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1. INTRODUCAO

1.1. O papel da AMT nas Politicas Publicas de
Mobilidade

O ecossistema da mobilidade, transportes e
respetivas infraestruturas deve estar no centro da
construgéo de politicas publicas, que garantam as
dimensdes inclusiva, eficiente, sustentavel e
inteligente, permitindo a organizacao dos diferentes
modos de transporte, da sua multimodalidade e
intermodalidade.

Em Portugal, ha zonas em que 0 acesso ao transporte
publico estd mais facilitado que em outras, a
distribuigdo da densidade populacional também néo
segue um modelo equilibrado e o que se verifica é
uma elevada concentragdo da populagao no litoral.

Esta desigualdade tem impactos tanto na mobilidade
espacial, como na coeséo social do territério e ha
casos em que podemos falar em pobreza da
mobilidade.

O conceito de pobreza de mobilidade esta em
permanente evolug&o, mas, de acordo com o artigo
2.9, n.° 15, do Regulamento (UE) 2023/955, do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 10 de maio,
pode caracterizar-se como a situagdo em que um
agregado familiar enfrenta despesas
desproporcionadas com transportes ou tem acesso
limitado a servigos de mobilidade necessarios,
devido a falta de infraestruturas adequadas ou a
incapacidade de suportar os custos associados. Este
conceito esta diretamente relacionado com o0s
desafios enfrentados por pessoas economicamente
vulneraveis ou que vivem em areas com
infraestruturas de transporte insuficientes, limitando
0 acesso ao emprego, a educagao, a salde e a outros
servigos essenciais.’

Importara esclarecer que o0s baixos rendimentos
poderdo influenciar ou condicionar o acesso a
mobilidade, mas podera existir pobreza de

! Mobilidade Inclusiva, Eficiente, Sustentavel E Inteligente

mobilidade em regides com altos rendimentos, mas
que também tém dificuldade de acesso ao sistema
ou o sistema néo oferece respostas satisfatérias as
necessidades dos utilizadores.

No nosso pais temos 165 municipios de baixa
densidade, o que corresponde a 59% dos municipios,
19 % da populagéo residente e 75% da area total de
Portugal Continental.

Para a classificagdo dos territorios de baixa
densidade sdo considerados fatores como a
densidade  populacional, a demografia, o
povoamento, as caracteristicas fisicas do territério,
as caracteristicas socias econdmicas e as
acessibilidades.

Atendendo a realidade existente no nosso pais, a
Autoridade da Mobilidade e dos Transportes (AMT), no
ambito das suas atribuicdes, previstas na Lei-Quadro
das Entidades Reguladoras (Lei n.°67/2013, de 28 de
agosto) e do Decreto—Lein.? 78/2014, de 14 de maio,
que aprova 0s seus Estatutos, esta a desenvolver um
projeto piloto na Beira Baixa, que envolve cinco
municipios, Guarda, Belmonte, Covilha, Fundao e
Castelo Branco, para analisar a situagdo concreta,
com base nos dados existentes, e propor a criagao de
uma solugdo eficaz, inteligente, sustentavel e
resiliente, que num sistema de mobilidade
multimodal permita que as populagdes disponham
de solucdes de transporte em condigdes, tanto
guanto possivel, mais igualitarias as das populagdes
gue vivem nos territérios mais litorais e, assim,
combater a pobreza da mobilidade e criar melhores
condigbes de vida e de acesso aos seus direitos
fundamentais.

A AMT tem vindo a elaborar estudos e a apresentar
recomendagdes em varias areas, em que defende a
necessidade de elaboracdo de um Programa
Nacional de Mobilidade Sustentavel, que articule
numa perspetiva global todos os instrumentos de
planeamento a nivel nacional e local, com:
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e Umavisao integrada da mobilidade, logistica e
infraestrutura de transporte;

e O planeamento adequado do sistema, bem como
a adocéo de politicas proativas de ordenamento
e gestao do territério, bem como de medidas para
incentivar o uso de modos de transporte
sustentaveis;

o Afixacdo de indicadores de avaliagcao da
eficiéncia dos investimentos e do contributo dos
mesmos para a coesdo territorial, social,
econdémica e ambiental.

Nas Orientagbes para a Elaboragdo de um Programa
Nacional de Mobilidade Sustentavel?, a AMT defende
que a mobilidade deve serabordada numa perspetiva
multimodal, em que todos os modos devem
proporcionar as alternativas mais eficientes e
eficazes para satisfazer as necessidades de
operadores, utilizadores e terceiros.

2 Orientagdes para a Elaboragdo de um Programa Nacional de Mobilidade Sustentavel
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As decisdes estratégicas relativas a localizagdo de
qualquer infraestrutura de transportes requerem uma
abordagem mais sistémica e abrangente.

A existéncia de um Programa Nacional de Mobilidade
Sustentdvel ¢é fundamental por forma a dar
cumprimento aos compromissos ambientais nos
quais a &rea dos transportes assume especial
relevdncia atento o impacto dos mesmos nas
emissoes de gases com efeito de estufa (GEE).

A AMT também defende a adaptac&do de uma Politica
de Gestédo e Ordenamento do Territério inovadora e
atualizada que permita destacar Portugal pela
adogdo de politicas de integragao territorial e
promogao de
simultaneamente, estaveis e flexiveis, que

instrumentos de gestao,

incorporam e harmonizam a mobilidade, os
transportes e as infraestruturas, internalizando e
estabelecendo metas e compromissos tangiveis e
realizaveis.
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Outro estudo a destacar € o designado Obrigagbes de
Servico Publico Verdes®, em que s&o elencadas
medidas que contribuam para melhorar o
desempenho ambiental dos transportes, otimizar a
oferta, incentivando a transferéncia de utilizacédo de
viatura prépria para o uso do transporte coletivo, e
aumentar a coesdo territorial e a utilizagdo de o
transporte flexivel.

No estudo Obrigagdes de Servigo Publico Verdes é
realizada uma analise profunda do enquadramento
aplicavel, nacional, europeu e internacional e séo
apresentadas um conjunto de recomendagdes por
grandes grupos, areas tematicas, estando cada um
deles subdividido em propostas mais concretas:

e |mplementagéo de indicadores de emissdes de
gases com efeitos de estufa nos servigos e
infraestruturas de mobilidade;

e Implementagcdo de um Programa Nacional de
Mobilidade Sustentavel;

e Avaliacdo davalia de investimentos e de
desempenho de servigos e infraestruturas de
transportes;

e Melhoria da contratacao e gestédo ecoldgica e
flexivel de servigos e infraestruturas de
mobilidade;

e Fontes alternativas de financiamento a
mobilidade sustentével, acessiva e inclusiva;

e Literacia da mobilidade e comunicagdo com o0s
cidadaos;

e Incentivo a inovagao, e colaboragdo com a
academia, empresas e centros de investigagéo.

Por ultimo e porque existem solucdes de mobilidade
partiilhada em alguns destes municipios da Beira

rigago rvi Ibli r - a i L

4Lmhas de Orientagdo Sobre a Regulagédo da Micromobilidade Partilhada

Interior, é importante referir as Linhas de Orientacgéo
Sobre a Regulagéo da Micromobilidade Partilhada“.

A micromobilidade partilhada é definida como o
transporte disponibilizado aos utilizadores em
modelos de partilha, designadamente através de
meios digitais, realizado em distancias curtas,
utilizando veiculos de reduzida poténcia, dimenséo,
peso e velocidade, maioritariamente velocipedes,
movidos, na maior parte dos casos, por energia
elétrica.

Neste estudo € assumido que a micromobilidade
partilhada deve ser considerada como complementar
ao sistema de transporte publico de passageiros e as
respetivas interconexdes devem ser integradas em
sede de gestao do territdrio e planeamento das redes
e sistemas de transportes, tendo em conta as
melhores praticas e definigcdes internacionais.

As recomendacgdes séo a varios niveis:

e Ao Estado-legislador, Assembleia da Republica e
Governo, com propostas de alteragcéo ao Codigo
da Estrada, reflexdo no &mbito do novo regime do
Seguro Automovel ou propostas de alteragdo ao
Regime do Sharing;

e Aos Municipios.

As recomendagdes abrangem varios aspetos, como
por exemplo a intermodalidade, o estacionamento, a
obrigacdo de informacgédo, a georreferenciacdo, a
utilizagcdo do capacete, a recolha de veiculos, entre
outros.

Atendendo a todos estas matérias que tém sido
objeto da investigacdo da AMT e os indicadores
existentes no Relatdrio «Mobilidade em Territdrios de
Baixa Densidade - Analise Estatistica»® sera
necessario aprofundar os dados existentes e estudar
solugdes integradas nos territérios de baixa
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densidade, tarefa da qual resulta a importancia deste
projeto-piloto da Beira Baixa, que poderéa depois ser
replicado, com as devidas adaptagbes, a todas as
outras regides de baixa densidade existentes em
Portugal.

1.2. O Projeto Piloto de Mobilidade Integrada na
Beira Interior

A AMT tem como um dos seus objetivos estratégicos
contribuir para a concegdo e implementagdo de
politicas publicas na mobilidade e nos transportes.

Para o ano de 2024, o Plano de Atividades da AMT
previu como prioridades estratégicas: promover a
melhoria do enquadramento e da oferta nos
mercados da mobilidade e dos transportes, incluindo
a dinamizacéo dos servigos digitais (PE 1) e promover
o papel da AMT enquanto dinamizadora da literacia
da mobilidade e dos transportes, da inovagéo e do
combate as alteragdes climaticas (PE 2).

Por sua vez, a Estratégia de Mobilidade Sustentavel e
Inteligente da Comissdo Europeia preconiza que
apenas com um transporte de passageiros
multimodal, facilitado por sistemas tecnoldgicos,
assente em energias alternativas, em sintonia com o
ordenamento do territério e focado nas necessidades
dos seus utilizadores, é que se podera caracterizar a
mobilidade como sustentavel.

Acompanhando a estratégia, o Orgamento do Estado
para 2024 alude a que “Em 2024, o Governo,
juntamente com a Autoridade da Mobilidade e dos
Transportes, o Instituto da Mobilidade e dos
Transportes, as diversas autoridades de transportes,
as dreas metropolitanas e as comunidades
intermunicipais, estuda os moldes para a criagdo do
passe de mobilidade nacional que dé acesso ao
transporte urbano, suburbano, regional, de medio
curso e flexivel nos modos rodoviario, ferroviario,
fluvial e de mobilidade suave através do alargamento
dos programas Incentiva +TP e da plataforma
«1Bilhete.pt» “

A AMT ao abrigo das suas atribuicdes legais e tendo
em vista o cumprimento das prioridades estratégicas
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definidas, tem promovido a realizacdo de
conferéncias sobre a mobilidade e os transportes,
com destaque para a preocupacao com a mobilidade
em territérios de baixa densidade.

Assim, no dia 24 de outubro de 2023, foi realizada, na
Covilha, a conferéncia Desafios da Mobilidade nos
Territérios de Baixa Densidade, onde emergiu a
necessidade urgente de encontrar solucdes
inovadoras, eficientes e sustentaveis para a
mobilidade nas regides de baixa densidade e de onde
resultou o interesse na concecao e desenvolvimento
de um projeto piloto de mobilidade nos territérios da
Beira Interior.

No dia 17 de abril de 2024, foi realizada a reuniao de
arranque do Projeto Piloto de Mobilidade Integrada
da Beira Interior com os Municipios da Guarda,
Covilha, Fundao, Belmonte e Castelo Branco.

No dia 21 de junho de 2024, foi proposta pela
Presidente do Conselho de Administragédo da AMT,
Eng.2 Ana Paula Vitorino, a criagdo de um grupo de
trabalho  técnico, com a participagdo de
representantes dos varios municipios, para
preparacdo de uma proposta de Protocolo de
Colaboracgéo a celebrar.

Em 27 de agosto de 2024, a AMT remeteu uma verséo
consolidada do Protocolo a assinar numa
conferéncia das partes, agendada para 17 de
setembro, porém cancelada por motivos de forga
maior, sendo depois assinado no dia 26 de novembro
de 2024, Dia Mundial do Transporte Sustentavel.

S&o parte integrante do protocolo celebrado, os
termos de referéncia do Projeto Piloto, onde se
descreve detalhadamente a proposta de desenho de
novo sistema de mobilidade e a metodologia para o
desenvolvimento do mesmo, bem como o periodo
temporal, para cada fase, até a sua implementacgéo.

O Projeto Piloto de Mobilidade Integrada na Beira
Interior compreende quatro fases:

Na Fase 1, Diagndstico, a AMT e os municipios
realizaram um levantamento detalhado do territério,
analisando as necessidades das populagdes e
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identificando os principais polos de deslocagéo, de
forma a descrever e reconhecer a natureza da regiéo,
tais como as principais zonas industriais, hospitais e
centros de salde, universidades e outros centros
escolares.

Este levantamento foi complementado com a analise
da realidade e a identificagdo dos desafios atuais no
que respeita aos servicos publicos de transporte.
Assim, em conjunto com as autarquias e com as
Comunidades Intermunicipais das Beiras e Serra da
Estrela e da Beira Baixa, procedeu-se a recolha de
dados para caraterizar a rede de servigo publico de
transporte.

Reconhece-se esta informagdo como sendo
indispensavel para deter um conhecimento essencial
e que possibilita uma visédo estratégica voltada para a
acao e intervencgéo.

Na Fase 2, Desenho da Rede: Tendo em
consideracgao as necessidades locais, 0s projetos de
mobilidade existentes e planeados ou em fase de
contratacdo e as melhores praticas e
recomendacgdes, bem como instrumentos nacionais
e internacionais de planeamento da mobilidade
sustentavel, criaram-se condigbes para avaliar a
situacdo atual e sugerir solugbes alternativas ou
complementares, mais proximas de uma mobilidade
sustentavel e integrada.

A proposta preliminar formulada, incluiré um
desenho indicativo dos circuitos a considerar, uma
sugestdo de esquemas cooperativos e de parceria,
que se consideram  pertinentes para a
implementagao das medidas previstas no projeto.

Prevé-se ainda complementar com um programa de
acéao, estabelecendo, para as varias propostas, o seu
faseamento e horizontes temporais de
implementacédo, identificando as  entidades

responsaveis e possiveis meios de financiamento.

Na Fase 3, devera ser feitaa Concegao da plataforma
de gestdo de mobilidade integrada. No entanto, a
divulgacéo do sistema implica um bom sistema de
comunicag&o, mas mais do que isso uma utilizagéo
facilitada do ponto de vista do utilizador. Como tal,

entende-se como fundamental proceder a
construgdo de uma Unica plataforma de gestéo da
mobilidade, com interligacdo aos diversos servicos
de transporte, com prestacao da melhor informacgéo
aos passageiros em tempo real e possibilidade de
acesso a servicos de mobilidade integrados.

Finalmente, este projeto piloto inclui como Fase 4,
um conjunto de agdes de Sensibilizagao.

A garantia do sucesso desta mudanga sera
condicionada por esta fase. A capacitagdo de todos
0s stakeholders e a disseminagdo da informacéo
serdo fundamentais para assegurar que 0S
interessados e a populagdo beneficiem deste plano
de mobilidade, no modelo integrado.

Importara criar conteddos formativos e de promogao
da nova cultura de mobilidade integrada,
encorajando os utilizadores.

Serd também relevante apoiar uma cultura de
inovacéo, colaboragdo e adaptabilidade entre todos
0s participantes, elementos-chave num processo de
melhoria continua, para uma transformac¢do bem-
sucedida.

O presente Estudo Preliminar inclui a Fase 1 e parte
da Fase 2, acima enunciados, apresentando-se
como primeiro documento técnico que resulta deste
projeto piloto permitindo concretizar, por um lado,
aquilo que se entende por Mobilidade Integrada, e por
outro, a estrutura principal da rede de transportes e
mobilidade que devera servir aregiao da Beira Interior.
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2. OS TERRITORIOS DE BAIXA DENSIDADE®

Uma caracteristica marcante do territério continental
portugués reside na distribuicdo heterogénea da sua
populagéo, evidenciada por uma maior densidade
populacional ao longo do litoral em contraste com
uma menor concentragdo no interior. A par desta
realidade, os territérios do interior séo servidos por
infraestruturas e servigcos em grau significativamente
menor do que os do litoral, o que coloca desafios de
mobilidade distintos dos territérios de maior
densidade.

No presente documento coloca-se o foco na
realidade dos transportes nos designados territdrios
de baixa densidade. Esta classificagao territorial foi
aprovada pela Comissdo Interministerial de
Coordenagédo do Acordo de Parceria (CIC Portugal
2020), resultante de uma abordagem multicritério,
onde foram considerados:

i. Adensidade populacional;

ii. A demografia;
ii. O povoamento;
iv.  Ascaracteristicas fisicas do territério;
v. Ascaracteristicas socioecondémicas;
vi.  As acessibilidades.

Neste &mbito, a classificagéo de territdrio de baixa
densidade foi atribuida a 165 municipios bem como a
determinadas freguesias (74) e outros 21 municipios
nao classificados como de baixa densidade.

A Figura seguinte ilustra a distribuigcao geografica dos
municipios de baixa densidade, evidenciando-se a

atribuicdo generalizada dessa classificagdo aos
municipios do interior (com a excegéo de Viseu), em

6 Lista dos municipios que constituem “territorios de baixa densidade” de acordo com o
Anexo a Deliberagédo n.© 20/2018 da CIC 2020
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oposigéo aos municipios do litoral (com a excegéo do
Litoral Alentejano e da costa ocidental do Algarve).

Os territérios de baixa densidade representam 165
dos 278 municipios do continente, ou seja 59%,
apresentando uma elevada disperséo populacional e
estdo situados, essencialmente, no interior do pais e
fora da Faixa Atlantica (Braga-Setubal e Algarve).

Os municipios de baixa densidade representam
apenas 19% da populagéo residente, enquanto o seu
peso em termos de area corresponde a 75% da area
total de Portugal Continental.

O valor da populagdo média dos municipios de baixa
densidade (11.478 habitantes), contrasta com os
valores, manifestamente mais elevados,
correspondentes as Areas Metropolitanas (159.456 e
108.514 habitantes, na AML e AMP, respetivamente)
e também aos restantes municipios (42.477
habitantes).

Figura 1. Distribuicédo geografica dos municipios classificados
como territérios de baixa densidade
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Relativamente a area média, verifica-se que nos
municipios de baixa densidade (403 km?) a area ¢é
significativamente superior as dos municipios das
areas metropolitanas (168 km? e 128 km?, em Lisboa
e Porto, respetivamente), bem como dos restantes
municipios (223 km?).

Nestes territérios a mobilidade caracteriza-se por ter
menos movimentos pendulares (casa-trabalho/casa-
escola), maior utilizagdo de transporte individual,
menor oferta e extensao de transporte rodoviario de
passageiros, que é 11 vezes inferior a outros
municipios. Fator ao qual ndo é alheio que 57 destes
165 municipios (35%) sdo servidos por autoestradas
e 30% sado servidos por transporte ferroviario de
passageiros. Por outro lado, estes territérios detém
27% das licencas de taxi e 56% tém viagens de TVDE.

Figura 2. Distribuigdo dos grupos etarios nos municipios de
baixa densidade

100 ou mais anos 0.0% | 01%
90 - 99 anos 11% [] 2.4%
80 - 89 anos 65% JJI o.5%
70 - 79 anos 117% Il 2
60 - 69 anos 15.3% [ 15.1%
50 - 59 anos 14.8% [N 43
40 - 49 anas 137% [N 130
30 - 39 anos 102% [ o4
20 - 29 anos 9% [N &4
10 - 19 anas 2% [ =

0-9anos 72% [l 63%

mH mM

Figura 3. Distribuicdo dos grupos etdrios nos restantes

municipios
100 ou mais anos 0,0% | 0,0%
90 - 99 anos 0,6% [ 4%
80 - 89 anos
70 -79 anos
60 - 69 anos ?
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A baixa procura condiciona a disponibilizagdo de
servigos mais regulares de transportes publicos, uma
vez que o transporte coletivo tradicional ¢
economicamente pouco vidavel e pouco atrativo
(baixas frequéncias e tempos de percurso elevados).
Esta condicionante afeta territorios de baixa
densidade, mas também zonas urbanas, em
particular, aos fins de semana ou periodos noturnos.

Simultaneamente € muito evidente uma fraca
acessibilidade a servigos publicos, uma inevitavel
prioridade na utilizagdo de viatura propria, um
isolamento e fraca inclusividade de pessoas
vulneraveis o que traduz também numa limitagdo a
atividade econdmica.

A populagdo nos municipios de baixa densidade €
mais envelhecida do que nos restantes, na medida
em que:

e Apopulagdo com idade inferior a 30 anos
corresponde a 24% nos municipios de baixa
densidade, ascendendo a 29% nos restantes;

e Apopulagdo com idade superior ouiguala 70
anos corresponde a 23% nos municipios de baixa
densidade, reduzindo-se para 16% nos restantes;

e Aidade média da populagéo é de 49 anos nos
municipios de baixa densidade, sendo de 45 anos
nos restantes.

