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Resumo

Ao longo das Ultimas quatro décadas as areas rurais do continente sofreram um processo
continuo de éxodo populacional. Nos ultimos anos registou-se uma importante melhoria
nas infra-estruturas de transporte e um aumento substancial da mobilidade em meio
rural. Embora a taxa de motorizacdo nas areas rurais tenha registado um acréscimo
significativo, existem segmentos de populagdes rurais que, por diversas razdes, ndo
dispdem de transporte individual.Nas &reas rurais 0s actuais sistemas de transporte
revelam desajustes entre a oferta e a procura de transportes. Para os operadores de
transporte publico colectivo a rentabilidade de alguns itinerérios de transporte € posta
em causa e a extensdo do servico ou 0 aumento do preco das tarifas apresentam-se como
alternativas viaveis. Por parte dos utentes é notoria a insatisfacdo gerada pela actual
oferta de transportes publicos e, consequentemente, uma crescente marginalizacdo de
alguns segmentos populacionais. O recurso ao transporte individual, para quem dispde
de rendimentos, apresenta-se como a Unica solucdo alternativa.Neste trabalho serd
apresentado um caso de estudo e discutidos modelos alternativas de transporte para as

areas rurais em declinio ja em funcionamento em outros paises.

1.Introducao

O presente trabalho versa sobre a questdo dos transportes nas areas rurais em declinio.
Num primeiro ponto é abordada a problematica desta questdo. No segundo e terceiros
pontos sdo caracterizadas de forma genérica a procura e a oferta de transportes nas areas
rurais. No ponto seguinte sdo analisados alguns aspectos relacionados com o quadro
intitucional. No quinto ponto € realizada uma breve abordagem as politicas de

transporte em areas rurais, em vigor em outros paises.

De seguida, € apresentado um caso de estudo na Beira Interior de Portugal mais

concretamente no concelho de Castelo Branco, onde sdo caracterizadas, em parte, a



procura e a oferta de transportes colectivos e os problemas emergentes. Para finalizar o
trabalho apresenta-se um conjunto de recomendacdes e de orientacBes de politica para a

melhoria dos sistemas de transportes nas areas rurais em declinio.

2.A problemética dos transportes nas areas rurais em declinio.

Uma parte significativa das areas rurais do territorio do continente apresenta, ja a
algumas décadas, claros sinais de declinio — perda progressiva de quantitativos
populacionais, baixa densidade populacional e uma estrutura urbana muito fraca assente
em aglomerados de pequena e muito pequena dimensdo (menos de 1000 habitantes
residentes) —, que dificultam a manutencdo ou a instalacdo de servi¢os de transporte

publico colectivo nestas areas.

Segundo o Censo da populacdo de 2001, tendo por base os concelhos, cerca de metade
da superficie do continente era caracterizada por apresentar densidades populacionais
inferiores a 30 hab./km2 e registar perdas da populagdo superior a 5% entre 1991-2001
(Anexo ).

De acordo com a tipologia estabelecida pelo INE, e o apuramento do Censo de 2001,
13,5% da populagio do continente (1,3 milhdes de habitantes) resida ainda em “Areas

»l

Predominantemente Rurais”" e cerda de 42% da populacgéo (4, 1 milhdes de habitantes)

residiam em lugares com menos de 2000 habitantes.

A problemaética dos transportes nas areas rurais, em geral, e nas areas rurais em declinio,
em particular, ndo tém sido devidamente equacionadas nas duas Ultimas décadas em

face das transformacGes que se registam.

As prioridades estabelecidas no investimento em infra-estruturas de transportes néo
foram acompanhadas pela adequacdo dos sistemas de transporte publico. Os
investimentos realizados na rede rodoviaria fundamental, no quadro do Plano
Rodoviario Nacional, que estabelece as ligacbes com a Espanha e entre os principais
nds da rede urbana, ndo ponderaram devidamente as articulagfes com as vias regionais

e locais.

! Ver INE (1998) — Tipologias das Areas Urbanas



Também ao nivel regional e local as opcBes de investimento tém privilegiado a
componente das infra-estruturas (vias e centros coordenadores de transportes) em
detrimento dos sistemas de transportes. Estes investimentos nem sempre vdo ao
encontro das reais necessidades da mobilidade das populacdes e nédo tiveram por suporte
planos integrados de sistemas de transportes (componente de infra-estruturas, de

material circulante e do sistema de transporte na sua globalidade).

Por outro lado, estes investimentos tém privilegiado a melhoria de pavimentos ou
pequenas correcgdes de tracado das infra-estruturas com melhorias sensiveis ao nivel do
conforto e da comodidade mas com reflexos pouco significativos na reducdo dos

tempos de percurso.

Uma grande parte das redes regionais e locais foram construidas ha mais de 40 anos,
num contexto de grandes limitacGes tecnoldgicas para vencer a orografia, resultando dai
percursos extremamente sinuosos que se traduzem em deficiente qualidade do servigo.
No entanto a melhoria de pavimentos e as pequenas correc¢Oes de tragcado condicionam

0s ganhos de eficiéncia na outra parte do sistema (material circulante).

No que se refere aos transportes colectivos séo crescentes as disfuncgdes entre a oferta e
a procura com prejuizo para a satisfacdo das necessidades das populagdes. Para esta

situacdo contribuem diversos factores.

A legislacdo que enquadra o sector favorece a concentracdo em grandes empresas e 0
monopolio da oferta de transportes colectivos nas diversas regides. As empresas
organizam a oferta em funcéo de critérios estritamente empresariais e de racionalidade
econdémica. O surgimento de outros operadores de transporte ou o desenvolvimento de
actividades relacionadas com o transporte de passageiros € condicionado pela via

administrativa.

Em éreas rurais de baixa densidade com procura de transportes reduzida e com
tendéncia para diminuir, a oferta apresenta-se cada vez mais concentrada no tempo e no
espaco, em alguns eixos de transportes, com horarios insuportaveis, tanto na saida como

no regresso, baixas frequéncias e itinerarios demasiado longos.



O sistema de transportes perde competitividade e a procura é transferida para o
transporte individual ou para os taxis que, algumas vezes, se revelam mais econémicos.
A exploracdo de alguns itinerarios, por empresas de transporte colectivo, so é rentavel
com a manutencdo de tarifas elevadas. Em alguns casos os itinerarios séo simplesmente

abandonados com prejuizo para os utentes.

