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0. Preambulo

De acordo com as Orientacdes da AMT — Autoridade da Mobilidade e dos Transportes,
relativamente ao cumprimento das Obrigacbes de Reporte e Publicitacdo -
Regulamento n.° 430/2019 e Regulamento (CE) n.° 1370/2007, e dando cumprimento
as obrigacdes dai decorrentes, o Municipio de Pombal elaborou o presente “Relatério
de Atividades” onde descreve em linhas gerais o servigo publico de Transporte Coletivo
de Passageiros (TC), designado “rede TC POMBUS”. O conteudo deste relatério resulta
fundamentalmente da analise e tratamento de dados obtidos através dos instrumentos
de monitorizagdo utilizados pela entidade gestora da rede TC POMBUS,
designadamente Indicadores de Gestao calculados periodicamente os quais permitem
avaliar o desempenho da rede em dimensdes de analise complementares. No presente
relatério apresentam-se também algumas conclusfes relevantes obtidas através de
estudos especificos promovidos pelo Executivo do Municipio de Pombal, realizados em
2014/15 e 2019/20, que visaram avaliar globalmente o funcionamento da rede e propor
iniciativas de melhoria por periodos de cinco anos (ciclos de atividade). Importa referir
que, sem prejuizo do balanco de atividades realizado em cada periodo mencionado, a
avaliacdo do desempenho da rede TC POMBUS ¢ feita trimestralmente em sede de
Assembleia Municipal através da andlise de resultados econdémicos de exploracao e

outros aspetos relevantes de natureza operacional.

O presente relatério apresenta a estrutura seguinte: na se¢cdo 1 descreve-se o ambito
e 0s objetivos do documento, fundamentando-se assim os contetdos apresentados nas
secbes seguintes; na secdo 2 descreve-se o territério e a populagdo de Pombal,
caraterizando-se em linhas gerais a procura de transporte publico; na secéo 3 descreve-
se a rede atual TC POMBUS e o modelo de gestdo implementado, apresentando-se
informacéo relativa a avaliagcdo de desempenho (nivel de qualidade do servico prestado
a populacdo); na secdo 4 apresentam-se as principais conclusées do estudo de
viabilidade do alargamento da cobertura geogréafica da rede, alteracdo perspetivada
para vigorar no préximo ciclo correspondente ao periodo compreendido entre 2021 e

2025; e por ultimo, na secdo 5 do relatério, apresenta-se uma sintese conclusiva.
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1. Ambito e Objetivos

No presente relatério € feito um balanco do funcionamento da rede TC POMBUS no

periodo compreendido entre 2016 e 2019, definindo-se o0s seguintes objetivos principais:

O1. Caraterizar a rede em termos de cobertura e publico alvo, analisando a procura

efetiva e estimando a procura potencial;

02. Sistematizar informacao relevante que permita avaliar o desempenho da rede no

periodo em andlise, a partir da analise de diversos Indicadores de Gestao;

0O3. Perspetivar as alteracbes que se pretende implementar no proximo ciclo de

funcionamento (2020-2025), com base em estudo realizado;

O4. Disponibilizar informacéo de apresentacdo obrigatéria & Autoridade da Mobilidade
e dos Transportes (AMT), ao abrigo dos Regulamentos n.° 430/2019 e n.° 1370/2007.

No ambito do objetivo “O4”, o presente relatério inclui também diversa informacéo que
descreve em detalhe as atividades do servi¢o publico assegurado através da rede de
Transporte Coletivo de Passageiros POMBUS, pretendendo-se dar resposta as
questbes colocadas pela AMT no seu oficio ref.0719-CA/2020 de 11-03-2020,
designadamente:

I. Avaliacédo de desempenho da rede, através da apresentagéo de Indicadores
de Gestdo relativos a varias dimensfes de andlise (e.g. operacional e
economico-financeira);

. Informacdo que evidencia a adequacdo da Oferta a Procura de transporte
publico, fundamentando o papel da rede TC POMBUS como uma boa opcao
de mobilidade para a populacao;

iil. Informacgéo sobre as designadas “compensacdes” atribuidas anualmente
pela autarquia ou Estado, e enquadramento deste tema no ambito do
relacionamento do operador da rede com os clientes internos da CMP;

iv. Caraterizacdo do material circulante e dos recursos humanos alocados a
rede TC POMBUS, apresentando-se a conta de exploragdo integradas nos

resultados do Exercicio anual da autarquia.
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2. Enquadramento

2.1. Territorio e Populacéo

O concelho de Pombal encontra-se localizado no centro litoral do pais e esta repartido
por 13 freguesias, com uma area geografica de 626,23 km?, confrontando com os
concelhos de Ansido, Alvaiazere, Ourém, Leiria, Soure e Figueira da Foz. Situado num
eixo de confluéncia das principais vias rodoviarias do pais, o concelho de Pombal é
atravessado no eixo norte-sul pelas vias rodoviérias A1, A17 e IC2, e no eixo este-oeste
pelo IC8. Em termos de ferrovia, o concelho é servido pela Linha do Norte e pela Linha
do Oeste. A cidade de Pombal, enquanto sede de freguesia e de concelho, assume-se
como principal aglomerado urbano, aglutinador e polarizador da rede urbana,
correspondendo a “Aglomerado Urbano de nivel I”, de acordo com a hierarquizagcdo
urbana constante da 1.2 Revisdo do Plano Diretor Municipal (PDM) de Pombal,
publicado em Diério da Republica sob o Aviso n.° 4945/2014, de 10 de abril. Com uma
populacdo de 12.075 habitantes (fonte: Censos 2011) e densidade populacional de 1144
habitantes por km?, a cidade possui um conjunto adequado de equipamentos coletivos
(alguns dos quais com area de influéncia que abrange o concelho de Pombal), de que
sdo exemplo as escolas e o hospital distrital. A cidade evidencia uma dinamica
econdmica alicercada num tecido empresarial forte, com um elevado numero de
empresas sediadas nas principais zonas industriais do concelho (Zona Industrial da
Formiga e do Parque Industrial Manuel da Mota), e para o que também contribui a
existéncia de atividade comercial significativa e diversos servicos de apoio a

comunidade.

Pombal assume assim o importante papel de polo atrator de populagéo, gerador de
desenvolvimento demografico, social e econdmico. Com efeito, ao fixar popula¢do na
freguesia e atrair atividades econdmicas que dinamizam a economia local, a cidade de
Pombal tem conseguido proporcionar qualidade de vida a populacdo residente. O
crescimento e desenvolvimento urbano registado nas Ultimas décadas, trouxe a cidade
uma nova dindmica, que a remete para um novo patamar de qualidade, exigéncia,
ambicdo e modernidade, que importa cada vez mais potenciar, destacando-se 0s

seguintes fatores diferenciadores:
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Existéncia de diversos equipamentos culturais, educativos e desportivos, de que
sédo exemplo o cineteatro, a biblioteca municipal, varias escolas que lecionam os
diferentes niveis de ensino até ao 12° ano, ndcleos museoldgicos, o Castelo de
Pombal, as piscinas municipais, alguns pavilh@es desportivos polivalentes, entre
outros polos de atracdo de populacao;

Oferta diversificada de cuidados de saude e servicos médicos, proporcionados
por diversas infraestruturas dimensionadas para responder as necessidades da
populacdo do concelho, destacando-se o Hospital Distrital de Pombal, o Centro
Hospitalar de S. Francisco, o Centro de dia da «Alzheimer Portugal», o Centro
de Hemodialise, diversas clinicas de Fisioterapia, varios consultérios médicos,
entre outras;

Existéncia do pequeno comércio tradicional e de servicos de proximidade,
reforcados por um conjunto de supermercados e hipermercados de cadeias
nacionais e internacionais, proporcionando a populacdo uma diversidade de
opc¢Oes para aquisicdo dos produtos de que necessitam no dia-a-dia;

Existéncia de policiamento local, assegurado pelas principais for¢cas da ordem
(PSP e GNR), contribuindo para que Pombal seja reconhecidamente uma cidade
segura, com reduzidos indices de criminalidade, proporcionando uma sensacao
de seguranca aos cidadaos residentes e visitantes;

Boas acessibilidades, propiciadas pelo IC2, IC8 e Al e pela linha de caminho de
ferro do Norte, com estacdo no centro da cidade, permitindo entrar e sair da
cidade com muita facilidade através das diversas opc¢des disponiveis;

Escala urbana que permite aliar a urbanidade e modernidade, a seguranca, ao
facil acesso aos diversos equipamentos, servicos e comércio, privilegiando as
relacdes de vizinhanca e de proximidade entre os seus habitantes;
Implementacdo de um conjunto de acdes imateriais como a promocgdo e
dinamizacgdo cultural, otimizacdo do apoio social escolar, a aposta em politicas
e programas de apoio a 3.2 idade, entre outras iniciativas que irrompem como
servicos essenciais capazes de proporcionar qualidade de vida aos seus
residentes;

Implementacdo da rede de transporte publico urbano, com rotas ajustadas as
necessidades da populacdo, privilegiando as ligacdes dos bairros residenciais
periféricos ao centro da cidade e as zonas industriais, assumindo-se como um
fator dinamizador da atividade econdmica no territério e destacando-se pela

importante funcdo social que desempenha através do servico prestado aos
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jovens (populagéo escolar), aos idosos e a populacao ativa que identifica na rede

POMBUS uma boa opgéo para as deslocagbes casa-emprego.

Considerando os principais fatores diferenciadores da cidade face ao restante territorio,
e perante um cenario de uma populagdo cada vez mais envelhecida cuja esperanca
média de vida, em pouco mais de 40 anos, aumentou dos 67 para os 80 anos, imp&e-
se repensar a cidade enquanto local de vivéncia, multifuncional e inclusiva, capaz de
promover ndo so a atragdo dos jovens e de méo de obra qualificada, como proporcionar

o envelhecimento saudéavel e ativo dos seus habitantes.

2.2. Procura de Transporte Publico

2.2.1. Utilizadores e ndo utilizadores da rede POMB US

A Rede de Transportes Urbanos de Pombal tem uma componente de transporte escolar
servindo os alunos que frequentam os estabelecimentos de ensino da cidade, tendo
deste o0 ano letivo 2019/2020 ao acréscimo de 354 utentes alunos, comparativamente
com o ano letivo 2016/2017.

Um estudo recentemente promovido pelo Municipio de Pombal [2] comprovou que cerca
de 45% da populacdo escolar utilizou, ainda que pontualmente, a rede POMBUS (dos
quais, 96% sao estudantes), sendo que cerca de 10% do total da amostra da populacao
escolar viaja diariamente na rede TC POMBUS e cerca de 40% da populacédo escolar
utiliza a rede pelo menos uma vez por semana. Naquele estudo estimou-se a
percentagem de utilizadores e nao utilizadores da rede POMBUS para cidadaos
agrupados em diferentes categorias, que se consideraram representar adequadamente
a comunidade local, sendo que em cada grupo (com excecéo do designado “grupo C” —
passageiros TC POMBUS), existem utilizadores e néo utilizadores daquela rede. Os
grupos considerados séo os seguintes: A — populagéo escolar; B — passageiros da rede
POMBUS (excluindo categoria A); C — residentes na freguesia de Pombal (excluindo
categoria A); D — funciondrios de zonas industriais da cidade de Pombal, E —
funciondrios das principais instituicdes de saude da cidade de Pombal. Na figura 1
representa-se graficamente a quantidade de utilizadores e néo utilizadores / utilizadores
potenciais da rede TC POMBUS.
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Utilizadores e nao utilizadores
todas as categorias

B Utilizadores Ndo utilizadores / potenciais

55%

84% o,
89% 98%

16.4% , , 1.9%

A B C D E

Fig.1 — Utilizadores e n&o utilizadores da rede, por categoria (A a E).

O mesmo estudo permite concluir que existe potencial de procura entre todos os

escalfes etéarios considerados, conforme se ilustra na figura 2.

% &

() & *% & +#

Fig.2 — Distribuicdo de idades da amostra agregando as varias categorias.
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Conjugando os dados referentes as figuras anteriores, a idade ndo constitui um fator

determinante para utilizacdo da rede POMBUS conforme se ilustra na figura 3.

B% &
1 +#
. / 0

Fig.3 — Idade média por categoria.

As conclusdes do estudo realizado sobre a frequéncia de utilizacdo da rede TC

POMBUS pela comunidade escolar encontram-se resumidas na figura 4.

Frequéncia com que viaja na rede Pombus
75%

M |da de casa para escola
59%
54% Regresso da escola para casa
Ida a actividades extracurriculares

27%

17% 20%

12%
6% 9% 10% 8% °
o O
Nunca ou raramente 1vez por semana 1a 3 vezes por 4 ou + vezes por
semana semana
4%, 5

H+ +)
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Frequéncia com que viaja na rede Pombus

91%95%940/,, m Ida ao super ou hiper

Ida ao Mercado

Municipal
Restaurante
5% 3% 4% 3% 1% 1% 1% 0% 0%
|| — s—
Nunca ou raramente 1vez por semana 1a 3 vezes por 4 ou + vezes por
semana semana
4%, 5

Fig.4 — Frequéncia com que viaja na rede TC POMBUS (categoria “A”).

Os principais motivos de deslocacdo na rede POMBUS na categoria “A” sdo as
deslocagdes entre escola e casa e a ida a atividades extracurriculares. Nas deslocacdes
para a escola, destaca-se que a utilizacdo de POMBUS pelo menos uma vez por
semana é utilizada por mais pessoas para o regresso da escola (46%) do que para a
ida (41%), o que sugere que alguns cidaddos optam por deixar os filhos na escola
guando viajam, em carro particular, a caminho do local de trabalho. O cenério inverte-
se para os utilizadores que utilizam quatro ou mais vezes por semana a rede POMBUS,
com 27% a recorrer ao transporte para a ida e apenas 20% para o regresso (podemos
inferir que os pais que saem do trabalho num horario mais cedo, compativel com a hora
de conclusao das aulas, terdo um horério rigido no inicio do dia que os impossibilita de
passar primeiro na(s) escola(s) para deixar o(s) filho(s). Tendo em conta esta dualidade,
e a expressao estatisticamente ténue destas diferencas, conclui-se que ndo ha razées
para pensar que as viagens POMBUS sdo mais ou menos utilizadas para ida do que
para o regresso da escola, ndo se justificando dimensionar de forma diferente o

transporte TC nos horérios de ponta no inicio e final das aulas.

Na categoria “B”, a percentagem de pessoas que declara viajar pelo menos uma vez
por semana na rede TC POMBUS, para cada um dos motivos, é bastante superior!. Os
dados revelam que cerca de 60% de passageiros utiliza a rede quase diariamente (4 ou

mais vezes por semana) para movimentos pendulares entre casa e trabalho. Apenas 20

1 Importa referir que para a questdo da “frequéncia com que viaja” (analise por “motivo de utilizagdo”), a média de
observacdes validas na categoria B é de apenas 60, enquanto na categoria A ronda as 900.
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a 30% afirmam fazé-lo “nunca ou raramente” facto que pode ser logicamente traduzido
por “menos que uma vez por semana”. Também € de destacar a elevada percentagem
de passageiros (entre 75 e 85%) que utiliza a rede POMBUS pelo menos uma vez por
semana (embora a maioria o faca mais que uma vez) para ida as compras
(supermercado, hipermercado ou mercado municipal). As instituicbes de salde,
nomeadamente as idas ao médico ou ao centro de saude sdo também um destino
frequente, reflexo da senioridade da amostra de passageiros (média: 61 anos de idade).
De facto, € notério constatar que cerca de ¥ dos inquiridos (75%) se deslocam pelo
menos uma vez por semana ao Médico ou ao Centro de Saude, e cerca de metade ao
Hospital ou outras instituicdes de saude. Estes dados sugerem a importancia de que os
autocarros tenham condicbes adequadas (conforto, lugar sentado, rapidez, etc.) para
pessoas cujo estado de saude € eventualmente mais fragil que o cidaddo médio, bem
como trajetos que abranjam aqueles locais de assisténcia a populagdo. Um aspeto
sobre o qual importa refletir tem a ver com os cuidados que deverao existir nas carreiras
que passam nas instituicbes de salde, designadamente no que concerne a
possibilidade de propagacdo de doencas infetocontagiosas, se for o caso de
passageiros poderem ser portadores. Esse aspeto torna aquelas carreiras
potencialmente perigosas para a saude dos passageiros saos, sugerindo-se que seja
empreendida uma campanha de sensibilizacdo dos utentes da rede POMBUS para a

importancia do tema.? Atualmente estas medidas de prevencgédo estdo implementadas.

Frequéncia com que viaja na rede Pombus
64%
57%
M |da de casa para trabalho

Regresso do trabalho para casa

29%
23%

0,
10% 13%
I | |
Nunca ou raramente 1 vez por semana 1a 3 vezes por 4 ou + vezes por
semana semana

H++) <

2 Sugere-se que nos autocarros e paragens se divulguem regras de prevenc¢édo de situa¢des de potencial propagacéo
de doencas, como é o caso da gripe ou outras doencas contagiosas, dotando-se os autocarros de liquido desinfetante
(particularmente importante nas carreiras que passam nas instituicdes de saude). As medidas definidas pela DGS para
lidar com a atual pandemia Covid-19 deverdo ser cuidadosamente aplicadas nos autocarros, por forma a prevenir
situacBes de contagio.
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Frequéncia com que viaja na rede Pombus

71%
64% m Ida ao super ou hiper
9% Ida ao Mercado
Municipal
Restaurante
24%
0
a5 14% i 13%13%
I 7% 5% . 7%
Nunca ou raramente 1 vez por semana 1a 3 vezes por 4 ou + vezes por
semana semana
57%
B Médico ou centro saude
0,
46% Hospital Pombal
Qutras instituigdes de satide
0,
a5 29% 2% 3%
17% 17%
"14% b 13%
llo% 9%
Nunca ou raramente 1 vez por semana 1a 3 vezes por 4 ou + vezes por
semana semana
67% M Passeio na cidade
Visitar familares ou
amigos
42% Recintos de pratica
33% 33% desportiva
20% . 20%
%70 % °
17% 39 17 014%
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semana semana

Fig.5 — Frequéncia com que viaja na rede TC POMBUS (categoria “B").
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Analisando de que forma varia o local de residéncia consoante se seja ou ndo utilizador,
isto €, se o local da residéncia difere significativamente entre utilizadores e nao
utilizadores, estima-se que, entre a populacdo escolar, haja uma diferenga significativa:
enquanto que 70% das pessoas que ja utilizaram POMBUS vivem na freguesia de
Pombal, este valor reduz quase 20 pontos percentuais entre 0s que nunca utilizaram
aquela rede de TC. Na categoria “B” (na qual todos séo utilizadores POMBUS) constata-

se que mais de 90% dos inquiridos reside na freguesia de Pombal.

Y% &
% & +#
4 %) 17 8) 9% 4 #+#
#+# .

Fig.6 — Relacdo entre o tipo de utilizacdo da rede TC POMBUS e a localizacao de residéncia

(categoria “A")

Globalmente, os dados sugerem a existéncia de correlacdo positiva entre residir na
freguesia de Pombal e utilizacdo de POMBUS. Simultaneamente revelam que cerca de
30% das pessoas que trabalham nas zonas industriais ou instituicdes de saude da

cidade, e que néo utilizam POMBUS, residem fora da freguesia de Pombal.