Em 2021, o valor do indice de envelhecimento nos
municipios de baixa densidade, 278 habitantes com
65 ou mais anos por cada 100 habitantes com idades
entre os 0 e os 14 anos, era 67% superior ao verificado
nos restantes municipios e 51% superior
relativamente ao total nacional. Ademais, no espago
de uma década (2011-2021) verificou-se um
aumento de 39% no valor do indice de
envelhecimento dos municipios de baixa densidade,
a par com o aumento de 44% verificado nos restantes
municipios.

Figura 4. Distribuigdo geografica do indice de envelhecimento

Figura 5. indice de envelhecimento
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Por outro lado, verificou-se uma tendéncia de
envelhecimento que atingiu um aumento de 20% da
populagdo com mais de 65 anos relativamente a
populacgao total, assim como uma reducao de 15% da
populagdo com menos de 15 anos.
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Observa-se que a percentagem da populagdo que
entra e sai do respetivo concelho, em movimentos
pendulares, € significativamente menor nos
municipios de baixa densidade, correspondendo a
10,6% (entradas) e 13,4% (saidas), contra uma média
nacional de 19,2% (entradas e saidas) — o facto de a
percentagem de saidas ser superior a de entradas
indicia o facto de haver muitos movimentos de saida
para concelhos vizinhos que n&o s&o de baixa
densidade.

Verifica-se que nos municipios de baixa densidade as
deslocagdes pendulares sdo (i) ligeiramente mais
curtas do gue nas &areas metropolitanas para o
transporte individual e (ii) mais curtas do que em
todos os outros municipios para o transporte coletivo
(29 min contra 44 min, 37 min e 32 min, na AML, AMP
e restantes municipios, respetivamente). Em sintese,
as movimentagdes pendulares nos municipios de
baixa densidade sdo mais rapidas e envolvem uma
percentagem menor de entradas e saidas no
respetivo concelho.

Figura 6. Média da % de populagéo que entra e sai do concelho
de residéncia para trabalhar ou estudar

M % pop gue entra % pop que sai
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19.219.2
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Figura 7. Duragao de movimentos pendulares (min/ida)
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Por outro lado, os municipios de baixa densidade
apresentam um menor numero de movimentos
pendulares entre concelhos por habitante. As areas
metropolitanas apresentam o dobro de populagéo a
movimentar-se entre concelhos e - a nivel nacional -
a opcao transporte coletivo dura duas vezes mais que
a opgao veiculo individual, sendo que a menor
diferenga entre o transporte individual e o coletivo se
encontra nos municios de baixa densidade.

Figura 8. Média da % de populagéo que entra e sai do concelho
de residéncia para trabalhar ou estudar
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AML: frea Matropolitans de Lisbas
AMP: Area Metropolitana da Forto

E evidente a expressiva maioria de representatividade
(2/3) da opgéao veiculo individual na reparticdo modal
dos movimentos pendulares. O maior destaque entre
0s censos de 2011 e 2021 foi a subida de 5 % da
opcao pelo veiculo automovel.

O transporte coletivo tem maior peso na AML: 26%.
Em Portugal continental: 17%. A AML distingue-se do
resto do pais, onde a disponibilidade e elevada
utilizagdo dos modos ferroviario, metro e fluvial
parecem conduzir a um nivel relativo de utilizagdo do
automovel menor do que o verificado no resto do pais.
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Os municipios servidos, 159 dos 278, ou seja 57%,
concentram-se maioritariamente ao longo do Eixo
Atlantico (materializado sobretudo pelo IP1 e o0 IC1),
sendo o interior servido pontualmente pelas
autoestradas que promovem as ligacdes a Espanha
pelo interior (A4, A6, A24 e A25).

Figura 9. Municipios servidos por autoestradas

Fonte: AMT

Figura 10. Distribuicdo de autoestradas pelos municipios de
baixa densidade

Fonte: AMT

Figura 11. Distribuicao de autoestradas pelos restantes
municipios

dgs por AE

Fonte: AMT

E possivel constatar que 35% dos municipios de baixa
densidade (57 de 165) s&o servidos por autoestradas
—uma cobertura ligeiramente superior a da ferrovia de
passageiros (30%). No entanto, o contraste com os
restantes municipios €, neste caso, muito mais
vincado, na medida em que a cobertura é de 90%
(68% na ferrovia).

Figura 12. Cobertura geografica da rede, por area (Extensao
produzida/km2)
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Figura 13. Oferta de transporte, por area (V.Km/km2)
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Figura 14. Extensao da rede do transporte regular (km/km2)

Restantes 11

Mun baixa
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O valor médio da extensdo da rede por area do
municipio é de 2,5km/km? nos municipios de baixa
densidade, ascendendo a 11,17km/km? nos restantes
municipios (incluindo as Areas Metropolitanas).

Figura 15. Oferta de transporte regular (V.Km/Km2)

Restantes
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891,

Em relagéo a oferta de transporte regular, os valores
médios sdo de 691V.Km/km? nos municipios de baixa
densidade e de 11 667V.Km/km? nos restantes.
Assim, conclui-se que nos municipios de baixa
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densidade os niveis de cobertura geografica
(extensdo da rede) e a oferta (V.Km) de SPTP regular
correspondem a 23% e a 6%, respetivamente, dos
valores correspondentes aos restantes municipios.

Em termos médios, a cobertura e a oferta por km? g,
respetivamente, 3 e 16 vezes superior nos municipios
gue nao séo de baixa densidade.

A densidade é 11 vezes superior nos que ndo sao de
baixa densidade.

Figura 16. Densidade Populacional por concelho (hab/km2)

Fonte: INE
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Figura 17. Cobertura geografica de servigos rodoviarios, por
concelho (Extens&o produzida/km?2)

Fonte: StePP

Figura 18. Oferta de servigos rodoviarios, por concelho
(V.Km/km?2)
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Fonte: StePP
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Os mapas evidenciam que em ambos 0s casos a
oferta de SPTP é mais pronunciada nos municipios
gue nao séo de baixa densidade.

Figura 19. Cobertura geografica dos Servigos Expresso
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B
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AML: Area Metropolitana de Lisboa
AMP: Area Metropalitana do Porto

Como se pode observar, os municipios de baixa
densidade s&o, em média, menos servidos por
expressos (45%) do que os restantes (50%). Quanto a
média nacional, esta cifra-se em 47% de municipios
servidos, o correspondente a 131 dos 278
municipios.

55% dos municipios servidos por servigos expresso
sédo de baixa densidade. Todas as regides (CIM e AM)
s&0 servidas por servigo expresso.

Figura 20. Numero de licencgas atribuidas

Mun baixa AML AMP Outros
densidade

AML: Area Metropolitana de Lisboa
AMP: Area Metropolitana do Porto

No total foram atribuidas 12082 licengas em Portugal
Continental.
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Figura 21. N° de licengas por 10000 hab
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O transporte em taxi é considerado servigo publico,
podendo estar sujeito a obrigacbes de servigo
publico, designadamente no &mbito de transporte
flexivel e para efeitos de transporte dedicado ao
transporte de alunos. Como se pode observar, as
areas metropolitanas de Lisboa e do Porto
concentram 50% das licengcas emitidas a nivel
nacional. Os municipios de baixa densidade
representam 27% do total das 12.293 de licengas
atribuidas, percentagem que, ainda assim,
representa uma proporgao superior a da populacéo af
residente (19% do total). Em consequéncia, o nimero
de licengas por 10.000 habitantes resulta nos
municipios de baixa densidade (17 licengas por
10.000 hab) é 40% acima da média nacional e ainda
superior ao valor da AML.

A AML e AMP detém cerca de 50% das licengas
atribuidas e 47% da populagdo. Os municipios de
baixa densidade tém um numero de licengas por
habitante em % superior a média nacional

Figura 22. Cobertura geografica dos servigos (Niumero de
municipios com viagens)
B S/ viagensTVDE

B/ viagens
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Figura 23. Municipios com mais viagens por habitante

Top10  Municipio NUT 11l wm"h"“"
1° Lishoa AML 73
2° Porto AMP 37
3°  Albufeira AMAL 26
4° Faro AMAL 17
5°  [oulé AMAL 12
6° Coimbra CIMCOIMBRA 10
7°  Alcoutim * AMAL 9
8° Llagos AMAL 3
9°  Portimio AMAL 7
10° lagoa AMAL 7

Média
Nacional

Figura 24. Municipios de baixa densidade com mais viagens por
habitante

top 3 Municipio

NUT Il Viagem/Hab

1 Alcoutim AMAL 9
2° \Vila do Bispo AMAL 1
3% Evora CIMAC 1

Do Top 10 de viagens/hab, apenas um é de baixa
densidade. Dos 278 municipios do continente, 206
(74%) apresentam viagens em TVDE. 56% dos
municipios de baixa densidade tém viagens de TVDE.
Os municipios de Lisboa e Porto concentram o maior
indice de viagens por habitante.

Figura 25. indice de evolugdo do nimero de veiculos ligeiros e da
populagdo em Portugal
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Fonte: N.° de veiculos — ASF. Pop. Residente — INE. Célculo - AMT
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Figura 26. Numero de veiculos ligeiros por 1000 habitantes
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Fonte: N.° de veiculos — ASF. Pop. Residente — INE. Calculo - AMT

Taxa de motorizagcdo mais elevada nos territérios de
baixa densidade

Crescimento de 50% do numero de veiculos ligeiros,
desde 2004.

2.1. O Projeto Piloto de Mobilidade Integrada na
Beira Interior

O Projeto pretende a implementacao de um piloto de
Mobilidade Integrada da Beira Interior, através do
diagndstico do territorio. Para o efeito a celebracao do
Protocolo “Projeto-Piloto de Mobilidade Integrada na
Beira Interior” formalizou a cooperagéo técnica e
institucional - liderada pela AMT - com a participagao
dos municipios da Guarda, Belmonte, Fundao,
Covilha e Castelo Branco. Assim, em conjunto,
pretende-se ponderar e desenhar um novo sistema
de mobilidade integrada para a regido da Beira
Interior, caracterizada por ser um territério de baixa
densidade e ocupacgéo dispersa.

O objetivo central é desenvolver um sistema de
mobilidade integrado e multimodal, combinando
varios modos de transporte, otimizado por sistemas
tecnoldgicos e energias alternativas, e em sintonia
com o ordenamento do territdrio. Este sistema visa
facilitar a utilizagdo dos transportes publicos,
reduzindo a necessidade de transporte individual,
especialmente em dreas com uma rede de
transportes publicos menos densa.

Com base nos principios de planeamento e
sustentabilidade, melhores préaticas nacionais e

internacionais, e estudos realizados pela AMT, o
Projeto Piloto proposto visa:

* Integrar diferentes modos de transporte
(ferroviario, rodoviario, mobilidade partilhada e
ativa)

* Promover a acessibilidade a servigos essenciais
(escolas, hospitais, logistica urbana)

* Incorporartecnologias inovadoras para
digitalizagdo do planeamento e gestdo da
mobilidade

e (Capacitar entidades publicas e privadas e
sensibilizar a populacao para as alteragoes
climaticas e a sustentabilidade

Alguns dados de enquadramento do Eixo da Beira
Interior

O municipio de Castelo Branco tem mais do dobro da
média da darea dos 5 concelhos. Porém, em termos de
populagao residente, nao se destaca
significativamente dos restantes, mantendo a Covilha
muito préxima. Por outro lado, Belmonte tem pouco

mais de 10% da populacdo de Castelo Branco.
Figura 27. Area dos concelhos (km2)
1438
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Portugal AML AMP 5 Guarda Belmonte  Covilha Fundéo Castelo
Concelhos Branco

Fonte: N.° de veiculos — ASF. Pop. Residente — INE. Calculo -
Observatorio da AMT

Figura 28. Populagéao residente (hab/concelho)
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Portugal AML AMP 5 Guarda Belmonte Covilha Fundao Castelo
Concelhos Branco

Fonte: N.° de veiculos — ASF. Pop. Residente — INE. Calculo -
Observatorio da AMT
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No total dos 5 concelhos, 72% das pessoas utilizam
o veiculo individual para os movimentos pendulares,
valor superior ao total nacional (68%).

Figura 29. Distribuigdo do modo de transporte utilizado

ransp.
1 individual
]

Pa Transp

% hand

Portugal  AML AMP : 5 Guarda Belmonte Covilhd  Funddo Castelol

Fonte: N.° de veiculos — ASF. Pop. Residente — INE. Calculo -
Observatdrio da AMT

Figura 30. Variagao da utilizagao dos transportes coletivos (%)

37%

m2001 m2011 w2021

Portugal  AML Funddo Castelo

Fonte: N.° de veiculos — ASF. Pop. Residente — INE. Calculo -
Observatdrio da AMT

Entre 2001 e 2021, os transportes coletivos passaram
para metade nos 5 concelhos analisados.
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Figura 31. Numero de veiculos ligeiros por 1000 habitantes

2003 m2022

Portugal  AML AMP 1 5 Guarda Belmonte Covilhd Fundo Castelo
:Cnncelhos Branco ]

—————————

Fonte: N.° de veiculos — ASF. Pop. Residente — INE. Calculo -
Observatdrio da AMT

Figura 32. Variagdo do nimero de veiculos e do nimero de
habitantes, entre 2003 e 2022 (%)

S 9%

-16% -15% -153%

5 Guarda Belmonte Conilhd Funddo  Castelo
Concelhos Branco

Partugal AML AMP

o

Fonte: N.° de veiculos — ASF. Pop. Residente — INE. Calculo -
Observatdrio da AMT

Com a diminuicédo de 11% da populacao no total dos
5 concelhos, verificou-se um aumento dos veiculos
ligeiramente inferior ao total nacional e por isso, um
aumento do nudmero de veiculos por habitante

superior a média nacional, 80% e 66%,
respetivamente.
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Figura 33. Numero de licengas de transporte de taxi atribuidas
em 2021

Guarda

Belmonte

Fundao
50

Covilha
76

No ano de 2021, a Covilha foi o concelho, entre os 5
em estudo, que obteve maior niumero de atribuicéo
de licengas de transporte de taxi.

Figura 34. Licengas por 10000 hab

26

Partugal AML AMP SMunic.  Guarda Belmonte  Conilhd Funddo C.Branco
(continente)

O numero de licengas por habitante é superior a
média nacional, com excegéo de Castelo Branco.
Apenas Belmonte ndo tem vagas por atribuir, os
restantes municipios tém as seguintes vagas por
atribuir: 11, 9, 13 e 13, respetivamente em Guarda,
Covilha, Fundéao e Castelo Branco.
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3. DEMOGRAFIA E TERRITORIO DA BEIRA
INTERIOR

3.1. Demografia

A regido da Beira Interior € constituida por 26
municipios, sendo 12 do distrito da Guarda, 12 do
distrito de Castelo Branco, 1 do distrito de Coimbra e
1 do distrito de Santarém.

Destes 26 municipios, participam no projeto piloto
apenas 5 que importa caraterizar neste &mbito.

O conjunto dos cinco municipios do Projeto Piloto
representa uma populacédo de 171.552 pessoas que
corresponde a 53% da populagdo de ambos os
distritos em causa (Guarda e Castelo Branco), que
ascendem ambas a 320.936 residentes.

O conjunto dos cinco municipios do Projeto Piloto
representa uma populagcdo de 171.552 pessoas que
corresponde a 55% da populagcdo das duas
Comunidades Intermunicipais em causa (CIM da
Beira Baixa e CIM das Beiras e Serra da Estrela), que
ascendem ambas a 309.401 residentes.

Tabela 1. Populagédo (Numero) por Local de residéncia a data dos Censos (Série 1864 - 2021); Decenal

2021 2011 2001 1991
Portugal 10 343 066 10562178 10356 117 9867147
Continente 9855909 10047 621 9869 343 9375926
Distrito Castelo Branco 177 962 196 264 208 063 214 853
Belmonte 6205 6859 7592 7 411
Castelo Branco 52272 56 109 55708 54 310
Covilha 46 455 51797 54 505 53999
Fundéo 26503 29213 31482 31687
Distrito Guarda 142974 160939 179 961 188 165
Guarda 40117 42 541 44083 38765

Fonte: INE
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Tabela 2. Populagédo (Numero) por Local de residéncia a data
dos Censos (2021)

3.1.1. Castelo Branco

Castelo Branco, localizado na regido Centro de

2021 .

Portugal, tem uma populagédo de 52.272 habitantes

Portugal 10343 066 em 2021. A estrutura etaria do municipio € composta

0, i - 0 -

Continente 9855 909 por14AadeJove|.'13(O 14 anos), 63% de adultos (15-64
anos) e 23% de idosos (65+ anos).

Centro (NUTII) 1653195

. . O saldo migratdrio inverteu de um valor negativo de

CIM Beira Baixa (NUT Ill) 98 799 o
-115 pessoas em 2011 para 322 em 2021, atingindo

Castelo Branco 52272 872 em 2023.

CIM Beiras e Serra da Estrela

(NUT 1) 210602

Covilha 46 455

Fundao 26 503

Belmonte 6205

Guarda 40117

Fonte: INE

DESCORRE

0 VERAD AZUL

95¢
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Figura 35. Densidade populacional por freguesia de Castelo
Branco (hab/km)

Concelho composto por 19 freguesias. A maior

densidade populacional

encontra-se nas duas

freguesias centrais, Castelo Branco e Alcains

Figura 36. Densidade populacional por freguesia de Castelo
Branco (hab/km2)

Castelo Branco
Alcains

Cebolais de Cima e...

Escalos de Cima elLousa
Escalos de Baixo 2 Mata

Figura 37. Populagéo residente por freguesia de Castelo Branco
(hab)

Castelo Branco

Alcains

Cebolais de Cima e Retaxo
Escales de Cima e lLousa
Escalos de Baixo e Mata
Sarzedas

Sdo Vicente da Beira
Lardosa

Povoa de Rio de Moinhos...|
Salgueiro do Campo
Freixiale Juncaldo Campo
Benquerencas

MNinho do Agore Scbral do..|
Santo André das Tojeiras
Louricaldo Campo
Tinalhas

Almaceda

Malpica do Tejo
Monforte da Beira

4615 (8,8%)
1609 (3,1%)
1256 (2,4%)
1038 (29)
1017 (1,9%)
o961 (1,8%)
B88E (1,7%)
861 (1,6%)
775 {1,5%)
666 (1,3%)
B37 (1,2%)
522 (1,2%)
588 (1,1%)
557 (1,1%)
513 (1%)
511 (1%)
381(0,7%)
320 {0,6%)

34455
(65,9%)

Figura 38. Indice de envelhecimento por freguesia de Castelo
Branco

Castelo Branco
Alcains
Cebolais de Cima e Retaxo

Escalos de Cima elLousa

Sarzedas Ezcalos de Baixo e Mata
Sao0 Vicente da Beira Sarzedas
Lardosa

Péwvoa de Rio de...

Salgueiro do Campo

Freixiale Juncaldo...

Benquerencas

Minho do Agore Sobral...

Santo André das Tojeiras
Lourigaldo Campo
Tinalhas

Almaceda

Malpica do Tejo
Meonforte da Beira

Sdo Vicente da Beira

Lardosa

Pdwvoa de Rio de Momhos...

Salgueiro do Campo
Freixiale Juncaldo Campo

Benquerencas

Minho do Agore Scbral do...

Santo Andre das Tojeiras
Lourigaldo Campo
Tinalhas

Almaceda

Malpica do Tejo

Monforte da Beira

4925

A populacao estd maioritariamente concentrada nas
duas freguesias centrais, Castelo Branco e Alcains
(75% da pop. total e 81% da pop < 65 anos).
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3.1.2. Fundao

O municipio do Fundéo, também na regido Centro,
tem uma populagdo de 26.503 habitantesem 2021. A
estrutura etaria € composta por 15% de jovens, 60%
de adultos e 25% de idosos.

O saldo migratdrio inverteu de um valor negativo de
-63 pessoas em 2011 para 267 em 2021, atingindo
572 em 2023.

Figura 39. Densidade populacional por freguesia do Fundéo
(hab/km2)

Concelho composto por 23 freguesias e a maior
densidade populacional na freguesia central, Unido

de Freguesias de Fundéo, Valverde, Donas, Aldeia de
Joanes e Aldeia Nova do Cabo.