Entre os eixos de transporte a mobilidade das populages fica reduzida a deslocagdes a
pé, ao recurso ao taxi, ou a solidariedade de terceiros.

A funcdo de integracdo social que os transportes colectivos de passageiros deveriam
desempenhar nas zonas rurais é questionavel. E necessaria uma atitude mais pragmatica
em relacdo aos transportes colectivos e uma reorganizacdo do sistema de transportes
que introduza beneficios reais para os utentes e para 0 mundo rural em geral, caso

contrario contribui-se para acelerar o seu despovoamento.

3.Caracteristicas da procura de transportes em areas rurais em declinio

A procura de transportes nas areas rurais pode ser caracterizada segundo varios pontos

de vista.

A progressiva diminuicdo dos quantitativos populacionais nas areas rurais,
acompanhada pela consequente racionalizacdo dos servigos publicos (escolas,
distribuicdo postal, apoio médico, entre outras) e pelo desaparecimento de actividades
econdmicas sem rentabilidade (pequenos cafés e comércios, oficinas, padarias,

farmacias, etc.), gera necessidades acrescidas de mobilidade e procura de transportes.

O aumento dos rendimentos disponiveis das familias por via das prestagdes sociais
(sobretudo pensoes e reformas) e do trabalho, gera também necessidades crescentes de

mobilidade e procura de transportes.

Embora a mobilidade seja crescente, uma parte significativa das necessidades de
transportes é satisfeita com recurso ao transporte individual e a procura de transportes

publicos colectivos € cada vez mais baixa e rarefeita no tempo e no espaco.



Em éreas rurais marcadas, no passado, por um forte isolamento e onde residem
sobretudo idosos, o quadro de vida das populagbes e as suas necessidades sdo
normalmente satisfeitas no aglomerado de residéncia, na sede de freguesia (onde se
desloca por motivos de cuidados médicos, apoio social, ensino pre-escolar ou no 1°
ciclo, etc.), nos aglomerados vizinhos (onde dispde de familiares e amigos), e nas sedes
de concelho e de distrito, onde se desloca uma ou duas vezes por més para tratar de
assuntos administrativos, procurar niveis de ensino mais elevados, procurar emprego,

aquisicdo de bens raros e servicos especializados, entre outros (Tabela A).

A procura de transportes publicos nas areas rurais € constituida essencialmente por
populac6es com deficiéncia de mobilidade, na sua maioria idosos que nunca dispuseram
de transporte individual ou que, por razdes de idade ja ndo pode conduzir, deficientes
em geral, criancas e jovens em idade escolar e familias que, embora ndo se enquadrem
em nenhuma das categorias anteriores, ndo auferem rendimentos suficientes para fazer

face aos encargos do transporte individual.

Os casais e 0s jovens com rendimentos mais elevados normalmente deslocam-se em

transporte individual particular ou publico.

4.Caracteristicas da oferta de transportes nas areas rurais em declinio

Algumas familias satisfazem as suas necessidades de transporte mediante o uso de
transporte particular, podendo em alguns casos transportar outras pessoas de outros
agregados familiares, seja atraves de actos de solidariedade ou da cobranca de um valor

pecuniario.

O transporte de pessoas nas areas rurais € também efectuado por algumas empresas cuja
actividade ndo € o transporte de passageiros, mas que efectuam o transporte dos seus
trabalhadores entre o domicilio e o local de trabalho (trabalhadores da construcao civil e
da industria). O custo do transporte é contratualizado entre as empresas e 0S

trabalhadores no dmbito dos contratos de trabalho.



Destino

Motivos Capital de Sede de Sede de Outros
Distrito Concelho Freguesia aglomerados
Saude
Primeiros socorros ™ ™M
Cuidados de satide primarios gerais ™M ™M
Cuidados de satde especializados 4 4
Urgeéncias v [}
Farmécia ™M M
Educacéo

Pré-escolar ™M ™M
Ensino Basico 1° Ciclo ™M M
Ensino Bésico 2° Ciclo ™M
Ensino Secundario ™M ™M
Ensino Superior 4]
Ensino via profissional ™M ™M
Ensino especial |

Emprego/Trabalho ] ] ] M

Aquisicdo de Servicos
Simples (atestados, certiddes, servigos postais, servicos v v
pessoais, etc.)
Médios (Licenciamento, fiscais, justica, apoio social, bancos, =
Seguros, servicos pessoais etc.)
Complexos (subsidio de desemprego, procura de emprego, 7
formagé&o profissional, segurancga social, etc.)
Transacg&o de bens (Comércio)
Banais /Diérios M ™M v
Frequentes ™M ™M
Pouco frequentes ™M ™M
Ocasionais ™ ™
Raros ™M
Lazer

Visita a familiares e amigos 4] 4] ] [}
Feiras/Mercados semanais ou ocasionais ™M
Romarias ] &) &) [}
Piscina coberta/ar livre v [} )
Cinema/Teatro/Exposigdes/Eventos culturais ™M ™M
Passeios ] 4] &) [}

Tabela A - Principais motivos para deslocacfes em areas rurais

As associagdes e colectividades de natureza cultural, social e recreativa transportam o0s
seus associados em actividades relacionadas com o ambito social das instituicdes
definidos estatutariamente. Normalmente, a quota mensal cobre os custos da viagem

podendo em alguns casos ser cobrada uma tarifa suplementar consoante a categoria do

associado.




Os bombeiros, ou o INEM, através do servigo de ambulancias, efectuam o transporte de
doentes ou de deficientes para o apoio médico em consultérios, clinicas, centros de

salide ou hospitais, podendo ou ndo haver lugar ao pagamento de um valor pecuniério.

Com o aumento dos rendimentos disponiveis, cresceu de forma significativa o recurso
ao transporte publico individual (téxis) seja em veiculos de 4 ou de 9 lugares. E cada
vez mais frequente a organizacdo conjunta de viagens por Varios utentes com o

objectivo de reduzir os custos da viagem por passageiro.

As empresas de transportes publicos colectivos exploram alguns itinerarios que revelam

rentabilidade, designados por transportes regionais, inter-urbanos ou locais. As

caracteristicas principais deste servico encontram-se no quadro seguinte (Tabela B).

