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CONCLUSOES

l. A CIDADE DE BRAGA APRESENTA UM PADRAO URBANISTICO DE INTERESSANTE
COMPACIDADE QUE NAO E CORRENTE NAS CIDADES MEDIAS PORTUGUESAS, O QUE
SIGNIFICA POTENCIAL PARA UMA MAIOR UTILIZACAO DE SERVICOS DE TRANSPORTES
PUBLICOS — COLECTIVOS OU INDIVIDUAIS - CAPAZES DE PROMOVEREM UM ELEVADO
PADRAO DE MOBILIDADE PARA AS PESSOAS E ORGANIZACOES.

Il OS SERVICOS DE TRANSPORTES PUBLICOS DE BRAGA ASSENTAM EXCLUSIVAMENTE
NO MODO RODOVIARIO COLECTIVO — AUTOCARRO - E TERAO ESGOTADA A MARGEM DE
PROGRESSAO EM TERMOS DE CAPTACAO DE NOVOS CLIENTES, DADO O GRAU DE
DEPENDENCIA DA POPULACAO RESIDENTE RELATIVAMENTE AO TRANSPORTE INDIVIDUAL E O
CONGESTIONAMENTO AUTOMOVEL QUE DIFICULTA GANHOS DE FIABILIDADE NO
AUTOCARRO.

1. VERIFICANDO-SE UMA MENOR DIVERSIDADE DE SOLUCOES ALTERNATIVAS AO
“CARRO PROPRIO”, DESIGNADAMENTE DE MODOS SUAVES PARA DESLOCACOES
INTRAURBANAS DE CURTA DISTANCIA, SEJA POR INSUFICIENTE INFRAESTRUTURA - NO CASO
DO “A PE” -, OU POR FALTA DE INFRAESTRUTURA PROPRIA - NO CASO DA BICICLETA -, E
DIFICIL CONTAR COM AUMENTO SIGNIFICATIVO DA MOBILIDADE DOS CIDADAOS EM
ARTICULACAO COM UMA UTILIZACAO MAIS FREQUENTE DO AUTOCARRO.
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V. NAO TENDO MUITO MAIS MARGEM DE PROGRESSAO DO PONTO DE VISTA DO
AUMENTO DA MOBILIDADE INTERNA, O ACTUAL MODELO URBANO, ASSENTE NUMA
GENERALIZAGCAO DA ACESSIBILIDADE AUTOMOVEL, IMPOSSIBILITA O FUTURO CUMPRIMENTO
DE METAS AMBIENTAIS E, MAIS IMPORTANTE, UM DESEMPENHO ENERGETICO ADEQUADO. E
PORTANTO A PROPRIA COMPETITIVIDADE DA ECONOMIA URBANA QUE PODE VIR A ESTAR EM
CAUSA.

V. UMA ALTERAGAO SUBSTANCIAL E PROFUNDA DA ACTUAL SITUACAO INDUTORA DE UM
NOVO PARADIGMA PARA A MOBILIDADE URBANA NA CIDADE DE BRAGA, IMPLICA UMA
PROFUNDA REFORMA NA GESTAO DOS ESPACOS-CANAL DISPONIVEIS, QUE DEVERA ESTAR
ASSOCIADA A UM NOVO PROTAGONISMO DA EMPRESA MUNICIPAL DE TRANSPORTES (TUB-
EM) NO QUE RESPEITA QUER A GESTAO DE NOVA INFRAESTRUTURA COMO A CRIAGCAO DE
NOVOS SERVIGCOS PUBLICOS, COLECTIVOS E INDIVIDUAIS.

VI. PARALELAMENTE, A POLITICA MUNICIPAL DE URBANISMO E MOBILIDADE TERA DE SER
ORIENTADA NO SENTIDO DA PROMOGAO DO “CIDADAO MULTIMODAL”, OU SEJA, DE UMA
ALTERACAO DE AMBITO CULTURAL (HABITOS), EM PARALELO COM A EVOLUCAO DA
DIVERSIFICACAO DA OFERTA DE INFRAESTRUTURA E DE NOVAS SOLUCOES DE
TRANSPORTE.

VII. COLOCAR OS TUB-EM NUM PLANO DE COMPETITIVIDADE NA EUROREGIAO NORTE DE
PORTUGAL-GALIZA PASSA POR UMA ESTRATEGIA DE ALIANCAS/ CRESCIMENTO DA BASE
TERRITORIAL DE OPERACAO, E DE INCREMENTO DE SERVICOS PARA NOVAS AREAS DE
NEGOCIO, PREPARANDO-SE ASSIM PARA O NOVO QUADRO DE COMPETICAO NO AMBITO DAS
CONCESSOES DE SERVICO PUBLICO APROVADAS A NIVEL COMUNITARIO.
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INTRODUCAO

1. A Empresa Municipal dos Transportes Urbanos de Braga (TUB-EM) levou a cabo com o apoio
financeiro do Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres (IMTT, IP), um “Estudo de Mobilidade
da Populagado Residente no Concelho de Braga”, area territorial de abrangéncia da operacédo do seu
servico de transportes publicos colectivos em autocarro. O estudo ficou concluido em 2007, e o presente
Parecer tem por base o seu Relatério Final, da responsabilidade da Equipe Técnica dos TUB-EM,
composta pelos Dr.2 Vania Costa e Dr. Tiago Soares, com Assessoria Cientifica e Técnica da Prof.

Doutora Ana Paula Pereira Marques, da Universidade do Minho.