Figura 40. Densidade populacional por freguesia do Fundao
(hab/km2)

Fundéa, Valverde, Donas,... 218,55
Vale de Prazeres @ Matada...
Alcaria
Pavoa de Atalasis & Atalaia do...
Silvares
Alpedrinhea
Soalheira
Souto da Casa
Trés Fowvos
Pém Viseu
Alcaide
Telhado
Castelejo
Qrca
Fatela
Enxameas
laneirode Cima e Bogas dea Baixo
Alcongosta
Capinha
Barroca
Castelo Novo
Bogas de Cima

Lavacolhos
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Figura 41. Populagéao residente por freguesia do Fundéao (hab)

. 12639

Fundao, Valverde, Donas,... [47,79%)
Vale de Prazeres e Mata... 11597 (4,5%)
Alcaria 1101 (4,2%)

Povoa de Atalaia e Atalaia... 1039 (3,9%)
Silvares 968 [3,7%)
Alpadrinha 230 (3,5%)
Soalheira 852 (3,2%)
Souto da Casa F48 (2,B%)
Trés Povos 740 [2,83%)
P& Viseu 644 (2,4%)
Alcaide [l 583 (2,2%)
Telhado 579(2,2%)
Castelejo 562 (2,1%)
Orca J| 539 (2%)
Fatela A56 (1, 7%)
Enxames 437 (1,6%)
laneirode Cima e Bogas...)] 425(1,6%)
Alcongosta 416 (1,6%)
Capinha 411 (1,6%)
Barroca a7a {1.4%)
Castelo Movo 353 (1,3%)
Bogas de Cima 328 (1,2%)
Lavacolhos 180(0,7%)

Figura 42. indice de envelhecimento por freguesia do Fundao

Fundao, Valverde, Donas,...

Vale de Prazeres & Mata da... 629

Aloaria 297

Pavoa de Atalaia e Atalai 453

Silvares 342
Alpedrnha 342
Soalheira 432

Souto da Casa 333

Trés Povaos 1053
Pé&ro Viseu
Alcaide
Telhado

Castelsjo

474

Orca 1000
Fatela
En=ameas 518
lanegiro de Cime e Bogas de...
Alcongosta
Capinha
Barroca 933
Castalo Movo
Bogas da Cima

Lavecolhos 1063
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A populagdo do concelho esta maioritariamente
concentrada na freguesia central do Fundéao,
Valverde, Donas, Aldeia de Joanes e Aldeia Nova do
Cabo (48% da pop. total e 53% da pop < 65 anos).

3.1.3. Covilha

Covilha tem uma populagao de 46.455 habitantes em

2021. A estrutura etaria é composta por 14% de
jovens, 61% de adultos e 25% de idosos.

O saldo migratdrio inverteu de um valor negativo de
-239 pessoas em 2011 para 100 em 2021, atingindo
635em 2023.

Figura 43. Densidade populacional por freguesia da Covilha
(hab/km2)

Concelho composto por 21 freguesias e a mais
elevada densidade populacional na freguesia central,
Unido das Freguesias de Covilhd e Canhoso.
Apresenta outras 4 freguesias com uma densidade na
casa dos 200 hab/km?.
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Figura 44. Densidade populacional por freguesia da Covilha
(hab/km2)

Covilhé e Canhoso

Tortosendo

Texoso e Sarzedo
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Ferabos

Cortes do Meio
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Verdelhos

Aldeia de Sao Francisco de Assis

Sobralde Sao Miguel
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Figura 45. Populagéao residente por freguesia da Covilha (hab)

Covilha = Canhoso [;:.222'3::
Tortosando 5216 (11,2%)
Texoso & Sarzedo 3876 (8,3%)
Cantar-Galo e Vila do... 3212 (6,9%)
Boidobra 3167 (6,8%)

Farro 1554 (3,3%)

Paul 13683 (2,9%)

Peso & Vales do Rio 1256 (2, 7%)

Unhais da Sama 1048 (2,3%)

Diominguizo 1018 (2,2%)
Peraboa 817 (1,8%)
Cortes do Meio 746 {1,6%)
Barco e Coutada 723 (1,6%)
COrjais BEB3(1.4%)
Vale Formoso e Aldeia do.. ] 816 {1,3%)
Casegas & Curondo 5598 (1,3%)
Erada 575(1,2%)
S&o lorge da Beira 504 {1,1%)
Verdalhos 500({1,1%)
Aldeia de Sao Francisco...l| 489{1,1%)
Sobralde 580 Migusl || 294 (0,6%)
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Figura 46. indice de envelhecimento por freguesia da Covilha

Covilhé e Canhoso
Tortosendo

Teixoso e Sarzedo

Cantar-Galo e Vila do... 529
Boidobra
Farro
Faul 441
Peso e Valas do Rio
Unhais da Semra 458
Dominguizo
Feraboa 408

Cortes do Maio
Barco e Coutada 709
Crjais

Vale Formoso e Aldeiado...

Casegas & Ourondo 1035
Erada
Saolorge da Beira 1063
Verdelhos
Aldeia de 580 Francisco de...
Sobral de S2o0 Miguel 1044

A populagdo do concelho esta maioritariamente
concentrada nas freguesias central de Covilha e
Canhoso e nas 4 freguesias limitrofes que incluem a
periferia da cidade (73% da pop. total e 75% da pop <
65 anos). E também nestas freguesias onde se
encontra a populagédo mais jovem.

3.1.4. Belmonte

Belmonte tem uma populagéo de 6.205 habitantes
em 2021. A estrutura etaria é composta por 13% de
jovens, 60% de adultos e 27% de idosos.

O saldo migratdrio inverteu de um valor negativo de
-42 pessoas em 2011 para 85em 2021, atingindo 120
em 2023.

Figura 47. Densidade populacional por freguesia de Belmonte
(hab/km2)

Concelho composto por 4 freguesias e densidade
populacional muito reduzida em todas as freguesias,
sendo ainda assim superior na Unido de Freguesias
de Belmonte e Colmeal da Torre.

Figura 48. Densidade populacional por freguesia de Belmonte
(hab/km2)

Uniao das freguasias da

Belmonte & Colmealda Torre 82,48

|

Caria 44,68

Inguias 26,12

Magainhas 17,13
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Figura 49. Populagéao residente por freguesia de Belmonte (hab)

Unigo das freguesias de
Balmonta & Colmeaalda

Torra
Caria
Inguias
Magainhas
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3543
(37.1%)

1744
[28,1%)

I 606 (9,834)

312 (5%)

Uniao das freguesias de
Belmonte & Colmealda

Torme
Caria
Inguias
Magainhas

230

A populagdo do concelho esta maioritariamente
concentrada na freguesia de Belmonte (57% da pop.
total e 59% da pop < 65 anos). Do conjunto dos cinco
municipios objeto deste projeto, este é o concelho
com a populagdo mais reduzida, cerca de 6.500

habitantes.
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3.1.5. Guarda

O municipio da Guarda tem uma populagdo de
40.117 habitantes em 2021. A estrutura etaria do
municipio é composta por 13% de jovens (0-14 anos),
62% de adultos (15-64 anos) e 25% de idosos (65+
anos).

O saldo migratdrio inverteu de um valor negativo de
-89 pessoas em 2011 para 123 em 2021, atingindo
390 em 2023.

Figura 51. Densidade populacional por freguesia da Guarda
(hab/km2)

Concelho composto por 43 freguesias, e densidade
populacional substancialmente mais elevada na
freguesia central, Guarda.

Figura 52. Densidade populacional por freguesia da Guarda

(hab/km2)
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36 Autoridade da Mobilidade e dos Transportes | Mobilidade Integrada na Beira Interior



Figura 53. Populagéao residente por freguesia da Guarda (hab)
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Figura 54. indice de envelhecimento por freguesia da Guarda
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A populagdo do concelho esta maioritariamente
concentrada freguesia da Guarda (2/3 da pop. total)
representando 72% da populagcdo abaixo dos 65
anos.

3.2. Servicos e Atividades Econémicas

O subsistema Urbano da Beira Interior que inclui os
nucleos urbanos de Castelo Branco, Belmonte,
Fundéo, Covilha e Guarda € estruturado pelo IP2/A23
e pelas linhas da Beira Baixa e Beira Alta. Estas
cidades polarizam um vasto territério de baixa
densidade populacional com o0s seus respetivos
perfis funcionais partilhando a relevancia das
atividades industriais, especialmente nos setores
agroalimentar e téxtil.

O emprego nas fileiras
Confegbes/Moda, juntamente com a capacidade das
micro, pequenas e meédias empresas, tem ajudado a

Agroalimentar e

mitigar o impacto do encerramento de grandes
téxteis. As autarquias locais tém sido fundamentais

no investimento, especialmente com a
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desaceleragdo do investimento privado na industria
transformadora.

A proximidade a Serra da Estrela e os elementos
patrimoniais tém impulsionado o turismo, gerando
emprego e absorvendo mé&o-de-obra de setores
tradicionais afetados. Como resultado, a taxa de
desemprego é baixa na maioria dos aglomerados
urbanos da Beira Interior e Castelo Branco apresenta
a menor taxa. E de referir que, na mais recente
Estimativa Mensal do INE, de janeiro de 2025, a taxa
de desemprego a nivel nacional se tinha reduzido
para 6,3%, face aos 8,13% que se verificavam a data
dos Censos 2021.

Tabela 3. Taxa de desemprego por local de residéncia a data dos
Censos (2021) (%)

Taxa de desemprego por Local de Total
residéncia a data dos Censos de 2021 (%)

Portugal 8,13
Continente 8,06
Centro (NUTII) 5,94
CIM Beira Baixa (NUT Ill) 5,71

Castelo Branco 5,67
CIM Beiras e Serra da Estrela (NUT Ill) 6,79
Belmonte 8,62
Covilha 7,69
Fundao 6,45
Guarda 6,47
Regido Auténoma dos Agores 6,87
Regido Auténoma da Madeira 12,07

Fonte: INE

Relativamente aos estabelecimentos de ensino,
numa viséo geral dos municipios envolvidos, verifica-
se a existéncia de polos universitarios distribuidos
entre Castelo Branco, Covilhd e Guarda. Sendo que

na Covilhd, o nidmero da populagéo universitaria é
superior aos habitantes na faixa etaria dos 18-24.

Figura 55. Distribuicdo dos estabelecimentos de ensino por
freguesia e concelho

EB2, EB3 e Seawndaria

Guarda Guarda
Belmonte Belmonte
Covilhi e Canhoso
Paul
Covilhd Tortosendo
Teixoso e Sarzedo
Total
Fundio

Funddo Silvares
Total
Castelo Branco

B ] ) B ) e e e - o
R UY S R PN N (G G P BN

Castelo
Branco

Alcains
Total

o mimn|w| miro| o] o] | w

@

*2¢ e 3¢ Ciclo do Ensino Basico, Ensino Secundirio e Ensino Superior

E importa registar que a concentracdo do ensino
obrigatério (EB2/EB3 e secundario) se verifica nas
sedes de concelho, tal como os polos universitarios.

Figura 56. Numero de alunos matriculados no ano letivo

2021/2022
8177
3997
3256
2 657
1916
2116
165 164 03
1131908
284 g

Guarda Belmonte Covilhad Funddo Castelo
Branco

mEB2/EB3 mEnsino secundario = Ensino Superior

Na etapa de caracterizagao e diagnostico da regiao
considerou-se essencial a compreensdo do
funcionamento do sistema de acessibilidades e
mobilidade, englobando todos os modos de
transporte, a sua articulagdo com o modelo de
ocupacao do territdrio, uma vez que a concegéao de
novas solugbes mobilidade tem mais sucesso
quando é desenhada para um conjunto de
deslocagbes com caracteristicas semelhantes,
sejam elas o0 mesmo destino e horarios semelhantes
de viagens, como no caso de um hospital, ou ainda
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Figura 57. Representacgéo geografica dos principais polos do
municipio de Castelo Branco

associado a grupos de pessoas com caracteristicas
semelhantes, tais como alunos ou professores de
uma instituicdo de ensino, ou trabalhadores de uma
fabrica ou unidade empresarial. Assim, foram
identificados os principais polos atractores e
geradores dos municipios em estudo.

3.2.1. Castelo Branco

A estratégia de desenvolvimento econdmico de
Castelo Branco € diversificada, focando-se em cinco
eixos industriais principais: agroalimentar, frio,
automovel, tecnologias de informacéo (IT) e
aeronautica. Esta abordagem visa criar um ambiente
propicio ao crescimento econdémico sustentavel e a

atracdo de investimentos externos.

A CIM da Beira Baixa estima que estes polos atraiam
cerca de 16000 trabalhadores/alunos.

Tabela 4. Polos geradores e atractores de viagens no municipio
de Castelo Branco

Area de Localizagdo Empresarial
de Castelo Branco

Economia - Centro de Apoio Tecnoldgico
Agro-Alimentar
Inovcluster

Saude - Hospital Amato Lusitano

Instituto Politécnico de Castelo
Branco

Escola Tecnoldgica e
Profissional Albicastrense
Escola Profissional Agostinho
Roseta

Conservatoério Regional de
Musica

Agrupamento de Escolas Afonso
de Paiva

Agrupamento de Escolas Amato
Lusitano

Agrupamento de Escolas José
Sanches e S. Vicente da Beira
Agrupamento de Escolas Nuno
Alvares

Educacéao
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3.2.2. Fundao

A cidade do Fundao é um centro local importante de
comeércio, servi¢gos e industria. E, na ultima década,
em paralelo com a Covilha, a aposta na tecnologia e
inovacao diversificou a atividade econdémica do
concelho.

Tabela 5. Polos geradores e atractores de viagens no municipio

do Fundéao

Parque Industrial do Fundao
Parque Industrial Gardunha Sul

Economia ) )

Parque Industrial de Silvares

Living Lab da Cova da Beira
Saude - Hospital do Fundéo

Escola Profissional do Fundéao
Educacdo Agrupamento de Escolas do

Fund&o — Escola Secundaria do
Fundé&o e Escola Jodo Franco

Figura 58. Representagéo geografica dos principais polos do
municipio do Fundéao

40 Autoridade da Mobilidade e dos Transportes | Mobilidade Integrada na Beira Interior



3.2.3. Covilha

A Covilhd tem progredido na ultima década para um
centro empresarial do setor tecnologico,
aproveitando o conhecimento e a investigagéo
existente no municipio. Segundo a autarquia, na
Covilha estdo sediadas 5.230 empresas, que
representam um volume de negdécios de 250 milhdes
de euros e 14.600 postos de trabalho.

Tabela 6. Principais polos geradores e atractores de viagens no
municipio da Covilha

Zona Industrial do Tortosendo
Zona Industrial do Canhoso
Data Center da Covilha
ParkUrbis — Parque de Ciéncia e
Tecnologia da Covilha

UBI Medical

CIEC - Centro de Inovagéao
Empresarial da Covilha

Economia

Saude - Hospital Péro da Covilha

Universidade da Beira Interior
Escola Tecnoldgica da Beira
Interior

Escola Profissional de Artes da
Beira Interior

Escola Profissional Agricola
Quinta da Lageosa
Conservatoério Regional de
Musica da Covilha

Agrupamento de Escolas Péro
Da Covilha

Agrupamento de Escolasalédea
Neve

Escola Secundéria Campos Melo
Escola Secundaria Frei Heitor
Pinto

Escola Secundaria Quinta das
Palmeira

Educacéao
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Figura 59. Representagéo geografica dos principais polos do
municipio da Covilha
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3.2.4. Belmonte

3 Figura 60. Representagéo geografica dos principais polos do
O concelho de Belmonte € marcadamente rural e municipio de Belmonte

conhecido pela sua comunidade judaica, tendo um
conjunto de espagos museolégicos. A sua atividade
econdémica de maior relevancia é a agricultura.

Tabela 7. Principais polos geradores e atractores de viagens no
municipio de Belmonte

Economia - Parque Empresarial de Belmonte

Agrupamento de Escolas Pedro

Educacéao Alvares Cabral - Escola Basica e
Secundaria Pedro Alvares Cabral
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3.2.5. Guarda

Segundo dados do INE, em 2022, a Guarda ocupava Figura 61. Representagéo geografica dos principais polos do
municipio da Guarda

a 32 posigao do ranking das cidades na regido centro
que mais exportam. A Guarda posiciona-se como um
importante hub logistico, consequéncia da sua
localizagédo geografica estratégica, a proximidade
com Espanha, as vias rodoviarias (A23, A25) e
ferroviarias, e as ligagbes com os portos de Aveiro,
Leixdes, Figueira da Foz e com o restante territorio
nacional.

Tabela 8. Principais polos geradores e atractores de viagens no
municipio da Guarda

PLIE — Plataforma Logistica
Parque Industrial Guarda
Parque Industrial Vale de Estrela
Parque Industrial Arrifana

Economia
A CIM das Beiras e da Serra da Estrela estima que
estes e outros polos atraiam cerca de 11000
trabalhadores/alunos.

Saude - Hospital Sousa Martins

Instituto Politécnico da Guarda
Escola Superior de Educagéo,
Comunicagéo e Desporto
Escola Superior de Tecnologia e
Gestéao

Escola Superior de Saude
Escola Superior de Turismo e
Hotelaria

Escola Profissional da Guarda
Agrupamento de Escolas da Sé -
Escola Secundariada Sé e
Escola Carolina Beatriz Angelo
Agrupamento de Escolas Afonso
de Albuguerque — Escola
Secundaria Afonso de
Albuquerque

Escola Basica de S. Miguel
Escola Basica de Santa Clara

Educacéao
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4. OFERTA DE TRANSPORTES NA BEIRA
INTERIOR

4.1. Infraestruturas de Transporte

4.1.1. Rede Ferroviaria

Os territérios dos cinco municipios parceiros do
projeto piloto e das CIM em que se integram sé&o
atravessados por duas linhas ferroviarias, a Linha da
Beira Baixa e a Linha da Beira Alta. Ambas estas linhas
tém via Unica e encontram-se eletrificadas e
equipadas com sistemas de sinalizagéo eletrénica e
Controlo Automatico de Comboios (ATC) através do
sistema ConVel.

Inaugurada em 1891, a Linha da Beira Baixa liga as
cidades do Entroncamento e Guarda, passando por
Abrantes, Vila Velha de Rdédéo, Castelo Branco,
Fundéao e Covilha.

A linha da Beira Baixa serve os cinco municipios
parceiros com estagdes centrais ou proximas. Como
indicado na Tabela 9, as cidades de Castelo Branco,
Fundéo e Covilha, contam com estagbes inseridas na
malha urbana e proximas do centro. No caso de
Belmonte, a vila é servida pela estagdo de Belmonte-
Manteigas, que se encontra a cerca de 5 quildmetros
de distancia. Ja na Guarda, apesar de a estacéo se
encontrar num local que faz parte do continuo urbano
que se estende desde o centro da cidade, numa
localidade designada por Guarda Gare, esta
encontra-se a cerca de 4 quilémetros do centro da
cidade, com um percurso por estrada que se realiza
em menos de 10 minutos.

A estacdo da Guarda é, também, o ponto onde a
Linha da Beira Baixa entronca na Linha da Beira Alta,
constituindo-se como o principal né ferroviario do
interior centro.

A Linha da Beira Alta, inaugurada em 1882,
estabelece ligagcdo entre a Pampilhosa e a fronteira
em Vilar Formoso, sendo por isso considerada como
um eixo ferroviario de grande importancia e parte do
Corredor Internacional Norte.
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Tabela 9. Distancia das estagdes ferrovidrias as sedes de
municipio por elas servidas.

Distancia ao centro (min) (km)

Castelo Branco (dentro da malha urbana)

Fundao (dentro da malha urbana)
Covilha (dentro da malha urbana)
Belmonte 7 4,9
Guarda 9 3,9

A vila de Belmonte € servida pela estagdo Belmonte-
Manteigas.

Tabela 10. Passageiros movimentados nas estagdes servem os
cinco municipios parceiros do projeto piloto.

Movimento de Passageiros (2023)

Castelo Branco 147153
Fundao 80466
Covilha 118477
Belmonte-Manteigas 10131
Guarda 74058
(restantes 20 apeadeiros 60398)

Na Tabela 10, encontramos o numero de passageiros
movimentados nas estagdes que servem as sedes de
municipio, bem como do conjunto dos restantes
apeadeiros que se encontram ao longo da Linha da
Beira Baixa. Nestes dados, verificamos que as
estacbes de Castelo Branco, Fundao, Covilha e
Guarda representam mais de 85% dos movimentos
de passageiros ao longo do eixo que liga Castelo
Branco a Guarda, de um total de cerca de 490 mil
passageiros movimentados por ano.
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Figura 62. Rede ferroviaria da Beira Interior
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4.1.2. Rede Rodoviaria

A rede rodoviaria que serve 0s cinco municipios que
fazem parte do projeto piloto € estruturada por duas
autoestradas, a A23 e a A25. A primeira liga as cinco
sedes de municipio na orientagdo Norte-Sul entre a
Guarda e Castelo Branco, enquanto a segunda, na
orientagdo Este-Oeste, liga a Guarda a Viseu, ao
litoral e a Espanha. Tanto a A23 como a A25 se
prolongam para Oeste até entroncar com as
autoestradas que estruturam o eixo Atlantico e fazem
aligacéo a Lisboa e ao Porto, desde logo, a A1.

Estas autoestradas permitem fazer o trajeto entre as
sedes dos cinco municipios nos tempos indicados na
Tabela 11.

Relativamente a rede prevista no Plano Rodovidrio
Nacional, importe referir que estdo por construir o
IC6, que ligara a Covilha a Seia, e 0 IC31 que ligara
Castelo Branco a fronteira em Monfortinho.

De resto, a rede de estradas nacionais e municipais
assegura todas as ligagdes aos municipios vizinhos e
a todos os lugares habitados.
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Tabela 11. Tempos de viagem, em minutos, por estrada entre as sedes de municipio parceiras.