Situacao Actual

Situagdo desejavel

Tempos incomportaveis para o utente

. L. Rigido Flexivel; Virtual, em fungéo das necessidades;
Itinerario o L
Inadequado sujeito a reserva e a marcagéo prévia
Demasiado extenso .
Percurso Redugcéo dos tempos de percurso e dos tempos de

Duragdo da viagem Tempos de espera entre a ida e a volta demasiado extensos espera

Local de entrada Rigido Flexivel

Local de saida Rigido Flexivel

Horario Rigido Flexivel (em fungdo do itinerario)

Saida do domicilio

Horas extremas do periodo diurno (manha cedo)

Flexivel (em fungdo do itinerario)

Chegada ao domicilio

Horas extremas do periodo diurno (fim de tarde ; pés-laboral)

Flexivel (em fungdo do itinerario)

Frequéncia diaria

Baixa (maior parte dos casos duas viagens ida e volta (manha

/noite)

Aumentar a frequéncia diaria

Acesso (utentes)

Geral
Inadaptado a situagdes de deficiéncia

Geral
Adaptado a situacdes especificas

Prego

Pouco competitivo

Competitivo face as caracteristicas da oferta,
podendo ser inclusive superior ao actual

Tabela B - Oferta de transportes colectivos nas areas rurais em declinio

Algumas camaras municipais e juntas de freguesias oferecem transporte a determinados
segmentos de populacdo ou a associagfes culturais e recreativas seja para situacdes
excepcionais (encontros, eventos culturais, etc.), ou com alguma regularidade para
suprir deficiéncias do sistema de transportes colectivos inter-urbanos, podendo, ou néo,

haver lugar ao pagamento de um valor pecuniario.



O transporte de alunos dispde de um enquadramento legal especifico cujos custos
podem ser suportados, no todo ou em parte, pelas familias, pelas cAmaras municipais,
juntas de freguesia e pelo Estado. Estes transportes sdo organizados de forma especifica
podendo envolver solu¢es combinadas de transportes publicos colectivos e individuais,

associacOes de ambito social e cultural e as familias.

5.Aspectos gerais do quadro institucional dos transportes terrestres nas areas

rurais

Em Portugal e contrariamente ao que se verifica em outros paises europeus nao existe
regulamentacdo especifica para os transportes nas areas rurais. A Lei de Bases do
Sistema de Transportes Terrestre (Lei n°® 10/90, 17/3), que revogou a legislacao de 1945,
estabelece o0s objectivos e principios gerais a que deve obedecer a organizagdo e o

funcionamento dos sistemas de transportes terrestre em Portugal.

Como objectivos principais para o sistema de transportes terrestres estabelece a
“...contribuicdo maxima para o desenvolvimento econdmico e promover o maior bem-
estar da populacdo ...” através “ ...da adequacdo permanente da oferta de servicos as
necessidades dos utentes sob 0s aspectos quantitativos e qualitativos...” e da

“...progressiva reducdo dos custos sociais e econdmicos do transporte.” (art® 2°).

No conjunto dos principios orientadores ha que realcar que nas actividades de transporte
qualificadas de interesse publico podem ser impostas as empresas transportadoras
“...obrigacdes especificas relativas a qualidade, quantidade e preco das respectivas
prestacdes...” (compreendendo a obrigacdo de explorar, a obrigagdo de transportar e a

obrigacdo tarifaria) de forma a “...garantir o funcionamento eficaz do sistema de
transporte e de modo a adequar a oferta a procura existente e as necessidades da
colectividade...”. Estabelece ainda que as empresas transportadoras deverdo ser
compensadas pelos encargos que dai decorram pelas entidades publicas competentes

para o ordenamento dos transportes qualificados de interesse pablico.

Quanto a organizacdo e funcionamento dos transportes a lei coloca énfase no

planeamento e coordenacdo dos investimentos publicos adequados tendo em conta as



orientagdes das politicas de ordenamento do territorio e desenvolvimento regional,

qualidade de vida e protec¢do do ambiente.

As actividades de transporte sdo classificadas em duas tipologias. Os transportes
publicos ou por conta de outrem, com caracter regular (especializado ou nao) ou
ocasional, que apenas poderdo ser desenvolvidas por entidades devidamente habilitadas,
as quais é paga uma determinada quantia pelo servico prestado, e 0s transportes
particulares ou por conta prépria efectuados por pessoas singulares ou colectivas para a
satisfacdo das suas necessidades ou complementar o exercicio da sua actividade

especifica ou complementar.

Os transportes podem ser interurbanos (visam satisfazer as necessidades de deslocagéo
entre diferentes municipios ndo integrados numa mesma regido metropolitana),
regionais (entre diversos municipios integrados numa regido) ou locais ou urbanos

(dentro de um municipio ou uma regido metropolitana).

O transporte regular, regular especializado ou de passageiros a nivel local ou urbano é
explorado por empresas transportadoras mediante contrato de concessao ou de prestacéo

de servigos celebrado com o municipio.

A lei prevé que dois municipios limitrofes possam explorar, conceder ou contratar
conjuntamente a exploracdo de transportes urbanos ou locais que se desenvolvam nas
respectivas areas e cuja exploracdo integrada possa ser considerada de interesse publico,

mediante condigdes a estabelecer em regulamentagéo propria ainda ndo desenvolvida.

O transporte interurbano ou regional de passageiros € explorado por livre iniciativa e
por conta e risco de empresas transportadoras. A organizacdo dos itinerarios das
carreiras, dos horarios e dos pregos do transporte bem como a frequéncia das carreiras
sdo da responsabilidade das empresas transportadoras em regime de autorizagédo

outorgado pelo governo.

As autorizagdes podem ser recusadas se os “...programas de exploracédo das linhas

propostas perturbarem gravemente a organiza¢cdo do mercado de transportes regular,



afectarem a exploracdo dos transportes urbanos e locais na zona de influéncia ou se

prefigurarem concorréncia desleal a outras empresas ja em operacdo™.

Deste modo a lei protege as empresas que ja estdo em elaboracdo e favorece a
concentracdo e 0 monopodlio dos transportes interurbanos e regionais e
consequentemente dos transportes locais e urbanos, que em grande parte dos concelhos

do pais sdo efectuados pela mesma empresa.

