbain: le transport a la demande, une
pratique en extension, 2009. Franga

Certu, 2009, Les outils de la mobilité, Fiche n.° 2 — Le transport a la demande en zone urbaine, 2009.
Franca

Certu, Les outils de la mobilité, Fiche n.° 3 — Optimiser le transport a la demande, Expérimentation dans
le Doubs central, 2009. Franga

DATAR/DTT/ADEME, Services a la Demande et Transports Innovants en Milieu Rural: de I'Inventaire a
la Valorisation des Expériences, Rapport Final, Franga, 2004
http://lesrapports.ladocumentationfrancaise.fr/BRP/054000165/0000.pdf

David Whiteside, "Demand Responsive Transport Services: Towards the Flexible Mobility Agency",
2004

DGTT, 2007, Modelos de Desenvolvimento do Transporte Rural

European Comission, European Union — Energy and Transportes in Figures, Statistical Pocketbook
2010 e 2003

Economic and Social Affairs, World Urbanization Prospects, The 2007 Revision, Highlights, Estados
Unidos

European Union — Energy & Transports in Figures 2003, European Commission — Directorate-General
for Energy and Transport,

http://gasunie.eldoc.ub.rug.nl/FILES/root/2004/2999175/2999175.pdf

European Union — Energy & Transports in Figures 2010, European Commission — Directorate-General

for Energy and Transport,
http://ec.europa.eu/energy/publications/statistics/doc/2010_energy_transport_figures.pdf

INTERMODE: Innovations in Demand Responsive Transport, Department for Transport and Greater
Manchester Passenger Tranport Executive, 2004

Stussi, Robert, FLIPPER — A Snapshot of FTS in Portugal, 2010

Transport for London, 2006, Good Practice Guide for Demand esponsive Transport services using
Telematics, http://www.ceg.ncl.ac.uk/info/pdf/goodpracticeguide.pdf

World Urbanization Prospects — The 2007 Revision, Highlights, Economic &Social Affairs, United
Nations, 2008, http://www.un.org/esa/population/publications/wup2007/2007WUP_Highlights_web.pdf
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