(minutos) C. Branco Fundao Covilha Belmonte Guarda
C. Branco 31 45 48 64
Fundéo 25 28 44
Covilha 27 42
Belmonte 27
Guarda
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Figura 63. Rede rodovidria da Beira Interior
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4.2 Transporte ferroviario de passageiros

Os municipios de Castelo Branco, Fundéo, Covilha,
Belmonte e Guarda sao servidos por comboios do
servigo Intercidades e do servico Regional, com
ligacdo até Lisboa, sendo possivel, no
Entroncamento, efetuar ligagdes com os Intercidades
de e para o Porto.

O eixo da Cova da Beira, que liga as cidades da
Guarda, Belmonte, Covilhd, Funddo e Castelo
Branco, ¢ um eixo de mobilidade importante no
interior do pais. No entanto, face a baixa densidade e
procura, torna-se mais dificil justificar servigos de
elevada frequéncia.

As ligagbes a Coimbra e ao Porto, a partir da Guarda,
encontram-se a ser efetuadas, todo ou em parte, por
modo rodoviario devido as obras em curso na Linha
da Beira Alta entre a Pampilhosa da Serra e Celorico.

Esta previsto que a reposigao da totalidade do servigo
na linha da Beira Alta ocorra durante este ano de
2025. No entanto, nédo existe, até ao momento,
informacgé&o sobre os moldes em que sera reposto.

Tabela 12. Frequéncias de servigo Intercidades e Regional, por
dia e por sentido, entre as estagdes que servem as sedes de
municipio parceiras.

Frequéncia

(comb./(dia-sent.)) IC Reg.
Guarda

3 2
Belmonte-Manteigas

3 2
Covilha

3 4
Fundao

3 4

Castelo Branco
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Tabela 13. Tempos de viagem, em minutos, por comboio
Intercidades e Regional entre as estagdes que servem as sedes
de municipio parceiras.

Tempos de Viagem (min) IC Reg.

Guarda

27 27

Belmonte-Manteigas

15 15
Covilha

13 16
Fundao

35 47

Castelo Branco

Na Tabela 13, encontramos os tempos de viagem por
comboio entre as cinco sedes de municipio deste eixo
de mobilidade. Comparando com a Tabela 11,
verificamos que estes tempos s&o, nalguns casos,
competitivos com o tempo de viagem por estrada.

Ha que ter em conta, no entanto, que pode faltar
inserir uma “dltima milha” para completar o percurso
de comboio. Tendo em conta a localizagcdo das
estagoOes, que estdo no interior da malha urbana ou a
menos de 10 minutos de distancia do centro da
localidade, reforca-se, por um lado, a viabilidade de
um servigo de transportes publico competitivo e, por
outro, a necessidade de uma solugdo intermodal
para 0 conseguir.

A Linha da Beira Alta encontra-se, ainda,
parcialmente encerrada, pelo que estao
interrompidas a ligacdes a Lisboa por esta linha em
comboio Intercidades. No ultimo horario anterior ao
seu encerramento, existiam trés ligagbes diarias da
Guarda a Lisboa em cada sentido, com duas delas a
serem prolongadas a Covilha pela Linha da Beira
Baixa, servindo também Belmonte. Os trés servigos
que usam a Linha da Beira Alta estabelecem,
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também, ligagcdo a Coimbra. Nao existiam, no
entanto, servigos ferroviarios sem transbordo para o
Porto.

Tabela 14. Numero de ligagdes ferroviarias didrias a Lisboa (sem
transbordo), tendo por referéncia o ultimo horério anterior ao
encerramento da Linha da Beira Alta para obras.

Numero de ligagoes

diarias em comboio Lisboa Coimbra

Castelo Branco 3 -
Fundao 3 -
Covilha 5 2
Belmonte-Manteigas 5 2
Guarda 6 3

Todos o0s servicos ferroviarios de passageiros
operados, quer na Linhas da Beira Baixa, quer na
Linha da Beira Alta, estdo incluidos nas Obrigagdes
de Servigo Publico contratadas pelo Estado a CP, no
contrato que se encontra atualmente em vigor até
2030, prorrogavel por mais 5 anos.

4.3 Transporte Rodoviario Expresso

O autocarro expresso é a principal alternativa de
transporte publico interurbano ao comboio. Como
veremos no Capitulo 5., trata-se de um mercado que
se encontra liberalizado e onde existem dois
operadores principais que servem este territdrio, a
Rede Expressos e a FlixBus.

Todas as sedes dos cinco municipios que fazem parte
deste projeto piloto sdo servidas por, pelo menos,
alguns servicos de autocarro expresso, sendo
possivel viajar entre todos os pares de sedes de
municipio, como se pode verificar pela Tabela 1510.
Belmonte é aquela que tem um menor numero de
servigos diarios, com entre 3 e 4 servigos diarios para
as restantes cidades. Por outro lado, entre as cidades

de Castelo Branco, Fund&o, Covilhd e Guarda,
existem sempre, pelo menos, cerca de 20 ligagbes
diarias por sentido, o que significa que, em média, ha
mais de uma ligagdo por hora durante o periodo
diurno. Entre a Guarda e a Covilh&, o nimero supera
mesmo das 40 ligagbes diarias.

Os tempos de viagem, listados na

Tabela 1611, sdo da mesma ordem de grandeza
daqueles que o servigo ferroviario permite, sendo
ligeiramente superior nalguns casos e ligeiramente
inferior noutros.

Este grande nudmero de ligagbes entre estes
municipios da Beira Interior é assegurado por ligagdes
mais longas, frequentemente com origem em Lisboa
ou no Porto. Assim, quando olhamos para o nimero
de servicos entre cada uma das localidades e Lisboa
e Porto, existe um numero significativo de ligagbes
didrias, mais uma vez com a excegdo de Belmonte,
como se verifica na

Tabela1712.

H& que levar, também, em consideragdo, a
localizagédo dos Terminais Rodoviarios relativamente
ao centro das localidades. Todas as sedes de
municipio que aqui estudamos tém o sue terminal
rodoviario ou paragem dentro da malha urbana, a
menos de 2 quildmetros do ponto mais central. No
caso de Castelo Branco e da Covilhd, o Terminal
Rodoviario encontra-se junto a estacéao ferroviaria.
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Tabela 15. Numero de ligagdes didrias em autocarro expresso entre as sedes dos municipios parceiros.

(autocarros/dia) C. Branco Fundao Covilha Guarda
C. Branco 24 35 3 28
Fundao 23 25 3 22
Covilha 34 24 3 43
Belmonte 4 4 4 3
Guarda 24 19 41 4

Tabela 16. Tempo de viagem, em minutos, em autocarro expresso entre as sedes dos municipios parceiros.
(minutos) C. Branco Fundao Covilha Guarda
C. Branco 35 45 75 80
Fundéao 20 40 55
Covilha 20 35
Belmonte 25
Guarda

Tabela 17. Tempos de viagem, em minutos, por estrada entre as sedes de municipio parceiras e as cidades de Lisboa, Porto e Coimbra.

Numero de ligagbes diarias em autocarro expresso Lisboa Porto Coimbra

Castelo Branco 27 15 9

Fundao 14 6 3

Covilha 24 16 3

Belmonte 2 1 -

Guarda 17 22 5
Autoridade da Mobilidade e dos Transportes | Mobilidade Integrada na Beira Interior 51



Q

4.4.Transporte Publico Rodoviario Regular

Talcomo em quase todo o pais, existe uma assimetria
na abordagem dos municipios ao exercicio das
competéncias enquanto autoridade de transportes
no seu territdrio, existindo casos de municipios que
as exercemdiretamente e aqueles que as delegam na
respetiva CIM. Tal abordagem esta fundada nas
consideracbes da administragcdo local face as
especificidades dos respetivos territorios.

Como veremos no Capitulo 5. , as competéncias
relativas ao transporte publico rodoviario de
passageiros
municipios, quando se trata de ligagOes

encontram-se atribuidas aos
intramunicipais, e as CIM, quando se trata de ligacdes
intermunicipais. Tem sido frequente, um pouco por
todo o pafis, a pratica de os municipios delegarem na
respetiva CIM as suas competéncias relativas ao
transporte publico rodovidrio. Como se verifica na
Tabela 18, dos cinco municipios que participam neste
Projeto Piloto, apenas os municipios de Belmonte e
do Funddo tém as competéncias relativas ao
transporte rodovidrio intermunicipal delegadas na
CIM Beiras e Serra da Estrela. No caso da Guarda,
existe uma delegagéao parcial, mantendo o municipio
a responsabilidade pelo transporte urbano na cidade
da Guarda.

Tabela 18. Autoridades responsaveis pelo transporte rodovidrio
municipal e intermunicipal em cada municipio

Municipal Intermunicipal
Municipio
Guarda (apenas CIM BSE
urbanos)
Belmonte CIM BSE CIM BSE
Covilha Municipio CIM BSE
Fundéo CIM BSE CIM BSE
Castelo Branco Municipio CIM BB

Vejamos, de seguida, a situag&o existente para cada
um dos municipios e para as duas CIM.

4.4.1. Castelo Branco

O Municipio de Castelo Branco assume-se como
autoridade responsavel pelos servigos publicos de
transporte de passageiros municipais/urbanos

Na assungéo das suas competéncias, contratualizou
a rede municipal através de um contrato de servigo
publico de transporte de passageiros, na modalidade
de concesséao, por um prazo de 5 anos que termina
em junho de 2027, sob a marca MOBICAB, operada
pela RODONORTE Castelo Branco, Unipessoal, Lda.

A MOBICAB abrange a totalidade dos servigos de
rodoviario de passageiros,
designadamente os servigos urbanos, interurbanos e

transporte

o transporte publico flexivel.

O servigo rodoviario de passageiros em Castelo
Branco € suportado por uma aplicagdo de
mobilidade, que permite consultar informacdes
detalhadas sobre todas as rotas, paragens e horarios.

A rede municipal é complementada pelos servigos
intermunicipais e inter-regionais da competéncia da
Comunidade Intermunicipal da Beira Baixa (CIMBB).

Com a entrada em vigor da Lei n.° 52/2015, de 9 de
junho, que estabelece o novo Regime Juridico de
Servico de Transporte de Passageiros (RISPTP), a
CIMBB assumiu competéncias de autoridade de
transportes responsavel pelos servigos de transporte
publico de ambito intermunicipal que se
desenvolvem na area geografica do Beira Baixa e
inter-regional em articulagdo com as Comunidades
Intermunicipais da Regido de Coimbra, Beiras e Serra
da Estrela e Médio Tejo.

Tanto a rede inter-regional como a rede
intermunicipal da competéncia da CIMBB séao
exploradas pela TRANSDEYV Interior, S.A., através de
Autorizagdes Provisdrias que expiram em dezembro
de 2025 e contratos de servigos essenciais, ao abrigo
da situagado da pandemia ja desde 2020.
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A CIMBB, langou em junho 2023 um concurso
publico internacional para a concessédo dos servigos
de transporte publico rodoviario do seu territério, o
qual viria a ser alvo de decisdo de adjudicagdo em
janeiro de 2024, contudo o concurso veio a ser objeto
de impugnagéo.

4.4.2. Fundao

O Municipio do Fundéo, ao contrario de Castelo
Branco, delegou na Comunidade Intermunicipal das
Beiras e Serra da Estrela (CIMBSE) a competéncia de
autoridade de transportes, com responsabilidade
sobre os servigos de transporte publico de ambito
municipal, servico urbano e o transporte flexivel. Os
servigos de transporte regular asseguram uma parte
do transporte escolar do concelho, sendo
posteriormente complementado por diversos
circuitos especiais de transporte escolar, dedicados,
num misto de atuagdes: parte operados por
administragao direta do proprio Municipio do Fundéo,
por meio de funcionarios do quadro de pessoal da
autarquia e com recurso a viaturas do municipio e
outros veiculos cedidos por protocolo para este fim
exclusivo; outra parte dos circuitos especiais séo
contratados pelo municipio a operadores taxi, a
operadores rodoviarios, a IPSS e a Juntas de
Freguesia.

A exploragdo da rede regular esta atualmente em
contratacdo pela CIMBSE, para o efeito, em 16 de
setembro de 2024 foi publicado o anuncio de
procedimento n.° 19126/2024, para contratacao de
servico de transporte rodovidrio de passageiros no
territorio da CIM.

Assim, o contrato prevé, para o municipio do Fundéo
e outros que também delegaram nesta entidade essa
competéncia, a obrigagdo de operar linhas que
asseguram o servigo publico de transporte de
passageiros municipal, para além do intermunicipal e
inter-regional, segundo percursos e horarios
definidos.

Por agora, o servigo publico de transporte rodoviario
de passageiros na area de abrangéncia da CIM é
objeto de exploragcdo ao abrigo de autorizacdes
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provisorias conjugadas com contratos de servico
publico de enquadramento ao pagamento de
compensacdes ou remuneracdes aos operadores de
transportes, sempre que a elas houver lugar.

Arede de transportes publicos rodoviarios das Beiras
e Serra da Estrela da competéncia da CIMBSE tem
sido explorada, mais recentemente, por 8
operadores, ATF-Auto-Transportes do Fundao, S.A.,
Auto Transportes do Fundéo, S.A., Empresa Berrelhas
de Camionagem, Lda., Lopes & Filhos, Lda., Marques,
Lda., Transdev Interior, S.A., Unido de Satdo & Aguiar
da Beira, Lda., Viuva Monteiro & Irméo, Lda., sendo
que o operador Transdev Interior, S.A. € 0 que produz
mais veic.Km/ano.

Os operadores que exercem a sua atividade no
territorio da CIMBSE produziram mais de 2 mil
milhdes de veic.km no ano de 2023 e transportaram
cerca de 800 mil passageiros no mesmo periodo.

Relativamente ao transporte escolar, muito embora
0s servicos de ftransporte publico, objeto da
concessdo em contratagédo, venham a ser utilizados
para efetuar este servigo, atualmente, os transportes
escolares sédo concretizados pelas carreiras publicas
das empresas que prestam servigo no municipio. E,
em simultdneo, o municipio do Fundao assume a
responsabilidade de alguns dos circuitos especiais
do transporte escolar.

4.4.3. Covilha

Nos termos do RISPTP, a Camara Municipal da
Covilha é a autoridade de transportes competente
guanto aos servigos publicos de transporte de
passageiros de &mbito municipal.

O servigo publico de transporte de passageiros
regular, municipal e urbano estd concessionado a
Transdev Interior, S.A., que assegurara o Sistema de
Mobilidade da Covilha até 2033.

A concessao do Sistema de Mobilidade da Covilha
inclui as seguintes componentes: a exploragdo do
servigo publico de transporte rodoviario, da rede de
elevadores e funiculares publicos do Municipio, a
mobilidade suave partilhada, que inclui a exploragao
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do servigo publico de bicicletas e trotinetes elétricas
e outros modos suaves partilhados através de
estacionamento na via publica, o estacionamento
automovel tarifado e, por fim, a componente de
manutencao de abrigos de passageiros e publicidade
comercial.

Esta concesséo, tal como em Castelo Branco, tem o
apoio de uma aplicacdo movel, porém apenas neste
municipio esta implementado um sistema de
bilhética integrada que engloba todos os veiculos
utilizados na exploragéo dos transportes rodoviarios,
todos os elevadores e funiculares, bicicletas e
trotinetes elétricas, e a utilizagdo em todos os silos
automoveis relativos ao estacionamento na via
publica. Desta forma, a utilizagcdo de todas as
componentes do sistema, que é necessario partilhar
com o Concedente, ficarao registadas.

Relativamente aos servigos intermunicipais, estes
estardo delegados na CIMBSE que, tal como referido
anteriormente, iniciou procedimento de contratagéo
para este servigco em setembro de 2024.

No que respeita ao transporte escolar importa referir
que o Municipio da Covilha, tal como o do Fundéao,
tem um plano especifico para os transportes
escolares e que a rede de transportes escolares do
concelho integra as carreiras de transporte publico,
que servem os locais dos estabelecimentos de ensino
e de residéncia dos alunos.

Para os alunos que residem em locais isolados e ou
de acesso dificil, a Autarquia assume o seu transporte
escolar através de contratagao de circuitos especiais,
realizado por taxis locais.

4.4.4. Belmonte

O servico publico de transporte rodoviario de
passageiros, de ambito municipal e urbano, do
concelho de Belmonte seréa assegurado pelo
concessionario que resultara do procedimento em
contratagéo pela CIMBSE desde setembro de 2024.

Por agora, o transporte regular municipal e o
transporte escolar estdo a ser assegurados pela
Autarquia, com recurso a meios proprios, e 0 Servigo

mantém a designagéo “Belmonte SIM”. Este servigo
de transporte publico coletivo abrange todas as
localidades do Concelho, de modo a satisfazer as
necessidades didrias de mobilidade, de toda a
populagéo e principalmente da populagdo maisidosa
e desfavorecida.

Importa destacar, que neste municipio, o custo de
cada viagem varia entre 0,2€ e 0,5€, mesmo no
transporte flexivel, o qual é gerido pela Autarquia e
prestado poroperadores de taxi e outras empresas de
transporte privado, para circuitos entre freguesias e a
sede de Concelho.

4.4.5. Guarda

O Municipio da Guarda é a autoridade de transportes
competente quanto aos servicos publicos de
transporte regular de passageiros de ambito
municipal e urbano, de forma parcial, em conjunto
com a (CIMBB que, por sua vez, € a entidade
competente quanto a totalidade do servigo publico de
transporte que assegura as ligagdes intermunicipais e
regionais).

A Autarquia adjudicouem 2021, a ETUG -Empresade
Transportes Urbanos da Guarda Unipessoal, Lda, a
concessdo do servico publico de transportes
coletivos urbanos de passageiros, pelo periodo que
decorre e gue termina no inicio de 2027.

A Cémara, para além destes, contrata a Transdev
Interior, S.A. uma prestacdo de servicos para
colmatar lacunas e, desde o inicio deste ano,
disponibiliza um sistema de utilizagao de partilha de
bicicletas elétricas. Os circuitos especiais do
transporte escolar sdo assegurados pelo municipio,
com recurso a viaturas da frota municipal e taxis.

Este municipio € um dos que ja mantém protocolado,
com a CIM, o servigo de transporte flexivel, que mais
uma vez é operado por taxis locais.

A remuneragdo destas concessdes, em termos
genéricos, decorre das receitas provenientes das
atividades concessionadas e acessorias e das
compensagoes por operagao do servigo publico, ou
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outras compensagoes atribuidas pelo Estado, pela
CIM ou outra entidade.

A CIMBB langou um concurso em 28 de junho de 2023
para concessionar o servigo publico de transporte de
passageiros no  territério da  Comunidade

Intermunicipal, no entanto o procedimento foi
impugnado.

Tabela 19. Concessdes para Servigo publico de transporte de passageiros regular municipal e urbano em vigor.

Municipios Autoridade de Designacao da Operador Inicio Fim
Transportes marca

Castelo Autarquia MOBICAB RODONORTE Castelo Branco, .oy jyp/07

Branco Unipessoal, Lda

Covilha Autarquia MOVICOVILHA Transdev Interior, SA Jan/22 Mar/33
STUG - Servigo de ETUG - Empresa de transportes

Guarda Autarquia Transportes urbanos da Guarda Unipessoal, Jan/22 Jan/27
Urbanos da Guarda Lda

4.2. Transporte Flexivel
4.2.3. Guarda

4.2.1. Castelo Branco

Em Castelo Branco esta disponivel um servigo de
transporte de passageiros flexivel, denominado por
Mobicabflex, que carece de um pedido prévio. O
servigo é realizado por operadores de taxis e distribui-
se por 5 zonas.

4.2.2. Fundao

O municipio tem também protocolado com a CIMBSE
o servico de transporte flexivel através do
MobiFlex.BSE. Este servigo tem dois circuitos, que se
realizam em dois dias por semana, e carece de prévio
agendamento. Os apeadeiros do transporte flexivel
localizam-se nas paragens dos autocarros de cada
uma das localidades.
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Na Guarda esta disponivel o MobiFlex.BSE, também
implementado pela CIMBSE. O transporte € prestado

por taxis, também carece de reserva antecipada, e as
paragens estédo definidas no itinerario.
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Tabela 20. Servigo publico de transporte de passageiros flexivel

Autoridade de

Municipios Transportes Designacao da marca Operador Inicio
Castelo Branco Autarquia MOBICAB FLEXIVEL 5 Operadores de taxi (5 zonas) Set/22
6 Operadores de taxie 3
Belmonte Autarquia Operadores de transporte de Jan/24
mercadorias
Fundéo CIMBSE MOBIFLEX.BSE Operadores de taxi Mar/23
Guarda CIMBSE MOBIFLEX.BSE Operadores de taxi Out/24

4.3. Mobilidade Ativa

De forma a potenciar a utilizacdo do modo ciclavel
nos municipios, nomeadamente nas cidades da
Guarda, Covilhd e Castelo Branco, foram
implementados sistemas de mobilidade suave
partilhada (bikesharing). Os sistemas sdo compostos
por estacdes de parqueamento e carregamento de
bicicletas e/ou trotinetes, para além da oferta de
bicicletas e/ou trotinetes elétricas.