2. A elaboragéo deste Parecer é solicitada pelos TUB-EM tendo como objectivo enquadrar as
conclusdes do Estudo no ambito do que podera vir a constituir as bases de uma politica municipal de
transportes para a cidade de Braga, em articulagdo com o trabalho anteriormente realizado por
encomenda da Associa¢do de Municipios do Vale do Cavado — “Estudo Integrado da Mobilidade e do
Sistema de Transportes Publicos de Passageiros no Vale do Cavado” da autoria da PERFORM/

Universidade do Minho (Mar¢o 2005) - e que (também) foi financiado pela ex-DGTTF.

3. E de salientar a complementaridade de escalas entre os dois trabalhos em causa, sendo que as
conclusdes deste Ultimo confirmam, em larga medida, e com argumentos mais finos, conclusées que ja
tinham sido retiradas para o conjunto dos 6 municipios envolvidos?, designadamente em termos do perfil
de utentes do transporte publico e caracteristicas gerais dos transportes urbanos de Braga. Outro dos
temas entdo tratados respeita a ineficacia das solugdes de transporte publico entre os concelhos
vizinhos de Braga e Amares/ Vila Verde, sendo especialmente grandes os fluxos intermunicipais casa-
trabalho/ escola. Como se verd mais a frente, o futuro dos TUB-EM pode passar pela resolu¢do dessa

lacuna a escala intermunicipal.

DADOS - CHAVE

4. No Quadro 1 apresentam-se alguns dados gerais que ajudam a caracterizar e a comparar o
concelho de Braga e a sua cidade, designadamente em termos de demografia, socioeconomia,

mobilidade e dados de exploracdo dos transportes urbanos.

! Trabalho por nés acompanhado, em assessoria 8 AMVC.
2 Amares, Barcelos, Braga, Esposende, Terras de Bouro e Vila Verde.
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Quadro 1

Dados demogréficos, socioecondmicos, de mobilidade e de exploragédo dos TUB

| Braga |Concelho Cidade | Observagfes

Dados [demogréficos e sociais|

Peso demogréfico da cidade
POPULACAO residente 2001 (1) 164.200 119.700 no concelho: 73%
(Porto: 263.000 em 2001)
AREA (km2) 178 64 (Porto — 42 km?2)
DENSIDADE (Habitantes/ hectare) 9 19 (Porto: 63 em 2001; AMP a 9
e das 8 freguesias do nucleo central (Figura 1): 51 concelhos: 16 em 2001)
FREGUESIAS 62 36 (8 centrais + 18 coroa)
Populacdo Feminina 2001 (1) | 85.000 | 52% da populagéo total
Populacdo Jovem 15-24 (1) 26.640 16% da populagao total
Populacéo Idade Activa 25-64 (1) 85.200 52% da populagéo total
Populagdo> 65 (1) 17.760 11% da populagéo total
Emprego (1) 79.300 53.500 67% na cidade
Emprego no terciério (1) 47.000 36.000 76% na cidade
Emprego/ populacao activa | 0,93
Universidade Minho (Campus Gualtar) (2) | 9.100 Estudantes

Dados mobilidade e transportes urbanos

REPARTICAO MODAL: - concelho Braga (3) Motorizado:55%; A pé: 32%; Transporte plblico: 13%
- cidade do Porto (3) Motorizado:43%; A pé: 32%; Transporte plblico: 25%
- Cavado/ Ave (3) | Motorizado:52%; A pé: 37%; Transporte publico: 11%
- cidade de Amesterdao Motorizado:31%; A pé+Bic: 46%; Transp. publico: 23%
. . (Porto — 3,2)
N° Viagens / Pessoa/ dia (3) 2,8 - (Cévadol Ave: 2.6)
Tempo médio viagem casa-trabalho-casa (3) 44’ - (Porto — 59
Taxa de motorizagdo concelho (3) 403 vec./ 1.000 hab
4
Passageiros transportados TUB - 2001 24 milhdes
Passageiros x km 101 milhdes
Oferta de lugares x km 450 milhdes
Idade média da frota 13 anos
N° de trabalhadores dos TUB-EM 375
Passageiros transportados TUB - 1990 33 milhdes

(1) - INE — Censos 2001.

(2) - Servigos Académicos UM (2008).

(3) - DGTTF/ INE - Inquérito & Mobilidade da Populagio Residente 2000.

(4) — CCDR-N - Relatério Tematico “Mobilidade, Transportes e Acessibilidades”, Norte 2015 (2005).
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PRESSUPOSTOS/ CONCLUSOES DO ESTUDO

5. Para além da forte componente habitacional, a zona central da cidade de Braga detém ou
prepara importantes equipamentos geradores de viagens pendulares e outras que extravasam oS
movimentos intraurbanos, o que determina(ra) a necessidade de um sistema de transportes diversificado
nos modos e tipologia de servicos a prestar. Destaque para os diferentes poélos da Universidade do
Minho (Gualtar, Escola de Enfermagem, Faculdade de Filosofia), Hospital actual (e futuro), Centro
Ibérico de Investigacdo nas Nanotecnologias (em construcdo), Parque de Exposicdes, etc. Para além
disso existe uma forte tradicdo comercial cuja influéncia se estende as subregides do Cavado, Lima e até

Ave, Minho e Galiza.