Os dados sobre os residentes em outros concelhos sugerem que ha algum potencial de
procura, nomeadamente na populacdo escolar que utiliza o autocarro da Transdev
(considerando que a rede +POMBUS podera assegurar parte dos trajetos atualmente
realizados por autocarros daquela operadora, situagdo compativel com o objetivo de

cobertura da totalidade da freguesia pela rede POMBUS).

Para definicdo dos perfis de mobilidade dos utilizadores da rede TC POMBUS foram
elaboradas matrizes «origem destino» (O-D) a partir dos resultados dos inquéritos

aplicados aos passageiros, foi realizado um levantamento no terreno para determinacao
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do fluxo de procura atual tendo em consideragéo os seguintes aspetos: (i) a entrada e
saida de passageiros por paragem mediante a tarifa; (i) a taxa de ocupagédo do
autocarro ao longo do dia; (iii) o tempo de espera dos passageiros em cada paragem e
(iv) o tempo de paragem dos autocarros em cada paragem. Os “dias de feira semanal”
(segunda-feira e quinta-feira) tém uma procura de TC POMBUS superior aos restantes
dias (considerados “dias normais”), com influéncia direta e indireta na circulacdo de
viaturas em Pombal uma vez que existe uma maior circulacdo nestes dias (pedes e
veiculos ligeiros), em especial na segunda-feira. Foi também possivel constatar que
existe o habito por parte da populacdo de Pombal, especialmente a populacao residente
na periferia da cidade, para fazer compras a segunda-feira em varios locais da cidade.
O levantamento realizado in loco, informacéo cruzada com os registos disponiveis ha
aplicacdo informatica que regista a obliteracdo de bilhetes e a validacdo dos passes a
bordo, permitiu avaliar a quantidade média diaria de passageiros em cada uma das

linhas, nos periodos escolar e ndo escolar, conforme se representa graficamente nas

figuras 7 e 8.
valor médio diario em periodo escolar
22feira 3afeira 42feira Hafeira 62feira
a a 271,6 2225 204,3 248,2 227,2

a vemelha 259,0 210,9 197,3 222,7 201,8

linha verde 313,0 272,0 277,7 300,9 295,8

linha amarela 298,3 273,4 266,1 290,5 262,44
330,0

310,0 =
290,0
e=ii==inha azul 270,0
==t==|inha vemelha 250,0
linha verde 230,0
linha amarela 210,0
190,0
170,0
150,0
22 feira 32 feira 42 feira 52 feira 62 feira

Fig.7 — Quantidade média diaria de passageiros em periodo escolar numa semana tipica.
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valor médio diario em periodo nao escolar

22feira 32feira 42feira 52feira 62 feira
aa 81,7 55,4 55,0 73,6 63,3
a vemelha 114,3 53,8 63,0 70,2 63,1
99,8 83,5 83,9 90,9 72,6
linha amarela 110,0 85,2 90,3 97,3 95,3
140,0
120,0
100,0
e=m==|inha azul
==g==|inha vemelha 80,0 _——’/—\
w====|inha verde 60,0
linha amarela
40,0
20,0
0,0
22 feira 32 feira 42 feira 52 feira 62 feira

Fig.8 — Quantidade média diaria de passageiros em periodo ndo escolar numa semana tipica.

A média semanal em cada linha varia entre 218 (linha vermelha) e 292 (linha verde)
durante o periodo letivo (escolar), sendo que no periodo néo letivo a quantidade média

de passageiros varia entre 66 (linha azul) e 96 (linha amarela), conforme figuras 9 e 10.

350,0
300,0
250,0
200,0
150,0
100,0

50,0

0,0 —
linha azul linha vemelha linha verde linha amarela

Fig.9 — Quantidade médio diaria de passageiros em periodo escolar.
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120,0

100,0

80,0

60,0

40,0

20,0

0,0

linha azul linha vemelha linha verde linha amarela

Fig.10 — Quantidade médio diaria de passageiros em periodo ndo escolar.

Por forma a avaliar a quantidade maxima de passageiros em cada um dos periodos em
andlise (letivo e de férias escolares), informagéo importante para dimensionar a oferta
da rede em periodos de ponta, o levantamento realizado permitiu determinar esses
valores (figuras 11 a 12).

valor maximo diério em periodo escolar

2afeira 32feira 42feira 5afeira 62feira

a a 343,7 282,5 261,0 279,8 283,9

a vemelha 294,0 246,3 229,1 283,0 263,0

353,9 306,8 317,6 3447 3243

linha amarela 370,6 315,8 305,1 330,0 294,8

400,0
350,0 ,

—slinha azul -/\
300,0

e=t==|inha vemelha

w==linha verde
250,0

linha amarela
200,0
150,0
22 feira 32 feira 42 feira 52 feira 62 feira

Fig.11 — Quantidade maxima diaria de passageiros em periodo escolar numa semana tipica.

Municipio de
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valor méaximo diario em periodo n&o escolar

22feira 3afeira 42feira Gafeira 62feira

aa 89,8 59,8 56,5 73,6 63,8

a vemelha 119,5 56,4 70,8 71,4 69,5

109,3 107,2 109,5 1211 86,5

linha amarela 124,0 98,2 109,0 100,3 106,3

140,0

120,0 /\
————————————
100,0
e=@==|inha azul \

==p==inha vemelha 80,0
e inha verde 60,0
linha amarela
40,0
20,0
0,0
22 feira 32 feira 42 feira 52 feira 62 feira

Fig.12 — Quantidade méaxima diaria de passageiros em periodo ndo escolar numa semana tipica.

A quantidade maxima atingida numa semana tipo varia entre 263 (linha vermelha) e 330
(linha verde) durante o periodo letivo (escolar), sendo que no periodo néo letivo essa
guantidade maxima de passageiros varia entre 69 (linha azul) e 108 (linha amarela),

conforme se ilustra nas figuras 13 e 14.

350,0
300,0
250,0
200,0
150,0
100,0

50,0

0,0 —
linha azul linha vemelha linha verde linha amarela

Fig.13 — Quantidade maxima diaria de passageiros em periodo escolar
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120,0
100,0
80,0
60,0
40,0
20,0

0,0
linha azul linha vemelha linha verde linha amarela

Fig.14 — Quantidade maxima diaria de passageiros em periodo nao escolar

Comprova-se assim que em periodo escolar a linha vermelha tem a menor quantidade
diaria (média e maxima) de passageiros das 4 linhas da atual rede POMBUS (minimos
que ocorrem a 42 feira), ao passo que a linha verde evidencia a situagéo inversa (ou
seja, as maiores quantidades média e maxima, que ocorrem a 22 e 52 feira). No periodo
nao escolar, a linha amarela tem sempre a maior quantidade diaria (média e maxima)

de passageiros das 4 linhas da atual rede POMBUS, o que acontece a 22 feira.

2.2.2. Caraterizacdo da Procura potencial

O estudo atras mencionado [1] avaliou o potencial de procura da rede POMBUS por
parte dos cidadaos dos perfis populacionais “C” (residentes), “D” (funcionarios zonas
industriais) e “E” (funcionérios de instituicbes de saude), discriminando o(s) motivo(s) de
utilizagdo se aquela rede de transportes viesse a servir a zona de residéncia do

utilizador, atual ou potencial, concluindo-se o seguinte:

1. Os residentes na freguesia de Pombal (categoria “A") revelam uma percentagem
significativa de pessoas com interesse na utilizacdo da rede POMBUS, em comparacao
com a populacgéo das zonas industriais (categoria “D”) e instituicdes de saude (categoria
HEH)'

z

2. Para os residentes na cidade de Pombal (categoria “C") esse interesse é mais
elevado, em termos relativos para deslocacfes as instituicbes de saude (médico, centro
de saude ou hospital) e para ida as compras (mercado e supermercados), tendo-se que

85% ou mais revelam algum ou muito interesse em utilizar a rede POMBUS para
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aqueles fins; o interesse para deslocagfes para o trabalho, passeios ou visitas, embora
menor, é também elevado, na ordem de 70%; outros motivos de deslocacdo tém
expressdo estatistica muito fraca, referindo motivos como deslocac¢des a entidades
bancérias, atividades de tempos livres e participacdo em atividades religiosas.

3. O motivo relativamente ao qual a percentagem de pessoas que referem “sem
interesse” é mais elevada consiste em levar/buscar os filhos a/da escola (45%), embora
este seja um motivo com escolha dual visto que, simultaneamente, apresenta 52% da

amostra com algum ou muito interesse neste tipo de deslocacéo.

Na figura 15 ilustram-se graficamente os motivos de interesse na utilizagdo da rede TC
POMBUS, informacao muito Gtil para perceber o interesse dos varios tracados e melhor

interpretar as taxas de ocupacédo dos autocarros em determinadas rotas e horarios.

45% 45%46%
’ M |da de casa para trabalho
Regresso do trabalho para casa 39%
levar/buscar os filhos a escola

27%

25%
. °24%
13%
0,
5% 394 39
~ . Y .
Sem interesse Pouco interesse Algum interesse Muito interesse
4%, 5
m Ida ao super ou hiper 59%58%

Ida ao Mercado
Municipal
Restaurante

30%
’ 26% 28%27%

22% 22%
o, 9%
8% 9% oo 6%
| o | |

Sem interesse Pouco interesse  Alguminteresse = Muito interesse

1

4%, 5

H+ +)

Municipio de
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24+ +) 6( <
65%
57%
m Médico ou centro satde Hospital Pombal
28%
23%
6% 8% sy, 7% I
Sem interesse Pouco interesse Algum interesse Muito interesse
4%, 5

M Passeio na cidade 37% 37%

Visitar familares ou amigos .
Recintos de prética desportiva 2% 30% 32%
27% 27%
19%18%
I 14% 3914%

Sem interesse Pouco interesse  Alguminteresse  Muito interesse

44, 5

Fig.15 — Interesse potencial na utilizagéo da rede POMBUS cf. motivo (categ. “C”: residentes).

4. Na categoria “D” (funcionarios de empresas sediadas nas zonas industriais da cidade
de Pombal) o interesse na utilizacdo da rede POMBUS recai sobretudo nas desloca¢fes
pendulares casa — trabalho — casa, sendo que a percentagem de pessoas com algum
ou muito interesse nestas deslocacdes atinge os 70%, contrastando com uma média de
28% nos restantes motivos. Na figura 16 ilustra-se graficamente os motivos de interesse

na utilizacéo da rede TC POMBUS por este segmento da populagéo.

Municipio de
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W Ida de casa para trabalho / escola

1 Regresso do trabalho / escola para
57% casa
Almocar a casa e regressar ao
479 trabalho / escola apés almoco
= Levar/buscar filho(s) a escola

37% 37%

32% 31%

Sem interesse Pouco interesse Algum interesse Muito interesse
4%, 5
71%
m Ida ao super ou hiper 1 Ida ao Mercado Municipal
48% Restaurante

229%23%

12% 9%
5% 5%

Sem interesse Pouco interesse  Alguminteresse = Muito interesse

44, 5

2+ 4)3




» Pgn\cipto de

2+ +) 6( ¢
50%
47% m Médico ou centro satde Hospital Pombal
0,
21% 23%
17% 18%
0,
13% 419
I T T T 1
Sem interesse Pouco interesse Algum interesse Muito interesse
4%, 5
/e 0, M Recintos de pratica desportiva

5 1%54/<153A:

Passeio na cidade
Visitar familares ou amigos

31%

19%, o, 199%21%
(]

0,
13% 11% 49,

Sem interesse Pouco interesse  Alguminteresse  Muito interesse

4%, 5

Fig.16 — Interesse potencial na utilizagdo da rede POMBUS cf. motivo (categoria “D”: industria).

5. Na categoria “E” (funcionarios de instituicdes de saude localizadas na cidade de
Pombal) o interesse recai também, sobretudo nas deslocacdes de casa para o trabalho
e vice-versa, com cerca de 50% dos inquiridos a revelar muito interesse nestas

deslocacgdes, conforme ilustrado na figura 17.



M Ida de casa para trabalho
I Regresso do trabalho para casa
54%5% Almocgar a casa e regressar ao trabalho

apésalmogo  50% 499
= Levar ou buscar aescola

24%4%
20% 20%

Sem interesse Pouco interesse Algum interesse Muito interesse
4%, 5
59% . -
m Ida ao super ou hiper = Ida ao Mercado Municipal
50%

Restaurante

29%

13%
10%

3%

Sem interesse Pouco interesse  Alguminteresse  Muito interesse
4% 5

satde I Hospital Pombal

15% 14%

Sem interesse Pouco interesse Algum interesse Muito interesse

4%, 5
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2#+ +) 6(3

Visitar familares ou amigos
38%
32%
5%
22%

17% 16%
14% " 13% ’

9%
I 6%

Sem interesse Pouco interesse  Alguminteresse = Muito interesse
4%, 5

Fig.17 — Interesse potencial na utilizacdo da rede POMBUS por motivo declarado (categoria E)

As figuras 15 a 17 evidenciam o potencial de procura da rede TC POMBUS,
considerando os Varios segmentos populacionais atras descritos, justificando assim o
continuo investimento no alargamento da sua cobertura geogréfica. Importa salientar
gue, de acordo com o estudo realizado [2], a boa reputacdo do servigco publico
assegurado pela referida rede de Transporte Coletivo Urbano contribui decisivamente
para a manifestacdo de interesse por parte da populacdo em utilizar aquele meio de
transporte nas suas deslocagdes diarias.

3. Rede Atual de Transportes Municipais Urbanos

3.1. Descricdo Geral

3.1.1. Caraterizagao da rede atual TC POMBUS

3.1.1.1. Nota histérica

No ambito das competéncias do Municipio de Pombal, ao abrigo do Decreto-Lei 169/99
de 14 de setembro, nos termos do disposto no art.° 13.°, n.° 1, alinea c) dessa Lei e do
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artigo 18.°. n° 1 alinea b), do mesmo diploma legal, o Municipio de Pombal
desencadeou no ano 2007 os mecanismos necessarios para a implementa¢éo de um
Sistema Municipal de Transportes Urbanos para a Cidade de Pombal tendo como
objetivos a prestacdo de um servico publico relevante para proporcionar mais
mobilidade & populacdo e, simultaneamente, contribuir para revitalizar o ordenamento
do territério urbano, condicionando e alterando os padrdes de circulacao rodoviaria e do
estacionamento na cidade. Na prossecucdo daqueles objetivos, e em linha com as
conclusdes de um estudo oportunamente realizado [3] com o apoio do Instituto de
Mobilidade de Transportes Terrestes (IMTT), o Municipio de Pombal implementou a
titulo experimental entre dezembro de 2008 e abril de 2009 a sua Rede Municipal de
Transportes Urbanos designada POMBUS. Para a execuc¢do e exploracao da Rede de
Circuitos de Transportes Urbanos preconizada pelo estudo referido, o Municipio de
Pombal dotou-se de meios humanos e fisicos, de capacidade técnica e financeira, e
constitui-se como Operador de Transportes Publicos de Passageiros tendo requerido
junto do IMTT, conforme previsto na lei 3/2011, o licenciamento para atividade de
transportes publicos de passageiros em autocarro conforme, tendo obtido o respetivo
alvara. O regulamento inicial da atividade foi objeto de apreciacao publica, por meio da
publicacdo do Aviso (extrato) n.° 12555/2009 na 2.2 Série do Diario da Republica, n.°
135 de 15 de junho de 2009.

Fig.18 — Autocarro (minibus) da frota utilizada na rede TC POMBUS

(ver principais carateristicas na se¢do 3.4.11 — in tabela 14)
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No uso do poder regulamentar conferido as autarquias locais pelo artigo n.° 241° da
CRP (Constituicdo da Republica Portuguesa), considerando ainda o disposto no n.° 7
do art.° 112 da CRP, no ambito das competéncias previstas na alinea f) do n.° 2 do art.°
64° da Lei 169/99, de 18 de Setembro, com a redacdo dada pela Lei n.° 5-A/2002, de
11 de Janeiro, da alinea b) do n.° 1 do art.° 18° da Lei 159/99, considerando ainda o
regime constante do Decreto-lei 37.272 de 31 de Dezembro de 1948, foi elaborado o
Regulamento de Transportes Coletivos Locais de Pass  ageiros do Municipio de

Pombal , que foi aprovado por deliberagdo da Assembleia Municipal em 29/09/2009. O
sistema de Transportes Urbanos de Pombal é explorado e executado desde entéo por
prestacdo direta do Municipio de Pombal, com recurso exclusivo a meios proprios,
designadamente pessoal (motoristas, administrativos, técnicos e equipas de oficina),
viaturas (autocarros) e infraestruturas de apoio (instalacbes para parqueamento e
manutencdo das viaturas, paragens com ou sem abrigo de passageiros). A rede de
Transportes Urbanos de Pombal, entédo criada era operada por 3 linhas (ver figura 19),
incluia 90 paragens, realizava diariamente um percurso de 630 km e transportou, entre
2009 e 2015, uma média anual de 235.484 passageiros por ano. Para iniciar a operagao,
0 Municipio adquiriu (no ano 2008) 4 miniautocarros de tipologia urbana, com 28 lugares
(13 em pé e 15 sentados), com carrocaria em piso rebaixado (low entry) para facilitar a

utilizacéo por pessoas com mobilidade condicionada.

Parque Industrial
Manuel da Mota (PIMM)

o
I 4
‘\‘ II E] Go:rlos‘ Barrocal
U .- -~ Y, \
\ \
\\ " Zona Industrial '\ 2 ,/,
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\\ |‘ [ O - P
\ 4 4
Casal Ferndo Joao O \‘\ (] ’/ ’.
\‘ : Largo do Cardal T e
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\J
7 Y ,.I = ’/' 8
o7
” ,I Q :
’/ ! ] ('P
’ / O )
'l ‘ @ S
[}
v O 4
‘-0
O E] Melga (Casa Branca)

Charneca (Capela)

Fig.19 — Tracado da rede no inicio de funcionamento da rede (entre dez. 2008 e set.2015).
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O desiderato da rede TC POMBUS é proporcionar a popula¢édo de Pombal um servigo
de transporte publico urbano em condi¢Bes adequadas de conforto e seguranga, com
tempos de espera e de viagem compativeis com as suas expetativas e necessidades,
contribuindo para promover a inclusdo social e o desenvolvimento econémico da regido.
Nesse ambito, e por forma a manter atualizada a informacéo sobre o perfil de mobilidade
da populacdo e a necessidade de transporte publico evidenciada pelos cidadaos, o
Municipio de Pombal tem vindo a adequar a prestacdo do servico de Transporte
Municipal Urbanos. Para identificacdo da evolucdo das necessidades de mobilidade da
populacdo no territério, assumindo que o intervalo temporal de 5 anos é adequado para
se fazer uma avaliacdo aprofundada da evolucdo da Procura, o Municipio de Pombal
promoveu a realizacdo periddica de estudos - [1] e [2] - que incluiram a ampla
auscultacdo da populacdo sobre os habitos, necessidades e expetativas em matéria de

mobilidade.