4.3.1. Castelo Branco

A Caémara Municipal de Castelo Branco disponibiliza
ainda um sistema de utilizacdo partilhada de
bicicletas elétricas, designadas por BINAS. No inicio
de 2024, a autarquia instalou BINAS em Castelo
Branco e Alcains, 25 na primeira € 8 na segunda.

O municipio de Castelo Branco tem investido em
solucdes de mobilidade ativa e suave, com o objetivo
de promover um transporte mais sustentavel, reduzir
a dependéncia do automovel e melhorar a qualidade
de vida dos seus cidadaos.

Castelo Branco tem implementado uma rede de
ciclovias estruturante, conectada e segura, que

facilita o uso da bicicleta como meio de transporte
diario. Esta rede de ciclovias é projetada para garantir
a seguranca dos ciclistas e promover a utilizagdo da
bicicleta em deslocagdes urbanas.

O municipio langou o Programa de Apoio a Aquisigao
de Bicicletas (PAABi), que oferece incentivos
financeiros para a compra de bicicletas. Este
programa visa aumentar o nimero de utilizadores de
bicicletas, promovendo a mobilidade sustentavel e
reduzindo a emisséo de gases com efeito de estufa.

Para complementar a rede de ciclovias, Castelo
Branco tem investido na criagdo de uma rede de
parqgueamento para bicicletas. Estes parques de
estacionamento s&o estrategicamente localizados
em pontos-chave da cidade, como escolas, centros
comerciais e areas residenciais, facilitando o acesso
e a seguranca das bicicletas.

O municipio também se tem focado na promogéo da
mobilidade ativa entre os estudantes. Iniciativas
como programas de aprendizagem de condugéo de
bicicleta para adultos e criangas em idade escolar,
promocéo da bicicleta como meio de transporte para
a escola e programas de seguranga viaria nas
deslocagdes em bicicleta sdo algumas das acgdes
implementadas.
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A estratégia de mobilidade sustentavel de Castelo
Branco inclui o apoio ao comércio local de bicicletas
e a adaptagdo das infraestruturas urbanas para
melhor acomodar os modos de transporte ativos. A
pandemia de COVID-19 destacou a necessidade de
encontrar solugdes de mobilidade seguras e
sustentaveis, e o municipio tem respondido com
iniciativas que incentivam o uso da bicicleta e outros
modos de transporte ativo.

Figura 64. Informagédo ao Municipe no site da Camara Municipal
de Castelo Branco sobre o sistema de utilizagédo de bicicletas
partilhada

p—
CASTELO®
_g BRANCO B vunicee VISITANTE INVESTCE

DE UTILIZA ) PARTILHADA

O Sistema de Utilizagao Partilhada de Bici

partilha de bicic i por BINAS,
com utilizaga éaCa

o & 3 BINAS), disponf pple

»[B Regulamento Municipal do Sistema de Utilizacéo Partilhada de Bicicletas
»[B) Termos Gerais de Acesso e Uso do Servico

»[® Politica de Confidencialidade do Servico

> Questoes Frequentes

»[8 Onde pode encontrar as Binas?
Fonte: https://www.cm-castelobranco.pt/

Castelo Branco langou também o BINAS, um sistema
de bicicletas de utilizagdo partilhada. Este servigo,
consiste em bicicletas elétricas disponiveis para uso
publico, com estagbes de carregamento em areas
reservadas da cidade.

Existem varias estagcbes de carregamento
distribuidas pela cidade, incluindo locais como o
Largo de S&o Jodo, Praca de Camoes, Jardim das
Laranjeiras, Centro Civico, Largo Melvin Jones ou o
Centro Coordenador de Transportes, entre outros.
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Figura 65. Cartaz informativo “Onde pode encontrar as Binas?”

Onde pode encontrar as Binas?

Castelo Branco
Largo de Sdo Joado
Praga Camoées

Centro Coordenador
de Transportes
Parque do Barrocal

Zona de Lazer
Piscinas Municipais
Alcains

© Largo de Santo Anténio

Jardim das Laranjeiras
Rotunda da Europa

Centro Civico

Largo Melvin Jones
Hospital Amato Lusitano

BINAS

B GooglePlay g AppStore

A AAAAAN/
AAAAAAAAAA

— @& ¥/ MoBICAB

Fonte: https://www.cm-castelobranco.pt/

O sistema ¢é suportado por uma aplicagdo movel
disponivel na Apple Store e Google Play Store, que
permite aos utilizadores localizar e alugar bicicletas
de forma conveniente. As bicicletas estdo disponiveis
todos os dias, das 7h as 22h e podem ser utilizadas
em regime avulso ou de subscricdo. Apds um periodo
inicial gratuito de seis meses, o custo € de 50
céntimos para desbloquear a bicicleta e usa-la
durante os primeiros 30 minutos, com um custo
adicional de 5 céntimos por minuto apds esse
periodo.
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4.3.2. Covilha

O Covilha Bike, o Sistema de Bicicletas Partilhadas da
Covilha possui 40 bicicletas elétricas.

A utilizag&o do sistema exige a posse de um cartdo de
membro, que servira para desbloquear a bicicleta doo
carregador.

Figura 66. Mapa da rede ciclavel da Covilha

s Ponto de Sa0de’, Hospal
T igrepcopes

Wl rerqueAuto

@ Terminal: Bur’, Comboic®
Polo Universidade
Jardim

Piscina: Municipal’, Prala®
Espago Desportive

i
i

Fonte: https://www.cm-covilha.pt/

4.3.3. Guarda

A Guarda tem investido em solugdes de mobilidade
ativa e suave, como o servigco de Mobilidade Suave
Partilhada da empresa BIRD, que disponibiliza
trotinetes e bicicletas elétricas. Estas iniciativas
visam promover o transporte ecoldgico e reduzir o
impacto ambiental.

O sistema recentemente apresentado encontra-se
dimensionado para 250 trotinetes elétricas, 50
bicicletas elétricas e 108 pontos de estacionamento,
com um custo de 0,19€ para a ativagdo ao qual
acresce um custo de 0,19€/min de uso.

Figura 67. Trotinetes e bicicletas elétricas do servigo de
mobilidade suave partilhada em uso no municipio da Guarda

BIRD TRAZ UMA NOVA MOBILIDADE SUSTENTAVEL A CIDADE DA GUARDA

Operadora iniciou atividade na cidade no dia 19 de fevereiro

Fonte: https://www.mun-guarda.pt/

Figura 68. Contador de tempo de utilizagéo instalado nos
equipamentos

w

BIRD TRAZ UMA NOVA MOBILIDADE SUSTENTAVEL A CIDADE DA GUARDA

Séo disponibilizadas 250 trotinetes e 50 bicicletas elétricas distribuidas por 108 pontos espalhados pela

Fonte: https://www.mun-guarda.pt/
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Tabela 21. Sistemas de utilizagao partilhada de bicicletas

Municfpios Autoridade de Designagéo da Operador Infcio Apllcfagao
Transportes marca Mével
Castelo Branco Autarquia BINAS 29bicicletas elétricase9docas ;. o) g
de estacionamento
. - Desbloqueio
Covilha Autarquia COVILHA BIKE A0 bicicletas eletricas e 171 Jan/19  com cartdo
docas de estacionamento
de membro
250 trotinetes elétricas e 50
Guarda Autarquia BIRD bicicletas elétricas em mais de Fev/25 Sim

100 docas de estacionamento
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5. ENQUADRAMENTO JURIDICO DAS SOLUGOES
DE MOBILIDADE

Tendo por base os atuais modos de transporte
existentes e aqueles que poderdo vir a existir nos
cinco concelhos que fazem parte do estudo, importa
percorrer os regimes juridicos mais relevantes que se
aplicam.

O 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 , estabelece a
forma como as autoridades competentes podem
intervir no dominio do transporte publico de
passageiros, com vista a garantir a prestacdo de
servigos de interesse geral mais frequentes, seguros,
de melhor qualidade e mais baratos, e define as
condi¢gdes em que as autoridades competentes, ao
imporem obrigagbes de servico publico ou ao
celebrarem contratos relativos a obrigagbes de
servigo publico, compensam os operadores de
servigos publicos pelos custos incorridos e/ou
concedem direitos exclusivos em contrapartida da
execucdo de obrigagdes de servico publico. E
aplicavel a exploragéo nacional e internacional de
servigos publicos de transporte de passageiros por
caminho-de-ferro e outros sistemas guiados e por
estrada, com excegdo dos servicos explorados
essencialmente por razdes histdricas ou de interesse
turistico.

Os Estados-Membros podem aplicar o regulamento
ao transporte publico de passageiros por via
navegavel interior e por via maritima nacional.

A Lei n.° 52/2015, de 9 de junho, na sua ultima
redagdo, que aprova o Regime Juridico do Servigo
Publico do Transporte de Passageiros (RIJSPTP)
representa uma profunda alteracdo do modelo
institucional de planeamento e gestdo do servico
publico de transporte de passageiros € do quadro
legal de organizacdo do respetivo mercado, em
Portugal.

Esta Lei estabelece o regime aplicavel ao
planeamento, organizacdo, operacdo, atribuicéo,
fiscalizagéo, investimento, financiamento,
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divulgacéo e desenvolvimento do servigo publico de
transporte de passageiros, por modo rodoviario,
fluvial, ferroviario e outros sistemas guiados,
incluindo o regime das obrigacdes de servigo publico
e respetiva compensagao.

O regime estabelece quais sdo as autoridades de
transportes - o Estado, os Municipios, as
Comunidades Intermunicipais e as  areas
metropolitanas de Lisboa e do Porto -, bem comoas
respetivas atribuicbes e 0s mecanismos de
financiamento das obrigacbes de servigo publico de
transporte de passageiros da sua competéncia.

No que respeita a exploragcédo de servigo publico de
passageiros o0 diploma estabelece as regras que
dispbem sobre o acesso a atividade, as formas de
exploragdo e as normas para que os operadores
internos possam explorar o servigo publico de
transportes.

Sobre os contratos trata dos tipos, da sua forma e
conteudo e do dever de comunicagao, as obrigagoes
de servigo publico, os direitos a compensagdes por
obrigacdo de servigo publico a atribuir pela
autoridade de transportes competente ao operador
de servigo publico em causa, a proibigdo de outras
compensagoes auxilios ou ajudas de Estado que néao
estejam previstas neste regime juridico.

Neste diploma também estdo previstos o servigo
publico de transportes de passageiros expresso, O
servico de transporte de passageiros flexivel e o
transporte publico de transporte escolar, os titulos e
as tarifas de transporte.

O Decreto-Lei n. © 60/2016, de 8 de setembro
estabelece as regras especificas aplicaveis a
prestagdo de servigo publico de transporte de
passageiros flexivel e regulamenta o artigo 34.° e
seguintes do Regime Juridico do Servigo Publico do
Transporte de Passageiros. No diploma, servigo
publico de transporte de passageiros flexivel é
definido como o servigo publico de transporte de
passageiros explorado de forma adaptada as
necessidades dos utilizadores, permitindo a
flexibilidade de, pelo menos, uma das seguintes
dimensdes da prestagdo do servigo: itinerarios,
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horarios, paragens e tipologia de veiculo. O estudo da
AMT denominado “Servico Publico de Transporte de
Passageiros Flexivel em Portugal: Diagndstico sobre a

Implementacéo e Relatdrio da Agdo de Superviséo
realizada pela AMT” desenvolve de forma
aprofundada e apresenta recomendac¢des sobre esta
tematica em particular.

O Decreto-Lein. ©21/2019, de 30 de janeiro, na sua
redagdo atual, transfere competéncias para os
orgdos municipais e para as entidades
intermunicipais no dominio da educagéo. No seu
artigo 36.9, sob a epigrafe «Transportes escolares»,
determina que a organizagdo e o controlo do
funcionamento dos transportes escolares sdo da
competéncia das cémaras municipais da area de
residéncia dos alunos, nos termos definidos no plano
de transportes intermunicipal respetivo, cabendo-
lhes especificamente:

e Organizar 0 processo de acesso ao transporte
escolar para cada aluno;

e Requisitar as entidades concessionarias dos
servicos de transporte coletivo os bilhetes de
assinatura (passe escolar) para os alunos
abrangidos, nos termos a fixar por portaria dos

membros do Governo com competéncia na
matéria;

e Pagar as faturas emitidas mensalmente pelas
entidades concessionarias dos servicos de
transporte coletivo;

e Contratar, gerir e pagar 0s circuitos especiais;

e Atribuir apoios ao transporte para a frequéncia do
ensino secundario, no dmbito da escolaridade
obrigatéria, aos alunos cujo agregado familiar
resida em concelho sem oferta de ensino
secundario.

A Lei n.° 13/2006, de 17 de abril, na sua redacéo
atual, que define o regime juridico do transporte
coletivo de criangas e jovens até aos 16 anos, de e
para os estabelecimentos de educagdo e ensino,
creches, jardins-de-infancia e outras instalagées ou
espagos em que decorram atividades educativas ou
formativas, designadamente os transportes para
locais destinados a pratica de atividades desportivas
ou culturais, visitas de estudo e outras deslocagdes
organizadas para ocupacgéo de tempos livres.
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Estabelece que o regime juridico do transporte
coletivo de criancas e jovens até aos 16 anos é
realizado em veiculos cuja antiguidade néo seja
superior a 16 anos, contados desde a data da
primeira matricula apods fabrico, sendo a licenca
automaticamente suspensa caso ultrapasse esta
idade.

Através dos Decretos-Lei n.%°s 101/2021, de 19 de
novembro e 74-A/2023, de 28 de agosto foram
estabelecidos regimes excecionais, nos anos letivos
de 2021-2022, 2022-2023 € 2023-2024, nos termos
dos quais veio a ser permitida a utilizagédo de veiculos,
com lotag&o superior a nove lugares e antiguidade
nao superior a 18 anos, contados desde a data da
primeira matricula, para o transporte coletivo de
criangas.

O Decreto-Lein.©57-B/2024, de 24 de setembro, veio
mais uma vez e a titulo excecional, determinar que
durante o ano letivo de 2024-2025, o transporte de
criangas, pode ser realizado em veiculos com lotagao
superior a nove lugares, com antiguidade néo
superior a 18 anos, contados desde a data da
primeira matricula, desde que o requerente comprove
que o veiculo foi anteriormente licenciado para este
tipo de transporte e se encontrem asseguradas as
condigdes técnicas de circulagao e de seguranga do
respetivo veiculo. Para o prazo de validade das
licengas e de calculo da antiguidade dos veiculos, €
considerado o periodo compreendido entre o dia 1 de
setembro de 2024 e o dia 31 de agosto de 2025.

O Decreto-Lei n.° 140/2019, de 19 de novembro,
regula as condigdes de acesso e de exploragdo do
servico publico de transporte de passageiros
expresso, incluindo 0 acesso transparente, equitativo
e nao discriminatério a interfaces e terminais
rodoviarios de passageiros, com excegdo dos
servicos publicos de transporte de passageiros
abrangidos por contratos de servigo publico.

O servico publico de transporte de passageiros
expresso € o servico publico de transporte de
passageiros realizado para ligacbes diretas e
semidirectas interurbanas entre aglomerados ou
centros urbanos, complementares ao servigo publico
de transporte de passageiros intermunicipal e inter-
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regional, que deve ser, preferencialmente, um servigo
regular, admitindo-se a exploragdo em regime flexivel
ou misto, em determinadas condic¢des.

O Decreto-Lei n.° 101/2023, de 31 de outubro, que
aprova o regime juridico do servigo publico de
transporte de passageiros em taxi. Este decreto-lei
regula o acesso a atividade, 0 acesso ao mercado e
respetiva organizagdo, oS regimes especiais e a
fiscalizacao e regime sancionatorio.

A Lei n.° 45/2018, de 10 de agosto, estabelece o
regime juridico da atividade de transporte individual e
remunerado  de passageiros em  veiculos
descaracterizados a partir de plataforma eletronica
(TVDE), incluindo o regime juridico das plataformas
eletréonicas que organizam e disponibilizam aos
interessados a modalidade deste tipo de transporte.

O Decreto-Lei n.° 181/2012, de 6 de agosto, na sua
redagao atual, regula as condigdes de acesso e de
exercicio da atividade de aluguer de veiculos de
passageiros sem condutor (rent-a-car), incluindo a
atividade de partilha ou sharing de veiculos, com e
sem motor.

Para além destes regimes que se aplicam aos
diferentes modos de transporte, elencam-se pela sua
importancia os seguintes regimes:

No plano tarifario/financiamento:

Decreto-Lei n.© 21/2024, de 19 de margo, que cria o
Programa de Incentivo ao Transporte Publico Coletivo
de Passageiros (Incentiva+TP);

e Portarian.® 7-A/2024, de 5 de janeiro, que define,
ao abrigo do artigo 23.° do RISPTP, as condigbes
de atribuicdo dos passes gratuitos para jovens
estudantes, nas modalidades sub 18+TP e
estudante sub 23+TP, bem como os
procedimentos relativos a sua operacionalizagao
e compensagao;

e Portaria n.° 322-A/2024/1, de 10 de dezembro,
gue procede a regulamentagdo do Circula PT,
criado pela Resolugao do Conselho de Ministros
n.° 134-C/2024, de 11 de outubro, definindo as
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condigbes da sua atribui¢do, assim como 0s
procedimentos relativos a sua operacionalizagao
e compensagao;

e Portaria n.° 359-A/2017, de 20 de novembro, que
procede a criagdo e regulamentagdo do Fundo
para o Servigo Publico de Transportes, que se
destina a auxiliar o financiamento das autoridades
de transportes;

e Regulamentoda AMTn.©430/2019, de 16 de maio,
alterado e republicado pelo Regulamento da AMT
n.0273/2021, de 23 de margo, que aprova regras
gerais tarifarias e procedimentos de recolha e
transmisséo de informacgéao a AMT.

No plano ambiental:

e Decreto-Lei n.° 84/2022, de 9 de dezembro, que
estabelece metas relativas ao consumo de
energia proveniente de fontes renovaveis,
transpondo parcialmente a Diretiva (UE)
2018/2001;

e A Estratégia Nacional para as Compras Publicas
Ecoldgicas 2020 (ENCPE 2020), aprovada pela
Resolugéo do Conselho de Ministros n.© 38/2016,
de 29 de julho;

e O Roteiro para a Neutralidade Carbdnica 2050
(RNC 2050), aprovado pela Resolugédo do
Conselho de Ministros n.°107/2019, de 1 de julho;

e O Programa de Agdo para a Adaptagédo as
Alteragdes Climaticas (P-3AC), aprovado pela
Resolugdo do Conselho de Ministros n.°
130/2019, de 2 de agosto;

e O Plano Nacional Energia e Clima 2021-2030
(PNEC 2030), aprovado pela Resolugdo do
Conselho de Ministros n.©53/2020, de 10 de julho;

e A Estratégia Nacional para o Hidrogénio (ENH),
aprovada pela Resolugdo do Conselho de
Ministros n.© 63/2020, de 14 de agosto;

A Estratégia Portugal 2030, aprovada pela
Resolugéo do Conselho de Ministros n.© 98/2020,
de 29 de outubro;

A Lein.©98/2021, de 31 de dezembro, que define
as bases gerais da politica do clima (Lei de Bases
do Clima);

O Plano de Recuperagéo e Resiliéncia (PRR), na
dimensao “transigao climatica”.

No plano do ordenamento do territdrio:

A Lein.©99/2019, de 5 de setembro, que aprova a

1.2 revisédo do Programa Nacional da Politica do
Ordenamento do Territério (PNPOT).
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6. MOBILIDADE INTEGRADA

6.1. Conceito

O conceito de Mobilidade Integrada tem fortes
semelhangas com outros que tém surgido nos
ultimos anos, como o de Mobilidade Inteligente
(Smart Mobility) ou e de Mobilidade como um Servigo
(MaaS: Mobility as a Service).

As definicbes destes conceitos nem sempre séo
claras, por isso, vale a pena explora-los um pouco.
Importa, portanto, analisar alguns exemplos da forma
como séo aplicados estes termos e conceitos,
através de uma analise comparativa, antes de
tentarmos formular uma definigéo.

6.2. Analise Comparativa

A primeira componente da Mobilidade Integrada, tal
como desenvolvida no presente estudo, implica
avaliar a mobilidade em territorios de baixa densidade
e dispersos, onde o transporte publico regular
geralmente nédo é viavel por motivos financeiros.

Na maioria dos casos, as solugdes convencionais de
transporte publico n&o séo suficientemente capazes
de satisfazer as necessidades de acessibilidade e os
principios de eficiéncia em simultdneo. E essa
ineficiéncia do servigo resulta na dependéncia do
transporte privado da grande maioria da populagéo.