6. Em 2006, o nimero de clientes médios mensais dos TUB-EM estimados pelo Estudo rondava os
25 mil (15% da populacéo residente) para um total de passageiros/ ano de cerca de 24 milhdes, contra
cerca de 33 milhdes em 1993.° As Ultimas duas décadas tem representado uma perda de quota de
passageiros no transporte publico em razao dos fortes investimentos em infraestrutura rodoviaria (urbana
e regional) que ajudaram a cimentar a elevada taxa de motorizacdo actual, e uma reparticio modal

altamente favoravel ao “carro proprio” (55%).

7. Sendo mais de metade (54%) das viagens de “Nao Clientes”, realizadas por pessoas do sexo
feminino, a verdade € que essa reparticdo aumenta para 65% no universo dos clientes TUB-EM, o que

significa_ o afastamento dos homens do transporte publico, principalmente depois de entrarem na vida

activa: os ndo-activos homens no transporte publico representam 64% do total de Clientes do sexo
masculino; ja para o feminino, esse intervalo cai abruptamente para os 29%. Para o conjunto do Vale do

Céavado (esbatido o peso da cidade de Braga) a situagdo ainda era mais restritiva, estando o transporte

N N

publico reduzido a populacdo escolar ndo universitaria, & componente feminina _dos agregados de

Menores recursos e aos idosos.

8. Predominando nos Clientes um baixo nivel de escolaridade, a situagdo de assalariado (40%) e a

de estudantes+desempregados+reformados (54%), percebe-se o estigma que estd associado ao

transporte publico por autocarro como solucdo ou resposta para as necessidades de deslocacdo da

populacéo, independentemente do grau de fiabilidade que lhe possa ser dado. Contudo, o potencial de
utentes das diferentes solugBes de transporte disponibilizadas (Clientes+N&o Clientes), ja reflecte um
perfil socioprofissional em que € relevante e maioritario - 55% - o conjunto dos quadros superiores (4%),
profissdes técnicas, cientificas e liberais (21%), profissdes intermédias e administrativos (30%). Tal

significa_um_crescente grau _de exigéncia e uma necessidade evidente de alterar profundamente o

® Perda de 9 milhdes/ ano em 13 anos, ou seja, 700 mil/ ano.
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quadro da oferta de servicos de transporte e sua infraestrutura de suporte (acessibilidades), caso se

pretenda uma alteracéo de paradigma na forma de organizacdo e funcionamento (padrédo de mobilidade)

da cidade de Braga.

9. Sendo claramente dominante o mercado de emprego privado — mais nos N&o Clientes (76%) do
que nos Clientes (67%) — também é certo que uma alteracdo do padrdo de mobilidade e do perfil
ambiental e energético da cidade de Braga exigira uma preocupacédo crescente ndo s6 com a gestéo da
oferta (infraestrutura), como também com a gestdo da procura envolvendo os grandes empregadores ou
geradores de viagens. A iniciativa em curso na Universidade do Minho relativa a disponibilizagdo de uma
frota prépria de bicicletas, demonstra que j& existem condi¢des francas para um trabalho nessas duas

vertentes.

10. Sendo excessiva a dependéncia dos cidaddos do transporte individual em “carro préprio”,
situacdo que poderd levar a estagnacdo do padrdo de mobilidade num meio urbano de apreciavel
compacidade como é o caso da cidade de Braga, devera ter-se em conta a “escravizagao” econémica
dai resultante para as familias, numa altura em que se conjugam elevados pre¢os dos combustiveis com
taxas de juro mais elevadas (com reflexo nos encargos com a compra de casa, do carro e de outros
bens de consumo). No universo dos Clientes TUB-EM, 53% integrava familias de 4 ou mais individuos e
70% tinham rendimentos inferiores a 500€ mensais; e para os Nao Clientes, 70% dos inquiridos tinham

um rendimento inferior a 750€. A necessidade de organizacdo de servicos colectivos com vantagens

econdémicas e de mobilidade* para as pessoas relativamente a utilizacio do “carro préprio”, é assim

condicdo de competitividade (e qualidade de vida) em meio urbano compacto. Passo essencial para a

libertagdo de meios econdmicos que permitam o acesso dos cidaddos, por exemplo, a mais bens
culturais, questdo decisiva para a afirmacdo da cidade de Braga no panorama das cidades europeias,
dada a crescente presenca desse sector na economia urbana; e, em especial no que respeita a
capacidade de movimentacdo da populacdo mais jovem e mais dindmica, que tem de poder

desempenhar um papel mais decisivo no desenvolvimento.

11. Sendo certo que é elevadissima a taxa de motorizagao - 37% dos Clientes TUB-EM ja tém carta
de condugdo e s6 22% dos respectivos agregados familiares nao possuem automével — o grau de
congestionamento automovel no centro da cidade e nas principais vias de acesso a partir das periferias
mais ou menos urbanizadas impede, a prazo, uma melhoria significativa dos padrées de mobilidade da
populacdo. Percebe-se hoje como a crescente insisténcia no aumento da oferta de infraestrutura (mais
vias, noés, tuneis, viadutos e estacionamento central) acaba por agravar, a prazo, o problema do

congestionamento, na medida em que também atrai mais trafego (principio da retro alimentacao

* Por exemplo, maior niimero de viagens por pessoa/ dia e menores tempos de deslocagéo casa-trabalho-casa.
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positiva). E o lado fraco deste ciclo (vicioso) € precisamente o transporte colectivo que, perdendo

fiabilidade (“no transito”), vai decrescendo em passageiros transportados, tornando-se incipiente (como

negoécio) e sem margem de progressdo como solucdo para as crescentes exigéncia de mobilidade. Ou

seja, a excessiva afectacdo de investimento publico a infraestrutura rodoviaria automével constitui o
principal golpe na “viabilidade” do transporte publico colectivo, até porque a capacidade municipal para o

subvencionar é também, por essa razdo, diminuida.