A solucéo preconizada no estudo realizado em 2014/15 [1], cujo periodo experimental
de implementacao decorreu entre setembro de 2015 e marco de 2016 (data em que teve
inicio a implementagéo da soluc¢édo preconizada), consistiu no alargamento da rede para
4 linhas, aumentando a quantidade de paragens para 145 e a distancia diaria percorrida
incrementada para 781 quilémetros diérios e incluindo novos destinos. Importa salientar
gue este estudo teve como objetivo definir alteragées conducentes a otimizacéo da rede,

tornando-a mais eficiente. Os objetivos gerais desse estudo foram os seguintes:

i. promover a mobilidade sustentavel e potenciar a utilizacdo da rede TC
POMBUS como transporte alternativo nas deslocacfes da populacéo dentro

da freguesia de Pombal;

i. incrementar a eficiéncia da rede POMBUS, melhorando o funcionamento das
véarias linhas nos diferentes periodos da semana e do dia, ajustando os

horarios a Procura;

iil. alargar a area de intervencdo da rede POMBUS na freguesia de Pombal,
respondendo a necessidades e expetativas da populacdo em matéria de

mobilidade;

iv. adequar a frota de autocarros as necessidades dos atuais utilizadores e dos
potenciais e avaliar a necessidade de reforcar o nimero de viaturas ao

Servico;
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V. promover a articulagdo com outros transportes publicos rodo e ferroviarios,
contribuindo dessa forma para a melhoria da mobilidade dos cidaddos em

Pombal;

Vi. valorizar a dimenséo social da rede POMBUS, assegurando um servigo
publico de qualidade que contribua para aproximar geracfes (jovens em

idade escolar, populacdo em idade ativa e seniores).

No ambito do estudo realizado [2], a otimizacdo da rede de Transporte Urbano de
Pombal teve subjacente a sustentabilidade do sistema nas dimensfes social,
econdmica e ambiental. Trata-se de uma oferta de servigos as necessidades concretas
da populacao, procurando criar um dimensionamento da capacidade instalada na rede.
Neste ambito, foram estabelecidos como objetivos especificos a ampliacdo da cobertura
da rede a outras zonas da freguesia de Pombal, adequar o mais possivel os horérios as
necessidades da populacéo, rever itinerarios para minimizar distancias e tempos de
percurso, potenciar 0s recursos existentes até ao limite da capacidade instalada e
otimizar a localizacéo e tipologia das paragens em fungéo da procura. Importa salientar
que a solucdo preconizada no referido estudo permitiu, com 0S mesmos recursos,

introduzir as seguintes melhorias operacionais [3] e [4]:
I. incrementar em 24% a distancia percorrida pela rede;

i. Incrementar em 50% a quantidade de paragens na rede?;

iil. Melhorar a oferta as escolas em periodos de ponta (lugares e horarios);

iv. Criar condicdes para aumentar em 25% a quantidade de utilizadores da rede;
V. Diminuir o intervalo entre passagens dos autocarros em algumas linhas;

Vi. Aumentar em 5% a rendibilidade operacional (receitas/custos);

Vii. Diminuir em 4,3% o custo médio por passageiro transportado;

viii. Aumentar em 21,4% a oferta média disponibilizada nos periodos de ponta.

Na figura 20 representa-se esquematicamente a solugcédo implementada a partir de

marco de 2016 e que vigora até a presente data.

passando a servir novos locais residenciais em localidades até a data ndo abrangidas pela rede TC POMBUS e.g. nas
localidades de Barrocas, Melga, Casal Ferndo Jodo, Estrada e Charneca, bem como servindo novos locais como p. ex.
a designada Zona Desportiva.
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O alargamento da cobertura geografica que resultou do exercicio de otimizagcdo
realizado no estudo [1] é visivel na comparagéao entre as figuras 19 e 20.
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Urb. Sdo Cristovao
Barco

e Linha Azul (L1) —-—
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@ Linha Vermelha (L2)
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Fig.20 — Tracado da rede implementada em 01 de marco de 2016 [1].

As alteracdes introduzidas na rede original (inaugurada em 2009), revista em 2015/16,
estdo evidenciadas na figura seguinte.
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Fig.21 — Alteracdo de tracados na rede original, cf. solucao de otimizacéo preconizada [1].
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Antes da entrada em vigor dos novos tracados da rede TC POMBUS (figura 20), o
periodo de funcionamento do servi¢o decorria entre segunda-feira e sabado (inclusive).
Porém, e dado que a procura de Transporte Urbano no fim de semana era bastante
reduzida, considerou-se adequado suspender o seu funcionamento ao sdbado. A
implementacdo desta solugdo conduziu a revisdo do Regulamento de Transportes
Coletivos Locais de Passageiros de Municipio de Pom  bal, que foi aprovado por
deliberacdo da Assembleia Municipal de 21 de dezembro de 2016 e publicada pelo aviso
(extrato) n.° 1155/2017 na 2.2 Série do Diario da Republica, n.° 20 de 27 de janeiro de
2017.

3.1.1.2. Tragado da rede

a. Quadrantes

A organizagéo espacial da rede TC POMBUS considera a divisdo em quatro quadrantes,
tendo em consideracédo as caracteristicas distintas das areas populacionais servidas. O
gquadrante noroeste (NO) serve o Parque Industrial Manuel da Mota, a Zona Industrial
da Formiga, a Escola Tecnoldgica, Artistica e Profissional de Pombal (ETAP) e o Casal
Ferndo Jodo; o quadrante nordeste (NE) serve as povoacdes de Governos e Barrocal,
ligando ao centro da cidade de Pombal; o quadrante sudeste (SE) serve as povoac¢fes
de Flandes e Choupal; e o quadrante sudoeste (SO) serve a povoacado da Charneca e
a Escola Gualdim Pais. Na figura 22 esquematiza-se o tracado original (2008-2015) de
cada uma das linhas, descrevendo resumidamente nas subsec¢fes seguintes as

alteracBes em vigor apés marco de 2016.

Fig.22 — Itineréarios das 4 linhas da rede TC POMBUS (em vigor até setembro de 2015).
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As alteragfes na rede TC POMBUS resultantes do estudo realizado [1] resultaram num
aumento da distancia percorrida pela frota de autocarros ao servi¢o, conforme se ilustra
na figura 23.

Distancias Percorridas [Km]

Circuito completo Total diario
$+ ; aposliset. $+ ; apdsldset.
14,50 15,61 304,50 167,19
15,63 20,95 152,60 199,34
17,40 18,22 171,05 255,42
- 13,80 - 159,33
>: 47,53 +38% 65,78 S 628,15 +24% 781,28

Fig.23 — Alterac8es de tracados apoés set.2015, apés otimizacdo da rede TC POMBUS [3].

b. Linha Azul (N°1)

O comprimento da linha azul aumentou pese embora devido & Procura existente na
zona servida, a distancia percorrida diariamente diminuiu (vd. figura 11). Na figura 24

esquematiza-se a alteracdo no tracado empreendida na sequéncia do estudo realizado

[1].

“Zona da, -
Fonte I_
Nova“<- g i

Charneca

depois

Fig.24 — Alteragdes do tracado na linha azul, ap6s set.2015 (data de inicio do periodo
experimental da solu¢céo de otimizacao preconizada para a rede POMBUS).
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Na figura seguinte representa-se o tragado integral da linha azul, com indicacéo das

paragens existentes.

B3 Goveros 1 (Rua dos Adoradores do Sol)
(2] Governos 2 (Rua Miguel Torga)

[ 3] Governos 3 (Rua dos Governos 1)

(4] Governos 4 (Rua dos Governos 2)

E Governos 5 (Rotunda)

['6] Vinagres 1 (Rua dos Vinagres)

[7] Vinagres 2 (Rua dos Vinagres)

Vinagres 3 (Rua dos Vinagres)

(9] sardim Biscarrose

[m: Rua Aristides Sousa Mendes

Cé\m/ara - Rua Anténio Gaspar Serrano
Municipal [11} Bairro dos Caseirinhos
1

=mm Periodo de ponta escolar [13] Rotunda do Agricutor
(manh3 ¢ tarde) 14 Avenida (Cercipom)
=) Sentido unico E Rotunda do Bombeiro
E Hospital
(17) Mercado
1000m [18] Escola Secundaria

18
Escola Marqués de Pombal

Fig.25 — Tracado da linha azul (incluindo paragens).

altitude de

B targo do Cardal

[21] Rotunda da Cooperativa

_1} Estrada da Charneca

[23] RuacaFonteNova

4] Urb. Fonte Nova (Rua do Pinhal)
[25] Escola Gualdim Pais

26 Rua Pinhal Leitdo - Rua do Valinho

~

~

27| Rua o Valinho - Travessa do Bom Jesus
28] Rua Vale da Barreira — Rua do Valinho
19] Rua do Lagar - Rua das Maiorcas

B chomeca (ua Direita)

!1] Charneca (Rua Principal)

32| Charneca (Capela)

[33) centro Recreativo da Charneca

E Rua do Emporao

[35) ruacotar

36] Ruaca Misericérdia - Travessa Dona Leonor
37| Urb. Dona Inés (Rotunda da Biscarrose)

Rua Comandante Delfim de Sousa

Na figura seguinte inclui-se o horario da linha azul, onde se assinalam as paragens

principais, com indicagcdo dos pontos de transfer entre linhas.
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Fig.26 — Horarios da linha azul (paragens principais).

c. Linha Vermelha (N°2)

O comprimento da linha vermelha aumentou, bem como a distancia percorrida
diariamente (vd. figura 11). Na figura 27 esquematiza-se a alteracdo no tracado

empreendida na sequéncia do estudo realizado [1].

Casal Fernao
Jodo

Fig.27 — Alteragdes do tracado na linha vermelha, apos set.2015 (data de inicio do periodo

experimental da solugéo de otimizacdo preconizada para a rede POMBUS).

Na figura seguinte representa-se o tracado integral da linha vermelha, com indicacao

das paragens existentes.
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Fig.28 — Tracado da linha vermelha (incluindo paragens).

Na figura seguinte inclui-se o horario da linha vermelha, com indicacdo das paragens

principais e dos pontos de transfer desta linha com as demais linhas.
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Fig.29 — Horarios da linha vermelha (paragens principais).

d. Linha Verde (N°3)

O comprimento da linha verde aumentou, bem como a distancia percorrida diariamente
(vd. figura 11). Na figura 30 esquematiza-se a alteracdo no tracado empreendida na
sequéncia do estudo realizado [1].
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Fig.30 — Alteracdes do tragado na linha verde, apés set.2015 (data de inicio do periodo

experimental da solugéo de otimizacdo preconizada para a rede POMBUS).

Na figura 30 representa-se também a linha amarela, como extensédo da linha verde no

guadrante SE, a qual se esquematiza na figura 22.
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Na figura seguinte representa-se o tracado integral da linha verde, com indicacdo das
paragens existentes.

=== Periodode pontaescolar [ Largo do Cardal (1) cranja
(tarde)

[2] Rotunda da Cooperativa 15/ Alto da Granja
m) Sentido nico 3| Rotunda da Formiga E3 pmm-erap

4 Fonte Nova 17| PIMM - Parque de Maquinas Municipal

@ [5] souto2 18] PIMM - Associacao Industrial
Santérum PIMM - Entrada Principal
o] g O
Municipal 7 | Entrada para o Escoural 20 Expocentro
‘ 8 | Escoural 21 Souto 1
@ 9 | Rua Principal 22| Ruada Mae de Agua
Dpr o 4
5 -_' . m Estrada (Capela) 23| Estrada do Degolaco
2 ".. 5 11| Rua Maricata 24| Urb. Fonte Nova (Rua do Pinhal)
1000 12| Rua dos Anjos [28] scola Gualdim pais
1 .
13 Ruada Fonte 26| Estrada da Charneca

Fig.31 — Tracado da linha verde (incluindo paragens).

Na figura seguinte inclui-se o horéario da linha verde, com indicacdo das paragens
principais e dos pontos de transfer desta linha com as demais linhas.
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Fig.32 — Horarios da linha verde (paragens principais).

e. Linha Amarela

A linha amarela foi implementada no ambito da solugcdo de otimizacdo da rede TC
POMBUS, oficialmente em vigor a partir de marco de 2016 e até a presente data. Na

figura 33 esquematiza-se o tracado daquela linha, na sequéncia do estudo realizado [1].

2%+ +)3
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Fig.33 — Tracado da linha amarela (incluindo paragens).

Na figura seguinte inclui-se o horéario da linha amarela, com indicacdo das paragens
principais e dos pontos de transfer desta linha com as demais linhas.

Fig.34 — Horarios da linha amarela (paragens principais).
As paragens da rede TC POMBUS sofreram alteracdes, em quantidade, localizacédo e

tipologia, de acordo com 0s novos tracados compativeis com o estudo de procura em
2014/2015.

Na figura seguinte representam-se as principais mudancas ocorridas.



Fig.35 — Principais alteracdes nas paragens da rede POMBUS (antes vs. apés 14-set.2015).

3.1.1.3. Passageiros Transportados

A tabela seguinte apresenta a evolucdo da procura efetiva da rede TC POMBUS,
correspondendo a quantidade de passageiros registada no periodo compreendido entre
0s anos 2016 e 2019, informacdo extraida da aplicacdo informatica utilizada para

monitorizagao da rede (Datacar Systemo — ver secdo 3.2.1.2, p.59).

Tab.1 — Passageiros transportados e distancia média diaria por passageiro (2016-2019).

. Distancia
Passageiros 4
Ano média
transportados -
percorrida
2016 213065 3 km
2017 210476 3 km
2018 201701 3 km
2019 201044 3 km

A diminuicdo progressiva do nimero de passageiros transportados, mais significativa a
partir de 2017, acompanha a tendéncia de diminuicdo da populacdo. Contudo, e tendo
em vista verificar se 0 decréscimo da Procura efetiva poderia também ter a ver com

eventual falta de resposta adequada da Oferta do servi¢co proporcionado pela rede TC



POMBUS, o Municipio de Pombal definiu como um dos objetivos do estudo realizado
em 2019 o estudo aprofundado da Procura. Nesse sentido, o referido estudo incluiu
duas iniciativas complementares que permitiram, com margem de erro minima,
determinar as carateristicas da procura efetiva e potencial. Nas sec¢des 2.2.1 e 2.2.2 do
presente relatério apresentam-se algumas conclusdes relevantes que contribuem para
caraterizar a procura de transporte publico em Pombal, designadamente através da
utilizacdo da rede TC POMBUS.

Importa salientar que o decréscimo global de passageiros mencionado na tabela 1
contrapbe-se ao aumento da quantidade de passageiros incluidos no ambito do
transporte escolar, a qual tem evoluido positivamente devido ao aumento do nimero de
alunos residentes na periferia e que frequentam as escolas localizadas na cidade de
Pombal, conforme se ilustra na tabela seguinte. No inicio ano letivo 2019/2020 registou-
se um acréscimo substancial de alunos relativamente ao ano transato (+22%), sendo
por esse motivo necessario alocar uma viatura de reforco no horario de ponta matinal
(entre as 07h56 e as 09h00).

Tab.2 — Passageiros da comunidade escolar transportados no periodo 2016-2019.

Ano N.° de Passes

Letivo | Estudante Atribuidos
2016/17 560
2017/18 646
2018/19 748
2019/20 914

Esta constatacdo reforca a importancia do papel da rede TC POMBUS para a
comunidade estudantil, a par do contributo para o combate ao isolamento social da
populacdo mais idosa que encontra neste servico comunitario uma forma de combater
0 sedentarismo e interagir com outras pessoas. Esta constatacdo salienta o importante
papel da rede TC POMBUS enquanto instrumento com uma vertente social muito
relevante, contribuindo para a inclusdo social dos idosos e para apoiar as familias no

transporte escolar dos mais jovens.

Na tabela seguinte apresenta-se a evolugdo do numero de viagens realizadas

passageiros seniores que utilizaram a rede TC POMBUS no periodo em apreco,



utilizando “passe sénior”, constando-se que -se a tendéncia crescente de utilizadores
deste segmento. A reducdo em cerca de 1% entre 2016 e 2019, e 2.5% no ultimo
periodo (2018-2019), estd em linha com a taxa de mortalidade da populagdo no

territorio.

Tab.3 — Viagens feitas por passageiros seniores no periodo 2016-2019.

Anp N.° de Pe}ssageiros
Letivo seniores
2016 52.470
2017 54.816
2018 53.282
2019 51.925

O ndmero de passes sénior emitidos foi de 6327 (em 2016), 6400 (em 2017), 6515 (em
2018) e 6408 (em 2019).

3.1.1.4. Acidentes e Incidentes no periodo 2016-201 9

No ambito do Indicador 117 apresenta-se na tabela 16 (ver secdo 3.4.17) a lista de
acidentes ocorridos no periodo, todos sem consequéncias. A generalidade das
ocorréncias teve consequéncias ligeiras, sendo cada situacdo concreta merecido uma
analise detalhada de causas com o intuito de implementar acdes corretivas eficazes.

3.1.1.5. Receitas e Despesas

As receitas do transporte coletivo urbano POMBUS advém essencialmente da bilhética

e das verbas que sdo custeadas pelos “clientes internos™ do Municipio de Pombal.

As modalidades de bilhética atualmente praticadas sédo as seguintes:

4 0s designados “clientes internos CMP” s&o as areas de «Ag¢ao Social», «Educagéo», «Coeséo Territorial», «Promogao
da Atividade Econémica e Social» e «Ambiente e Sustentabilidade»; pretende-se que essas areas funcionais
comparticipem futuramente o funcionamento da rede TC POMBUS nos montantes definidos no orgamento anual da CMP
no inicio de cada ano, estando essas verbas incluidas nas dotagées orcamentais que a CMP atribui a cada uma daquelas
areas. Esta abordagem sera adotada na préxima revisdo dos documentos previsionais e regulamentares referentes a
rede POMBUS. Apesar do Municipio de Pombal, na implementacéo das suas politicas nos setores da agao social, da
educacéo, do desenvolvimento econémico e social, da coeséo, da mobilidade e do ambiente ja praticar fortes beneficios
aos utentes e seus municipes, traduzido em isengdes diretas nos servigos prestados, e no caso dos Transportes Urbanos
as isengdes sdo concedidas a populagdo mais vulneravel (seniores e estudantes), o0 que se traduz num apoio aos seus
agregados familiares.



“Passe social normal”, com o custo mensal no valor de 12.50€ (lva Incluido);
“Bilhete a bordo”, com o custo unitario de 0.70€ (Iva Incluido);

Carteira de 10 “Bilhetes pré-comprados”, com o custo de 5.00€ (lva Incluido);
“Passe Estudante”, com o custo de 10.00€ (Iva Incluido);

“Passe Isento”, atribuido a populacao Estudante Obrigatorio, a populagéo Sénior
(idade igual ou superior a 65 anos) e aos elementos que compdem o Corpo de

Bombeiros Voluntarios de Pombal (quando solicitado).