Naturalmente que, as empresas transportadoras organizam as linhas de transporte de
acordo com a rentabilidade que delas esperam retirar e deixam de lado mercados
marginais cuja rentabilidade é duvidosa ou inviavel, com prejuizo para as populacdes
que ai residem. Dificilmente as empresas estdo dispostas, sem as contrapartidas
adequadas, alterar as linhas em funcionamento ha vérias décadas, ou explorar novas
linhas nas areas rurais. Quando o fazem é por razdes de racionalizacdo dos meios 0 que
normalmente se traduz em diminuicdo da frequéncia das carreiras, encerramento da
exploragdo de trocos de alguns itinerarios e/ou extensdo dos itinerarios existentes,

aumento da duracdo das viagens e aumento do prego dos transportes.

Segundo a Lei de Bases cabe ao Estado, através das autoridades competentes sempre
gue considere haver necessidades da procura de transportes regulares interurbano ou
regional ndo satisfeitas, através das linhas da iniciativa das empresas transportadoras,
por a concurso a concessdo ou a exploracdo em regime de prestacdo de servicos das

linhas que convenha estabelecer, qualificando-as de servigo pablico.

Por outro lado, cabe aos municipios, isolados ou conjuntamente, no ambito dos
transportes locais identificar as linhas de servico publico que poderédo ser exploradas por

eles mesmo ou contratualizadas com empresas transportadoras.

2 A Comissdo Europeia, no mbito da consulta que foi efectuada pelo governo portugués aquando da aprovago da Lei de Bases do
Sistema de Transportes chamou a tencdo para “o facto desta disposi¢do ndo poder ser usada para recusar a uma empresa a
exploracdo duma linha apenas com base em ser ja essa linha explorada por outra ou outras empresas. Todos os pedidos de
autorizagdo terdo que ser examinados com base nos méritos dos seus programas de exploragdo”. E solicitou que “seria vantajoso
especificar a definicdo que o governo portugués pretende dar ao conceito de «concorréncia desleal» (90/375/CEE: Parecer da
Comissdo, de 6 de Julho de 1990).
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E no ambito destas competéncias que a lei confere ao Estado e aos municipios que se
deve perspectivar a melhoria e a adequacdo dos transportes as necessidades de
mobilidade das populagOes rurais e a recuperacdo da funcdo e do potencial de
integracdo social que os transportes publicos desempenham.

Nas ultimas décadas estas competéncias tém sido esquecidas pelas entidades
competentes, com algumas excepc¢des, deixando a livre iniciativa do mercado a
organizacao dos transportes nas areas rurais. A rigidez das caracteristicas da oferta de
transportes proporcionada pelas empresas condiciona a procura por parte das

populacgdes rurais, que com o tempo tende a desaparecer.

As disfuncdes que dai resultam s&o evidentes e com tendéncia para se agravarem como
consequéncia da diminuicdo da procura de transportes nestas areas. O ciclo vicioso que
se instalou — entre a oferta e a procura de transportes - tende para um ajustamento
“natural” no tempo por via da diminuicdo da populacdo residente, se ndo forem

adoptadas as politicas e as medidas adequadas.

O incremento das actividades de planeamento no sector, seja através de estudos de
mobilidade e de planos municipais e regionais de transportes, que permitam um melhor
conhecimento da procura e das necessidades da mobilidade nestas areas pode contribuir
para a descoberta de novas solugdes que respondam de forma mais adequada as

necessidades das populaces.

O Decreto-Lei n° 3/2001 de 10/1 estabelece que s6 podem aceder a actividade e ao
mercado dos transportes publicos colectivos de passageiros por conta de outrem, com
mais de 9 pessoas, sociedades comerciais, cooperativas e empresas publicas ou de

capitais publicos que comprovem reunir 0s requisitos de acesso.

O Decreto-Lei n° 251/98, de 11/8 estabelece que s6 podem aceder a actividade e ao
mercado de transportes publicos de aluguer em veiculos ligeiros de passageiros até 9
lugares (taxis), sociedades comerciais ou cooperativas devidamente licenciadas pela
Direccdo-Geral de Transportes Terrestres (DGTT), ou por empresarios em nome

individual no caso de pretenderem explorar uma Unica licenca. Podem ainda ser
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licenciados taxis para o transporte de pessoas com mobilidade reduzida, desde que

devidamente adaptados, de acordo com determinadas regras.

O numero de taxis em cada concelho consta de contingentes fixados para as freguesias,

pela camara municipal, mediante audicdo prévia das entidades representativas do sector.

Pode ainda ser autorizada a realizacdo de transportes colectivos em taxi, em condicGes a

definir pela entidade competente.

A organizacdo, funcionamento e financiamento dos transportes escolares sdo da
responsabilidade dos municipios desde 1984. Os municipios recebem contrapartidas

anuais especificas do Or¢camento de Estado pelo desempenho destas competéncias.

De acordo com o DL n° 299/84, 5/9, as camaras municipais sdo obrigadas a elaborar um
plano municipal de transportes escolares para os alunos que residam a mais de 3 km dos
estabelecimentos de ensino sem refeitorio, ou 4 km dos que disponham de refeitério.
Este plano devera “...conjugar com os principios e as politicas inerentes aos planos e
redes de transportes puablicos locais, devendo ser um complemento destes.” O

contetdos do plano de transportes escolares é também fixado neste diploma.

Os terminais ou pontos de paragens dos transportes escolares ndo podem estar
localizados a mais de 3km de distancia da residéncia dos alunos ou do estabelecimento
de ensino, os tempos de espera dos estudantes ndo podem ser superiores a 45 minutos e
os tempos de deslocagdo em cada viagem simples ndo podem ser superiores a 60
minutos. As camaras municipais devem zelar pelo cumprimento destas condicOes
contratulizando com as empresas de transporte publico colectivo e individual e/ou

através de viaturas proprias.

Poderé&o ser organizados circuitos especiais onde poderdo conjuntamente com os alunos
ser transportados funcionarios e professores dos estabelecimentos de ensino, com
prioridade para os primeiros. A DGTT podera autorizar o transporte de outras pessoas
desde que haja lugares disponiveis e ndo existam transportes colectivos no percurso,
mediante o pagamento de uma quantia que constituira receita do municipio equivalente

ao preco do bilhete em carreiras de servico publico.
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6.Politicas de transportes em &areas rurais em outros paises

Paises que apresentam problemas especificos de mobilidade nas areas rurais,
semelhantes aos que as areas rurais em declinio apresentam em Portugal, criaram
politicas especificas de transportes para o mundo rural que visam adaptar os sistemas de
transporte existentes, completando-os e complementando-os, ou, em alguns casos,
promovendo a sua substituicdo. Essas politicas podem envolver medidas, algumas delas
inovadoras, relacionadas com a concessdo de subsidios especificos a entidades privadas
ou publicas que efectuam actividades de transporte nas areas rurais, a criacdo de uma
oferta complementar aos servi¢os colectivos de transporte, a criacdo de um quadro legal

mais favoravel ao desenvolvimento de transportes nas areas rurais, entre outras.