12. Mas também é claro que no actual quadro de organizacédo do sistema de transportes em que

predominam as solug¢@es individuais, uma afectacdo de muitos mais meios financeiros aos TUB, sé por

si, pouco devera adiantar para a captacdo de novos clientes, na medida em que o problema se reparte

por diferentes razdes, desde o da comodidade/ qualidade ao da fiabilidade do servigo. Vejam-se o0s

seguintes resultados do inquérito realizado aos Clientes:

a. SO 7% dos utentes compra bilhetes de bordo, o que significa que os transportes urbanos
por autocarro ndo constituem a solucdo para deslocacdes esporadicas da maioria da

populacéo.

b. Os TUB-EM captam essencialmente populacdo que se encontra a menos de 5 minutos
de uma paragem (77% dos clientes); sendo o tempo médio de espera na paragem de 8
minutos, entdo pode dizer-se que o sistema funciona para um tempo médio de acesso
inferior a 15 minutos (excluindo a duracdo da viagem). Contudo, este valor néo
representa uma fiabilidade efectiva como solugéo alternativa eficaz, sabendo-se que a

maioria dos utentes esta fidelizada e conhece os horarios de passagem.

c. Sé&o de 93% os que consideram que o tempo de duragao dos percursos em autocarro é
adequado ou muito adequado, o que também denota conformismo e menor grau de

exigéncia por parte dos Clientes.
13. Ha contudo um capital de confianga que ndo podera ser desbaratado, porque:

a. O grau de conhecimento que 97% da populagdo apresenta relativamente a empresa de
transportes urbanos é muito importante, e 74% dos inquiridos (Clientes+N&o Clientes)

tém boa ou muito boa impresséo da qualidade dos servicos.

b. Dos que classificam a qualidade dos servicos dos TUB-EM como ma ou muito ma, 28%
dos Clientes invocam a falta de fiabilidade (frequéncia, horarios e pontualidade),

percentagem que sobe para 30% nos N&o Clientes. E sdo praticamente as mesmas
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percentagens que agrupam, para uns e para outros, as razdes de seguranca, limpeza e

conforto, o que reflecte uma boa imagem dos servicos.

14, Julga-se existirem razdes para considerar que o actual servico apresenta potencialidades a
explorar. Dos Nao Clientes inquiridos, 51% ja utilizou em “algum momento” os TUB-EM, e os motivos

que invocam para a sua nao utilizacdo mais frequente séo:

a. 46% intrinsecos ao servico (falta de conforto, seguranca, pontualidade, horarios,
necessidade de transbordo, inexisténcia de oferta de percurso, pouca rapidez e prec¢o);
b. 29% por habito e comodismo (resposta politicamente correctal);

c. 14% por ndo necessidade de qualquer deslocacéo.

15. E como podera o servico de transportes por autocarro responder ao aumento do nivel de
exigéncias relativamente ao actual padrdo de mobilidade? No que respeita a deslocacdes pendulares,
83% dos Nao Clientes fazem viagens em todos os dias Uteis, enquanto a percentagem de Clientes é de
apenas 62%; contudo, 16% das desloca¢bes de Clientes fazem-se em todos os dias da semana, o que

se prende com o grupo dos idosos com passe. Ha assim um elevado numero de viagens pendulares

diarias que devem ser captadas para o transporte publico por melhoria da acessibilidade ao seu servico

e por evolucdo do seu desempenho.

16. O zonamento da geracdo e viagens (matriz O/D) apresenta os resultados mais promissores do
ponto de vista da constru¢do de um novo paradigma para o espaco urbano (reformulagédo dos espacos-
canal). Na verdade, mais de metade das origens e destinos das deslocacBes pendulares
(maioritariamente casa-trabalho e casa-escola), concentram-se num raio de 2-3 Km abrangendo 57% e
61% do total, conforme sejam Clientes ou Nao Clientes; na passagem para um raio de 5 km ficam

abrangidas 81% e 86% do total, respectivamente (Figura 1). E 47% da totalidade das deslocacdes

pendulares realizam-se dentro (origem e destino) do perimetro das 8 frequesias consideradas (raio 2,5

km)®: ha& portanto um espaco notério de crescimento de viagens no nicleo central da cidade (formado

por essas freguesias e ndo s0), crescimento esse que s6 pode acontecer tendo por suporte modos

alternativos ao automdvel: a pé, autocarro, bicicleta e também o comboio. O servigo “urbanos” da CP

tem 3 paragens nas freguesias abrangidas pelo raio de 5km.