Em zonas rurais esta situacdo piora, devido a
acessibilidade limitada a estes servigos, pela
distdncia aos centros urbanos, pela densidade
populacional ainda mais baixa, pelos elevados custos
de operagcdo dos servicos para uma utilizagdo
reduzida, o que conduz ao uso do transporte privado
como a unica solugao para a grande maioria de todos
0S movimentos.

Assim, as questdes relacionadas com os transportes
publicos nas zonas rurais prendem-se, sobretudo,

7 https://ruralsharedmobility.eu/smarta-2/

com a eficiéncia, frequéncia do servigo e com a
adaptabilidade as necessidades dos potenciais
utilizadores. Integrada, tal como desenvolvida no
presente estudo, implica avaliar a mobilidade em
territérios de baixa densidade e dispersos, onde o
transporte publico regular geralmente néo € viavel por
motivos financeiros.

Na maioria dos casos, as solugdes convencionais de
transporte publico n&o séo suficientemente capazes
de satisfazer as necessidades de acessibilidade e os
principios de eficiéncia em simultdneo. E essa
ineficiéncia do servigo resulta na dependéncia do
transporte privado da grande maioria da populagéo.

Importa, ndo desconsiderando totalmente o elevado
custo operacional da prestagdo do servigo, manter o
foco na necessidade continua de otimizar as rotas de
acordo com a procura e condigdes dos utilizadores.

Devemos também manter em consideragdo a
necessidade do transporte de mercadorias nas zonas
rurais, também caracterizada por custos elevados e
fraca qualidade do servico, pelas pequenas
distancias de rede e longos periodos de distribuigéo.

Melhorar a mobilidade nestas areas promovera o
desenvolvimento econémico, melhorara a equidade
social e ajudara a enfrentar melhor a crise climatica.
Contudo, as solugbes tém de atender a
especificidade das circunstancias locais.

O projeto "SMARTA 2 - Demonstrators"’ surgiu com o
objetivo de projetar, testar e avaliar solucdes
inteligentes de mobilidade sustentavel, integrada e
interconectada com o transporte publico. As quatro
areas rurais analisadas localizam-se na Europa e uma
delas em Portugal: Tirol Oriental (Austria), Trikala
(Grécia), Agueda (Portugal) e Brasov (Roménia).

Os tipos de servicos considerados foram
personalizados em fungdo das caracteristicas
geograficas, populagbes e desafios de mobilidade de
cada area e os resultados constituiram um conjunto
de recomendacbes praticas. Em sequéncia, este
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projeto alavancou a implementag&o de um sistema
de partilha de bicicletas elétricas no municipio de
Agueda, prolongado até as areas rurais e usando-o
para complementar o servigo ferroviario e rodoviario
existentes, especialmente para jovens/estudantes na
utilizagao diaria casa/escola/casa. Com o intuito de
promover o0 uso deste sistema foi desenvolvida uma
aplicacdo, para computador e telemodvel, para
planear viagens multimodais, que permite logo ao
utilizador reservar online uma das e-bikes.

Nos restantes municipios analisados no &mbito deste
estudo foram sugeridas outras possibilidades de
resolucdo de intermodalidade, servigos de transporte
a pedido, partilha de veiculos, servigos de transporte
comunitario, ou seja, solugbes de menor escala com
0 objetivo de complementar o servigco regular de
transporte publico.

Destes casos de estudo, destaca-se em Brasov a
hipdtese de definir linhas dedicadas, infraestruturas
que incentivam as pessoas a migrar para o transporte
publico, por redugédo dos tempos de percurso. Aqui
também foram indicados novos estacionamentos
nos arredores da cidade e melhores condigdes para a
circulagéo pedonal e ciclavel.

Em Trikala, considerada como a primeira cidade
inteligente da Grécia, foi desenvolvida uma app que
permite aos cidaddos aceder a informacdes de
transporte publico em tempo real, incluindo boleias
disponiveis para facilitar a ligagdo entre aldeias
periféricas e a cidade. O aplicativo inclui assim um
servico fixo de autocarros, servigos complementares
como taxis ou boleias e um sistema de reserva de
servigos, tais como cacifos de bagagem e bicicletas.

Em Tirol Oriental, na Austria, verificou-se que ter
utilizadores de referéncia, tais como professores,
médicos, autarcas e CEOs de empresas, normaliza e
incentiva o uso dos servigos. A principal indicacao foi
construir solidariedade e aumentar a resiliéncia das
comunidades locais.

8 https://urbact.eu
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Em areas rurais pequenas, com fortes lagos sociais e
de confianca entre as pessoas, este fator deve ser
tomado em consideragdo e com proveito na
intermodalidade. Porexemplo, em Oberes Glantal, na
Alemanha, o servigo de transporte flexivel é gerido por
um grupo de voluntarios que tém fortes vinculos com
a comunidade local e com as autoridades locais.
Todos os recursos humanos associados ao servico
fazem-no de forma voluntaria e com grande
acolhimento pela comunidade.

Em resumo, por comparagdo dos exemplos
analisados com os servigos de transporte publico ja
implementados na area da Beira Interior, registam-se
como boas praticas a avaliar, as seguintes:

e Apossibilidade de operar na modalidade "stop-
to-stop", em oposigao ao "door-to-door”, para
otimizar as rotas, oferecendo uma solugéo de
deslocagéo entre as paragens de autocarro ou
outros pontos centrais de interesse. Alguns dos
municipios protocolados, designadamente a
Guarda e o Fundao, tém esta modalidade
implementada com o servi¢o de transporte
flexivel MobiFlex.BSE.

e Qutra sugestéo é a possibilidade de o transporte
publico ser combinado com servigos de
mobilidade compartilhados, incluindo solugdes
que consideram a participagdo de membros da
comunidade e baseados em adeséo voluntaria.

e |Incentivar o uso, através do exemplo.

Num outro projeto, as Comunidades Intermunicipais
da Regido de Coimbra, Viseu e Déo Lafdes, Tdmega e
Sousa e dezenas de municipios nacionais participam
no programa URBACTS, ainda em desenvolvimento.

O programa URBACT tem como objetivo promover a
partilha de boas praticas de desenvolvimento urbano
sustentavel e promover discussoes alargadas sobre
temas como mobilidade, acessibilidade, coesao
territorial, inovacao digital e infraestruturas de
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transporte para implementagdo de politicas
integradas.

Um dos exemplos é o do municipio de Santa Maria da
Feira, que integra o projeto “Beyond the Urban”
precisamente para melhorar a mobilidade urbano-
rural, com recurso a solu¢gbes de mobilidade
sustentavel, integrada e acessivel.

O grupo de trabalho reune os participantes para
promover a discussdo e partilha de ideias, com o
intuito de identificar solugbes a medida da
caraterizacéo local inicialmente realizada.

A competéncia deste municipio é limitada, porgue
delegou a competéncia do transporte rodoviario
publico na Area Metropolitana do Porto. O municipio
€ agora servido por seis operadores de transporte
privados, além do servigo de transporte municipal.

Porém Santa Maria da Feira regista dificuldades com
0 servigo de transporte publico ao nivel das zonas
rurais e enfrenta desafios na promogédo da
transferéncia modal do carro particular para modos
de viagem mais sustentaveis, uma vez que,
atualmente, 79,5% dos moradores usam 0 carro
como meio de transporte.

O municipio dispbe de um sistema de partilha de
bicicletas e trotinetes elétricas, fornecidas por uma
operadora privada e a cidade conta com uma rede
ciclavel de 14,4 km.

Por ora, foi ja identificado que Santa Maria da Feira
carece de politicas especificas focadas na melhoria
da acessibilidade para individuos com mobilidade
reduzida e na integracdo de servigos de transporte,
para reduzir a dependéncia de viagens de carro
particular e reconhece-se a falta de frequéncia no
transporte  publico, paragens de autocarros
inadequadas e problemas relacionados com as
infraestruturas pedonais.

O grupo de trabalho continua em atividade e a avaliar
necessidades especificas dos diferentes segmentos
de utilizadores, com foco particular nos mais velhos e
na populagcéo escolar, com vista a construir uma
infraestrutura de mobilidade mais inclusiva.

Reconhecidas algumas das eventuais solugdes de
incremento da oferta nos municipios da Beira Interior
em estudo, importa identificar igualmente boas
praticas para divulgar a oferta de servicos existente,
de planeamento, reserva e aquisicdo da respetiva
bilhética. E aqui que a Mobilidade como um Servigo
(MaaS: Mobility as a Service) e a Mobilidade
Inteligente (Smart Mobility) complementam de forma
assertiva e eficiente a mobilidade integrada.

6.3. Conceitos Relacionados

6.3.1. MaaS (Mobility as a Service)

O conceito de Mobilidade como Servigo (MaaS) é
considerado como uma resposta associada a
mudanga
sustentabilidade. E espera-se que contribua
positivamente para aliviar o congestionamento e os
problemas ambientais.

crescente de urbanizagao e

Em termos praticos, o0 MaaS consubstancia-se numa
plataforma online que permite aos utilizadores
planear uma viagem, combinada se necessario,
perante uma oferta variada de diferentes modos de
transporte.

Sendo que ndo deverd estar associada a uma
entidade, mas sim ao servico como um todo.

O utilizador espera que a plataforma lhe forneca
algumas possibilidades para realizar a viagem, com
um ou com mais do que um meio de transporte, sem
que seja necessario consultar outras fontes de
informagédo, que ele proprio teria que avaliar e
conjugar.

Idealmente o resultado da ferramenta deve fornecer
ao utilizador informagdes como percurso, tempo e
custo da viagem, de forma que lhe permita, em
funcdo do seu critério pessoal, determinar a sua
escolha.

A expectativa inicial era de que a facilidade de acesso
a informacédo da oferta de servicos fomentasse a
transferéncia modal do transporte individual para o
transporte coletivo.
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No entanto, num estudo realizado na Holanda
verificou-se que o0s proprietarios de veiculos
particulares que habitualmente usam transporte
publico e modos ativos estardo mais motivados para
usar o Maa$S, enquanto os proprietarios de veiculos de
passageiros "mais conservadores", que
habitualmente usam o carro como o seu principal
meio de transporte para todas as suas viagens,

mostraram uma menor intencéo de usar MaaS.

Importa assim, para verificar os espectaveis
beneficios sociais da utilizagdo do MaaS,
designadamente a redugdo de poluicdo e o
congestionamento, que estes utilizadores de
transporte privado encontrem beneficio na utilizagao
do MaaS, pelo que, do ponto de vista da politica da
sua implementacdo seria importante influenciar a
motivagao para a sua utilizagao, especialmente dos
proprietarios de veiculos particulares.

Em resultado, para estimular a utilizagéo, sugere-se
a introdugao de elevadas taxas de estacionamento,
melhoria dos servigos de transporte publico e
implementagao de restricdo de entrada de veiculos
em certas areas urbanas.

Estas medidas seriam igualmente aplicaveis em
zonas de menor densidade, até porque os resultados
da pesquisa indicaram que uma grande parte dos
proprietarios de veiculos que n&do pretendem usar
MaaS vive em municipios menores, ndo tem
experiéncia com servigos de compartilhamento de
veiculos e ndo esta familiarizada com Maas.

Mas, para além do referido, para facilitar a utilizagao
ao passageiro importa simplificar o acesso ao
transporte publico, no que respeita aos tarifarios e a
bilhética. E nessa componente da mobilidade
integrada, conta-se com a Smart Mobiltity.

6.3.2. Smart Mobility

O conceito de Smart Mobility, ou mobilidade
inteligente, refere-se a uma solugé&o integrada, que se
traduzird numa utilizagdo mais simples e rapida,
tornando-a apelativa, pela sua eficiéncia, seguranca
e sustentabilidade.
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Com a implementacgéo deste conceito na solugédo de
mobilidade integrada, pretende-se incrementar o
acesso aos transportes publicos através de
tecnologia associada a todo o ecossistema, que
permitira ao utilizador ter informagéo em tempo real,
da infraestrutura e dos veiculos, dos diferentes
servigos, do trafego, dos locais de estacionamento e
dos diferentes operadores e tarifarios.

O que, na pratica, possibilitara ao utilizador fazer a
sua escolha, com a melhor informacédo possivel.
Preferencialmente, optar por transportes publicos e,
como tal, podera desde logo reservar a sua viagem e
adquirir o respetivo bilhete, num s6 local e sem perda
de tempo.

A nivel nacional, o municipio de Cascais ¢ um bom
exemplo de aplicagéo destas Ultimas componentes
da mobilidade integrada.

Mas num territério como o da Beira Interior, assim
como em muitos outros a nivel nacional, seria
benéfico ter estavisdo a um nivel macro e ndo apenas
ao nivel de um ou outro municipio e até mesmo de
uma Comunidade Intermunicipal.

Considerando o exemplo da Transport for Wales vé-se
como vantajosa a existéncia de uma autoridade de
transportes ao nivel de uma regido mais alargada.

6.4. AFlexibilidade como fator determinante

Um ponto comum das solugbes de Mobilidade
Integrada, bem como aquelas as quais se aplicam as
designagbes conexas, € a flexibilidade.

Sabemos que, hoje, a flexibilidade é um dos fatores
determinantes na escolha modal e um dos principais
fatores a favorecer a utilizagdo do automodvel. A
sensacao de liberdade de se poder deslocar para
onde se quer a hora que se quer € algo que dé muito
conforto e se apresenta como uma forte vantagem.

Para se manterem competitivos, os sistemas de
transportes publicos tém de ser capazes de oferecer
uma flexibilidade que se aproxime da de um
transporte individual. Por exemplo, numa deslocagéao
regular entre casa e trabalho, a auséncia ou escassez
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da oferta a partir de determinada hora pode ser um
fator impeditivo de uma saida para jantar. Se um
atraso na chegada a paragem ou a estagéo, que leva
a perder um autocarro ou um comboio significa uma
espera prolongada pelo seguinte, isso cria um
incentivo para a utilizagdo do automaovel.

Nas Areas Metropolitanas, em especial, nas zonas
mais densas, o problema da flexibilidade na utilizagéo
do transporte é resolvido com uma abundancia de
oferta, isto é, frequéncias elevadas e horérios
alargados, idealmente, somados a uma cobertura
territorial abrangente. Em zonas densamente
povoadas, a procura suporta estes niveis elevados de
oferta.

Em zonas de baixa densidade, providenciar uma
oferta de transporte no mesmo modelo que é
praticado em Areas Metropolitanas significaria um
enorme excedente de oferta, com custos muito
elevados face ao beneficio gerado pela sua baixa
ocupagéo. Por outro lado, a escassez de oferta e de
alternativas afasta uma parte significativa dos
potenciais utilizadores.

Figura 69. Trés niveis de flexibilidade necessérios na construgao
de sistemas de mobilidade integrada em territérios de baixa
densidade

Flexibilidade na
utilizagdo

Flexibilidade na
oferta

Desta forma, pode argumentar-se que um dos
problemas fundamentais a resolver na criagdo de
sistemas de Mobilidade Integrada em territérios de
baixa densidade é o de como permitir flexibilidade na
utilizagcdo dos transportes publicos.

Nos territérios de baixa densidade, a
compatibilizagdo de uma procura reduzida com a
necessidade de dar flexibilidade aos utilizadores da
origem as solugdes de transporte flexivel. Neste
contexto, pode dizer-se que se cria flexibilidade na
oferta para permitir que esta corresponda a procura,
nao s6 na quantidade, mas também nos horarios e
NoS Percursos.

A flexibilidade na oferta cria, naturalmente, a
necessidade de flexibilidade na operacdo. Ndo sendo
objeto deste estudo uma andlise detalhada das
implicagdes desta flexibilidade, importa referir que
tem surgido um leque de solu¢des que vai desde um
transporte a pedido com percurso flexivel,
semelhante a um taxi, até um transporte coletivo com
percurso e horario fixos, mas com paragem ou
circulagédo dependente da existéncia de passageiros.

Dentro deste leque de solugdes, torna-se claro que o
transporte flexivel € uma parte incontornavel dos
sistemas de mobilidade partilhada em territérios com
as caracteristicas da Beira Interior. Testemunho disso
é o facto de ja existirem servicos deste tipo em
operagédo em varios dos municipios, com muito bons
resultados, como vimos no Capitulo 4. .

6.5. A Experiéncia do Passageiro

A discusséo sobre os sistemas de mobilidade est3,
muitas vezes, focada na perspetiva do operador ou da
autoridade de transportes, e ndo na do utilizador.

Do ponto de vista de um passageiro, para que este
possa considerar que esta perante um sistema de
Mobilidade Integrada existem, pelo menos, trés
componentes do sistema que devem ser
asseguradas:

e Aoferta de servigos de transporte, incluindo os
varios modos, coletivos ou individuais, regulares
ou flexiveis;
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e Ainformacgé&o sobre os servigos de transporte, e Alinexisténcia de servigos que cubram as
por meios estaticos ou dindmicos, analdgicos ou necessidades de mobilidade;
digitais;
e Adificuldade em planear o percurso e obter
e (O acesso aos servigos transporte, que inclui o informacgé&o sobre horarios e combinagdes de
tarifario e a bilhética. diferentes transportes para ir da origem ao
destino;
Cada uma destas componentes do sistema visa
ultrapassar uma barreira a utilizagéo dos transportes e Acomplexidade do sistema tarifarioe a
publicos: necessidade de comprar mais do que um titulo

de transporte para uma uUnica deslocagéo.

Figura 70. Componentes de um sistema de mobilidade integrada

Mobilidade;
Integrada =
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7. UMA OFERTA INTEGRADA DE TRANSPORTES
PARA A BEIRA INTERIOR

7.1. Estrutura da Rede

A configuragéo do territério sobre o qual incide este
estudo, com o0s principais centros urbanos
localizados ao longe de um mesmo eixo, induz uma
rede de deslocagdes com uma configuragdo com um
corredor dominante sobre o qual se da a maioria das
deslocagdes de média e longa distancia, com os nds
desse corredor a servirem de porta de entrada e
saida.

Figura 71. Esquema de rede de transportes configurada num
corredor com nés que funcionam como portais de acesso
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Fonte: The Geography of Transport Systems, Jean-Paul Rodrigue
(2024), New York: Routledge.
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Esta configuragdo, que resulta da distribuicdo da
populagcdo pelos centros urbanos néao &,
naturalmente, alheia a orografia. Da mesma forma
que os centros urbanos mais importantes da regido
se encontram alinhados ao longo da chamada Cova
da Beira, como as principais infraestruturas de
transportes, nomeadamente a autoestrada A23 e a
Linha da Beira Baixa, percorrem 0 mesmo
alinhamento genérico.

Desta forma, é especialmente adequada a
designacéo de “Bacia de Mobilidade”, por analogia
com as bacias hidrograficas onde multiplos afluentes
convergem progressivamente em diregcdo ao rio
principal, que drena todo o fluxo no mar.

No caso concreto, as sedes dos cinco municipios que
fazem parte do protocolo funcionam como portais de
acesso ao corredor de mobilidade, isto €, alguém que
precise de se deslocar para outro ponto nesta regido
ou fora dela, tem de chegar, em primeiro lugar, a um
desses nos, para depois prosseguir a viagem até ao
seu destino. Isto mantém-se valido tanto para
percursos em transporte individual como em
transporte publico.

Desta forma, propbde-se que o sistema de
acessibilidade, tendo em conta as redes existentes e
planeadas, bem como os exercicios de planeamento
de sustentabilidade j& realizados localmente. seja
organizado, de forma complementar, em trés
camadas:

e O Eixo Principal, ao longo do eixo da Cova da
Beira, ligando as cinco sedes de municipio, onde
se encontram as infraestruturas de transporte
principais e também a maioria dos movimentos;

e (O acesso as sedes de municipio, onde esta a
origem ou o destino da grande maioria dos
movimentos neste territério e onde é provavel
gue existe volume suficiente para transporte
regular;

e Adistribuicao no restante territério dos
municipios, dando acessibilidade as diferentes
freguesias e lugares habitados, onde a procura é
reduzida.
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7.2. O Eixo Principal

Neste contexto geografico, a estruturagao eficaz da
mobilidade ao longo do eixo principal entre a Guarda
e Castelo Branco torna-se uma condigéo
indispensavel a mobilidade a escala regional.

Mesmo quando alargamos o ambito da analise a todo
o territdrio das duas CIM, mantém-se a fungéo destes
ndés como portais para o sistema de mobilidade
regional e nacional.

A mobilidade em transporte individual esta,
efetivamente, solucionada apds a construgado daA23,
que providencia uma acessibilidade rodoviaria de
grande qualidade aos cinco municipios que
participam neste projeto. Com a recente eliminagcao
da cobrancga de portagens, pode argumentar-se que
desapareceu a Unica potencial barreira a mobilidade
em transporte individual.

Contudo, o principal objetivo deste projeto de
Mobilidade Integrada ¢é oferecer solugbes de
mobilidade que n&do passem pela utilizagcdo do
automaovel, quer para guem essa ndo € uma opgéo,
quer para quem poderia troca-la por uma deslocagéo
em transportes publicos.

Tendo em conta a existéncia tanto de uma
autoestrada como de uma linha ferroviaria, coloca-se
a questao da escolha do modo mais vantajoso para a
prestacdo do servigo de ligagcdo entre estas sedes de
municipio.