No Canada, o governo do Quebeque criou, em 1998, um “Programme d’aide
gouvernementale au transport collectif en milieu rural “ por um periodo de cinco anos
que concedia apoios financeiros as colectividades que desenvolvessem projectos de
consolidacéo ou coordenagéo dos diversos servigos de transporte.

Em 1998, o governo inglés, introduziu uma medida de caracter financeiro designada
inicialmente por “Rural Bus Subsidy Grant” e mais tarde por “Rural Bus Challange”,
para apoiar as autoridades locais interessadas em desenvolver projectos no dominio dos
transportes nas areas rurais que consolidem ou incrementem a oferta de transportes e

promovam uma melhor mobilidade das populac@es rurais.

Em Franca, foram langados também algumas solucdes inovadoras de transportes nas
areas rurais para fazer face as crescentes dificuldades de mobilidade que algumas
populacbes enfrentam, como os “Transportes a la Demande”, porta-a-porta, ou linha
virtual, os servigcos de “Covoiturage”, “de Préts ou Locations a prix atractifs”,
“d"autopartage” e “les centrales de mobilites”.

Outras solucdes de transportes adaptadas ao mundo rural, como o sistema dial-a-ride,
entre outros, foram também identificadas na Alemanha, Bélgica, Finlandia, Franga,
Inglaterra, Irlanda, Italia, Paises Baixos e Suécia, alguns com apoios financeiros dos

Fundos Comunitarios designadamente FEOGA (Cf. www.cideral.com).
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7.Caso de estudo: o concelho de Castelo Branco

Contexto regional

O concelho de Castelo Branco insere-se no interior do Pais afectado por problemas
acentuados de despovoamento humano ao longo das Ultimas 4 décadas. Em termos
regionais, Castelo Branco insere-se no eixo urbano constituido pelos centros urbanos e
cidades Guarda-Covilhd-Fundéo-Castelo Branco, que registou um forte dinamismo
demogréfico, econémico e social no contexto de todo o interior do continente nas duas

ultimas décadas.

A cidade de Castelo Branco, capital de distrito, face ao nivel de equipamentos e
servicos que oferece, tem sido considerada com centro urbano de carécter sub-regional,

cuja area de influéncia coincide grosso modo com os concelhos do distrito.

Ao longo da udltima década a cidade de Castelo Branco reforcou a sua condigdo de
centros de servicos e pélo de emprego na regido fruto da implantagdo de novos

equipamentos e servicos e do desenvolvimento da zona industrial.

Segundo os Censo de 2001, as interdependéncias territoriais na regido registaram
acréscimos significativos emergindo os concelhos do eixo urbano como principais
actores do dinamismo, tanto na origem como no destino dos movimentos pendulares,
com o concelho de Castelo Branco a cabeca na sua condi¢cdo de capital administrativa,

que viu reforgado o seu peso demogréfico e econdmico no contexto do distrito.

A estrutura territorial dos concelhos da &rea de influéncia de Castelo Branco é
constituida maioritariamente por pequenos e muito pequenos aglomerados com
dimensdo populacional abaixo dos 1000 e dos 500 habitantes, com excepc¢do dos

aglomerados sedes de concelho e de algumas freguesias rurais.
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Estrutura territorial do concelho

O Censo de 2001, registava uma populacdo de 55708 habitantes no concelho de Castelo
Branco, correspondendo a um aumento de 1398 individuos em relacdo a 1991 (+2,6%).

A populacdo residente encontrava-se distribuida por 25 freguesias e 113 aglomerados
recenseados, dos quais 72 (64%) tinham menos de 100 habitantes e 26 (23%) menos de
500 habitantes. A populacgdo residente isolada representava cerca de 3% no total da
populacdo a que correspondiam 1517 individuos (Anexo I1).

Do ponto de vista territorial o concelho apresenta duas realidades distintas. A zona
oriental do concelho dita de paisagem de “campo” e “campina”, em que a populagéo
residente se concentrada num pequeno numero de aglomerados com dimensdes
superiores a 500 habitantes, e uma zona ocidental dita de “charneca” constituida por um
numero elevado de aglomerados com pequena e muito pequena dimensdo, abaixo dos
500 habitantes. A densidade populacional global do concelho é de cerca de 38,6
hab/km2, oscilando entre 3,1 km2 e os 193,8 km2 nas freguesias.

A cidade de Castelo Branco concentrava 54,4% e 51,3% do total da populacdo e das
familias residente no concelho, respectivamente. Considerando os quatro aglomerados
de maior dimensdo este valores correspondem a 67,4% da populagcdo e a 64,7 das

familias.

Entre 1991 e 2001, apenas 5 aglomerados e 3 freguesias, e 8 aglomerados e 6 freguesias

registaram acréscimos de populacdo e do numero de familias, respectivamente.

A populacdo residente em 2001 apresentava forte envelhecimento sobretudo nas
freguesias rurais e nos aglomerados de menor dimensdo, sendo constituida
essencialmente por populacdo ndo activa. O indice de envelhecimento demografico era
de 465,9 nas freguesias rurais, 146,4% na freguesia de Alcains e 82,3% na sede de

concelho.

A estrutura funcional dos aglomerados, tendo por base critérios funcionais relacionados

com a educagdo, saude, comércio e servicos, volume de emprego, entre outros, €
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constituida por um nivel sub-basico que ndo oferece condi¢des suficientes para
satisfazer necessidades basicas das populacGes, onde se insere a maioria dos
aglomerados rurais; um nivel basico que corresponde as sedes de freguesia, garantindo a
maior parte delas essas condi¢Bes; um nivel supra-basico que apresenta um perfil
funcional mais diversificado, constituido por um aglomerado; por um nivel infra-
concelhio onde se inclui o aglomerado de Alcains onde a oferta de servicos, de natureza
mercantil e ndo mercantil, e de equipamentos se distingue claramente dos anteriores; e,
finalmente, pelo nivel concelhio e sub-regional que é representado pela cidade de
Castelo Branco.