® Cividade, Maximinos, S.J. Souto, S. Lazaro, S. Vicente, S. Vitor, Sé e Gualtar.
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Figura 1 — Cidade de Braga e freguesias consideradas
(Impacte de uma eventual extenséo da Linha CF a Gualtar:
Cobertura de 450m a partir de 2 novas estagdes - Estadio e P6lo Universitario)
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17. Alias é grande a percentagem das deslocacBes de Nao Clientes em automovel (74%) e a pé
(24%), valores que também indiciam capacidade de crescimento da utilizacdo do transporte publico
intraurbano caso haja a possibilidade de aumento do seu nivel de desempenho, mas sempre associado

a modos suaves alternativos ao “carro proprio”. Essa é uma tendéncia ja aproveitada em muitas cidades

europeias de média dimensdo, em que sdo os préprios transportes urbanos a implementar sistemas de

bikesharing ou carsharing (transporte publico individual em bicicleta ou automével), precisamente porgue

perceberam que essas solucdes funcionam bem em combinatéria com os modos tradicionais de

transportes colectivos. Mais clientes e novas areas de negdcio, principalmente na gama das solugdes

individuais relativamente as quais ha cada vez maior apeténcia dos cidadaos.
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18. Sendo certo que cerca de 55-60% das viagens se realizam nas horas de ponta da manha e da

tarde, e apenas cerca de 35% entre as 09-17 horas, a verdade é que a despadronizacdo dos motivos a

elas associados®, determinara um esbatimento das horas de ponta, ou seja, uma aumento da carga nas

restantes. Esta tendéncia, que € inevitavel na medida em que se diversifica a oferta e a procura, podera
ajudar a equilibrar os custos de exploracdo dos transportes urbanos, permitindo até alguma evolugcédo na
composicao da tipologia de veiculos a utilizar. Neste aspecto, a localizacdo central do parque de
recolhas dos TUB-EM é uma mais-valia consideravel para a gestao da injeccéo de veiculos proximo das

necessidades.

19. O Estudo considerou um conjunto de questdes aos Nao Clientes de grande interesse
estratégico. Em média as respostas apontam para uma disponibilidade de 9,4 minutos como tempo de
espera de um autocarro, quando a realidade actual ja se situa nos 8 minutos. Em média, consideram
ainda 17 minutos como o tempo adequado a uma viagem em autocarro, quando a viagem média actual
se situa nos 20 minutos para uma rede que cobre todo o concelho. Para esses requisitos (mais o do
preco a pagar), 72% dos N&o Clientes estariam dispostos a adoptar o autocarro como modo principal de
deslocacdo, adesdo que é mais notdria no universo feminino. Mesmo considerando que esta

predisposicdo contém uma parte de resposta “politicamente correcta”, a verdade é que uma alteracéo

profunda na atribuicdo de espacos-canal a transportes alternativos no centro da cidade (raio de 2-3 km),

poderé criar as condicfes para uma profunda alteracdo da reparticio modal, com beneficios claros para

a exploracdo do servico publico.

20. De entre os que se agrupam numa irredutivel dependéncia do “carro proprio”, 37% apresentam
varias razdes contra o transporte publico, 35% argumentam com o habito/ comodismo e 12% na nao
necessidade de meios mecéanicos de transporte. Sabendo que o grosso das deslocacdes se efectua no

nidcleo central da cidade, facilmente se conclui de como uma estratégia de gestdo do espaco publico e

do estacionamento de residentes pode, a médio prazo, fazer descer drasticamente a taxa de utilizacdo

do “carro préprio”, caso este modo se transforme na pior das solu¢gées por um conjunto de razfes

associadas a diversidade das alternativas, a dificuldade em estacionar, ao congestionamento e perda de

tempo.’

21. No que respeita as sugestdes para a melhoria da mobilidade no concelho, a maioria das
respostas aponta para a criacdo de corredores BUS — 32% entre os Clientes e, ironicamente, 37% entre
os Nao Clientes. Segue-se a do aumento do numero de autocarros (agora inversamente 32% e 24%

respectivamente), a da criagdo de mais estacionamento (2% e 10% respectivamente) e a da criacdo de

® A curto prazo a maioria das deslocagdes sera por “outros motivos” e no pelos casa-trabalho/ escola.
" Apesar de o telemével permitir esbater essa perda de tempo, por exemplo com a realizag&o de chamadas profissionais.
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ciclovias (2% e 5% respectivamente). Ha portanto apeténcia dos inquiridos para deixar dar prioridades
aos transportes publicos e para aceitarem maior rigor na gestao dos espacos-canal tendencialmente com
perda de espaco automoével, até porque 80% consideram que o metro (underground) poderia ser uma

alternativa, 11% o eléctrico, 1,3% o metro de superficie e 1,3% a bicicleta.

22. A hipdétese de utilizacdo da linha de comboio actual (Figura 1) entre Aveleda e Maximinos

(Estacao terminal), prolongada até Gualtar em solugéo enterrada sob a “Rodovia Norte” (Universidade,

futuro hospital e Centro Ibérico das Nanotecnologias), em modo de exploracdo tipo “metro” (altas

frequéncias em “vai-e-vem”), € uma possibilidade que deve ser encarada até porque representa, em

parte, um trajecto paralelo a Linha de autocarros com maior procura, entre Celeirés e S. Mamede de
Este. A densificacdo da rede de transportes publicos na zona central através de um servigo “porta-a-
porta” em sitio proprio (por exemplo eléctrico) e complementar a esse eixo ferrovidrio (pesado)
estruturante, constitui uma possibilidade a explorar a médio/ longo prazo e que ndo devera ser
descartada, caso haja uma vontade politica em levar a cabo uma profunda renovacgao/ qualificacdo do
espaco publico no nicleo central da cidade. As medidas para a melhoria da mobilidade no centro urbano
e que mais ades0fes tiveram entre os inquiridos, apontam claramente para a reducéo da presenca do
automovel (ruas exclusivas de transportes publicos ou de acesso limitado a horario, corredores

dedicados, mais zonas pedonais e implementacéo de outros modos de transporte).