Note-se que desde maio de 2019, com a adesdo do Municipio de Pombal ao “Programa
de Apoio a Reducgédo de Tarifario” (PART), implementado pela CIMRL — Comunidade
Intermunicipal da Regiédo de Leiria e em vigor desde maio de 2019, originou um aumento
na venda de passes a novos utentes. No ambito do PART, a CIMRL afetou a totalidade
das verbas PART a medidas de apoio a reducdo de tarifario, concretamente através da
reducdo de 50% dos titulos de passe dos Transportes Publicos. Durante o periodo de
duracdo do PART 2019, entre 1 de maio a 31 de dezembro aderiram ao programa 296
novos passes PART, tendo-se registado 1515 vendas e utilizacdo de titulos mensais
(passes sociais e passes estudante) abrangidos pelo programa. Aqueles novos utentes
da Rede POMBUS usufruiram do apoio financeiro no montante total de 9.412,50€
(atribuido pelo programa). No ano 2019 registou-se uma acentuada procura dos passes
sociais mensais, em detrimento dos titulos ocasionais, bilhetes a bordo ou pré-
comprados. Ap6s a implementacdo do PART, verificou-se que alguns utilizadores
ocasionais (i.e. ndo detentores de passe mensal) e que ocasionalmente adquiriam de
bilhete Unico a bordo, e com maior relevo, os utilizadores que habitualmente adquiriam
os titulos de bilhetes pré-comprados de 10 viagens, optaram por fidelizar o meio de
transporte urbano POMBUS como op¢éo de deslocacdo na Cidade. Importa referir que
a maior influéncia do PART ocorreu com a indugéo da procura, com o0 aparecimento de
novos utentes, contribuindo dessa forma para promover a utilizacdo dos Transportes
Publicos em detrimento de outros meios de transporte, traduzindo-se em beneficios para
a populagédo de Pombal aderente aquele programa (que dessa forma viu aumentado o

seu orcamento familiar).



As receitas da operacgdo da rede TC POMBUS no periodo em analise representam-se

na figura seguinte.

V V.V V V V V V V

Fig.36 — Receitas TC POMBUS no periodo em analise.

Na figura 37 apresentam-se as despesas totais em cada ano do periodo em andlise
(2016-2019).

Fig.37 — Despesa total TC POMBUS no periodo em analise.

Importa referir que as principais rubricas de despesa imputaveis a rede TC POMBUS
sdo fundamentalmente 5 (cinco), a saber: encargos com pessoal afeto (=50%),
amortizacdes e depreciagbes (=20%), combustiveis (=14%), manutencdo (=7%) e
seguros (=3%). Na tabela seguinte discriminam-se as rubricas da despesa anual da rede
TC POMBUS, para o periodo em andlise, apresentando-se na figura 38 o gréfico

referente aos valores médios do periodo.



Tab.4 — Despesas por rubrica principal no periodo 2016-2019.
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Na tabela 5 apresentam-se os montantes de Despesa (D) e Receita (R) anual da rede
TC POMBUS, indicando-se o respetivo Saldo (R-D). Naquela tabela menciona-se a
existéncia de clientes internos da rede, correspondentes a Areas Funcionais do
Municipio de Pombal e cujas missdes sdo potenciadas pela atividade da rede TC
POMBUS (motivo que justifica a comparticipacdo anual nas receitas, designadas

“receitas indiretas” por se considerar que as ditas “receitas diretas” provém da bilhética).
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Fig.38 — Distribuicdo de despesas por rubrica orgamental
(valores médios do periodo 2016-2019).

Tendo em consideracdo o disposto na nota de rodapé* (p.44), admitindo que o
orcamento municipal atribui a totalidade das referidas areas funcionais a verba total de
220.000€ destinada a custear a atividade anual da rede TC POMBUS, e que cada uma
dessas &reas comparticipa na percentagem correspondente ao contributo da rede para
a prossecucdo da respetiva missdo e objetivos anuais, propde-se que em futuras
reunides de aprovacdo de orcamento se proceda a distribuicdo percentual dessa verba.®
Na tabela 5 explicita-se de que forma a rede TC POMBUS contribui para a atividade de
cada uma das areas funcionais mencionadas (% de afetacdo) e, consequentemente,

para o desempenho dos pelouros onde as mesmas se encontram integradas.

Atualmente, a verba destinada a custear a operacédo da rede TC POMBUS provém do orgamento municipal e consta
de rubrica especifica referente ao funcionamento da rede (ver Anexo ).



Tab.5 — Mapa Geral de Receitas e Despesas anuais no periodo 2016-2019.
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NOTA: as parcelas de receita provenientes de clientes internos (R2) traduzem um cenario que se encontra em analise pelo Municipio de Pombal, tema que sera abordado no

contexto da reviséo do tarifario da rede POMBUS e poderé ser futuramente considerado na elaborac@o de documentacéo contabilistica da entidade).




A diminui¢d@o progressiva das despesas nos anos em andlise (vd. tabela 4), resultante
de uma acentuada diminuigdo das parcelas de custo referentes a encargos com pessoal
e amortizagbes/depreciacdes. A reducdo da despesa com pessoal ndo se deve a
reducdo do nimero de colaboradores ao servigo, mas resulta do processo de afetacéo
de custos®. Por outro lado, o envelhecimento progressivo da frota é responsavel pela
diminuicdo dos encargos com amortizacBes/depreciacdes, sendo importante salientar
gue os niveis de manutencdo proporcionada permitem assegurar o funcionamento da

frota nas condi¢cdes adequadas.

3.1.1.6. Procura Potencial

Através do estudo promovido pelo Municipio de Pombal em 2019, procedeu-se a
avaliacdo do potencial de procura da rede TC POMBUS por parte dos cidadaos de
diferentes perfis populacionais, procurando-se identificar o motivo de utilizacdo, caso
aquela rede de transportes viesse a servir a zona de residéncia do utilizador, atual ou
potencial, visto que esta questdo se destinava tanto a “utilizadores” como “utilizadores
potenciais” (ou potenciais utilizadores). As conclusbes dessa andlise foram

apresentadas na secdo 2.2.2 do presente relatorio.

Os inquéritos de mobilidade incluiam um subconjunto de questbes para avaliacdo do
grau de autonomia (em matéria de mobilidade) dos utilizadores potenciais da rede
POMBUS. Nesse ambito, a posse pela familia de automével proprio e a detencao de
carta de conducédo (exceto no caso da categoria “A”, onde a esmagadora maioria dos
inquiridos sdo menores de idade), aspeto analisado em sintonia com os habitos de
mobilidade na utilizacdo do automaovel declarados pelos respondentes, permite formar
uma ideia da autonomia dos cidaddos em matéria de mobilidade (i.e. qual o grau de
independéncia / autonomia dos cidaddos para se deslocarem sem recurso ao

Transporte Coletivo).

Mais de %2 das familias (75%) dos néo utilizadores (utilizadores potenciais) da rede tem
pelo menos 1 ou 2 automoveis proprios, com excecdo da categoria “C” que nao chega
a atingir os 75% e onde uma percentagem significativa de utilizadores potenciais ndo

dispdem de carro proprio (28%). A categoria “C” € também a Unica que apresenta um

6 De salientar que o Municipio de Pombal iniciou a implementacéo da Contabilidade de Custos em 2017, pelo que se
verifica uma diminuigdo dos custos ao longo do periodo em analise; a rubrica que mais contribui para esta diminuicao
corresponde aos custos com o pessoal afetos aos transportes urbanos. A afeta¢éo dos custos com pessoal em trabalhos
para a propria entidade ndo era realizada antes de 2017, sendo este um processo que gradualmente tem sido mais
eficiente e criterioso.



namero expressivo de utilizadores potenciais sem carta de conducao. Estes dados, em
conjunto com a constatacdo que a categoria “C” € também aquela que revelou maior
percentagem de pessoas interessadas na utilizagdo da rede POMBUS, aponta para uma
elevada probabilidade de conversdo de “utilizador potencial” em “utilizador futuro”.
Aprofundando a analise € possivel constatar que, de entre os cidaddos que néao
possuem automaovel préprio, e dependendo dos motivos de utilizagdo, hd uma por¢ao
média de quase 50% com algum ou muito interesse em utilizar a rede POMBUS. Com
efeito, e dada a ampla utilizacdo do automoével nas deslocagdes, como veremos mais a
frente neste capitulo, a auséncia de automovel podera ser uma importante razao (aliada
ao facto de néo ter carta de conducédo) para a maior predisposi¢cao de utilizacdo do
POMBUS. De entre os cidadaos inquiridos que dispbem de viatura prépria, a quase
totalidade afirma percorrer em média menos de 30 quildmetros diarios e dentro do
concelho de Pombal. Na figura 39 indica-se a percentagem de inquiridos “ndo
utilizadores” da rede TC POMBUS que ndo possuem viatura propria, bem como a

guantidade percentual dos que possuem um ou mais viaturas.

Fig.39 — Detencéo de viatura préopria dos néo utilizadores (categorias “A”, “C”, “D" e “E").



Na categoria “A”, a maioria dos inquiridos que utilizam o automével e responderam a
gquestao, fazem-no em trajetos curtos (inferiores a 50 Km), embora nesta categoria a
maior parte das respostas obtidas estejam em branco, o que retira robustez ao
resultado. Para as categorias “C” a “E”, cerca de 40% dos utilizadores potenciais com
viatura propria utilizam-na para trajetos diarios apenas dentro da freguesia de Pombal.
A categoria “E” € aquela que evidencia maior percentagem de utilizadores potenciais a
utilizar o automavel para percorrer distAncias médias diarias superiores a 30 Km (23%)

e fora do concelho de Pombal (29%).

3.1.2. Alteragdes futuras da rede TC POMBUS

A prestacado de um servigo de transporte publico eficiente, sustentavel do ponto vista
econdmico-financeiro e simultaneamente eficaz para os utilizadores € um objetivo
partilhado por todos os agentes responsaveis por transporte coletivos (TC) urbanos.
Para tal, importa dimensionar o servigo prestado por forma a assegurar que a Oferta
satisfaz a Procura, dentro de padrdes de qualidade predefinidos, e implementar um
sistema de avaliacdo de desempenho da rede que permita monitorizar os resultados
alcancados. Importa referir que “eficiéncia”, no seu sentido econémico mais simples,
significa afetar os recursos econdémicos de forma étima, no sentido de que nédo é
possivel melhorar 0 bem-estar de um agente econémico sem que seja através da

diminuicdo do bem-estar de outro.

Neste ambito, o Municipio de Pombal tem assegurado a monitorizacdo do
funcionamento da rede TC POMBUS por forma a permitir identificar oportunidade de
melhoria do sistema e implementar, em tempo Util, as acdes que se afiguram adequadas
e compativeis com o desiderato fundamental do servico prestado a populacdo. A
otimizacéo da rede de TC POMBUS tem subjacente a sustentabilidade do sistema nas
dimensdes social, econdmica e ambiental. Trata-se de um problema de adequacao da
Oferta de servicos (dimensionamento da capacidade instalada na rede) as
necessidades concretas da populacdo, tendo em conta cenarios alternativos de
evolucdo da Procura. O planeamento estratégico do sistema assim visa proporcionar
aos cidadaos um servico publico de qualidade, em condicdes de conforto adequadas e
prevendo tempos de espera e viagem aceitaveis, salvaguardando os requisitos que

garantam a seguranca de passageiros.

Tendo subjacentes os principios da racionalidade de um servico de transporte,

pretende-se otimizar 0s recursos municipais afetos a rede através da redefinicao de



itinerérios, pontos de paragem e transbordo, horérios e tarifas, em fungdo da Procura

presente e futura (projecdo demogréfica). Neste ambito, em linha com o objetivo de

avaliacdo do funcionamento da rede em ciclos de 4-5 anos e tendo em vista a melhoria

continua do servico publico, o Municipio de Pombal promoveu a realizacdo de um

estudo de viabilidade do alargamento da rede TC POMBUS a toda a freguesia de

Pombal [2]. Os objetivos do estudo de investigacao aplicada realizada em 2019 [2] foram

fundamentalmente os seguintes:

1.

Caraterizar a Procura do sistema de Transporte Coletivo Urbano POMBUS e
promover (através de campanha de divulgacdo do estudo) a sua utilizacao pela
comunidade, contribuindo dessa forma para divulgar a iniciativa do Municipio de

Pombal e potenciar os beneficios sociais gerados pela rede TC;

Alargar a abrangéncia da rede para melhor cobertura das necessidades da
populacéo, analisando-se a viabilidade de cobertura de zonas predefinidas pelo
Municipio de Pombal, com preocupa¢bes de otimizagdo de itinerarios e

minimizag&o das distancias percorridas e tempos associados;

Eliminar redundancias nas linhas existentes e limitar ao minimo as
sobreposicGes que impliguem desperdicio de recursos, potenciando-os até ao
limite de capacidade instalada, contribuindo dessa forma para otimizar as

relacdes custo/eficacia e custo/eficiéncia da rede;

Ajustar os horarios dos autocarros as necessidades da populacéo, tendo em
consideracdo os padrbes de mobilidade identificados e previsiveis no médio
prazo a partir da caraterizacéo da Procura, analisando-se o fluxo de passageiros

em diferentes dias da semana e horarios;

Rever alguns itinerarios assegurados pela transportadora TRANSDEYV, visando
potenciar a complementaridade com a rede de TC POMBUS e obviar
sobreposicbes de itinerarios daqueles operadores, suprimindo-se trajetos

TRANSDEYV que possam ser assegurados pela rede POMBUS;

Otimizar a localizacdo das paragens para tomada e largada de passageiros,
tendo em atencdo o centro de gravidade dos aglomerados populacionais
servidos pela rede e definindo pontos-chave para transbordo de passageiros nas
mudancas de linha e/ou operador (POMBUS e TRANSDEYV);

Avaliar a adequacdo do equipamento fixo da rede (paragens/abrigos) as

necessidades operacionais do sistema em presenca, bem como o estado de



operacionalidade da infraestrutura viaria, identificando-se eventuais anomalias
gque devam ser corrigidas para prevencao de acidentes e melhoria das condi¢cbes

proporcionadas aos utentes da rede;

8. Analisar a viabilidade de implementar rotas complementares as existentes, as
quais gerem receitas (vocacionadas para utilizadores pagadores) que promovam
a rentabilidade operacional, potenciem externalidades positivas e contribuam

para valorizar a dimensao social da rede;

9. Fazer uma analise custo/beneficio simplificada de varias solu¢des de otimizacdo
alternativas, tendo em vista fundamentar a melhor op¢ao, lancando as bases
para a concecdo de um sistema de avaliacdo de desempenho da rede TC
POMBUS (perspetivas Eficacia e Eficiéncia) e revisdo da Politica Tarifaria que

concorra para a sustentabilidade do sistema,;

10. Propor uma metodologia para avaliacdo de desempenho regular da rede, nas
vertentes «Eficacia» e “Eficiéncia”, a qual poderd ser desenvolvida no futuro

tendo em vista disponibilizar periodicamente a entidade gestora informacéo

relevante para a tomada de decisao.

Considera-se que a prossecucao dos objetivos enunciados potenciara economias de
escala, permitindo desafetar recursos eventualmente subaproveitados em prol do
aumento de cobertura da rede de transportes em apreco, traduzir-se-4 numa melhoria
do nivel de qualidade do servico prestado a populagéo. O referido estudo inclui uma
analise custo-beneficio (ACB) simplificada que permitiu determinar indicadores da
viabilidade econdmica da extensdo da rede POMBUS e fundamentar eventuais
investimentos. Neste ambito avaliou-se em que medida o refor¢o da frota de autocarros,
com a aquisicao de novos veiculos, podera contribuir para a prossecucdo dos objetivos

atras enunciados.

A implementacgéo da nova solugcdo TC POMBUS, descrita na se¢édo 4.1.1 do presente
relatério, implica nova atualizacdo do Regulamento a ser aprovado pela Autarquia para
posterior publicacdo em Diario da Republica. No ambito da resposta ao oficio emitido
pela AMT em 11/03/2020 (ref.0719-CA/2020), o Municipio de Pombal disponibilizou
aquela entidade a versado preliminar do referido Regulamento, para apreciacdo e
eventuais comentarios / sugestées que serdo considerados na elaboracédo da versao
final a submeter a aprovacéo da Assembleia Municipal. Pretende-se implementar a partir

de setembro de 2020 a solucdo preconizada no referido estudo [2], considerando-se o



periodo experimental durante o verdo de 2020. Importa a este proposito referir que a
situacdo de pandemia Covid-19 podera implicar a alteracdo de comportamentos da
populacdo em matéria de teletrabalho, quer no que respeita a rotinas escolares e
laborais, que no que concerne aos limites de ocupacao de lugares nos autocarros (em
linha com as medidas de distanciamento social que venham a ser recomendadas pela

Direcdo-Geral de Saude).

Com a entrada em vigor do novo Regime Juridico do Servigo Publico de Transporte de
Passageiros (RJISPTP), o Municipio de Pombal optou por continuar a gerir a Rede de
Transportes Urbanos de Pombal’ enquanto Autoridade e Operador, em simultaneo, e
em regime de exclusividade, pelo que ndo existe qualquer contrato de prestacdo de
servicos com entidades terceiras. A Autoridade fiscalizadora da Rede de Transportes
Urbanos POMBUS é o Municipio de Pombal e as obrigacbes de servico publico
constituem-se pelo funcionamento da Rede e pelo cumprimento dos horérios das linhas,
aprovados pelo Orgdo Camara Municipal de Pombal. As compensacdes financeiras
definidas constam no regulamento de taxas e licencas publicado em diario da Republica,
traduzindo-se somente na receita com a venda da bilhética. Numa primeira fase, o
Municipio ndo definiu qualquer regime de incentivos e/ou penalidades associado ao

desempenho da Rede de Transportes Urbanos Municipais de Pombal.

3.2. Atividade de Exploracdo da Rede POMBUS

3.2.1. Modelo de Gestéao

3.2.1.1. Estrutura Técnico-Administrativa e Operaci  onal

A Rede de Transporte Publicos Urbanos POMBUS é da tutela do Pelouro dos

Transportes Publicos Urbanos do Municipio de Pombal.
A estrutura organica afeta a gestdo e manutencdo da rede POMBUS é assegurada por:

0 Seccao de Transportes Urbanos- STU, com a seguinte constitui¢ao:

7 A designacdo da rede é “Rede de Transportes Urbanos Municipais de Pombal — Rede POMBUS", explorada
diretamente pela Autoridade, por prestacéo direta, com recurso a meios proprios, conforme previsto na Lei n.°52/2015
gue aprova o RJISPTP — Regime Juridico de Servigo Publico de Transportes de Passageiros.



(0]

1 Assistente Técnico com as fungfes administrativas, e
13 Assistentes operacionais com as funcbes de motorista;

Gestor da Rede, desempenhada pelo Chefe de Divisdo Gestdo e
Conservacdo de Edificios e Equipamentos Municipais, titular de
capacidade profissional de gerente de empresa de transporte publico de

passageiros;

Servicos Partiihados da DGEEEM, com fun¢gbes de suporte ao
funcionamento relativas & manutencdo e reparacdo de elementos que
integram a rede POMBUS (material circulante e infraestruturas de apoio
e.g. abrigos/paragens) as quais sdo asseguradas pelos diversos servigos

partilhados das Oficinas Municipais;

Servigos Partilhados da Estrutura Municipal, no concerne as restantes

atividades de suporte (administrativa, contabilistica e financeira).