Infra-estruturas de transporte

A estrutura viaria é constituida por um conjunto de vias radiais, antigas estradas
nacionais, que estabelecem a ligagdo com os concelhos limitrofes e convergem na
cidade de Castelo Branco, e por transversais que estabelecem as ligacGes entre 0s
diversos aglomerados das freguesias rurais. O concelho é também atravessado pela
auto-estrada A23, que estabelece a ligacdo a norte e a sul com os concelhos limitrofes e

com a Al a Sudoeste e com o IPC a Norte (Anexo Il1).

A rede rodoviéaria viaria nacional existente no concelho de Castelo Branco é constituida
por um trogo da auto-estrada A23, 4 trogos de estradas regionais ER 112, ER 233, ER
240 e 0 antigo IC8, e por 2 estradas nacionais ainda ndo municipalizadas EN 3 (antigo

IP2) e EN 18-7, com uma extensdo aproximada de 126 km.

A rede viaria municipal pavimentada é constituida por 21 estradas municipais e 60
caminhos municipais, com uma extensao aproximada de 375 km, dos quais cerca de 205

km correspondem a estradas municipais e cerca de 170 km a caminhos municipais.

O concelho de Castelo Branco é atravessado pela linha de caminho de ferro (linha da
Beira Baixa) que estabelece a ligacdo com a Linha da Beira Alta na Guarda, com a
Linha do Leste em Abrantes e com a Linha do Norte na estacdo do Entroncamento. No
concelho existem trés estacOes de passageiros (Castelo Branco, Lardosa e Alcains) e
dois apeadeiros (Benquerencas e Retaxo), e trés estacOes de apoio ao transporte de

mercadorias (Alcains, Benquerengas e Castelo Branco).
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As distancias em relacdo a sede de concelho para a maioria dos aglomerados situam-se
entre as coroas dos 10 km e dos 20 km, onde sdo esperadas distancias por estrada entre
0s 11 e 23 km. Nas freguesias mais afastadas e com relevo mais movimentado —
Almaceda, S. Vicente da Beira e Sarzedas — inseridas nas coroas acima dos 20 e 25 km
encontram-se as distancias mais afastadas em relacdo a Castelo Branco que poderdo

alcancar nos aglomerados limite valores proximos dos 40 km por estrada.

As distancias de alguns aglomerados em relacdo a respectiva sede de freguesia, onde
dispdem de acesso a algumas funcdes basicas como a educacdo, a saude a assisténcia
social e, em alguns casos, acesso as fun¢bes mais comuns como seja 0 comércio, sdo
demasiado longas sobretudo nas freguesias de S. Vicente da Beira, Almaceda, e
Sarzedas, podendo alcancar em casos extremos os 15km por estrada ou caminho

municipal.

Sistema de transportes

As ligacbes do concelho de Castelo Branco a outras cidades e regides do pais é
estabelecida pelo sistema de transportes pablicos colectivos, constituido pelas carreiras
regionais com caracter regular (diariamente ou semanal) designadas de “carreiras

expresso” e pelo transporte ferrovidrio com caracter regular.

Na area de influéncia da cidade de Castelo Branco os transportes inter-urbanos
estabelecem a ligagdo entre o concelho e os restantes concelhos do distrito com
excepcdo de Belmonte, atraves de 13 carreiras efectuadas em dias Uteis, pertencentes a
um unico operador, com frequéncia diaria compreendida entre as 2 e as 6 careiras num
sO sentido, com velocidades médias de percurso que oscilam entre os 31 e os 45 km/h.
Estas carreiras prestam também servico em diversos aglomerados do concelho de

Castelo Branco inseridos nos respectivos itinerarios.

Os transportes locais no concelho de Castelo Branco sdo efectuados por dois operadores
através de 10 carreiras efectuadas em dias Uteis, com frequéncias diarias que podem
variar entre as 2 e as 19 carreiras em ambos os sentidos, com velocidades médias de

percurso que oscilam entre os 18 km/h e os 45 km/hora.
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No concelho encontravam-se ainda licenciados e distribuidos pelas 25 freguesias 70

taxis dos quais 59 de 5 lugares e 12 de 7 e 9 lugares.

O transporte local de passageiros em modo ferrovidrio tem um caracter residual na
mobilidade das pessoas a nivel local ou na area de influéncia da cidade de Castelo
Branco, por ndo ser competitivo (baixa frequéncia, rigidez dos horarios e das paragens e

custo).

O transporte de alunos para as escolas € efectuado mediante a utilizacdo das carreiras
locais e inter-urbanas de transportes pablicos colectivos, ou de carreiras especiais com
itinerarios especificos contratualizadas com os operadores, ou de itinerarios
contratualizados com operadores de téxis, ou ainda, por transportes oferecidos pelas

juntas de freguesias ou por associac¢des locais de ambito social.

O que acima foi referido em relagdo ao transporte de doentes e deficientes pelos
bombeiros e INEM, ao transporte de idosos e deficientes por associagdes locais de
desenvolvimento, ao transporte de trabalhadores por parte das respectivas empresas e
aos transportes ocasionais realizados pela autarquia e por associacdes locais, ocorre

também no concelho de Castelo Branco.

O recurso ao transporte particular para deslocacdes entre aglomerados rurais e entre
estes e as sedes de freguesia ou a sede de concelho tem um peso muito significativo,
sendo conhecidos alguns exemplos de partilha de viaturas particulares por pessoas que
residem num mesmo aglomerado rural e trabalham na sede de concelho. Em alguns
casos o transporte particular e o transporte em taxi revela-se mesmo mais competitivo
que o transporte publico colectivo desde que partilhado por varios individuos (Alves,
1998).

As éreas rurais do concelho enfrentam os problemas de mobilidade e transporte acima
referidos, como a auséncia de transportes em alguns aglomerados, rigidez da oferta, que
se traduz em baixa frequéncia, concentracdo no espagco e no tempo em alguns eixos
mais rentdveis para os operadores, horérios desadequados, itinerarios demasiados

longos com percurso que podem alcancar cerca de 50 km, dificuldades de mobilidade
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entre 0s eixos estruturantes, entre outros, de que sao apresentados alguns exemplos, em

concreto.