23. A questdo-chave que se coloca aos TUB-EM, reside entdo na estratégia a seguir para a inversao
da tendéncia de estagnacéo ou perda de influéncia como solugéo intraurbana de primeira linha, ou seja,
interessa saber quais as medidas que deverdo ser tomadas para alterar a reparticdo modal no
interior da cidade de Braga, para que, a prazo, aumente significativamente a quota de viagens no
transporte pablico. Esta questao nao é especifica de Braga, antes € comum da globalidade do sistema
urbano nacional, onde a tendéncia é de perda, eventualmente com a excepgdo do caso da Area

Metropolitana do Porto motivada pela recente abertura do sistema de metro ligeiro de superficie.

24. Estudos comparativos entre diferentes cidades europeias, de diferentes dimensdes territoriais,
demogréficas e morfo-tipologicas, demonstram nao existir uma correlagdo directa nem indirecta entre

essas caracteristicas e a reparticdo modal verificada. Uma distribuicdo mais equilibrada de viagens por

diferentes modos de transporte — transporte individual, transporte publico, a pé, duas rodas, etc. —

depende sobretudo das politicas de transporte e urbanismo prossequidas persistentemente durante

muitos anos®. Podera entdo afirmar-se gue a evolucdo do sistema de transportes publicos personalizado

na empresa TUB-EM:

8 Vejam-se os casos de Amesterd&o, Bolonha, Zurique, etc.
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a. Em muito pouca medida dependera de si prépria, ou seja, da maior ou menor qualidade

da sua gestao;

b. Em pouca medida dependera da “cultura urbana” ou da “consciéncia ambiental,

energética e de interesse colectivo” dos habitantes e visitantes da cidade de Braga;

c. Mas, fundamentalmente, ira depender das politicas urbana e de transporte prosseguidas

pela Autarquia nos proximos anos.

25. O aumento de passageiros no transporte publico ndo dependera s6 do incremento de outros
modos de transporte ainda que suportados por adequada infraestrutura resultado de um processo de

reparticdo do espago-canal. A situacdo a que se chegou assenta numa excessiva dependéncia do

transporte individual “carro préprio” que ndo permitird uma evolucdo do padrdo da mobilidade para niveis

mais_exigentes em termos _da atractividade que a cidade terd de exercer no _espaco ibérico e mesmo

europeu. Ou seja, o monopdlio de um modo de transporte associado ao efeito do congestionamento
rodoviario dai resultante, ird impedir o crescimento da mobilidade intraurbana, aspecto decisivo para a

competitividade da cidade de Braga.

26. A futura abertura do Centro Ibérico das Nanotecnologias serd uma oportunidade para a
divulgacdo, em associagdo, da ideia ou de uma politica para uma cidade mais competitiva, que aposta
na sua compacidade e no elevado padrdo de mobilidade e acessibilidade rodo-ferroviaria. A conjugacéo

da_abertura_desse Centro e, depois, da construcdo da Linha de VA Braga-Vigo ndo podera ser

desperdicada _do ponto de vista da alteracdo do paradigma dos transportes publicos urbanos e

suburbanos. Se assim for, ha condi¢cdes para se conseguir um efeito em cadeia que torne mais facil

atrair novos investimentos e novas actividades.

27. Aumentar as hipoteses de outros modos de transporte crescerem significa permitir o incremento
do numero de deslocacgdes, ou seja, significa aumento da quota de passageiros no transporte publico,
em parte por transferéncia modal, mas também por se passarem a fazer muitas das deslocacgdes
gue a populacédo ja deveria estar a fazer e ainda nédo faz, por falta de viabilidade/ flexibilidade do
modo dominante. Questdo tdo valida e decisiva para a economia da cidade, quanto o peso da

importancia da populagéo universitaria na dinamica urbana.

28. Deste ponto de vista alerta-se para a necessidade de encarar o transporte intraurbano de

bicicleta de forma muito séria. A juventude da populacdo residente, ocasional ou permanente, e a

necessidade imperiosa de |he dar uma dimensdo moderna e uma oportunidade séria fora do “colete-de-

forcas automoével”’, que garanta um aumento efectivo de capacidade de movimentacdo no interior da
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cidade, determinam a oportunidade de ser a empresa municipal de transportes a lan¢car uma nova area

de actuacéo com implementacdo de um projecto de bikesharing, ou seja, de aluguer de bicicletas tendo

por base um parque de veiculos estrategicamente localizado. E sabe-se hoje que o incremento dessas

solugbes acabam por ter reflexos muito positivos na procura do transporte publico em autocarro, sendo

uma solugdo que se esta a generalizar em cidades grandes e médias, em coordenagéo com a criagédo de

infraestrutura adequada (rede de ciclovias); vejam-se os casos de Barcelona, Burgos, Pamplona,

santander e Sevilha, para s referir casos ibéricos. °

Figura 2 — Evolugéo de Braga de cidade compacta para cidade competitiva
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NOVAS FRENTES DE ACTUAGCAO

29. A expanséao dos transportes publicos de passageiros no contexto da sub-regido do Baixo Cavado
passa portanto pelo aumento do papel da TUB-EM quer em termos da sua implantacéo territorial como
do conjunto de novos servicos que podera vir a desempenhar. Essa estratégia pode assentar em 3

pilares essenciais:

A - CRESCIMENTO PARA DENTRO

30. Aumento do nimero de passageiros transportados em meio urbano (deslocacdes inferiores a 3
km), essencialmente no interior do nicleo central da cidade de Braga, para o que é necessario conjugar

com a autarquia uma estratégia de politica de transportes e urbanismo capaz de provocar o abaixamento

da taxa de utilizacdo automoével a médio prazo, interferindo _assim na actual reparticio _modal, com

decréscimo claro da utilizacdo do “carro proprio” e crescimento dos movimentos em transportes publicos

€ em outros modos suaves.