A Divisdo Gestdo e Conservacao de Edificios e Equipamentos Municipais — DGCEEM,

€ dirigida por um Chefe de Divisdo, dependendo hierarquicamente do Departamento

Municipal de Infraestruturas, Obras e Equipamentos.

Por competéncia propria, € competéncia da DGCEEM todas as atividades relacionadas

com a Gestdo e Manutencdo do Equipamento, Edificios e Espaco Publico, com as

seguintes responsabilidades:

(0]

Assegurar a conservacdo e manutencdo das infraestruturas, edificios,

equipamentos, viaturas municipais e espago publico;

Assegurar o fornecimento de energia (elétrica, gas, combustiveis

liquidos);

Por competéncia delegada, 8 DGCEEM compete a gestdo e manutencgéo

da Rede Transporte Publicos Urbanos.

Independentemente do grau de afetacdo (total ou parcial) a rede de transportes

POMBUS por parte de colaboradores que integram a estrutura organica Municipal, o

facto de o Municipio de Pombal assegurar por meios préprios a prestacédo dos servicos

de transporte publico coletivo de passageiros (através da rede POMBUS), permite uma



mais fécil interconetividade entre os Varios servicos municipais. Além disso, a
experiéncia de uma década na gestdo da rede permitiu comprovar que € possivel
mobilizar sinergias e flexibilizar o uso dos recursos préprios, resultando em incrementos

de eficiéncia que importa potenciar e numa maior capacidade de resposta da rede.

3.2.1.2. Monitorizagéo da Rede

A monitorizacdo da rede POMBUS ¢é assegurada através da utilizagdo de um conjunto
de instrumentos que se complementam, designadamente os seguintes:

i Inquéritos de mobilidade, realizados no final de cada ciclo de 4-5 anos de
funcionamento da rede;

. Sess0Oes publicas para debate do funcionamento da rede, sem periodicidade
predefinida (em 2019 foram realizadas 4 sessdes designadas “Oficinas
Colaborativas”, contando com a presenca de cerca de 80 cidadaos que se
voluntariaram para participar;

iii. Analise de Indicadores de Gestéao, calculados regularmente através de inputs
diversos, sendo que o software aplicacional utilizado (Datacar System®)
disponibiliza informacéo relevante para o efeito;

iv. Andlise de reclamacdes e sugestdes de melhoria da populacao, informacéo
gque é objeto de tratamento regular tendo em vista a definicdo das acdes
corretivas mais adequadas a cada situag&o concreta, a partir de uma cuidada

analise de causas.

Relativamente aos inquéritos de mobilidade (i), a distribuicdo dos questionarios € objeto
de planeamento cuidado, sendo desenhados para os varios segmentos da populacao-
alvo e considerando-se uma amostragem representativa. Os mecanismos de
distribuicdo e recolha adotados tém proporcionado uma taxa de resposta elevada.

Importa salientar que a concecao e distribuicdo dos inquéritos de mobilidade visam:

i.1. A participacdo dos varios segmentos da populacdo, em ordem a promover a
equidade social e territorial, a mobilidade independente dos mais jovens e potenciar as

atividades sdcio/culturais e econdémicas);

i.2. Recolher informacéo relevante, a qual permita atualizar o conhecimento sobre a
populacdo que reside e/ou estuda e/ou trabalha em Pombal (habitos, necessidades e
expetativas), no estrito respeito pela privacidade dos cidadaos, para melhor adequacao

das politicas ao contexto evolutivo da comunidade.



A organizacdo de conteudos dos questionarios (estrutura e questdes) utilizados na
monitorizacdo de natureza global realizada em 2019 [2] teve presente 0s seguintes

objetivos fundamentais do estudo onde aquela iniciativa foi integrada:

1. Promover a equidade social e territorial, na medida em que o alargamento da
rede POMBUS permite estender o servico de Transporte Publico a segmentos
vulneraveis da populacdo (e.g. populacdo sénior), pretendendo-se que a
distribuicdo de beneficios sociais da rede seja 0 mais equitativa possivel
(combate as desigualdades e exclusao social), em resposta as necessidades de
mobilidade / acessibilidade declaradas no inquérito inquéritos distribuidos

presencialmente nas varias localidades da freguesia.

2. Promover a mobilidade independente de criangas e jovens, no percurso casa-
escola, contribuindo-se para, ao educar hoje os mais novos para a utilizacdo do
Transporte Publico em detrimento (TP) do Transporte Individual (TI), influenciar
comportamentos a médio/longo prazo por parte dos cidaddos. Ao promover
habitos de mobilidade mais sustentaveis, designadamente junto da populacao
mais jovem, esta-se a investir na formacao de cidadaos mais responséaveis dos
pontos de vista social e ambiental ao mesmo tempo que se promovem hébitos
de mobilidade coerentes com os objetivos de combate a obesidade infantil (ao
promover a “mobilidade independente” de criancas e jovens, estimulando-se as
caminhadas entre casa-paragem-escola, contribui-se indiretamente para
melhorar a saude e bem-estar da populacdo) inquéritos distribuidos em todas
as escolas de Pombal (publicas e privadas), com envolvimento do corpo docente

na sensibilizagdo para o seu preenchimento responsavel.

3. Potenciar as atividades soOcio/culturais-econémicas no territorio de Pombal,
disponibilizando o acesso ao Transporte Publico a toda a populacao da freguesia
(numa 12 fase) em locais atualmente ndo servidos por TP, ligando-o as

atividades essenciais a qualidade de vida dos cidadaos:

3.1. ao avaliar a adequabilidade da rede POMBUS a populacdo que trabalha nas
Zonas Industriais de Pombal (PIMM e ZIF, perfazendo um total superior a 2500
pessoas) e.g. permitindo o0 acesso a populacdo residente na freguesia (area
geogréfica de alargamento na atual fase do estudo), podera dar-se um
importante contributo no sentido de facilitar a mobilidade dos cidaddos que ndo
tenham que trazer o carro para a cidade porque ndo dispbem de servico TP

compativel (horarios e/ou trajetos que ndo permitem ir para o local de trabalho



e/ou implicam ter que levar os filhos/netos a escola e/ou atividades
extracurriculares dos jovens também por motivo de incompatibilidade de horarios
elou trajetos)  inquéritos distribuidos no PIMM e na ZIF, reforcando-se assim

a amostra de cidadaos inquiridos que trabalham naqueles locais).

3.2. ao identificar os vérios locais onde os mais jovens realizam (ou podem
realizar) atividades extracurriculares e os idosos frequentam (ou podem
frequentar) programas que visam o “envelhecimento ativo” da populacéo (e.qg.
ginastica e atividades culturais diversas), o estudo pretende propor solu¢des de
mobilidade / acessibilidade adequadas (trajetos e horarios). Importa salientar
que esta abordagem, aliada a “mobilidade independente” das criancas e jovens
(vd. ponto 2), contribui para que os pais/avos ndo tenham que se deslocar com
Transporte Individual para levar os filhos/netos as atividades extracurriculares
porque existe Oferta de Transporte Publico compativel  inclusdo nos inquéritos
de questdes que permitem identificar todos os locais onde ocorrem atividades de

natureza sociocultural e lazer)

Relativamente as “Oficinas Colaborativas” (ii), 0 Municipio de Pombal empreendeu a
realizacdo do projeto designado +POMBUS em cujo ambito foi concebida e
implementada uma rede colaborativa propondo-se envolver, numa reflexdo sobre o
sistema de mobilidade e no processo de redimensionamento da rede de transporte
publico urbano em Pombal, um Painel de “atores chave” — entidades diversas,
motoristas da rede POMBUS e representantes de cidaddos, com interesse direto ou
indireto no modo como o sistema de mobilidade territorial funciona — em contexto de
interagdo e coprodugdo colaborativa. No ambito do planeamento das Oficinas
Colaborativas realizadas foi elaborado um roteiro detalhado para desenvolvimento de

cada sesséao.

O software aplicacional “Datacar System®©” mencionado em (iii) constitui uma
componente de um sistema de informacéo global, sendo que os registos de vendas a
bordo possibilitam a ligacdo direta aos processos de controlo de caixa para uma
posterior integracdo contabilistica, disponibilizando informacgéo indispensavel para a
gestao financeira e operacional da rede POMBUS. Este software permite agrupar de
forma sistematica a informacdo de eficiéncia e de custos operacionais e da receita
obtida pelos servicos realizados, disponibilizando o reporte necessério para a avaliacao

da performance dos processos operacionais da empresa, elaboracéo de relatérios de



suporte a tomada de decisdo. Adicionalmente, a gestdo da rede POMBUS determina

diversos Indicadores de desempenho (ver secdo 3.4).

Relativamente a “reclamacdes” (iv), o gestor da rede POMBUS procura analisar as
causas-raiz dos problemas identificados, cruzando-se essa informagdo com outros
dados relacionados e.g. informacéao obtida por via dos Inquéritos de Mobilidade (ii) e das
Oficinas Colaborativas (ii) para se validarem esses inputs em termos de pertinéncia e
oportunidade. Por norma, considera-se que qualquer reclamacéo, ainda que isolada,
pode ter grande relevancia para a melhoria da rede (sendo sempre vista como
oportunidade de melhoria) mas procura-se sempre avaliar em que medida essa
reclamacéo ndo se refere a uma situagdo pontual, sem significancia estatistica. Nesse
ambito, e antes de resolver uma reclamacao, procura-se dar resposta as seguintes

questdes metodoldgicas:

iv.1. Serd a reclamacdo em apreco um ato isolado, de incidéncia muito pontual (ex.
referente a uma situacdo que afeta pontualmente um cidaddo ou um pequeno grupo de
cidadaos) e que, a introducéo de alteracdes na rede para ir ao encontro de solucionar

essa reclamacao, pode originar outros problemas que afetem mais cidadaos?

iv.1.1. Sera aquela reclamacao fruto de um episddio pontual, originado por causa(s)
aleatdria(s), sem padrao de repeticéo, e que deve por isso ser desconsiderada como

problema estruturante?

iv.1.2. Sera que, a data da andlise da reclamacdo, a mesma ja ndo faz sentido
porgue, entretanto, algumas circunstancias sofreram alteracdes (por exemplo: uma
reclamacéo sobre incompatibilidade pontual de horarios entre a rede TC e uma
escola, tendo entretanto ocorrido alteracao de horarios nessa escola e ficando assim

sem efeito a reclamacao)?

iv.1.3. Estara a reclamagdo em apreco ‘contaminada’ (influenciada) por eventual
insatisfacdo com algum aspeto de funcionamento da rede que faz com que o cidadao
exagere na magnitude e pertinéncia do seu ‘protesto’ (por exemplo: um cidad&do que
considera ter de percorrer uma distancia excessiva para apanhar o autocarro, por
nao ter uma paragem perto de cada, ficard porventura mais critico relativamente a

determinado(s) aspeto(s) do funcionamento da rede)?

Em suma, procura-se avaliar em que medida cada reclamacéo deva ser atendida tendo
em atengao o impacto que a situagéo reportada tem/pode ter na comunidade e em que

medida a sua resolucéo € viavel do ponto de vista econémico, social e ambiental (ou



seja, avalia-se se resolver a questdo corresponde a uma medida sustentavel do ponto
de vista global, segundo uma logica de “andlise custo/beneficio”). Neste ambito, os
timings de resolugdo devem também ser ponderados (por exemplo, a altera¢éo pontual
de um horério de uma linha para que a hora de chegada a uma determinada paragem
seja revisto pode ter implicacdes nos horéarios globais daquela linha e eventualmente de
outras, sendo mais adequado aguardar-se por uma revisao geral de horarios que seja

ampla e atempadamente divulgado a populagéo).

3.3. Qualidade do Servico POMBUS

3.3.1. Percecao dos Utilizadores

O Municipio de Pombal avalia periodicamente o grau de satisfacao dos utilizadores da
rede POMBUS, no ambito dos inquéritos de mobilidade que promove. Os questionarios
contém um conjunto de questbes que visam avaliar a percecdo dos cidadaos
relativamente a rede POMBUS atual, tanto do ponto de vista global, como referindo-se
a varios aspetos particulares. Os resultados globais da avaliagédo de satisfacao realizada
no primeiro trimestre de 2019 séo bastante positivos, com quase 70% dos utilizadores
da categoria “A” (comunidade escolar) a classificar globalmente a rede POMBUS como
“bom” ou “muito bom”. Na categoria “B” (passageiros que nao pertencem a comunidade
escolar) cerca de 60% dos utilizadores classifica igualmente de “bom” ou “muito bom”
aquela rede®. Em ambas as categorias a percentagem de pessoas que classifica a rede

como “deficiente” (2%) ou “mau/péssimo” (3%) é diminuta (figura 40).

by

Quanto a evolucdo da qualidade do servico nos ultimos 12 meses, a maioria das
pessoas refere que se manteve, e sédo significativamente mais os que consideram que

a rede melhorou em comparacdo com os que defendem que piorou (figura 41).

8 Note-se, contudo, que a escala de classificacéo é ligeiramente diferente nos questionarios “A” e “B”, como se pode
observar na figura 40.
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Fig.40 — Classificacao global da Rede POMBUS (categorias A e B).

Fig.41 — Evolucao do servico POMBUS nos ultimos 12 meses (categorias A e B).

Importa destacar que quase todos os utilizadores da categoria “B” pretendem continuar
a utilizar a rede POMBUS (96%), na categoria “A” esta percentagem reduz para 62%
(figura 42). Com efeito, 12% dos utilizadores da categoria “A” afirmaram néo pretender
continuar a utilizar POMBUS no préximo ano letivo e cerca de 25% estéo indecisos.
Uma possivel causa para esta baixa podera estar relacionada com o numero de alunos
gue terminam os estudos no ensino secundario, dado que cerca de 70% dos inquiridos
que pensam ndo continuar a utilizar a rede POMBUS no préximo ano letivo® estudam

no 12° ano. Em ambas as categorias (“A” e “B”) cerca de 95% dos inquiridos afirma que

9 Os questionarios foram respondidos em fevereiro de 2019.



recomenda(ria) a utilizacdo de POMBUS a familiares e amigos, o que demonstra a

satisfacao que os utilizadores manifestam relativamente aquela rede TC.
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Fig.42 — Perspetivas de continuidade na utilizacdo da rede POMBUS

Os resultados da classificacdo de aspetos particulares da rede atual estdo de um modo
geral alinhados e coerentes com a resposta a classificacdo global, em ambas as
categorias consideradas (“A” e “B"), embora em algumas variaveis a percentagem de
utilizadores insatisfeitos seja consideravelmente superior a da classificacédo global. De

destacar, na categoria A:

1. As respostas maioritarias oscilam, consoante o aspeto em andlise, entre o verde
(respostas “bom” ou “muito bom”), e o amarelo (resposta “satisfatorio”); com efeito, as

opinides medianas (“satisfatério”) atingem entre 30 a 45% das classificacoes.



2. Os 3 aspetos particulares mais “louvados” / enaltecidos (mais de 60% classifica como
“bom” ou “muito bom”) sdo a simpatia dos motoristas (mais de 25% classifica como

“muito bom”), a limpeza do interior e a seguranca na conducao.

3. Os 3 aspetos particulares mais “criticados” / contestados (mais de 20% classifica de
“mau” ou “muito mau”) foram a qualidade de abrigos e paragens (9% classifica mesmo
como “muito mau”), a disponibilidade de lugar sentado e a frequéncia de passagem dos
autocarros; no entanto, esta constatacéo perde forca quando se verifica que para estes

aspetos, a % de utilizadores que os classifica positivamente € superior.

Na categoria “B” as opinides medianas tém uma amplitude maior (variavel entre 13% e
52%), mas nem por isso deixam de existir parametros onde a classificacado positiva €
predominante. Os 3 aspetos mais louvados ou criticados em termos percentuais
coincidem com os da categoria “A”, pese embora com valores menos moderados. Com
efeito, 85% das pessoas enaltece a simpatia dos motoristas, sendo que um numero de
inquiridos superior a 70% real¢ca a seguranca na conducgéo e a limpeza do interior dos
autocarros. Nos aspetos com mais classificagéo negativa, 36% dos inquiridos critica (vs.
22% que louvam) a qualidade dos abrigos / paragens, 27% classifica negativamente a
seguranca nas paragens (vs. 31% que classifica positivamente) e 15% critica a falta de

lugares sentados.

3.3.2. Tarifério

Nos inquéritos de mobilidade realizados e descritos na secdo anterior, as questdes
sobre a classificacdo global incluiam uma pergunta sobre o preco dos bilhetes e/ou
passe. Em ambas as categorias (“A” e “B”), a percentagem de utilizadores satisfeitos
com arede POMBUS supera largamente os que manifestam insatisfagéo com o tarifario
atualmente praticado. Admite-se que as respostas negativas correspondem a uma
percecédo de preco elevado, o que na realidade ndo se compreende na medida em que
o tarifario da rede POMBUS é desde 2014 globalmente inferior ao praticado em servicos
similares noutras cidades do pais - vd. benchmarking realizado no &mbito do estudo de
otimizacdo da rede POMBUS realizado em 2014/2015 [1].
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Fig.43 — Percecéo relativamente ao tarifario praticado (bilhetes e/ou passe).

Os questionarios permitiam ainda aferir qual o tarifario adotado habitualmente pelos
utilizadores das categorias “A” e “B” (figura 44) e também nas restantes categorias, qual

o tarifario que considerariam mais adequado (figura 45).

6 > 1 6 >
) & #$ @ ) & #$ -@
I+ #
I+# A +#
Hn
D+
D+ +
8)
ED+ ) +

Fig.44 — Modalidade de tarifario mais utilizada (bilhetes ou passe, em diferentes modalidades).

A guase totalidade dos utilizadores da categoria “A” refere utilizar o passe mensal de
estudante, como seria de esperar dado que a maioria dos respondentes a esta categoria
séo de facto alunos nas escolas. Mas também na categoria “B”, cerca de metade da
amostra considerada utiliza um passe mensal; o tarifario “outro” inclui pré-pagos, cartdes

com varias viagens, cartdes de sénior, etc. Ja nas categorias “C” a “E”, 0 numero de



subscricdes mensais reduz para 40%, destacando-se o facto de metade comprar o

bilhete no autocarro o que sugere uma utilizacdo mais esporadica da rede POMBUS
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Fig.45 — Modalidade de tarifario considerado mais adequada

Nas categorias “B” e “C” foi ainda possivel identificar se as pessoas estdo dispostas a
pagar mais pelo transporte POMBUS caso esse aumento fosse necesséario /
fundamental para a sustentabilidade da rede. Em ambas as categorias, 65% das
pessoas responderam que sim. Na categoria “B” apenas 10% responderam que nao,
fundamentalmente por motivos financeiros, ndo tendo os restantes dado resposta
(curiosa a atitude ‘cautelosa’ dos utilizadores frequentes da rede POMBUS,
possivelmente receosos que uma resposta afirmativa pudesse influenciar a deciséo de
aumento dos tariférios); na categoria “C” 45% responderam que ndo, de um modo geral
por motivos financeiros ou por se encontrarem atualmente isentos de pagamento de

bilhete/passe.