A maioria dos aglomerados rurais, localizados nas freguesias mais periféricas ou com
uma localizacdo mais afastada em relacdo aos eixos de transporte, no total de 65, nédo €
servida por transporte publico colectivo. Os aglomerados servidos por transporte
publico colectivo de passageiros dispde, na maioria, entre 2 a 4 carreiras diarias em

ambos os sentidos (Anexos IV e V).

Nas freguesias mais periféricas os horarios de partida ocorrem antes das 7 ou 8 horas da
manha enquanto que a chegada a tarde ocorre a partir das 19 horas. Ou seja, uma parte

do ano saem e regressam ao domicilio em periodo nocturno.

Os tempos entre a partida e regresso a casa na proxima carreira corresponde por vezes a
permanecer no local de destino entre as 8 horas da manha e as 19 horas da tarde (mais
de 10 horas).

Os itinerarios normalmente extensos traduzem-se em velocidade de percurso das
carreiras relativamente baixos e tempos de viagens muito longos, por vezes
insuportaveis. Uma parte significativa dos aglomerados do concelho situa-se a mais de
45 minutos de distancia da cidade de Castelo Branco, quando as distancias por estrada
raramente ultrapassam os 30Km (Anexo VI). O custo das viagens representa um
encargo elevado para as familias das freguesias mais periféricas, uma viagem, de ida e
volta a cidade de Castelo Branco, podera custar mais de 5 Euros e o passe mensal mais
de 75 Euros (Anexo VII).

Os itinerarios das carreiras permanecem ha ja varias décadas sem que tenham sido
efectuados os ajustamentos adequados. Pontualmente, alguns deles foram tornados

ainda mais extensos.

Esta situacdo é comum aos transportes escolares sendo, no entanto, ainda mais grave em

alguns circuitos especiais para os transportes escolares (Anexo VIII).
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A articulacdo entre os diferentes modos de transporte publico e entre as carreiras de
divertes tipos de transporte (urbanos, locais, inter-urbanos e regionais e expressos) €
deficiente (PLANRAIA/CMCB, 2004).

O transporte particular representa uma importancia cada vez maior na mobilidade das
populacbes que residem nas freguesias rurais do concelho por apresentar graus de
liberdade mais elevados, maior flexibilidade e ganhos de tempo muito significativos nas
deslocagdes. A quase totalidade dos aglomerados do concelho localiza-se a menos de 30
minutos da cidade de Castelo Branco.

Segundo informacdo retirada dos censos de 2001, na regido, as deslocacdes em
transporte colectivo e a pé representavam cerca de 18% e 24% do total,
respectivamente. As deslocacBes a pé eram mesmo maioritarias em alguns concelhos,
como Oleiros, ldanha-a-Nova e Penamacor, e em algumas freguesias rurais dos

restantes concelhos.

Segundo a matriz origem-destino das deslocacdes entre concelhos da Direccdo Geral
dos Transportes Terrestre, as deslocacdes em transporte individual com origem e
destino no distrito de Castelo Branco representavam 74%, enquanto que para O
transporte colectivo de passageiros esta parcela era de apenas 23% . Todavia em alguns
concelhos o peso dos transportes publicos era de cerca de 30% (Proenca-a-Nova,

Castelo Branco, e Covilhd), e em outros mais de 50% (Penamacor).

O municipio ndo dispbe de plano municipal de mobilidade e transportes, nem de um

plano municipal de transportes escolares.

8.Melhoria dos sistemas de transportes nas areas rurais em declinio

O sistema de transportes colectivos nas areas rurais necessita de uma profunda
reorganizacdo que introduza beneficios reais para os utentes e para 0 mundo rural, caso

contrario estara a contribuir para o seu despovoamento.

A melhoria dos sistemas de transportes nas areas rurais, sobretudo nas que se encontram

em declinio, pressupde a intervencdo em varias componentes do sistema, de forma a
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corrigir e travar o agravamento dos problemas existentes e a antecipar problemas

latentes.

A-Ao nivel do quadro institucional

Al-Ao nivel da regulacdo do sector podera ser introduzida maior flexibilidade para que
outras entidades de direito publico, com ou sem fim lucrativo, possam aceder ao

transporte publico colectivo de passageiros ligeiros e pesados.

A2-0 acesso ao mercado deve ser facilitado a outros operadores de transporte para que

possam desenvolver actividades fora dos eixos de transporte com maior rentabilidade.

A3-Devera ser introduzida a obrigatoriedade de planos de mobilidade e transporte ao
nivel regional e municipal, que permitam um melhor conhecimento das necessidades
efectivas da procura e um melhor ajustamento e adaptacdo da oferta de transportes e a
definicdo de pardmetros de qualidade para o sistema, para que possa ser prestado o

financiamento publico adequado e o langamento de programas financeiros.

A4-As autarquias deverdo dar maior importancia as questdes da mobilidade e dos
transportes e intervir no mercado de transportes publicos de passageiros, seja pela
concessdo de novas linhas seja através da prestagao de servico proprio®.

A5-As funcgdes de fiscalizacdo, embora previstas na lei, sdo praticamente inexistentes e
estdo confinadas a verificagdo dos requisitos para acesso a actividade e ao mercado. Na
auséncia de planos e estudos dificilmente se poderd avaliar o ajustamento entre a
procura e a oferta de transportes e dificilmente se podera ajuizar sobre a adequabilidade
dos itinerarios das carreiras ou sobre a necessidade de designar novos itinerarios de

servico publico.

As funcbes de fiscalizacdo deverdo ser colocadas ao servigco dos objectivos e dos
principios estabelecidos na Lei de Bases. A livre iniciativa dos operadores na

organizacdo dos sistemas de transportes podera criar disfun¢bes que terdo como

% Com o objectivo de eliminar as assimetrias no acesso aos transportes publicos nas freguesias mais isoladas do concelho a Camara
Municipal da Azambuja criou um servigo de transporte gratuito no ano de 2006 (http://www.cm-azambuja.pt)
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consequéncia o desaparecimento dos transportes publicos colectivos nas areas rurais em

declinio.

AB-A legislacdo deve permitir que os CCT, a maior rede de distribuicdo do pais,
pudessem efectuar o transporte de pessoas mediante o pagamento da viagem, no quadro

da distribuicdo postal, como acontece em alguns paises.

AT7-Consagrar a existéncia de uma categoria especial de transportes publicos designada
de “transporte social” e definir o seu conteudo, as modalidades de financiamento bem
como a forma como podem ser desenvolvidos e o tipo de operadores que os poderdo

prestar.