31. Esta linha de trabalho podera e devera ser acompanhada de uma estratégia urbanistica de
densificacdo demografica, o que facilitara a definicho de uma “massa critica” passivel de suportar
melhores investimentos nos transportes publicos, contrariando um crescimento territorialmente

expansivo que, pelo contrario, dificultara a estrutura de transportes.

32. No caso de se poder vir a concretizar a extensdo da Linha ferroviaria convencional entre a actual
Estacdo Terminal e Gualtar (P6lo Universitario e futuro Hospital), entdo a rede de transportes urbanos
devera sofrer uma reformatagdo tendo em vista desempenhar um papel complementar relativamente a
essa espinha dorsal ferroviaria a ser explorada em modo “metro” entre Gualtar e Aveleda. Uma futura
expansdo da Linha até Guimaraes, passando pelo AvePark e pelo Pdélo de Azurém da UM, devera
constituir uma nova alavancagem no nivel de utilizacdo dos transportes urbanos, na medida em que o

seu ambito de influéncia é alargado por via de uma intermodalidade que pode ser bem programada.10

33. Acresce ainda a possibilidade de articular a Estagdo Ferroviaria actual com a passagem da
Velocidade Alta, no seu formato final entre o Aeroporto FSC e Vigo. Esta possibilidade, se adicionada a
deslocalizacdo para o mesmo local da actual ECC, permitiria a criacdo de uma ESTACAO
MULTIMODAL alargando a influéncia de Braga, do ponto de vista da captacao para a VA, aos territorios

ndo servidos por caminho-de-ferro, melhorando substancialmente a interface rodo-ferro exclusivamente

1% veja-se o exemplo do crescimento da procura na Linha de Guimaraes até S. Bento apds abertura da Linha Amarela (H. S. Jodo-
Gaia) do Metro do Porto.
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em transporte publico. O facto de, no futuro, poderem ser estabelecidos servigos ferroviarios na linha
convencional e em rebatimento para a VA, entre Viana do Castelo/ Barcelos e Braga por Poente, entre
Vizela/ Guimaraes e Braga por Nascente e entre Famalicdo e Braga por Sul, posiciona a cidade com os

seus transportes urbanos numa posicédo de grande urbanidade e atractividade no sector Norte do Arco
Metropolitano.

Figura 3 — Macro enquadramento para uma Esta¢cdo Multimodal na cidade de Braga
(Fonte: AMVC/ Antonio Pérez Babo — Definicdo da encomenda para o
“Estudo Integrado da Mobilidade e do Sistema de Transportes”, 2003)
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34. A organizacgdo do sistema de transportes publicos e da intermodalidade é assim uma pega-chave

na colocacéo da cidade de Braga como pivot do arco de cidades entre Viana do Castelo e Felgueiras,
ganhando espaco de influéncia a Area Metropolitana do Porto e dinamica demografica, econémica e
social comparavel com a cidade de Vigo. E essa realidade é essencial ao equilibrio da rede urbana no

conjunto da Euroregido Norte de Portugal-Galiza e a uma Regido do Norte menos portocéntrica.
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B - CRESCIMENTO PARA O ESPACO SUPRA MUNICIPAL

35. O que podera ser prosseguido é a abertura do capital da empresa TUB-EM aos municipios
vizinhos de Amares, Barcelos e Vila Verde, possibilitando a estes lancar, com a mesma empresa,
transportes urbanos nas suas sedes de concelho e freguesias de fronteira, de modo a que a rede TUB
se possa expandir em continuidade territorial a cidade de Barcelos e as Vilas de Amares e Vila Verde,

respondendo tanto as necessidades internas desses centros como as necessidades do espaco

suburbano entre sedes.

Figura 4 — Delimitacdo do Perimetro de Transporte Local no Baixo Cavado
(Fonte: “Estudo Integrado da Mobilidade e do Sistema de Transportes Publicos de Passageiros no Vale do Cavado”
PERFORM/ Universidade do Minho, 2005)
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Freguesias_VDC Froguesion,VoC
36. Esta linha de trabalho implicard& uma abordagem do caminho a seguir com diferentes

interlocutores, designadamente as Camaras Municipais vizinhas, com especial relevancia (e cuidado)
com a Camara Municipal de Barcelos que, nos ultimos anos, tem manifestado intengdo de criar um
servico de transportes urbanos; o facto de ter fracassado uma primeira tentativa de o concursar, pode
ser favoravel a esta metodologia. Por outro lado, havera que obter junto do IMTT concordancia de
principio com a solugéo, apesar de valer a pena uma avaliagdo juridica sobre a sua possibilidade legal,
no caso de a Tutela ndo a “consentir’, tendo por base uma actuacdo coordenada das competéncias

municipais em matéria de transportes urbanos.
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37. Ou seja, haveria que garantir da parte dos Concelhos de Barcelos, Amares e Vila Verde, a
aprovacao de um perimetro urbano que englobe as respectivas sedes concelhias e o espaco territorial
(corredores) de circulacdo até ao concelho de Braga. E os TUB-EM teriam de evoluir para uma empresa

intermunicipal de transportes. Com essas duas condicdes, julga-se que haveria condicdes legais para

prossequir_uma_solucdo intermunicipal de transportes urbanos fora do contexto das duas areas

metropolitanas nacionais (Lisboa e Porto) onde as empresas publicas sdo estatais; ou poderia até ser

um passo para a obtencdo de estatuto semelhante, muito embora esse ndo deva ser um objectivo a

atingir sé por si.