O operador da rede TC POMBUS esta a ponderar a revisao do tarifario para o préximo
ciclo de funcionamento da rede, bem como a afetacdo das “percentagens” de
comparticipacao pelos designados “clientes internos” (vd. tabela 5) em sede de revisdo
de regulamentar e documentos previsionais. A propésito da alteracdo daquelas
percentagens, esta a equacionar-se 0 incremento da comparticipacdo das éareas
funcionais “coeséo territorial” (porquanto o alargamento da area coberta pela rede ira
abranger a totalidade da freguesia de Pombal) e “acdo social” (atendendo ao aumento
da relevancia da rede como instrumento de inclusdo dos mais idosos que vivem em

areas mais desertificadas do territério) em detrimento da comparticipacdo das demais



areas funcionais que deverdo ser reduzidas proporcionalmente. Trata-se de um tema

que sera debatido em Assembleia Municipal a realizar no segundo semestre de 2020.

3.3.3. Motivos de nédo utilizagéao

Nos questionarios de todas as categorias (exceto a categoria “B”, onde constam apenas
utilizadores da rede) foi possivel apurar os principais motivos de ndo utilizagédo da rede,

conforme se descreve seguidamente.

Na populacéo escolar (categoria “A”), mais de metade dos néo utilizadores'® afirmaram
ndo utilizar a rede POMBUS por estarem habituados a utilizar transporte particular
(carro, bicicleta ou outro). No entanto esta € uma resposta muito ampla da qual ndo é
possivel extrair conclusdes claras, dado que ndo esclarecem o(s) motivo(s) porque
“estdo habituados” a utilizar transporte proprio. Investigando os outros motivos referidos
por uma percentagem relativamente ampla dos nao utilizadores, é possivel identificar

outros dois motivos:

1. Cerca de 40% dos “ndo utilizadores” alegam motivos relacionados com as
carateristicas da rede (distancia das paragens a residéncia e rotas desadequadas as

suas necessidades de deslocacao);

2. Cerca de 25% dos “ndo utilizadores” da categoria “A” aponta motivos relacionados
com as preferéncias e a logistica dos pais (“0s meus pais preferem trazer-me de carro”,

e “a escola fica no caminho do trabalho dos meus pais e aproveito a boleia”).

Outro motivo que é natural que esteja por detrds da nao utilizacdo € a idade, sendo
compreensivel que até determinada idade algumas pessoas simplesmente ndo
devam/possam andar sozinhas na rua ou de autocarro. Com efeito, cerca de 28% dos
“ndo utilizadores” da categoria “A” tém menos de 9 anos de idade; porém,
contrariamente ao que seria de supor pelo motivo descrito (falta de autonomia para
andarem sozinhos), cerca de 15% dos utilizadores da categoria “A” com menos de 9
anos de idade viajam na rede POMBUS sem acompanhante (o que de alguma forma
constitui uma evidéncia da seguranca de viajar na rede, onde as criancas podem ser
‘entregues’ aos motoristas que zelam pela sua seguranca entre os pontos de entrada e

saida no/do autocarro), ou entdo acompanhados por alguém. Na figura 46 resumem-se

10 cerca de 95% dos ndo utilizadores da rede, bem como dos utilizadores, s&o alunos.



0s principais motivos de néo utilizagdo da rede POMBUS referidos pelos inquiridos da

categoria “A” (comunidade escolar).
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Fig.46 — Principais motivos de ndo utilizacdo da rede POMBUS (categoria “A”).

Nas categorias “C", “D” e “E”", a formulacdo da pergunta sobre os motivos de ndo
utilizacdo difere ligeiramente do enunciado adotado na categoria “A”, bem como 0s

motivos de ndo utilizagdo que se apresentam a escolha no questionario.

Face a estas limitacbes, de entre os motivos mais assinaladas, destacam-se as
deslocacgdes frequentes ao longo do dia, associadas a considerar-se o automoével mais
adequado para esse tipo de movimentacdes; a necessidade de levar familiares de
automovel ao trabalho / escola; a incompatibilidade do horario de trabalho com o horario
de autocarros; finalmente, embora com menos expressdo comparando com 0s outros
fatores, surge a referéncia ao gosto pelo conforto do automével particular, e ndo estar
dependente de horarios fixos. Esta constatacdo sugere que o Municipio de Pombal
equacione a realizacdo de uma campanha de sensibilizacdo para as vantagens de
utilizacéo do transporte publico!?, tendo em vista reduzir o trafego automével na cidade
e promover uma mobilidade mais sustentavel no territério, com impacto na satude e bem-

estar da populacdo, em linha com os objetivos e metas de descarbonizacdo?’?.

o) alargamento da rede POMBUS a toda a freguesia de Pombal, e a eventual criagdo de transporte a pedido para
promover a incluséo e a qualidade de vida da populacgéo, constituirdo certamente argumentos de peso para sustentar a
referida campanha de sensibilizagao.

12 Constituem objetivos vinculativos de descarbonizagdo a reducdo das emissdes de fases com efeito de estufa, no
ambito da Decisao de Partilha de Esfor¢os (DPE) da Uniéo Europeia.
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Fig.47 — Principais motivos de ndo utilizacdo da rede POMBUS (categoria “C”, “D” e “E").



Resumindo a informacdo para todas as categorias, os dados sugerem que entre oS
motivos de n&o utilizagdo existem varios fatores relacionados com habitos e
preferéncias pessoais, eventualmente dificeis de desarraigar, ou com um custo muito
elevado na medida em que envolveria a criacdo de um transporte coletivo com
carateristicas operacionais e de conforto capazes de competir com as tipicas vantagens
de um automoével (o que seria tarefa dificil). Um outro grupo de fatores parece ser mais
facilmente enderecado pela oferta, como sejam o alinhamento de horérios, paragens e
rotas (que &, aliads, grande parte do que se pretende com o presente estudo). Neste
ambito, procurar-se-4 que a rede +POMBUS tenha uma cobertura geografica mais
abrangente (alargada a toda a freguesia de Pombal) e com horérios compativeis com
os fluxos de deslocacdo identificados através das matrizes OD (Origem/Destino)

elaboradas no ambito do estudo realizado [2].

3.3.4. Aspetos valorizados pela populacao

A analise dos dados obtidos através dos inquéritos de mobilidade descritos,
corroborados pelas conclusdes extraidas das Oficinas Colaborativas atras mencionadas
(vd. 3.2.1.2), permitiu identificar aspetos particularmente valorizados pelos cidadaos
(e.g. categorias “C” e “D”) numa rede de Transporte Coletivo Urbano. Numa amostra de
444 observaces validas foi possivel constatar que os aspetos classificados como tendo
relevancia maxima numa rede de transporte publico coletivo (i.e. a % dos inquiridos que
considerou esse aspeto como de maxima importancia) sdo os relacionados com a
seguranca (89%), primeiro na conducdo durante a viagem (0 Unico aspeto acima de
90%) e depois nos abrigos e paragens (84%); em segundo lugar surge a acessibilidade
a pessoas com mobilidade reduzida (87%) o que sugere, por um lado, a existéncia na
amostra de pessoas nessas condi¢gdes, o que concorda com o perfil etério, e por outro
lado a solidariedade dos inquiridos, que na sua maioria ndo serdo, eles proprios,
pessoas de mobilidade reduzida (e portanto valorizam este fator critico a pensar nos
outros); em terceiro lugar destaca-se, com mais de 80% de respostas, aspetos
relacionados com a informacao disponibilizada sobre horérios e trajetos, fator cuja
valorizacao por parte da populacao € pouco surpreendente. Acresce salientar que quase
¥ da amostra (75%) considera ser da méaxima importancia o cumprimento rigoroso dos
horarios, aspeto habitualmente critico em algumas redes de transportes. A esse
propdsito, o cumprimento de horarios POMBUS tende a satisfazer esta exigéncia, ao

ser classificado positivamente por 87% da populagdo escolar e 94% dos passageiros



gue nao sao estudantes (registando-se classificacdo negativa de 13% e 6%,

respetivamente para aquelas categorias de inquiridos).

Os aspetos relacionados com o desenho da rede (cobertura geografica, proximidade
das paragens, tempo de viagem e frequéncia de passagem) surgem apenas a meio da
tabela (em média atingem 64%), um valor inferior a percentagem correspondente aos
inquiridos que consideram ser o tarifario (preco dos bilhetes e/ou passe) um fator de

“maior importancia” numa rede de Transporte Publico (69%).

N&o deixa de ser curiosa a valorizagdo feita a simpatia e cordialidade dos motoristas
(73%), bem mais valorizada do que conforto e a disponibilidade de lugar sentado, o que
evidencia a importancia do fator humano na prestacéo do servico (dimensdo humanista
da rede TC POMBUS).

Finalmente, a imagem do POMBUS (autocarros e paragens) € o Unico aspeto a que é
atribuida “importancia média”, ndo parecendo, por isso, ser uma area de investimento
prioritario por parte da autarquia. Esta constatacao resulta, em grande parte, do amplo
conhecimento que a comunidade tem da existéncia da rede POMBUS, valorizando-a
pelo servigo que presta e desvalorizando o marketing promocional / “agdes de charme”
que esse servico poderia eventualmente promover, podendo inferir-se que essas
iniciativas serdo atualmente desnecessarias se 0 objetivo for fidelizar utilizadores da
rede POMBUS. Esta consideragao nao anula o interesse de promover uma campanha
de sensibilizagdo para o uso de transporte publico nas deslocacdes freguesia de
Pombal, atendendo ao investimento da autarquia no alargamento da cobertura da rede
POMBUS a toda a freguesia de Pombal.

Na figura seguinte enunciam-se, por ordem de importancia para os cidadaos, os aspetos

mais valorizados numa rede de transporte publico.
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Fig.48 — Principais aspetos valorizados numa rede TC (categorias “C” e “D”").

Analisando a percecéo de valor por parte da populacéo (utilizadores e ndo utilizadores)
relativamente a uma rede de Transporte Publico Coletivo, comparando-a com o0s
resultados da percecao dos utilizadores acerca da rede TC POMBUS, é legitimo concluir

gue a mesma constitui um servi¢o publico a que comunidade atribui muito valor.



3.4. Desempenho da Rede

De acordo com o disposto no Regulamento n.°430/2019 [5], designadamente no que
concerne a “informac&o minima a constar no relatdrio anual relativo ao servigo publico
de transporte de passageiros previsto no artigo 7.° do regulamento (CE) 1370/2007”,
apresenta-se seguidamente um conjunto de Indicadores de Gestao relativos a “Oferta”
(Indicadores 11, 12, 13, 15, 17, 121), “Procura” (Indicadores 14, 16), “Material Circulante
(frota)” (Indicadores 111, 112), “Indicadores Econdmico-Financeiros” (18, 19, 110),
“Qualidade e Seguranca” (113, 114, 115, 116, 117, 118) e “Sustentabilidade” (119, 120).
Pretende-se dar resposta ao quadro Anexo ao documento orientador emitido pela
Autoridade da Mobilidade e dos Transportes, com o titulo “Obrigacdes de Reporte e
Publicitacdo — Regulamento n.°430/2019 e Regulamento (CE) n.°1370/2007. Nas
subsecfes seguintes descrevem-se o0s Indicadores enumerados (11 a 120), sendo que
nas varias sec¢des do presente relatdrio se inclui informacéo complementar relacionada.
No Anexo Il ao presente relatdrio inclui-se um mapa sintese que relaciona a numeragao
atribuida aos Indicadores descritos no presente relatdrio com os Indicadores de
referéncia mencionados no Art.7.° do Regulamento (CE) 1370/2007 (AMT).

3.4.1. Indicadores de Gestao

3.4.1.1. Distancia percorrida na rede (11)

O numero de circulacbes e a quantidade de quilometros percorridos estao diretamente
relacionadas com os calendarios civil e escolar. Na tabela seguinte indica-se a distancia
total percorrida na rede, sendo importante salientar que as diferencas registadas
(inferiores a 1% entre 2018 e 2019) sdo devidas a reducao de distancias percorridas por
execucdo de obras na cidade (com aviso prévio aos utentes sempre que foram
suprimidas/relocalizadas paragens), bem como a situacfes de desvios realizados com

cariz experimental e que visam melhorar a qualidade do servico.

Importa referir que os desvios mencionados ndo implicaram alteracdo de horéarios da
rede TC POMBUS, estando previstos novos horarios para o ciclo de funcionamento
2020/21 a 2021/25 (inicio do periodo experimental em setembro de 2020). Dado que o
ano zero da operagéo ocorreu em 2016, tendo a mesma sido iniciada em marco (periodo
experimental iniciado em setembro de 2015), a disténcia percorrida (contabilizada apos

01/03/2016) é marcadamente inferior & registada nos periodos subsequentes.



Tab.6 — Circuitos e distancias percorridas no periodo 2016-2019.

Circulag@es totais | Circulagfes| Quilémetros
Ano no ano diarias percorridos

(circuitos integrais) | (n° médio) (km)
2016 12875 52 181307
2017 13125 53 182065
2018 13100 52 181976
2019 13210 53 183223

[ fonte: dados Datacar System ]

Na tabela 7 apresentam-se os valores extraidos do software aplicacional Datacar

System que permitiram determinar o numero médio diéario de circulagfes indicado na

tabela anterior.

Tab.7 — Determinacao do namero de circulagdes diarias (valores médios).

ano: 2016 ano: 2017
N° dias uteis Cir;cl);?;lées N° dias Uteis Cir;cl);zlﬁes
Periodo Normal 165 9900 Periodo Normal 175 10500
Periodo de Férias 85 2975 Periodo de Férias 75 2625
Totais 250 12875 Totais 250 13125
Média diéria: 52 Média diéria: 53
ano: 2018 ano: 2019
N° dias Uteis Cir;cl);?;lées N° dias Gteis Cir;cl);zlﬁes
Periodo Normal 174 10440 Periodo normal 177 10620
Periodo de Férias 76 2660 Férias escolares 74 2590
Totais 250 13100 Totais 251 13210
Média diéria: 52 Média diéria: 53

[ fonte: dados Datacar System ]



Refira-se que o numero de circulacdes diarias em horario escolar é de 60 e em horério
de férias escolares esse numero reduz-se para 35, sendo que o Transporte Urbano TC

POMBUS nao circula ao fim de semana.

3.4.1.2. Area geogréfica coberta e populacdo abr angida (12)

"H# $
% & #
' (#)* + . [fonte: plantas de rede e localizag&o georreferenciada das paragensj# '
(n- ' ! %

3.4.1.3. Numero de paragens (13)

A rede atual tem 142 paragens , de diferentes tipologias, localizadas de acordo com o
estudo realizado em 2014/2015. O novo estudo realizado em 2019, onde se preconiza
o alargamento da rede TC POMBUS a toda a freguesia de Pombal, prevé o aumento
significativo da quantidade de paragens e a relocalizagdo de paragens existentes

atualmente. [fonte: plantas de rede e localizag3o georreferenciada das paragens + estudo [2] ]

3.4.1.4. Quantidade de passageiros transportados  (14)

Na tabela seguinte apresenta-se a evolu¢gdo niumero de passageiros que utilizaram a

rede TC POMBUS no periodo em analise.

Tab.8 — Quantidade de passageiros transportados no periodo 2016-2019.

Passageiros
Ano

transportados
2016 213065
2017 210476
2018 201701
2019 201044

[ fonte: dados Datacar System ]



De acordo com a interpretacao feita pelo gestor da rede TC POMBUS, o decréscimo no
numero de passageiros transportados é atribuido a trés motivos fundamentais (2016/17
=1.2%; 2017/18 =4.1%; 2018/19 =0.3%; 2016/19 =5,6%) que se conjugam: i. diminui¢cao
do numero de populacéo residente, em linha com o saldo entre as taxas de mortalidade
e natalidade; ii. alteracdo de rotinas de mobilidade da populagéo, resultante da melhoria
do nivel de confianca na economia e que em parte pode justificar o incremento da
utilizacdo de viatura propria nas deslocac¢fes diarias; iii. alteracdes de necessidades de
deslocacdo, resultante da dindmica socioecondmica no territério, sendo que em alguns
casos os trajetos e/ou horéarios da rede TC POMBUS podem ter deixado de servir a
alguns antigos passageiros. Importa referir que o decréscimo global contraria a

tendéncia crescente registada no transporte Escolar (vd. tabela 2).

O estudo promovido pelo Municipio de Pombal em 2019 visa adaptar a Oferta do servico
publico proporcionado pela rede TC POMBUS as novas necessidades da populacao,
tendo em consideracao os varios fatores que influenciam a Procura efetiva e potencial.
A titulo exemplificativo da variagéo da procura da rede TC POMBUS ao longo do ano,

representa-se na tabela 9 a variagdo mensal durante o ano 20183,

Tab.9 — Quantidade média diaria de passageiros em cada linha e total

/ ' / 0 1
2 4 (b GG [ q4 3 3t 6] 010 64 |«
2, . @ (4l G W 5| 34| 44| (0 |36 |43 (s
2 4 @ @66, @ )b 3t @ 64 ) (4 |55
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[ fonte: dados Datacar System ]

Interessa mencionar a significativa a quebra na Procura registada no periodo de férias
escolares (meados de junho a setembro, férias da pascoa e do Natal)'4, conforme se

ilustra na figura 49.

13 Dados extraidos da aplicacdo informatica DATACAR® utilizada pelo Gestor da Rede para registar as entradas de
passageiros nos autocarros, distinguindo-a por tipologia de tarifario.

14 Registo de quebras na ordem dos 62% (julho) a 70% (agosto) relativamente & Procura média ocorrida em pleno
periodo letivo, sendo que nos meses de jan., fev., mar., abr., mai., out. € nov., o valor médio é de 170 passageiros por



[ fonte: dados Datacar System ]

Fig.49 — Quantidade média diaria de passageiros por linha

3.4.1.5. Lugares x Quilbmetros (I5)

O Indicador “lugares x quilémetros” para cada um dos anos do periodo em andlise

encontra-se assinalado na tabela 10, conforme detalhado na tabela 11.

Tab.10 — Quantidade de total de Lugares x Kms oferecidos (periodo 2016-2019).

Ano Lug.Km % do Total
2016 5191989,0 24,8%
2017 5287467,0 25,2%
2018 5258747,0 25,1%
2019 5231300,0 24,9%
Totais:  20969503,0 100,0%

[ fonte: dados Datacar System ]

dia; nos meses restantes (abr., jun., jul., ago., set. e dez.) i.e. nos periodos onde ocorrem férias escolares, o valor médio

é de 93 passageiros por dia).