B-Ao nivel do financiamento

B1-As areas rurais necessitam de esquemas de financiamento dos transportes adaptados
a sua situacio em concreto. E importante criar um programa que estabeleca apoios
fiscais e financeiros as empresas, aos municipios, as associacdes, aos utentes e aos

privados que fagcam uso comum de transportes particulares.

B2-Introduzir combustiveis a precos reduzidos para circuitos classificados de interesse
publico, e de tarifas especiais para alguns segmentos mais carenciados das populagdes

como a “tarifa idoso” e o “passe rural”, entre outros.

B3-Na compra de algumas viaturas para circuitos de interesse publico reduzir a carga

fiscal sobre as viaturas®.
C-Ao nivel das infra-estruturas de transporte
C1-A definicdo de eixos estruturantes de transportes colectivos e a correspondente

melhoria do servico das infra-estruturas (correccdo de tracados, melhoria de

pavimentos, etc.) é fulcral para incrementar a qualidade do servico, através da reducédo

* Semelhante ao que o Estado pretende legislar para os transportes escolares em que quer isentar de imposto automével os veiculos
adquiridos pelas camaras municipais para o transporte escolar.
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dos tempos de percurso e das economias que sdo introduzidas no sistema, melhorando a

atractividade e a rentabilidade dos transportes colectivos nas areas rurais em declinio.

D-Ao nivel da adequacao dos sistemas existentes

D1-Flexibilizar a oferta de transportes publicos nas areas rurais € condi¢do sine qua non

se podera melhorar a qualidade do servico.

D2-A definicdo de eixos estruturantes de transportes publicos, no quadro dos planos
regionais e municipais de transportes, onde a oferta em veiculos de maior dimensao
possa ser concentrada e incrementada; seja efectivamente reduzida a extensdo dos
itinerarios, proporcionado frequéncias de carreiras e hordrios mais ajustados as
necessidades das populagdes séo aspectos a ter em atencdo para a melhoria efectiva do
sistema de transportes. Nestes corredores deve ser mantida a rigidez indispensavel aos

ganhos efectivos do sistema (horarios, paragens, velocidades de percurso)

D3-Deixar para outros operadores de transporte, com veiculos de menor dimenséo,
itinerarios com menor rentabilidade e que se articulem com o0s eixos estruturantes

anteriormente referidos.
D4- Criar servigos de transporte porta a porta com caracter regular ou ocasional, com
ou sem itinerario definido, com marcacdo e reserva previa, ou introduzir, onde for

possivel e adequado, solucgdes do tipo dial-a-ride.

D5-Criar centrais de mobilidade nas areas rurais que possam gerir 0s sistemas menos

convencionais de transporte publico, fazendo uso das tecnologias de comunicacao.

D6-Melhorar a articulagdo entre os diferentes operadores de transporte.

9. Conclusédo

Para melhorar os actuais sistemas de transporte nas areas rurais em declinio sdo

necessarias intervencdes no quadro institucional possibilitando o acesso ao mercado e as

actividades a outros operadores; o desenvolvimento de estudos e planos de mobilidade e
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transportes a nivel regional e municipal e uma maior atencdo por parte das entidades
responsaveis. Ao nivel do financiamento é importante desenvolver esquemas de co-
financiamento adequados, que partilhem de forma equitativa os custos do sistema, e
esquemas de apoio fiscal e financeiro aos operadores de transporte. Ao nivel das infra-
estruturas de transporte é fundamental a definicdo de eixos estruturantes de transporte
colectivo e proceder a melhoria das vias rodoviarias de forma a alcancar os ganhos de
tempo significativos e melhoria da qualidade do servico. A adequacdo dos sistemas de
transportes existentes atraves da flexibilizacdo da oferta, da melhoria de articulagéo
entre operadores e da introducdo de solugdes inovadoras de transporte (dial-a-ride,
porta-a-porta com marcagdo e reserva, etc.), pode contribuir para a melhoria dos

sistemas de transporte nas areas rurais.
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Anexo | — Densidade Populacional (2001) e variacdo da populacéo residente por

concelho (1991/2001)

Lugares/Escalao de 2001

dimenséo Populagéo residente

N° de lugares

(n° de habitantes) v.a. %
> 25000 1 30449 54,7

1000 a 5000 3 7083 12,7

500 a 999 11 7789 14,0

250 a 499 9 3326 6,0

100 a 249 17 2533 45

<100 72 3011 54

Isolados 1517 2,7

Total 113 55708 100

Fonte: INE

Anexo Il - Populagéo residente no concelho de Castelo

Branco por escaldes de dimenséo dos lugares em 2001
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Anexo lll - %ias de comunicagéo

Legenda:

Rede ferroviaria:

RF

AE
— M
———EM
———EN
—ER

Rede viaria:
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N° carreiras diarias ;
2 -4

5-10
11 - 20

21=30

31-45

Aglomerados

0 10 20 Km
—— . Castelo Branco

Anexo IV - Carreiras diarias em transportie publico colectivo de passageiros
em relagdo a cidade de Castelo Branco
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M de cameiras diarias com destino a
Castelo Branco

2-4
5-8
9- 11

S
S
2
S 12-17

27

[ Castelo Branco

v Aglomerados sem carreira

Anexo Y - Carreiras diaras com destino a Castelo Branco poragomerado
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Distincia-tempo (mind

Bl s
[ 15 - =0
[ =0-4s
[]4s -0
[Jo0-7s
[ J7s-9s

4 Aglomerados

[ CasteloBranco

Anexo VYl - Distancia-tempo em relacao a cidade de Castelo Branco
emtransporte colectiva

Custo (£)

[]-25
B 25-5
B o

v Aglomerados

Efr_. Castelo Branco

Anexo VIl - Custo da viagem em transporte pdblico colective de passageiros
em relagdo 4 cidade de Castela Branca



“Casal da Serra

* Torre” Lougigal

AP B Sa
alda Fraga
* S50 Vicents da Beira

“Ingarnal

# Sobral do Campo

Rochas de Baixo

“Ninho de Agor
itim Branco *Tinalhas
“ Maxial do Campo #Pévoa de Rio de Moinhos
“Vale Bonito * Barbaido
0 4 8 Km Legenda:
I — Aglomerados

Z Aglomerado (origem)
Escola (destino)
Circuito de transporte escolares

Anexo VIII - Exemplo de circuito de transporte escolares (aprox. 50 Km)