Como vimos, o servigo ferroviario existente €
reduzido, contrastando com uma oferta muito
significativa de autocarros Expresso, com excec¢ao de
Belmonte.

Parece claro que a estruturagdo deste eixo de
mobilidade em transporte publico exige a existéncia
de um servigo regular com horario cadenciado e
tempos de viagem competitivos. Para tal, existem
fundamentalmente a opgédo de um servigo rodoviario
ou ferroviario. Apenas com um estudo de procura
seria possivel aferir qual o modo mais adequado para
prestar este servico. Contudo, os dados disponiveis

permitem, desde j&, apontar aquela que aparenta ser
mais vantajosa.

Quer no caso rodoviario quer no caso ferroviario,
falamos de um servico do tipo Regional Expresso,
com paragem apenas nas cinco sedes de municipio
da Guarda, Belmonte, Covilha, Fundao e Castelo
Branco, sendo possivel, caso se decidisse, prolongar
a Vila Velha de Rodéao.

Olhemos, entdo, para os tempos de viagem. Para
criar 0 servigo descrito, os tempos de viagem em
comboio e em autocarro sédo da mesma ordem de
grandeza, sendo certo que, no caso do autocarro ha
um acréscimo de tempo nalguns pares origem-
destino pelos tempos de acesso da A23 as
localidades. Assim se explica que, nesta
comparacao, o tempo de viagem de comboio seja
sempre mais curto do que de autocarro, ao contrario
do que ocorre com algumas ligagdes mais diretas em
autocarro, como vimos no Capitulo 4. Assim o
servigo ferroviario, com um tempo de percurso de 87
minutos entre a Guarda e Castelo Branco, apresenta-
se como mais favoravel do que os 100 por rodovia. A
possivel extenséo a Vila Velha de Rédao pode fazer-
se com um acréscimo de 24 minutos.

Tabela 22. Tempos de viagem (min)

Tempos de Viagem Comboio Autocarro
Guarda

25 min 25 min
Belmonte-Manteigas

14 min 20 min
Covilha

13 min 20 min
Fundao

35 min 35 min
Castelo Branco

24 min 30 min

Vila Velha de Rédao
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Ao comparar a opgédo rodoviaria com a opgao
ferroviaria, ha também que considerar o local onde se
encontra a estagdo ou paragem em cada localidade.

Neste aspeto, as cidades de Castelo Branco, Fundéo
e Covilha, bem como Vila Velha de Rdédéo, contam
com estagdes dentro do nucleo urbano central. No
caso de Belmonte e da Guarda, a estagao ferroviaria
encontra-se a 5 e a 4 quildmetros do centro,
respetivamente, distancia que se percorre em menos
de 10 minutos por estrada, mas € demasiado longa
para percorrer a pé.

Como também ja vimos, das cinco sedes de
municipio, as da Guarda e Belmonte sé&o aquelas
onde a estacao ferroviaria se encontra mais distante
do centro urbano.

Figura 72. Proposta de servigo ferroviario Regional Expresso com
horario cadenciado entre a Guarda e Castelo Branco, com
possivel prolongamento de alguns servigos a Vila Velha de

Rédao

Guarda

Belmonte - Manteigas

Covilha

Fundao

Castelo Branco

@® VilaVelha de Rodio
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Mais do que os tempos de viagem, para que um
servico de transportes possa funcionar de forma
eficaz como elemento estruturante de um corredor, a
sua frequéncia, a fiabilidade e a flexibilidade sé&o
fundamentais. Os utilizadores tém de ter a
possibilidade de viajar a qualquer hora do dia e,
inclusive, poder alterar os seus planos de regresso.
Para assegurar isso, € necessario que o servigo tenha
um horario cadenciado ao longo de todo o dia, com
partidas a intervalos regulares.

Existindo a infraestrutura com as caracteristicas
adequadas, o modo ferrovidrio surge como
especialmente adaptado a este tipo de servigo.

Desta forma, considera-se como solugao principal a
criagdo de um servigo ferroviario do tipo Regional
Expresso entre a Guarda e Castelo Branco, com
paragem em Belmonte-Manteigas, Covilha e Fundao,
e eventual prolongamento a Vila Velha de Rddéo, pelo
menos, numa parte dos hordrios. E de referir que se
propbe que este servigo ferroviario efetue paragem
apenas nestas estac¢des, e ndo em todas as estagdes
e apeadeiros, de forma a ndo tornar o tempo de
viagem mais desfavoravel na comparagdo com a
rodovia.

Este servigo deverd ter um horario cadenciado com
circulagbes a cada hora em ambos os sentidos e
partidas sempre ao mesmo minuto. Com uma
adequada coordenacédo de horarios, nada impede
que alguns destes servigos sejam assegurados pelos
comboios Intercidades que depois seguiriam viagem
até Lisboa ou até ao Porto, caso venham a existir
estes servigos.

A existéncia deste servigo Expresso ndo impede que
se mantenham alguns servi¢cos por dia, com paragem
em todas as estagdes e apeadeiros. Idealmente,
estes comboios também teriam um horério
cadenciado, alternado com 0s Servicos expresso,
seguindo um modelo de servigo que se encontra com
frequéncia em paises como a Alemanha ou a Suiga.
Esse modelo de oferta exigiria, provavelmente, a
duplicagéo da linha, o que se aponta apenas como
um cenario de longo prazo, condicionado a existéncia
de resultados positivos de um sistema regional de
mobilidade integrada.
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7.3. Distribuigcdo nas Sedes de Municipio

O servigo descrito na secgéo anterior servira, na sua
grande maioria, deslocagdes entre as proprias sedes
de municipio. Por essa razéo, para que o transporte
publico seja uma alternativa atrativa, € necessario
assegurar um acesso facil desde a estagao ferroviaria
(ou do terminal rodoviario, se a escolha fosse por um
servico de autocarro) e toda a area urbana da vila ou
cidade. Isto é especialmente relevante na Guarda e
em Belmonte, onde a estagdo ferroviaria néo se
encontra no nucleo urbano central, ainda que esteja
a uma distancia inferior a 10 minutos por estrada.

Na Guarda, a estagao ferrovidria ja esta servida pela
rede de transportes urbanos, em especial por duas
linhas que a ligam diretamente ao centro da cidade, a
varias escolas e ao Instituto Politécnico, com
frequéncias de aproximadamente duas circulagbes
por hora, ainda que ndo cadenciadas.

No caso de Belmonte, o nucleo urbano tem uma
dimenséo reduzida, pelo que importaria estabelecer
uma paragem num local central.

Para as restantes cidades, Fundao, Covilha e Castelo
Branco, a localizagéo da estagéo permite que muitos
dos potenciais destinos de interesse se encontrem a
uma distancia percorrivel a pé da estagao ferroviaria.
Contudo, a dimensédo destes centros urbanos néo
dispensa a existéncia de servigos de transporte
publico que permitam aceder com facilidade a outros
locais das respetivas cidades, como ja ocorre na
Covilha e em Castelo Branco.

Para que estas ligagbes sejam eficazes, 0s seus
horarios tém de estar coordenados com os horarios
dos servigos ferroviarios, com a mesma cadéncia,
com chegada a estagdo poucos minutos antes da
passagem do comboio e regresso a vila poucos
minutos depois. Desta forma, permite-se um
transbordo facil e coordenado, evitando tempos de
espera longos e providenciando uma opg&o de
transporte conveniente. Para centros urbanos de
peqguena e média dimenséo, sdo raras as situagodes
em que €& possivel criar servigos com cadéncias
elevadas, semelhantes as de um Metro ou a servigos
de autocarro em cidades de maior dimenséo.

7.4. Distribuicdo nos municipios

Uma vez estruturado o eixo principal entre as cinco
sedes de municipio, ha que criar as ligagcbes as
restantes freguesias dos respetivos municipios.

Aqui, encontramos uma situagdo muito assimétrica
entre 0s municipios que tém servigos de transporte
publico rodoviario proprios € aqueles que se apoiam
nas CIM, como vimos no Capitulo 4.

A implementagcdo de um Sistema de Mobilidade
Integrada nos cinco municipios que participam deste
projeto piloto deverd passar pelo progressivo
alargamento da oferta de transportes publicos,
necessariamente em modo rodoviario, as diferentes
freguesias de cada municipio.

Tendo em conta a baixa densidade do territério, é
certo que o transporte flexivel devera desempenhar
um papel muito importante em algumas destas
ligacdes.

7.5. Alargamento as CIM Beira Baixa e Beiras e
Serra da Estrela

Um Sistema de Mobilidade Integrada da Beira Interior
nao deverd, numa perspetiva futura que se estende
para & deste projeto piloto, ficar limitado aos cinco
municipios participantes do protocolo. E, na verdade,
natural e essencial que o sistema se estenda as duas
CIM que compdem o territério que podemos designar
de Beira Interior, tendo em conta as competéncias
das CIM.

As duas redes de transporte publico rodoviario que
estdo em processo de contratagéo pelas respetivas
CIM sdo um passo muito importante na criagéo de
uma oferta de transportes com uma cobertura
territorial mais uniforme e abrangente.

O eixo que liga Castelo Branco a Guarda continuara a
constituir-se como a primeira camada do sistema de
mobilidade, que coincide com o eixo através do qual
se fazem, também, as ligagdes ao exterior da regido e
pode ser, com facilidade, estendida até Vila Velha de
Rdédao, no prolongamento do mesmo eixo, como ja
vimos.
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Por outro lado, ha que ter em conta que a Serra da
Estrela constitui uma barreira importante a
mobilidade, pelo que sera dificil criar a acessibilidade
através desta. A consequéncia, € gque municipios
como Seia ou Gouveia podem ter a sua ligagdo mais
natural para o eixo da Linha da Beira Alta e da A25, o

eixo Aveiro — Viseu — Guarda.

Mais do que as fronteiras administrativas, a geografia
deve ser o fator basilar no planeamento do sistema de
mobilidade, pela influéncia inevitavel que tem na
forma como as redes de deslocagdes se configuram
no territério.

7.6. Ligacoes ao exterior

As ligagbes da Beira Interior ao resto do pais em
transporte publico fazem-se, essencialmente, por
ferrovia ou por autocarro expresso.

Por ferrovia, atualmente, das principais cidades do
pais, apenas Lisboa estd ligada as cinco sedes de
municipio do eixo da Cova da Beira, com a Covilh4,
Belmonte e a Guarda a disporem, também, de
ligagdes diretas a Coimbra, como vimos no Capitulo
4.
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Asomar a estas ligagdes ja existentes, quer pela Linha
da Beira Alta, quer pela Linha da Beira Baixa, tornar-
se-a possivel e sera desejavel criar ligagbes diretas ao
Porto através da Linha da Beira Alta, com construgao
e inauguragdo para breve da Concordéncia da
Mealhada.

Como foi descrito acima, é possivel planear o servigo
ferroviario de forma que os comboios Intercidades da
Linha da Beira Baixa se sobreponham com os da
Linha da Beira Alta, assegurando alguns dos horarios
do servico Regional Expresso entre a Guarda e
Castelo Branco. Este é, alids, o modelo que esta
proposto no Plano Ferroviario Nacional,
recentemente aprovado.

Naturalmente, a existéncia e o reforgo das ligagdes
ferroviarias néo reduzem a necessidade de servigos
rodoviarios que, pela sua maior flexibilidade, podem
oferecer um leque mais alargado de destinos e de
horarios.
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8. CENARIOS PARA A CRIAGAO DE UM SISTEMA
DE MOBILIDADE INTEGRADA NA BEIRA INTERIOR

A criagdo de um sistema de mobilidade integrada ndo
depende apenas de existéncia de uma oferta de
servicos de transportes que dé uma cobertura
adequada, quer em termos geograficos, quer em
termos de horarios e de flexibilidade na sua utilizagéo.

Para se possa dizer que um dado territério dispde de
um sistema de mobilidade integrada, € necessario
gue o0s seus utilizadores acedam aos servigos e a
informacdo sobre os mesmos como um sistema
Unico e ndo como um somatério de diferentes
camadas de oferta ou de operadores de transportes.
Este ultimo cenario é aquele que se encontra na Beira
Interior e em muitas outras regides do pais. Mesmo
nas Areas Metropolitanas, o nivel de integracédo do
sistema de ftransportes tem ainda algumas
insuficiéncias relevantes.

Desta forma, apresentam-se de seguida as diferentes
componentes necessarias para que se possa falar de
um Sistema de Mobilidade Integrada e as solucdes
para a sua implementacdo eficaz. Essas
componentes constituem cenarios incrementais de
aplicagdo do conceito que podem  ser
progressivamente implementados, ao ritmo que for
decidido, sem colocar em causa a oferta e 0s
contratos que estdo atualmente em vigor ou em
processo de contratagao.

8.1. Interoperabilidade da bilhética

Do ponto de vista do utilizador, a necessidade de
possuir diferentes cartdes ou diferentes aplicagcdes
ou de ir a diferentes bilheteiras para poder usar dois
transportes diferentes pode constituir uma barreira
significativa @ mobilidade.

Por esta razdo, o primeiro passo rumo a uma
integracédo do sistema de mobilidade é permitir que
os utilizadores se relacionem com esse sistema sem
terem de ser portadores de multiplos cartdes ou estar
registados em multiplas plataformas.

Esta discusséo esta, naturalmente, muito ligada com
a disponibilizagdo de diferentes sistemas de
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pagamento. Pode argumentar-se que 0 sistema
tradicional de pagamento em dinheiro e bilhete em
papel é plenamente interoperavel, ja que ndo levanta
nenhuma barreira na sua utilizagdo. Por outro lado,
nao ha qualquer duvida de que a desmaterializagéo
da bilhética, seja parcial com cartbes recarregaveis
ou total com bilhete digital, traz um acréscimo de
conveniéncia para os utilizadores.

O desafio é conseguir combinar as virtudes de
ambos, com a unificacdo dos sistemas de bilhética
ou, pelo menos, com a sua interoperabilidade. A
disponibilizacdo de meios de pagamento diretos e
automaticos, com cartdo bancario ou coim
telemodvel, sem a necessidade de emissdo de um
titulo de transporte, permite recuperar a flexibilidade
do sistema tradicional, sem comprometer o
acréscimo de conveniéncia trazido pelos sistemas
modernos.

De um modo geral, deve apostar-se na maior
diversidade possivel de formas de acesso ao sistema,
providenciado as solugbes digitais, mas sem
esquecer que ha camadas da populagéo para quem
a impossibilidade de pagar em dinheiro no préprio
veiculo pode constituir uma barreira a utilizagado do
transporte.

Naturalmente, os meios digitais de acesso ao sistema
nao poderdo ser os Unicos, tendo em atengao que
nem todas as pessoas podem utiliza-los com a
mesma facilidade.

8.2. Informacao sobre a oferta de transportes

Ainformacgao sobre a oferta de transportes disponivel
deve poder ser consultada de forma uniforme em
todo o sistema e com multiplos canais de acesso. Por
uniforme, entende-se um mesmo grafismo, um
mesmo esquema de designacdo de linhas, que
permitam que um passageiro habituado a utilizar os
transportes publicos numa determinada cidade
consiga compreender de forma intuitiva o da cidade
vizinha.

Tal como discutimos para o caso da bilhética, é
importante manter as formas tradicionais de
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informagéo, como placas estaticas e horarios e
diagramas de rede em papel afixados nas paragens.
Este constitui o nivel béasico e indispensavel de
informacgé&o ao publico, a que se podem somar depois
outros elementos - alids como estabelecido no
regime de servicos minimos de informagao previstos
no RJISPTP. como:

e Painéis com informacéo dindmica sobre horarios
€ percursos;

e Sitios de internet com pesquisa de horarios e
percursos;

e Aplicagdes moveis com a totalidade da
informacgéo e que incluam, também,
funcionalidades de bilhética.

Além dos meios de informagéo proprios do sistema
de mobilidade, as aplicagbes moveis de uso
generalizado, como o Google Maps, facilitam
grandemente a disponibilizagdo integrada desta
informacéo.

Sem prejuizo da existéncia de aplicagdes proprias,
que disponibilizem mais informagdo e outras
funcionalidades, a integracdo com as plataformas de
uso generalizado, aumentam em muito o alcance da
disponibilizagdo da informagdo e permitem, por
exemplo, que um potencial utilizador, ao pesquisar
um dado percurso em automodvel, possa verificar
imediatamente a alternativa em transporte publico.
Esta possibilidade devera incluir, forcosamente, o
acesso a pessoas com mobilidade condicionada.

Frequentemente, pensa-se a integracdo da
informagéo apenas através dos meios digitais, mas é
importante ndo esquecer a informagao estatica, que
é acessivel a todos, seja nas paragens, seja no
espago publico.

8.3. Integracao tarifaria

A existéncia de um grande ndmero e diversidade de
titulos de transporte constitui uma barreira
significativa a compreenséo e, por conseguinte, a
utilizagdo do sistema de transportes publicos. A
dificuldade dos potenciais utilizadores em saber

quanto vao pagar pelo seu transporte cria
dificuldades no acesso, que s80 maiores em meios e
com publicos que tém menor facilidade em utilizar
meios eletronicos de pagamento ou aplicagdes
moveis.

Atualmente, entre os cinco municipios que fazem
parte deste projeto piloto e as duas CIM, existem
dezenas de titulos de transporte diferentes, com
esquemas de descontos diferentes entre os varios
operadores. Os contratos langados a concorréncia
pelas CIM constituem ja uma plataforma para
simplificar esta situagcdo, assim que possam entrar
em pleno funcionamento.

Seja como for, um sistema de mobilidade integrada
num eixo de mobilidade entre duas CIM exige, como
condicédo necessaria, um sistema tarifario Unico com
titulos de transporte uniformes em toda a regido
abrangida pelo sistema.

8.4. Planeamento integrado da oferta

Conforme vimos no Capitulo 7., a existéncia de uma
oferta de transportes integrada € um fator
transformador na forma como as pessoas se
relacionam com o0s transportes e fazem as suas
escolhas modais. A existéncia de servigcos articulados
que permitam efetuar deslocagbes entre um maior
numero de pares origem-destino aumenta, desde
logo, o leque de potenciais utilizadores.

Na verdade, trata-se de uma forma mais rigorosa de
avaliar a cobertura territorial do sistema de
transportes. Ndo basta que um transporte chegue a
um determinado local, € necessario determinar a
guantos locais é possivel chegar a partir de cada
local.

A melhor forma a dar uma cobertura adequada de
transportes ao territério que néo fique demasiado
limitada pelas fronteiras administrativas e pelas
diferentes abordagens entre cada municipio ou CIM
sera avangar para um planeamento conjunto da
oferta de transportes por parte dos cinco municipios
que participam neste projeto piloto, desejavelmente,
incluindo as duas CIM de que fazem parte.
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8.5. Criagado de uma autoridade de transportes
unica

Um sistema de mobilidade integrada num
determinado territério, que inclua todas as
componentes descritas na secgao 6. deste estudo
podera beneficiar de uma gestdo, também ela,
integrada e centralizada numa Unica entidade.

A criacdo de uma autoridade de Transportes comum
as duas CIM pode ser ponderada para a
implementacdo de um sistema de mobilidade
integrada, para gerir todas as componentes do
sistema que apresentamos até agora.

A criagao desta autoridade de transportes de ambito
regional, caso seja uma opgéo vidvel e considerada
relevante pela administragéo local, podera ser feita a
partir de um mecanismo contratual que envolvesse
as duas CIM e todos os municipios que delas fazem
parte, bem como o Estado, no que se refere a ferrovia.

8.6. Criacao de interfaces de transportes

Além dos passos incrementais enunciados acima do
ponto de vista da organizagdo e administragdo do
sistema, tendo em conta a configuragdo geografica
da rede onde as principais cidades da regido
funcionam como focos de distribuigédo radial, isto &,
multiplos hubs, e como portais de acesso ao corredor
de transportes que atravessa a Beira Interior e da
acesso ao resto do pais, o funcionamento destes nés
da rede é especialmente importante.

Neste caso particular, a mobilidade interurbana em
transporte coletivo, quer dentro daregido, quer parao
exterior, realiza-se ou por comboio ou por autocarros
expresso.

As estagbes ferrovidrias sdo as interfaces de
transportes por exceléncia. Porestarazao, existe toda
avantagem em que o terminal rodoviario se encontre
junto a estacéo ferroviaria.

Figura 73. Representacéo da operacionalizagdo de um sistema de mobilidade integrada

Mobilidade
Integrada 2

Autoridade de
Transportes Unica
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9. CONCLUSOES E PROXIMOS PASSOS

Antes de mais, como consideragdo prévia, importa
referir que a administragéo local, no ambito das suas
competéncias de planeamento e ordenamento do
territdrio, bem como da mobilidade e transportes, ja
efetuou diversos e extensos diagnosticos da
realidade local.

Muita das necessidades ha muito que estdo
identificadas e tém sido progressivamente resolvidas
ou mitigadas em diversas iniciativas,
designadamente em novos contratos de servigo
publico, ja adjudicados ou a caminho disso.