Tab.11 — Quantidade de Lugares x Kms por viatura e por ano.

ano: 2016
Veiculo | Kms iniciais [ Kms finais Dif. Km Lotacéo Lug.Km
94-QH-28 3847,0 39320,0 35473,0 25 886825,0
69-GQ-43 293047,0 330875,0 37828,0 28 1059184,0
MN 302985,0 334508,0 31523,0[ 28 882644,0
52-GX-95 306896,0 344775,0 37879,0 28 1060612,0
52-GX-96 335775,0 364735,0 28960,0 28 810880,0
21-40-1B 573336,0 582980,0 9644,0 51 491844,0
Totais 181307,0 5191989,0
ano: 2017
Veiculo | Kms iniciais | Kms finais Dif. Km Lotacéo Lug.Km
69-GQ-43 330875,0 364884,0 34009,0 28 952252,0
MN 334508,0 373321,0 38813,0 28 1086764,0
94-QH-28 39320,0 61557,0 22237,0 25 555925,0
52-GX-95 344775,0 384146,0 39371,0 28 1102388,0
52-GX-96 364735,0 401224,0 36489,0 28 1021692,0
21-40-1B 582980,0 594126,0 11146,0 51 568446,0
Totais 182065,0 5287467,0
ano: 2018
Veiculo Kms iniciais | Kms finais Dif. Km Lotag&o Lug.Km
69-GQ-43 364884,0 401327,0 36443,0 28 1020404,0
MN 373321,0 412162,0 38841,0 28 1087548,0
94-QH-28 61557,0 93725,0 32168,0 25 804200,0
52-GX-95 384186,0 415538,0 31352,0 28 877856,0
52-GX-96 401224,0 433095,0 31871,0 28 892388,0
21-40-1B 594126,0 605427,0 11301,0 51 576351,0
Totais 181976,0 5258747,0
ano: 2019
Veiculo Kms iniciais | Kms finais Dif. Km Lotagdo Lug.Km
69-GQ-43 401327,0 438403,0 37076,0 28 1038128,0
MN 412162,0 448522,0 36360,0 28 1018080,0
94-QH-28 93725,0 126893,0 33168,0 25 829200,0
52-GX-95 415538,0 446611,0 31073,0 28 870044,0
52-GX-96 433095,0 469921,0 36826,0 28 1031128,0
21-40-1B 605427,0 614147,0 8720,0 51 444720,0
Totais 183223,0 5231300,0

[ fonte: dados Datacar System ]




3.4.1.6. Taxas de ocupacéo (16)

A taxa de ocupacéo corresponde ao racio «Procura média vs. Capacidade média»®®
(andlise por periodo considerado®®, para a totalidade das linhas). A variacédo da taxa de
ocupacao (TO) é variavel ao longo do dia, considerando que nos horarios de ponta
(inicio da manha: 07:00-09:00; final de tarde: 17:00-19:00) a taxa de ocupacao em
algumas linhas chega a atingir 100%, e nos horarios ditos em vazio esse valor pode
atingir valores minimos de 20%. A frequéncia de passagem dos autocarros, conforme

previsto nos horarios em vigor, tem em consideracao esta realidade.

Tab.12 — Taxa de Ocupacdo média anual, para a totalidade das linhas.

Ano Passageiros Lugares TO
Transportados Oferecidos média
2016 213065 373375 57%
2017 210476 393750 53%
2018 201701 353700 57%
2019 201044 396300 51%

[ fonte: dados Datacar System ]

3.4.1.7. Frequéncia do servico (17)

O intervalo entre passagens nao é constante (uniforme) em cada linha ao longo do dia.
Com efeito, as passagens nas horas de ponta tém intervalo menor. Em termos médios
diarios, a frequéncia de passagem de autocarro em cada uma linhas existentes é a

indicada na tabela 13.

15 Oferta disponibilizada nos diferentes periodos de operacdo, permitindo avaliar comparativamente a razdo entre
“procura de passageiros por linha” e “disponibilidade de lugares” oferecida por autocarro.

16 Horario de pico da manha, meio-dia e horéario de pico da tarde.



Tab.13 — Frequéncia de passagem dos autocarros: valor médio diario.

Intervalo entre
Linha passagens
(min)
N°1 Azul 45
N°2 Vermelha 60
N°3 Verde 35
N°4 Amarela 50

[ fonte: horarios em vigor ]

3.4.1.8. Custos de operacéo (I8)

Para determinacdo dos custos de operacdo anuais, medidos em [euros/quilémetro],
contabilizam-se as parcelas de custo seguintes: i. custo de viagem, referente as
despesas de utilizacdo de viatura (incluindo combustivel, seguros, gastos de
manutencdo e amortizacdo nas viaturas); ii. encargos com recursos humanos afetos
(motoristas da rede). A informagé&o sobre as parcelas de custo foi extraida das contas
do Exercicio em cada um dos anos considerados [7], de acordo com o Plano Plurianual
de Investimento [8] e Orcamentos Anuais da Autarquia, encontrando-se resumido na
tabela 4 (vd. secéo 3.1.1.5).

Na tabela 14 apresentam-se 0s custos de operacdo para cada um dos anos
considerados. Importa referir que a progressiva diminuicdo desse custo resulta da
melhoria continua da eficiéncia da rede TC POMBUS, obtida a partir da otimiza¢do dos
recursos afetos a operagéo, bem como a diminuigdo do impacto do montante referente

a amortizacdes e depreciacdes.



Tab.14 — Custos e Receitas (valores médios anuais).
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[ fonte: dados Datacar System + Resultados dos Exercicios Contabilisticos 2016 a 2019 ]



Os custos de Operagao foram diminuindo progressivamente (2016: 1,60€/Km; 2017:
1,57€/Km; 2018: 1,24€/Km; 2019: 1,01€/Km), com um valor médio do periodo 2016-
2019 que se cifra em 1,35€/Km.

3.4.1.9. Custo médio por passageiro transportado (19)

Os valores deste Indicador para os anos em analise constam da tabela 13, resultando

num valor médio (para o periodo) de 0,88€ por passageiro transportado.

3.4.1.10. Receita média equivalente por passageir o0 (110)

Os valores deste Indicador para os anos em andlise constam da tabela 13.
Contabilizando somente as receitas diretas (bilhetes e passes vendidos), a receita
média (para o periodo) é de 0,21€ por passageiro transportado. Se for tida em conta as
receitas indiretas (provenientes da comparticipacao por cada uma das areas funcionais
gue beneficiam com a operacdao realizada pela rede TC POMBUS), o valor médio é de

1,32€ por passageiro transportado.

3.4.11. Numero de veiculos da frota (111)

A gquantidade de veiculos ao servi¢co da rede TC POMBUS consta da tabela 15, onde se

inclui informacdao adicional relevante sobre cada uma das viaturas.

Tab.15 — Caracteristicas dos veiculos da rede POMBUS.

Norma Acessibilidade | Sistema | Indicador
Veiculo |Combustivel . Lotacdo| Ano [de mobilidade de de Wi-Fi
Ambiental . o .
condicionada | bilhética | destino

94-QH-28 Gasobleo Euro VI 25 2015 Sim Sim Sim Sim
69-GQ-43 Gasobleo Euro IV 28 2008 Sim Sim Sim Sim

MN Gas6leo Euro IV 28 2008 Sim Sim Sim Sim
52-GX-95 Gasobleo Euro IV 28 2008 Sim Sim Sim Sim
52-GX-96 Gasobleo Euro IV 28 2008 Sim Sim Sim Sim
21-40-1B Gasobleo Euro |l 51 1997 Nao Sim Sim Sim

[ fonte: documentacéo técnica dos veiculos ]



3.4.12. |dade média da frota (112)

A idade das viaturas ao servico da rede POMBUS indica-se na tabela 16.

Tab.16 — Caracteristicas dos veiculos da rede POMBUS.

Média de Idade da Frota
Veiculo

2016 2017 2018 2019

94-QH-28 1 2 3 4

69-GQ-43 8 9 10 11

MN 8 9 10 11

52-GX-95 8 9 10 11

52-GX-96 8 9 10 11

21-40-1B 19 20 21 22
"A 8,7 9,7 10,7 11,7

[ fonte: livrete dos veiculos ]

3.4.13. Indice de regularidade IR (113)

Durante o periodo em andlise (2016-2019) ndo houve servigos suprimidos, sendo

assegurada a totalidade dos servi¢os programados.

113 = 0 (anos 2016, 2017, 2018, 2019)

3.4.14. indice de pontualidade IP (114)

Este Indicador, calculado através da férmula [N° de servigos com atraso inferior ou igual
a 5 minutos / N° total de servigos programados] ndo foi calculado no periodo em analise.
Com efeito, o facto de serem cumpridos com regularidade os horarios estabelecidos,
conforme comprovado nos inquéritos de mobilidade realizados em 2015 e 2019, aspeto
corroborado pelos cidaddos que participaram nas Oficinas Colaborativas ocorridas em

2019 no contexto do estudo realizado [2]. Ndo obstante, o gestor da rede POMBUS



pretende que doravante esta informacao seja sistematizada e apresentada no proximo

relatério anual (referente ao ano 2019), a apresentar até junho de 2020.

3.4.15. Satisfacdo do utente (115)

A avaliacdo de satisfacdo do utilizador da rede POMBUS, obtida através do
preenchimento de inquéritos, consta da figura 40 (in se¢do 3.3.1). Na tabela 17
resumem-se 0s resultados obtidos, obtendo-se a classificacdo média de 4,1 valores
(escala 1-5), a que corresponde a percecdo de “Bom”. Importa referir que esta avaliacao

corresponde a média do periodo em apreco.

Tab.17 — Caracteristicas dos veiculos da rede POMBUS.

Parametro Escala com unidacf\e escolar passageiros (exceto A)

% Classificacéo % Classificacao
Muito bom / Excelente 5 54,0% 2,7 49,0% 25
Bom 4 18,0% 0,7 12,0% 0,5
Satisfatorio 3 26,5% 0,8 36,0% 1,1
Mau / deficiente 2 1,5% 0,0 2,0% 0,0
Péssimo 1 0,0% 0,0 1,0% 0,0
4,2 4,1

[ fonte: inquéritos aos utilizadores POMBUS ]

3.4.16. N° de reclamacdes por motivo (116)

As reclamacdes rececionadas pelo Municipio de Pombal durante o periodo em andlise

foram de dois tipos:

i. pedidos para que a rede POMBUS passe por lugares que atualmente se encontram
fora da cobertura geogréfica da rede, sendo que a generalidade desses lugares
(dentro da freguesia de Pombal) foram abrangidos por novos itinerarios da rede
+POMBUS;



ii. pedidos/reclamacdes por atrasos pontuais de horarios que foram revistos nos novos
horarios, em articulagdo com os horérios escolares, devendo ser implementados
esses ajustes aquando entrar em vigor a rede POMBUS reformulada (2020/2021);
importa salientar a importancia de se assegurar o comprometimento da Direcdo dos
Agrupamentos Escolares e Escolas de Pombal relativamente a estabilidade dos
horérios escolares, para que os horarios da rede POMBUS possam também estabilizar

em conformidade.

Refira-se que, com a implementacao dos novos horérios, somente cerca de 16% das
reclamacdes (4, 25) néo ficardo cabalmente resolvidas (figura 50) porquanto requerem
que os cidadaos de alguns lugares (Vale das Cubas, Crespos, Casal Velho e Assanha
da Paz) tenham de percorrer a pé uma distancia entre 600 e 1200 metros para ter
acesso ao transporte regular da rede +POMBUS. No caso de o Municipio de Pombal
implementar a partir de 2021 o transporte flexivel (i.e. “a pedido”), a par das carreiras
regulares, os lugares onde ndo passe 0 transporte regular poderdo utilizar aquela

modalidade de transporte a pedido.

No periodo compreendido entre 27/02/2015 e a data de elaboracao do presente relatério
foram rececionadas 11 reclamacdes. No periodo a que se refere o relatério, registaram-
se em 2016 o total de 5 reclamacdes, em 2017 o total de 2 reclamacdes e em 2018 a

guantidade total de 3 reclamacdes, nas datas indicadas na figura seguinte.
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Fig.50 — Sintese do estado de resolucao de pedidos/reclamacdes ou abaixo-assinados

[ fonte: arquivo de correspondéncia recebida pela a CMP - rede POMBUS ]



Importa referir que algumas situacdes ficardo resolvidas somente quando 0s novos
horarios foram implementados, aquando da ativacdo dos novos itinerarios da

reformulacédo da rede POMBUS.

3.4.17. N° de acidentes de viacgéo (117)

No periodo compreendido entre 2016 e 2019 ocorreram 6 (seis) acidentes (safety), pese
embora sem gravidade. Somente o acidente ocorrido com a viatura 21-40-1B (em 2018)
provocou ligeira escoriagdo num dos passageiros, sendo motivado pelo embate de uma
viatura ligeira no autocarro POMBUS. Na tabela seguinte sistematiza-se essa

informacao.

Tab.18 — Sinistros ocorridos com os veiculos da rede POMBUS entre 2016 e 2019.

Ano Sinistro
Veiculo
2016 2017 2018 2019 Qde. Impacto
52-GX-95 06/08/2016 - 18/09/2018 - 2 sem gravidade
52-GX-96 - - - - 0 idem
69-GQ-43 22/06/2016|06/09/2017 - - 2 idem
69-GQ-44 - - - - 0 idem
94-QH-28 - - 20/09/2018 - 1 idem
21-40-1B - - 18/10/2018 - 1 idem
Totais = 2 1 3 0 6

[ fonte: dados Gestor da Rede POMBUS ]

3.4.18. N°de incidentes de seguranca (118)

Durante o periodo em analise (2016-2019) ocorreram incidentes de seguranca
(security).
118 = 0 (anos 2016, 2017, 2018, 2019)

[ fonte: dados Gestor da Rede POMBUS ]



3.4.19. Emissbes de GEE (119)

A emissdo de gases com efeitos de estufa ocorrida durante o periodo em analise (2016-
2019) foi determinada a partir dos consumos de combustivel das viaturas ao servi¢o da
rede POMBUS, considerando-se que 1 litro emite 2,62 kg de CO2 (GEE). Na tabela
seguinte apresentam-se os valores para cada um dos anos.

Tab.19 — Emissfes de Gases com Efeitos de Estufa [tCO2eq].

Ano: | 2016 2017 2018 2019

Consumo Anual: 89,7 89,8 92,9 90,6

[ fonte: dados Gestor da Rede POMBUS ]

3.4.20. Consumo de gasoéleo (120)

Na tabela seguinte indicam-se os consumos de gasoleo no periodo em andlise (2016-
2019) pelas viaturas ao servico da rede POMBUS.

Tab.20 — Consumo de Gasoleo [litros].

Ano: | 2016 2017 2018 2019

Consumo Anual: 33252 33300 34430 33574

[ fonte: dados Gestor da Rede POMBUS ]

3.4.21. Velocidade Média (121)

Na tabela seguinte indicam-se as velocidades médias praticadas na rede no periodo em

analise (2016-2019), distinguindo-se as situacfes de ponta (P) e fora de ponta.



Tab.21 — Velocidade Média em horario de ponta (P) e ndo ponta [Km/h].
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[ fonte: dados Gestor da Rede POMBUS ]

4. Planeamento da Rede

4.1. Alargamento a toda a Freguesia de Pombal

4.1.1. Sistema Integrado de Mobilidade

Encontra-se atualmente em analise pelo Municipio de Pombal a abordagem a rede TC
POMBUS a partir do ano letivo 2020/21. Esté a ser desenhado o designado “Sistema
Integrado de Mobilidade” (SIM) do Municipio de Pombal que, no contexto do
alargamento da é&rea geogréfica da rede (projeto +POMBUS), poderd vir a ser
constituido por 3 componentes principais: o0 “transporte regular’, que obedece a
itiner&rios e horéarios preestabelecidos (componente N°1); o “transporte a pedido”, que
€ agendado previamente com os utilizadores interessados e segue 0s itinerarios mais
convenientes para cada servigo especifico (componente N°2); e as “linhas dedicadas”
que poderdo vir a servir zonas comerciais (e.g. grandes hipermercados que estejam
interessados em patrocinar essas linhas) e que obedecem a itinerarios e horarios
preestabelecidos (componente N°3). Na figura 51 indicam-se os principais inputs do

“SIM” (matérias abordadas nos capitulos anteriores).

Na figura 52 esquematiza-se a relacdo entre as 3 componentes atras mencionadas e
representam-se varios fatores relevantes para o equilibrio do SIM, designadamente: a
existéncia de infraestruturas adequadas e recursos (viaturas e motoristas) em
gquantidade suficiente, 0 compromisso e envolvimento dos varios stakeholders no
processo (inclui: gestor da rede, motoristas, entidades publicas e privadas que se
relacionam direta ou indiretamente com a rede POMBUS, a populacéo) e integracdo da
rede num sistema intermodal que responda as necessidades da populacdo nos seus

Varios segmentos.



Fig.51 — Inputs para o Sistema Integrado de Mobilidade

Fig.52 — Componentes do Sistema Integrado de Mobilidade



Os itinerarios do “Transporte Regular” do SIM foram definidos tendo subjacentes

critérios de seguranca e eficiéncia, definindo-se os seguintes objetivos:

i. parametros a minimizar: i.1) risco de acidentes rodoviarios; i.2) desgaste de
viaturas; i.3) tempos de percurso; i.4) consumo de combustivel,

. parametros a maximizar: ii.1) populacdo a servir em cada trajeto; ii.2)
seguranca dos utilizadores; iii.3) conforto dos utilizadores; iii.4) nimero de
pontos de inter-conetividade (e.g. ligagdes a outros modos de transporte e/ou

outros operadores de transporte publico rodoviario).

A conciliagdo dos objetivos (i) e (ii) implicou a realizagdo de levantamentos in situ, em
viatura ligeira e em autocarro POMBUS conduzido por motorista da rede, analisando-se
cuidadosamente cada itinerario e a melhor localizagdo de cada paragem. Em algumas
situagBes em que alguns objetivos ndo eram cumpridos por motivo(s) que pode(m) ser
facilmente obviado(s), como por exemplo trocos de pavimento em deficiente estado de

conservacgao!’ que pode condicionar os objetivos (i.1), (i.2), (i.3) e (ii.3).

Importa também referir que a fraca densidade populacional na generalidade do territério
fora da cidade implica a necessidade de considerar trajetos de ligacao, mais ou menos
longos, sem paragens. Essa inevitabilidade traduz-se naturalmente no aumento do
custo por passageiro transportado nesses tro¢os quando comparado com 0O custo
homdlogo em circuito urbano, dado que o custo operacional € suportado por menos
passageiros, onerando assim o funcionamento da rede +POMBUS no seu conjunto.
Este aspeto deverd ser tido em consideracdo na eventual revisdo futura do tarifario da

rede.