C - ESTABELECIMENTO DE PARCERIAS OU AGRUPAMENTOS ESTRATEGICOS

38. Apontar para novos negdécios e também para a reducdo de custos de exploragéo, permitindo
a abertura da empresa a novas areas de prestagdo de servigos, principalmente os que garantam, a
prazo, aumento da utilizagdo dos transportes publicos — colectivos ou individuais -, assim como uma
reducdo dos custos de exploracdo de determinados segmentos do mercado. As areas de negdcios

preconizadas e as respectivas parcerias estao sintetizadas no Quadro 1.

39. O fortalecimento empresarial dos TUB-EM, por associagdo com outras empresas publicas ou
privadas do mesmo ramo, podera ser condicdo necessaria para fazer frente ao futuro processo de

atribuicdo de obrigacdes de servi¢o publico no sector dos transportes de passageiros (na sub-regido do

Céavado e ndo s0), conforme regulamentagdo ja aprovada pela Comissdo Europeian. A evolucéo para

uma empresa com esses contornos, servindo os quatro concelhos ja referidos, podera ser uma solugao
capaz de relancgar a importancia dos transportes publicos na economia dos cidadaos e das organizacgdes,

reforcando o papel da cidade de Braga na Euroregi@o Norte de Portugal-Galiza.

Porto, 31 de Marco de 2008

Anténio Pérez Babo

" REGULAMENTO (CE) N° 1370/2007 DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO, de 23 de Outubro de 2007 relativo aos
servigos publicos de transporte ferroviario e rodoviario de passageiros.
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Quadro 1 — Novos servi¢os e parcerias

NOVOS SERVICOS

PARCERIAS A EXPLORAR

RAZOES DA APOSTA

1.
ESTACIONAMENTO
SELECTIVO DE
RESIDENTES NO
CENTRO DA CIDADE

= Camara Municipal de Braga
= Empresas vocacionadas para a
exploragdo de estacionamento publico

= Retirar veiculos da rua libertando espacgo
para os transportes publicos

= Diminuir a taxa de utilizacdo automével
por parte dos residentes

= Consequente maior utiliza¢do do
transporte publico

= Céamara Municipal de Braga como
concedente
= Empresas vocacionadas para a

= Retirar autocarros do congestionamento
automovel eliminando efeito Hora de

2. distribuicdo urbana como sub- Ponta do servigo de transporte pablico
EXPLORACAO DE concessionarios = Melhoria do abastecimento das frentes
CORREDORES » Agrupamentos de comerciantes por comerciais do corredor
DEDICADOS corredor de servigo, e de residentes = N&o expulsar residentes

como utilizadores privilegiados = Facilitar circulagGes de emergéncia e

= Utentes de veiculos motorizados de 2 protecgao civil

rodas

3 = STCP Servigos no que respeita a

EXPLORAGAO DE
CARSHARING OU

aquisicéo da frota de veiculos
= Eventual constituicdo de uma
sociedade mista para a exploragao do

= Obtencao de melhores pregos na
aquisicdo da frota (maior quantidade)

ALUGUER DE . . i ~ "
VTS carsharing no Porto e Braga » Sinergias na formatag&o do novo negécio
) » Eventual alargamento do servigo a
AUTOMOVEIS . x
outras cidades da Euroregido
= Aproveitar o crescimento do parque
4. proprio de bicicletas de manutencéo/ lazer

EXPLORACAO DE
BIKESHARING OU

= Universidade do Minho (esta a adquirir
um parque de veiculos para uso dos

criando habito de uso deste modo como
solucao de transporte em dias Uteis

ALUGUER DE estudantes) = Aproveitar apeténcia de populagao
BICICLETAS estudantil e projecto universitario

=  Induzir maior procura no TP tradicional

= Organizagdo da oferta de transporte

= IMTT como concedente do servigo nao publico personalizado (linhas regulares

5, regular a pedido virtuais com tarifas fixas)
EXPLORACAO DE = Camara Municipal de Braga como = Organizagao da utilizagdo colectiva de
TRANSPORTES cliente para os transportes escolares transporte publico individual (taxi de

ALTERNATIVOS EM
AREAS DE BAIXA
DENSIDADE DE

especiais
= Outros operadores privados de
transportes publicos (TRANSDEV,

tarifas variaveis de acordo com o grau de
partilha do servico)
= Baixar custos de exploragdo nas zonas de

PROCURA NO ARRIVA, LINHARES, ESPIRITO baixa densidade de procura
INTERIOR DO SANTO, AVIC, etc.) = Prestar mais servigo de transporte com o
CONCELHO DE = Taxistas individuais ou empresas orgamento do escolar especial
BRAGA = Associagdes locais com solugbes = Manter operadores locais integrados no
individuais de transporte sistema, poupando investimento em
veiculos novos
6

EXPLORACAO DE
SERVICOS URBANOS
EM BRAGA,
BARCELOS, AMARES
E VILA VERDE

= STCP
= Operadores privados (TRANSDEV,
ARRIVA, LINHARES, etc.)

= Maior dimens&o com igual estrutura de
gestéo

= Futura concessao de servico publico nas
cidades do Baixo Cavado
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