O que resulta claro deste trabalho € que um dos eixos
estruturais de desenvolvimento - servigo ferroviario -
ndo mereceu a atencéo devida por diversas razdes.
Nao sendo esta uma competéncia da administragéo
local, sera natural alguma falta de articulagédo com o
servico rodoviario. Seja como for, uma maior
articulagdo nao seria expectavel, dada a auséncia de
oferta adequada.

Tal como foi identificado no Estudo “Obrigagbes de
Servigo Publico Verdes” estdo em causa questdes
muito mais abrangentes e estruturais como: o
desinvestimento na ferrovia; o financiamento pouco
equitativo, por parte do Estado, para investimento no
interior; e a auséncia de fontes alternativas, estaveis
e previsiveis, sobretudo no interior.

Antes de olhar para uma regido em concreto, € muito
importante e essencial:

Promover um instrumento de gestdo territorial de
ambito nacional de integragédo dos varios planos de
mobilidade sustentavel:

e Promover o planeamento de investimentos em
servicos e infraestruturas de transportes, que
tenham em conta as dimensdes de
desenvolvimento econdmico sustentavel, com
especial atencao para a coesdo ambiental, social
e territorial € 0s objetivos das transigoes;

e Alteragdo dos mecanismos de distribuicdo de
verbas do Orgcamento do Estado, incluindo
receitas fiscais, pelas autoridades de transportes,
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para efeitos de gestédo do sistema de transportes,
privilegiando n&o a populagdo ou a complexidade
existente, das redes mas discriminando
positivamente zonas de baixa densidade,
interioridade e a rarefagdo de servigos e
infraestruturas de mobilidade e de transportes;

Incluir as dimensdes do desenvolvimento
economico sustentavel, com especial atengéo
para a coesdo ambiental, social e territorial na
atribuicdo de financiamento europeu e nacional a
sustentabilidade e descarbonizagéo;

Promover a “fiscalidade verde” pode ser uma
abordagem eficaz para promover a
descarbonizagéo do transporte rodoviario e fluvial
de passageiros, incentivando a adocédo de
tecnologias mais limpas e reduzindo as emissbes
de gases de efeito estufa, condicionando
comportamentos e constituindo-se como uma
fonte de financiamento alternativa;

Aplicagéo mais coerente do principio do poluidor-
pagador, designadamente em termos de apoios
publicos, taxacdo e impostos, uniformizando
critérios entre os diversos modos de transporte,
discriminando positivamente modos e meios
menos poluente;

No caso da aplicagdo de taxagdo mais
penalizadora a veiculos mais poluentes, devera
ser acautelada uma discriminagdo positiva dos
cidaddos com rendimentos mais baixos e
residentes em zonas de baixa densidade, com
menor oferta de transporte publico e onde nao
existam infraestruturas facilitadoras (como por
exemplo redes de carregamento elétrico e locais
de abastecimento);

Proceder a introdugdo de um «mecanismo de
“reparticdo de esforgos», ou seja, repartir 0s
esforgos para cumprir os objetivos minimos no
cumprimento de metas ambientais no &mbito de
cada territério, tendo em conta diferentes fatores
— como as diferengas em termos de capacidade
econémica, a qualidade do ar, a densidade
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populacional, as caracteristicas dos sistemas de
transporte, as politicas em matéria de
descarbonizagédo dos transportes e reducado da

poluicdo atmosférica — ou quaisquer outros
critérios pertinentes;

e |Internalizar o conceito de “pobreza de
mobilidade”, geralmente causada por um fator ou
por uma combinacdo de fatores, tais como
rendimentos baixos, elevadas despesas com
combustiveis ou a falta de transportes privados ou
publicos acessiveis ou a pregos comportaveis. A
pobreza de
particularmente os individuos e as familias nas

mobilidade pode afetar

zonas rurais, insulares, periféricas, montanhosas,
remotas e menos acessiveis ou de regides ou
territérios menos desenvolvidos, incluindo as
zonas periurbanas menos desenvolvidas e as
regides ultraperiféricas. Importa refletir tal
conceito no quadro legal, no sentido de mitigar a
diminuigdo do acesso a atividades e servigos
socioecondmicos essenciais, como o emprego, a
educagao ou os cuidados de salde, em especial
para as pessoas e as familias vulneraveis;

e Programas nacionais de (i) Promogdo de
informacéo digital e fisica sobre a disponibilidade

de meios de acesso a veiculos e estagcbes para
pessoas com mobilidade reduzida ou portadoras
de deficiéncia; (Il) Criagéo de percursos citadinos
e rurais de acesso preferencial a meios de
transporte, com as condigdes necessarias a
garantira deslocacao de pessoas com mobilidade
reduzida ou portadoras de deficiéncia; (iii)
Incentivar as entidades patronais a promover a
utilizagdo de transportes  publicos nas
deslocagdes necessarias dos seus trabalhadores;

e Introdugédo de conteludos de mobilidade
sustentdavel em todos os niveis de ensino, na
formacédo de cargos superiores e técnicos de
empresas de mobilidade e transportes, como
critérios de acesso a atividade.

Este estudo preliminar estabelece o diagndstico
sobre a situagdo da mobilidade no territério dos cinco
municipios que séo parte do protocolo para o Projeto
Piloto de Mobilidade Integrada na Beira Interior: a
saber, Guarda, Belmonte, Covilha, Fundéao e Castelo
Branco. Nao sendo formalmente parte do protocolo,
quer a insercao territorial, quer a estrutura
administrativa determinam a inevitabilidade de
envolver as Comunidades Intermunicipais (CIM) da
Beira Baixa e das Beiras e Serra da Estrela
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Fica, também, descrito o que se entende por um
sistema de Mobilidade Integrada e indicadas quais as
componentes que dele devem fazer parte, sem
prejuizo de existirem cenarios de implementacgéo
incremental com apenas um subconjunto dessas
componentes. Tendo em conta a complexidade da
implementacdo de um sistema completo de
Mobilidade integrada que, verdadeiramente, néo
existe ainda em nenhum ponto do pais, é natural que
aimplementagéao tivesse de ser faseada.

Também a existéncia de sistemas municipais com
diferentes niveis de integragéo, diferentes modelos
institucionais e contratuais e diferentes prazos até a
nova geracdo de contratos de servico publico,
apontam para que a implementacdo de qualquer
sistema de Mobilidade Integrada a escala regional
tivesse de ser faseada e, porventura, ndo simulténea
para todos 0s municipios.

Além do modelo para o sistema de Mobilidade
Integrada, ficam aqui definidos os principios para o
desenho darede estruturante de transportes publicos
na Beira Interior, sem prejuizo de posteriores estudos
de procura e analises mais aprofundadas.

Desta forma, o proximo passo, sera planear a
implementacdo do sistema pelos parceiros
signatarios do protocolo, de acordo com as
componentes indicadas no Capitulo 8. Nesta
definicdo, deverdo ficar decididas quais as
componentes que sao passiveis de avancar para a
implementagdo no ambito da execugdo deste
protocolo, langando as bases para a futura
implementagéao integral do sistema. Aqui, destacam-
se a interoperabilidade da bilhética e a
disponibilizacdo de informacdo aos passageiros
como componentes que podem ser implementadas
sem a necessidade de alteragcbes aos contratos de
prestagdo de servico publico em vigor ou em
processo de contratagéo.

Por outro lado, uma vez que o transporte ferroviario é
um dos elementos decisivos da proposta de modelo
de oferta de transportes publicos, serd também
necessario iniciar um dialogo com a autoridade de
transportes, neste caso, o Estado, e o operador titular
do servigo publico ferroviario, a CP, de forma a dar
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passos em direcdo a implementacdo de um modelo
de servigo que se aproxime daquilo que é proposto
neste estudo.

Conforme descrito no Capitulo 8., a criagdo de uma
autoridade de transportes Unica para as duas CIM de
que fazem parte os cinco municipios parceiros seria o
cenario final de plena integracdo do sistema de
mobilidade Beira Interior e nos territorios
circundantes. Até a data ndo existem autoridades de
transportes Unicas para varias CIM, mas é uma
solugéo possivel, apena dependendo da vontade das
autarquias. Caso se chegue a perspetiva de criar esta
autoridade de transportes, sera necessario encontrar
0 enquadramento institucional mais adequado.
Contudo, considera-se prematuro estudar ja a fundo
essas solugdes, antes do trabalho que tera de ser
realizado para definir o modelo e o faseamento da
implementac¢éo do Sistema de Mobilidade Integrada
da Beira Interior e considerado o exercicio de
planeamento, ordenamento do territério e da
mobilidade e os enguadramentos contratuais ja
langados ou em execugao pela administragao local.
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APENDICE A: TRAFEGO MEDIO DIARIO NAS AUTOESTRADAS A23 E A25

Tabela 23. Trafego média didrio nos sublancos da autoestrada A23 que atravessam a CIM Beira Baixa e CIM Beiras e Serra da Estrela

A23 TMDA

Ext. (km)
Sublanco 2019 2020 2021 2022 2023
Gardete - Riscada 8309 6 352 7 391 8627 9252 4,8
Riscada - Fratel 8232 6293 7349 8551 9115 4,5
Fratel - Perdigao (IC8) 6878 5237 6282 7267 8163 5,4
Perdigao (IC8) — Alvaiade 8232 6434 7 446 8771 9548 4,8
Alvaiade - Sarnadas (Retaxo) 7 457 5707 6735 8140 8883 11,4
Sarnadas (Retaxo) - Castelo Branco Sul 7239 5574 6 341 7508 8651 4,4
Castelo Branco Sul - Hospital 6 399 5006 5992 6807 7 533 5,7
Hospital - Castelo Branco Norte 5190 3994 4792 5745 6202 3,7
Castelo Branco Norte - Alcains 11 505 9261 10511 11785 12536 7,9
Alcains - Lardosa 6344 4899 5823 6785 7529 8,1
Lardosa - Soalheira 7 359 5516 6618 7 589 8314 4,7
Soalheira - Castelo Novo 6436 4980 5909 6989 7 606 5,8
Castelo Novo - Fundao 9445 7 452 8 406 9531 10162 7,8
Fundao - Alcaria 8368 6 597 7 396 8272 8895 4,2
Alcaria - Covilha Sul 5335 4099 4974 5950 6416 6,6
Covilha Sul - Covilha Norte 4836 3731 4398 5143 5553 5,8
Covilha Norte - Belmonte Sul 7 003 5417 6258 7 257 7911 9,1
Belmonte Sul - Belmonte Norte 4892 3757 4328 5309 5779 8,5
Belmonte Norte - Benespera 5306 4060 4846 5771 6310 9,0
Benespera - Guarda 5527 4317 5101 6032 6 586 9,6
Guarda - Pinhel (A25) 6610 5299 6227 7121 7650 5,4
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Tabela 24. Trafego média diario nos sublangos da autoestrada A25 que atravessam a CIM Beiras e Serra da Estrela

A25 TMDA

Ext. (km)
Sublanco 2019 2020 2021 2022 2023
Chas de Tavares - Fornos de Algodres 9131 7088 8 352 9654 10 304 8,2
Fornos de Algodres - Celorico da Beira 8661 6692 7870 9081 9659 12,1
Celorico da Beira- EN17 9031 7084 8337 9614 10229 1,1
EN17 - Ratoeira Poente 9204 7143 8352 9618 10245 5,0
Ratoeira Poente — Ratoeira Nascente 9312 7116 8311 9571 10206 2,3
Ratoeira Nascente - A25/1P2 8695 6808 8144 9558 10277 0,6
A25/1P2 - Guarda (A25) 8724 6781 8085 9486 10204 14,2
Guarda (A25) - Pinhel 8332 6438 7734 9166 9679 1,9
Pinhel - Pinzio 7092 5295 6380 7647 7918 14,3
Pinzio - Alto do Leomil 7 650 5489 6579 7954 8177 7,4
Alto do Leomil - EN332 6324 4674 5613 6845 6991 12,2
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APENDICE B: INDICADORES DO TRANSPORTE PUBLICO RODOVIARIO DE PASSAGEIROS

Tabela 25. Indicadores de oferta do transporte rodoviario de passageiros para as CIM Beira Baixa e CIM Beiras e Serra da Estrela

Autoridade de

Transportes Ano Veic.Km produzidos Lug.km N.° de Circulagées
CIMBB 2022 311397 20552 002 6275

CIM BSE 2022 2581654

CIM BB 2023 629 935 37796 097 14 546

CIM BSE 2023 2 389 346

Tabela 26. Indicadores de procura do transporte rodovidrio de passageiros para as CIM Beira Baixa e CIM Beiras e Serra da Estrela

Autoridade de Transportes Ano N.° de passageiros
CIM BB 2022 17839
CIM BSE 2022 808 684
CIM BB 2023 32665
CIM BSE 2023 795 265

Tabela 27. Indicadores econémico-financeiros
Autoridade de Compensacgoes
Transportes Ano Custo TPP Receitas tarifarias Custo/veic.km
CIM BB 2022 738603,00€ 313994,81€ 762 163,00€ 2,37€
CIM BSE 2022 5628114,37€ 2377714,52€ 3250399,85€ 2,18€
CIM BB 2023 1345532,00€ 284085,70€ 1776624,00€ 2,14 €
CIM BSE 2023 6121709,00€ 2286418¢€ 3835291,16 € 2,56 €
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APENDICE C: SISTEMA TARIFARIO DOS SERVIGOS EXISTENTES

C.1. Tarifario dos operadores contratados pelos Municipios

O tarifario dos servigos interurbanos no municipio de Castelo Branco e os passes combinados suportam-se numa
base quilométrica, por escaldes que variam entre 0s 2 e 0s 4 km.

Tabela 28. Tarifario da MOBICAB no municipio de Castelo Branco

Titulos de transporte Valor
Bilhete simples urbano 1,00€
Bilhete diario urbano 3,85€
Bilhete pré-comprado 10 viagens urbano 9,40€

Meio bilhete simples urbano 0,50€
Bilhete simples interurbano De 1,15€ a 5,25€
Bilhete pré-comprado 10 viagens interurbano De 10,30€ a 47,40€
Meio bilhete simples interurbano De 0,55€ a 2,65€
Passe PART social urbano 10,20€
Passe PART sénior urbano -€

Passe PART desempregado urbano 6,40€
Passe ex-combatente urbano -€

Passe PART social interurbano De 7,75€ a 62,55€
Passe PART sénior interurbano -€

Passe PART desempregado interurbano De 4,85€ 8 39,10€
Passe ex-combatente interurbano De 0,00€ a 16,95€
Passe ex-combatente sénior interurbano -€
Passes 4_18 urbano -€

Passes sub_23 urbano -

Passes 4_18 interurbano -

Passes sub_23 interurbano -
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Tabela 29. Tarifario da MoviCovilhd no municipio da Covilha

Titulos de transporte Valor

Bilhete simples urbano 1,80€
Bilhete simples suburbano 1,80€
Bilhete de ida e volta (Covilha-Serra da Estrela) 12,10€
Bilhete de ida e volta (Penhas da Satide-Serra da Estrela) 8,50€

Bilhete pré-comprado multiviagens urbano 12,15€
Bilhete pré-comprado multiviagens suburbano 12,15€
Bilhete pré-comprado multiviagens urbano+suburbano 13,60€
Bilhete pré-comprado diario urbano 3,65€

Bilhete pré-comprado diario urbano+suburbano 4,25€

Bilhete pré-comprado crianca multiviagens urbano 6,05€

Bilhete pré-comprado crianca multiviagens suburbano 6,05€

Bilhete pré-comprado crianga multiviagens urbano+suburbano 6,80€

Bilhete pré-comprado crianca diario urbano 1,80 €

Bilhete pré-comprado crianca diario urbano+suburbano 2,10€

Bilhete pré-comprado sénior multiviagens urbano 3,05€

Bilhete pré-comprado sénior multiviagens suburbano 3,05€

Bilhete pré-comprado sénior multiviagens urbano+suburbano 3,40€

Bilhete pré-comprado sénior diario urbano 0,90€

Bilhete pré-comprado crianca diario urbano+suburbano 1,05€

Complemento de mobilidade suave 18,20€
Passe mensal urbano 34,50 €
Passe mensal suburbano 34,50€
Passe mensal urbano+suburbano 39,60€
Passe sénior mensal urbano 8,65€

Passe sénior mensal suburbano 8,65€

Passe sénior mensal urbano+suburbano 9,90€

Passe mensal crianca e jovens -€
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Tabela 30. Tarifario do Belmonte SIM no municipio de Belmonte

Titulos de transporte Valor
Bilhete simples - rede regular 0,50€
Bilhete simples - rede urbana 0,20€
Bilhete simples - a pedido 0,50€
Tabela 31. Tarifario da STUG no municipio da Guarda

Titulos de transporte Valor
Bilhete simples 1,15€
Pré-comprado 10 bilhetes 9,00€
Passe geral 24,50 €
Passe sub_23 60% 9,80€
Passe sub_23 25% 18,80 €€
Passe social (+65 ou port. Def.) 9,80€
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C.2. Tarifario dos restantes operadores na Comunidade Intermunicipal das Beiras e Serra da Estrela

Todos os operadores que prestam servigo no territério da CIM BSE aplicam tarifarios de base quilométrica, em

Titulos de Transporte

func&o da origem e do destino.

Tabela 32. Tarifario do operador Trasndev e Rodoviaria da Beira Interior

Valor

Bilhete simples

De 1,05€a7,75€

Meio bilhete simples

De 0,50€ a 3,90€

Pré-comprado

De 9,40€ a 69,95€

Assinatura linha

De 28,20€ a 148,95€

Passe 44 viagens

De 19,05€ a 166,35€

Passe4_18

De21,15€a111,70€

Passe4_18_A

De 11,30€ a 59,55€

Passe sub_23

De 21,15€a111,70€

Passe sub_23_A

De 11,30€ a 59,55€

Passe 4_18_44

De 14,30€ a 124,75€

Passe4 _18_A_44

De 7,60€ a 66,65€

Passe sub_23 44

De 14,30€ a 124,75€

Passe sub_23_A_44

De 7,60€ a 66,65€

Bilhete simples

De 1,05€a7,75€

Meio bilhete simples
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Tabela 33. Tarifario dos operadores ATF, Auto Transportes do Fundédo, Empresa Berrelhas de Camionagem

Titulos de Transporte

Valor

Bilhete simples

De 1,05€ a 4,65€

Meio bilhete simples

De 0,50€ a2,30€

Assinatura linha

De 28,20€ a 129,80€

Passe 4_18

De 28,20€ a 129,80€

Passe sub_23

De 28,20€ a 129,80€

Passe 4_18_25%

De 21,15€a297,35€

Passe sub_23_25%

De 21,15€297,35€

Passe 4_18_60%

De 11,30€ a51,90€

Passe sub_23_60%

Titulos de Transporte

De 11,30€a51,90€

Tabela 34. Tarifario do operador Unido de Satdo & Aguiar da Beira

Valor

Bilhete simples

De 1,05€ a 5,55€

Assinatura linha

Titulos de Transporte

De 28,35€ a 130,30€

Tabela 35. Tarifario do operador Lopes & Filhos

Valor

Bilhete simples

Titulos de Transporte

De 1,05€ a 6,50€

Tabela 36. Tarifario do operador Vitiva Monteiro e Irméao

Valor

Bilhete simples

De 1,05€ a4,80€

Assinatura ilimitada

De 29,20€ a 134,35€

Passe 44 viagens
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Tabela 37. Tarifario do operador Marques, Lda

Titulos de Transporte Valor
Bilhete simples De 1,05€ a 4,65€
Pré-comprado 10 viagens De 9,45€ a 41,85€
Meio bilhete De 0,50€ a 2,30€
Assinatura ilimitada De 28,35€ a2 128,10€
4 18 e sub_23 25% De 14,20€ a 64,05€
4_18 e sub_23 60% De 11,35€a51,25€
44 viagens De 19,10€ a 152,40€
44 viagens 4_18 e sub_23_25% De 9,55€ a 76,20€
44 viagens 4_18 e sub_23_60% De 7,65€ a 60,95€

Em setembro de 2024, a CIM BSE procedeu ao langamento de um concurso publico para a contratagao de servigo
de transporte rodoviario de passageiros na regido da Comunidade Intermunicipal.
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C.2. Tarifario dos restantes operadores na Comunidade Intermunicipal da Beira Baixa

A Transdev, operador de transportes publicos coletivos rodoviarios de passageiros, que explora 0s servigos ao
abrigo de autorizagdes provisorias emitidas pela CIM BB, aplica um tarifario de base quilométrica, definido em
func&o da origem e do destino.

Tabela 38. Tarifario do operador Trasndev

Titulos de Transporte Valor
Bilhete simples De 1,20€ a 8,80€
Meio bilhete simples De 0,60€ a 4,40€
Pré-comprado 10 bilhetes De 10,60€ a 79,00€
Passe social De 31,85€ a 168,20€
Passe social 44 viagens De 21,50€ a2 187,85€
Passe 4_18 -€

Passe sub_23 -€
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