Na figura 53 representa-se esquematicamente a extensdo da rede POMBUS (atual vs.
futuro). Atendendo ao facto de uma parte significativa da freguesia de Pombal ter baixa
densidade populacional, ndo € economicamente viavel utilizar transporte regular para
servir determinadas areas. Sugere-se que nhas zonas da freguesia onde nao existe
transporte regular, seja disponibilizado um “transporte a pedido” dos cidaddos que
necessitem de se deslocar dentro da freguesia. Esta modalidade de transporte flexivel
devera ter um regulamento especifico que defina claramente as condi¢cdes de acesso,
sugerindo-se que os cidaddos que pretendem usufruir deste servico manifestem

expressamente essa intencdo ao gestor da rede POMBUS. No dmbito do estudo [2], e

17 Nestas situagOes concretas, considera-se preferivel equacionar a reparagdo dos trocos em mau estado do que fazer
desvios de rota que tendencialmente tém impacto direto e negativo na prossecucao dos objetivos (i.2), (i.3), (i.4), (iii.3)..



tendo em vista avaliar as melhores praticas existentes no dominio do “transporte a
pedido”, foi realizada uma acdo de benchmarking que permitiu identificar algumas
solugdes similares implementadas em algumas autarquias do pais. Esta em apreciacao
a possivel solucdo que consiste, numa primeira fase dentro da freguesia, em
disponibilizar oferta de um transporte deste tipo, ativado a partir de um pedido feito com
um minimo de 24 horas de antecedéncia para permitir o planeamento de rotas e horarios
para cada dia. Esta solucéo implica que a entidade gestora da rede POMBUS mobilize
0S recursos necessarios para assegurar o referido planeamento e monitorizacdo da
relacdo “custo/eficacia” do servico prestado aos cidaddos que requisitem “transporte a

pedido”.

2)3

Fig.53 (a) — Extensdo da rede POMBUS (alargamento da &rea geografica abrangida) no &mbito
do estudo: situag&o atual com 4 linhas (a) — vd. figuras 20 e 21 do presente relatério.
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Fig.53 (b) — Extenséo da rede POMBUS (alargamento da area geografica abrangida) no ambito
do estudo: solucéo a implementar, com 7 linhas, a partir de set.2020 (b).

A andlise das respostas ao inquérito de mobilidade realizado [2] e os resultados do
trabalho desenvolvido nas Oficinas Colaborativas anteriormente descritas (vd. 3.2.1.2)
permitiram concluir que a populagdo iria valorizar a existéncia de uma linha
especialmente dedicada as superficies comerciais. Com efeito, a ida aos hipermercados
€ atualmente uma atividade que os cidaddos da freguesia fazem com regularidade,
deslocando-se habitualmente de carro para esse fim. Neste ambito, o Municipio de
Pombal ir4 avaliar com alguns hipermercados instalados na cidade o respetivo interesse
eventual em patrocinar uma linha que possa transportar cidaddos da freguesia de
Pombal para aqueles espacos comerciais!®. Para otimizar os recursos +POMBUS

considera-se conveniente equacionar o funcionamento daquela linha em horarios que

18 Assegurando as viagens de ida e volta, com intervalo horario compativel com o periodo suficiente para que os
utilizadores desta linha possam fazer tranquilamente as suas compras no(s) hipermercado(s) aderente(s).



ndo de ponta, por forma a que seja possivel mobilizar viaturas que estejam subocupadas
em determinados periodos onde podem ser rentabilizadas ao servigo deste tipo de linha

dedicada.

4.1.2. Redimensionamento da Rede: solu¢do preconiza da

Fazendo uso da ampla informacgé&o recolhida nos questionérios de todas as categorias,
no &mbito do estudo realizado em 2019 [2], foram elaboradas matrizes Origem — Destino
(OD) que traduzem os habitos de mobilidade (origem e destino por horério) da
populacdo de Pombal — utilizadora habitual, esporadica ou néo utilizadora / utilizadora
potencial da rede POMBUS, segundo cada categoria considerada. As matrizes OD
congregam assim informacado relevante sobre a mobilidade da populacdo inquirida,
sistematizando informacéo sobre a quantidade de pessoas que se dirigem de um ponto
(Origem) para outro (Destino), em determinado periodo horério; a informacéo extraida
das respostas ao inquéritos de mobilidade, onde os respondentes indicam os locais de
onde parte e para onde se dirigem em determinado horario, permitiram elaborar as
matrizes OD para os varios dias da semana e para os varios periodos horéarios do dia
(com intervalos de %2 em % hora), conseguindo-se dessa forma obter uma mapeamento
exaustivo dos fluxos de deslocacéo da populagédo. As matrizes OD constituem assim um
elemento determinante para a modelacéo da Oferta de transporte publico coletivo, e em
particular da rede POMBUS (e para outros fins relacionados com o estudo de trafego no

territério em andlise: freguesia de Pombal e territérios préximos).

As referidas “matrizes OD” permitem identificar os pontos de maior afluxo de cidadaos
gue vivem e/ou trabalham/estudam na freguesia de Pombal. De entre os pontos mais
frequentados destacam-se o0s seguintes: zonas industriais (PIMM e ZIF), escolas
consideradas nos questionarios (e.g. Escola Secundaria de Pombal, Escola Gualdim
Pais, Escola Marqués de Pombal, Externato a Falinha), entidades prestadoras de
cuidados de saude (e.g. Hospital Distrital de Pomball, Centro de Saude, Centro
Hospitalar de S. Francisco), locais para pratica de desporto (e.g. zona desportiva de
Pombal, ACD Caseirinhos), zonas comerciais (mercado municipal, hipermercado
Continente) e centro da cidade (e.g. Largo do Cardal). Genericamente, mantém-se 0s
locais que no estudo de otimizacdo da rede POMBUS (realizado em 2014/2015) tinham
sido identificados como locais de maior procura potencial de TC. Sendo estes 0s
principais pontos de “Destino” da populagdo abrangida pelo estudo, e dado que os

pontos de “Origem” (residéncia) sédo diversos, importa considerar que, nos movimentos



pendulares diérios, os pontos “D” (destino) sdo também pontos “O” (origem) quando 0s
cidadaos regressam a casa. Assim, a nova rede foi dimensionada tendo em conta os
movimentos identificados, considerando as quantidades previsiveis de utilizadores em

cada itinerario e horario.

A observacao do terreno permitiu confirmar que no territério fora do nacleo urbano o
povoamento é disperso, encontrando-se fora da cidade uma populacdo envelhecida,
organizada em agregados familiares de pequena dimenséo e cujas dificuldades de
mobilidade (por limitacdes de ordem fisica e dado que os filhos, adultos em idade ativa,
se encontram ausentes e pouco auxilio podem proporcionar a seus pais no quotidiano)
resultam na tendéncia para o isolamento. Constatou-se também que a ligacdo viaria
entre povoacdes esta globalmente em condi¢cdes adequadas para permitir facil acesso
a viaturas de transporte publico, com algumas excec¢fes que foram identificadas no
levantamento realizado. O redimensionamento da rede POMBUS atual, que se pretende
implementar a partir do ano letivo 2020/2021, tem como proposito fundamental o
alargamento do servi¢o de transporte publico a toda a freguesia de Pombal mediante
pressupostos de sustentabilidade do sistema nas dimensdes social, econémica e
ambiental. Trata-se de um problema de adequacdo da Oferta de servigos
(dimensionamento da capacidade instalada na rede) as necessidades concretas da
populacao. A previsdo de evolug¢ao da procura é no atual contexto uma tarefa complexa,
porguanto o grau de imprevisibilidade é elevado. Com efeito, e atendendo ao potencial
de procura em presenca, € de admitir que a procura induzida seja significativa ou seja,
a oferta de servico a locais atualmente nao servidos por transporte POMBUS tende a
gerar um aumento progressivo da procura (tanto maior quanto maior for o
reconhecimento da qualidade do servico por parte da populacdo). Na verdade, o
planeamento estratégico de um sistema integrado de mobilidade visa proporcionar aos
cidadaos um servico publico de qualidade, em condicBes de conforto adequadas e
prevendo tempos de espera e viagem aceitaveis, salvaguardando os requisitos
aplicaveis em matérias de seguranca de passageiros e capacidade de resposta as
necessidades concretas de mobilidade de varios segmentos / perfis de utilizadores
(jovens em idade escolar, adultos em idade ativa e populagdo sénior que encontra no
transporte coletivo (TC) um importante fator de inclusdo), contribuindo para a qualidade

de vida da populacéo servida.

A rede POMBUS contribui de para estimular e dinamizar a economia local, em dias de

realizacdo da feira semanal e nos demais dias da semana, uma vez que a area



geografica de cobertura abrange aquele evento, diversos centros comerciais e o
mercado municipal. Da mesma forma, ao proporcionar a ligacao fisica entre diferentes
zonas da cidade, contribui para dinamizar o fluxo de pessoas nas suas deslocactes
para instituicbes de ensino, locais de trabalho, entidades de apoio a saude publica e
diversos servicos publicos, constituindo dessa forma um agente dinamizador da vida na
comunidade. Importa a este proposito referir que a rede POMBUS apresenta paragens
sobrepostas com outros operadores rodoviarios (e.g. Transdev), proporcionando de
forma combinada um nimero maior de oportunidades de mobilidade aos cidadaos, para
além de que a paragem do Largo do Cardal (ponto focal da rede) se encontra préxima

da Estacédo Ferroviaria permitindo assim a transferéncia modal.

O estudo promovido pelo Municipio de Pombal em 2019 tem subjacentes os seguintes
objetivos:

[O1] “1. Alargar a abrangéncia da rede para melhor cobertura das necessidades da
populacéo da freguesia de Pombal, de acordo com os novos destinos que venham a ser
identificados como locais de procura potencial (a avaliar a partir de estudo de mercado
e tendo também em atengé&o eventuais reclamacgdes e abaixo-assinados da populacao),
com preocupacdes de otimizagdo de itinerdrios e minimizagcdo das distancias
percorridas e tempos associados, eliminando-se redundancias e limitando-se ao minimo
as sobreposicdes de linhas da rede POMBUS que possam resultar em desperdicio de
recursos;”

[02] “2. Ajustar os horéarios das carreiras as necessidades atuais da populacao, tendo
em consideracdo os movimentos pendulares identificados e previsiveis no médio prazo,
a partir da caracterizagdo da Procura ao longo do ano, analisando-se os fluxos de
trafego nos varios meses, dias da semana e horas do dia;"

[03] “3. Avaliar a adequacao dos itinerarios assegurados pela transportadora Transdev
e identificar eventuais alteracfes, por forma a assegurar a complementaridade com a
rede POMBUS e limitar as sobreposi¢cdes dos itinerarios de ambos os operadores,
contribuindo desta forma para a acalmia do trafego urbano!® e minimizacdo de
externalidades ambientais, com diminuicdo da despesa autarquica e dos custos sociais
inerentes;”

[O4] “4. Otimizar a localizagdo das paragens para tomada e largada de passageiros,

tendo em atencéo o centro de gravidade dos aglomerados populacionais servidos pela

19 Aspeto especialmente importante para a mobilidade sustentavel e para o descongestionamento do trafego rodoviario
no centro da cidade de Pombal.



rede (andlise de areas de influéncia) e definindo pontos-chave para transbordo de

passageiros nas mudancas de linha e/ou operador (POMBUS e Transdev).”.

Considera-se que a prossecucdo dos objetivos enunciados se traduz naturalmente
numa melhoria do nivel de qualidade do servico prestado a populacdo. Os bons
resultados alcancados na fase anterior do estudo de extensdo e otimizacdo da rede
POMBUS poderao ser continuados, no esfor¢o continuo do Municipio de Pombal em
incrementar a mobilidade sustentavel na regido e a melhoria da qualidade de vida da
populacdo das freguesias e localidades servidas pela rede de transporte publico urbano
de gestdo municipal.

A implantacéo e tipologia das paragens na “nova rede TC POMBUS” teve em atencéo
0s seguintes critérios base, com a flexibilidade necesséria: i. a “area de influéncia”
abrangida por cada paragem (que determina a quantidade de pessoas que irdo utilizar
essa paragem) determina que, dentro de localidades e dependendo da respetiva
densidade populacional, a distancia recomendada entre paragens ndo seja superior a
400 metros (para que a distancia média a percorrer por um utilizador, circulando na
berma da estrada, ndo exceda 200 metros); ii. em paragens com maior concentracao
de passageiros deve prever-se a construcdo de abrigo, sendo que nas paragens de
reduzida afluéncia a colocacdo de postalete afigura-se suficiente; considera-se
preferivel que a definicdo do tipo de paragem ndo assente num critério deterministico?
baseado na estimativa do nimero maximo de pessoas em espera e na localizagéo da
paragem (mais ou menos préxima de lojas, cafetarias, telheiros, etc.), por forma a evitar
0 eventual incumprimento de critérios preestabelecidos sempre que, por quaisquer
motivos, ocorra variagdo da quantidade de passageiros por paragem e/ou alteracéo das

caracteristicas do local na proximidade.

Importa referir que o investimento previsto e aprovado para 2020 inclui as seguintes

rubricas:

20 A definicsio de um critério universal para definicdo da tipologia de paragem (abrigo vs. postalete) implicaria especificar
a quantidade de passageiros em cada paragem e em cada periodo de tempo, por exemplo: «caso seja previsivel a
acumulagdo de mais de 15 pessoas durante um periodo ou somatério de periodos que, no minimo, tenha duragdo de 45
minutos, justifica-se a implantagéo de um abrigo com capacidade para albergar 20 pessoas»; ora se ocorrer a deslocagéo
de passageiros para outra paragem, simplesmente porque abriu um espago comercial junto & paragem seguinte que ndo
tem abrigo, podera suceder a migragdo de passageiros para essa outra paragem (postalete), deixando o abrigo da
paragem que foi preterida (em detrimento da paragem junto ao novo espago comercial) de cumprir o critério segundo o
qual foi atribuida a classificacédo de “abrigo”.



P material circulante = 521.681,13€ (para aquisi¢cdo de 5 novos autocarros idénticos aos
existentes atualmente — upgrade, sendo o0 contrato com adjudicatario assinado em
13/12/2019);

P infraestruturas e equipamentos da rede:
i. aquisicao de abrigos e infraestruturas técnicas de apoio a paragens: 52.861,45€;
ii. aquisicdo e instalacdo de 21 painéis de informacdo em tempo real: 91.647,30€;

iii. instalacdo de Sistema Apoio a Exploracado e Informacao (SAEIP): 78.139,44€.

5. Consideracdes Finais

No presente Relatério de Atividades, referente ao periodo compreendido entre 2016 e
2019, descreve-se em linhas gerais o funcionamento da rede TC POMBUS e o
desempenho evidenciado segundo varios parametros considerados relevantes. Os
dados recolhidos permitem concluir que a rede cumpriu a sua missdo (“Proporcionar
a populacdo de Pombal um servico de transporte publico urbano em condi¢Bes
adequadas de conforto e seguranca, com tempos de espera e de viagem compativeis
com as suas expetativas e necessidades, contribuindo para promover a inclusdo social
e o0 desenvolvimento econémico da regido.”), respeitando integralmente o disposto

no Regulamento vigente da rede POMBUS, e tendo conseguido cumprir os objetivos
fundamentais foram enunciados no final do ano 2015 no a&mbito de estudo de

otimizacéo da rede [1] promovido pelo Municipio de Pombal, a saber:

1. Promover a mobilidade sustentavel e potenciar a utilizacdo da rede POMBUS
como transporte alternativo nas deslocacdes da populagcédo dentro da freguesia
de Pombal,

2. Incrementar a eficiéncia da rede POMBUS, melhorando o funcionamento das
vérias linhas nos diferentes periodos da semana e do dia, ajustando os horarios
a Procura;

3. Aumentar a area de intervencdo da rede POMBUS na freguesia de Pombal,
respondendo a necessidades e expetativas da populacdo em matéria de
mobilidade, conforme solucado preconizada no estudo realizado em 2015 [1];

4. Adequar a frota de autocarros as necessidades dos atuais utilizadores e dos

potenciais e avaliar a necessidade de reforgcar o nimero de viaturas ao servico;



5. Promover a articulagdo com outros transportes publicos rodo e ferroviérios,
contribuindo dessa forma para a melhoria da mobilidade dos cidaddos em
Pombal;

6. Valorizar a dimensao social da rede POMBUS, assegurando um servico publico
de qualidade que contribua para aproximar geracdes (jovens em idade escolar,

populacdo em idade ativa e seniores).

A aplicacdo desta Rede de Transportes Urbanos pelo Municipio de Pombal foi
reconhecida pelo Instituto Nacional para a Reabilitacdo. Deste modo, em 3 dezembro
2016 o Municipio de Pombal foi distinguido com um dos prémios do concurso “Concelho

mais Acessivel ", com o projeto de Alargamento e Otimizacdo da Rede POMBUS. Esta
iniciativa premiou o Municipio de Pombal na categoria de Transportes / Comunicagao /

Tecnologia.

O balanco do periodo em aprec¢o revela-se assim muito positivo , tendo o estudo
realizado em 2019 langado novos desafios para a melhoria continua da rede POMBUS,
elaborado com o objetivo de analisar a viabilidade do alargamento da rede a toda a
freguesia de Pombal. Nesse ambito, aquele estudo sugere a assuncdo da rede

POMBUS como pilar estratégico de um sistema integrado de mobilidade a desenvolver.

O planeamento estratégico de um sistema integrado de mobilidade centrado numa rede
sustentavel de transporte coletivo (TC) publico é essencial para a coesdo social e
territorial e para a qualidade de vida da populacdo. A rede de TC POMBUS do municipio
de Pombal visa proporcionar aos cidaddos um servico publico de qualidade, em
condi¢des de conforto adequadas e prevendo tempos de espera e viagem aceitaveis,
salvaguardando os requisitos aplicaveis em matérias de seguranca de passageiros e
capacidade de resposta as necessidades de mobilidade de varios segmentos/perfis de
utilizadores (jovens em idade escolar, populagdo ativa, populacdo sénior, etc.),
garantido principios de sustentabilidade econdémica, ambiental e social. Considerando
os beneficios sociais que a rede de TC POMBUS proporciona a populacdo servida,
pretende-se otimizar os recursos existentes e avaliar a possibilidade de extensdo do
servico, considerando as necessidades de mobilidade e acessibilidade da populacdo
atual e futura (inclui a procura potencial que € possivel captar, como sejam 0s
utilizadores atuais do transporte individual em automével que realizem viagens no

interior da freguesia de Pombal de curta duracdo que passem a utilizar o servico desta



rede de TC). A transferéncia de deslocacdes do transporte individual para o TC

POMBUS esta também associada a beneficios ambientais para toda a comunidade.

Estando os fatores mais valorizados numa rede de transportes coletivos globalmente
bem classificados na avaliacdo da rede atual, existem oportunidades de melhoria da
rede POMBUS sobretudo no que concerne ao alinhamento de horarios com outros
operadores, qualidade das paragens e itinerarios. O alargamento da cobertura da rede
a novos lugares da freguesia de Pombal, juntamente com a revisdo pontual dos
itinerdrios e paragens existentes, no contexto de desenvolvimento do sistema integrado
de mobilidade +POMBUS (inclui servico regular e a pedido), séo iniciativas que decerto
contribuirdo para que este servico de transporte publico prossiga com éxito a sua

missao.

No proximo Relatério de Atividade quadrienal (2020-2024) analisar-se-4 o
funcionamento da “nova rede POMBUS". Entretanto, a entidade gestora da rede propde-
se elaborar um relatério de atividade trimestral, focado na analise do desempenho do

sistema.



ANEXO |

Prestacao de Contas POMBUS referentes aos anos 2016/17/18/19















ANEXO I

Mapa Geral de Indicadores

(cf. informac&o minima a constar no relatério anual de atividades,
de acordo com o Art.7.° do Regulamento (CE) 1370/2007)
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