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1 NOTAINTRODUTORIA

Este Relatorio constitui a segunda parte do Relatorio de Andlise e Diagndstico do Plano de Acessibilidades de Oeiras,
entregue a 6 de julho de 2020 a Camara Municipal de Oeiras (CMO). Trata-se de um complemento que se justifica
pelo facto da primeira fase deste estudo, ao contrario do que é usual, ja dever incluir a andlise da pertinéncia e
viabilidade das propostas de intervengdo constantes dos varios estudos e documentos existentes na CMO e por esta
considerados importantes para este estudo, assim como a definicdo de prioridades em relagdo a sua eventual

concretizacéo.

Por outro lado, fruto das reunides realizadas com servigos e equipas que estio presentemente a trabalhar neste
dominio das acessibilidades, transportes e mobilidade, incluiram-se neste documento matérias ndo abordadas na
primeira parte do referido Relatério, como as que dizem respeito & Hierarquia Viéria efetivamente observada em
fungdo das caracteristicas das vias (por contraponto a classificacdo adotada no PDM), e ao Sistema de Transporte
Coletivo, dado que, segundo informag&o dos servigos, a nova rede que foi sujeita a concurso de concesséo de servigo
publico segue de muito perto a que foi proposta no estudo da TIS.PT de 2008 (Estudo de Mobilidade e
Acessibilidades), que é ainda o documento mais completo e multimodal de que a CMO dispde até a conclusdo dos
estudos agora em curso. No entanto, atendendo a que as questdes relacionadas com o sistema de transportes
publicos sdo abordadas aprofundadamente no Plano de Mobilidade Urbana (PMU)em curso, neste relatorio serdo
apenas focados aspetos que se relacionam com o conceito do sistema que foi anteriormente adotado pela CMO (e
que serd muito provavelmente mantido no PMU, de acordo com o apurado na reunido realizada com a equipa que o
esta a elaborar), as consequéncias que dai decorrem para a defini¢do de prioridades (tanto para a rede e servigos de
TC como para a rede rodovidria) e a analise de alternativas para a concretizacdo de algumas das suas componentes

modais.

Por (ltimo uma referéncia particular & possivel travessia do Tejo entre Algés e a Trafaria. Embora ndo haja informagéo
técnica atualizada sobre esta importante obra pdblica, nem tdo pouco uma decisdo politica final sobre a sua
concretizaco, os meios de comunicacéo social j& difundiram a existéncia de um acordo entre as Camaras Municipais
de Lisboa, Oeiras e Almada quanto a sua necessidade e ao facto de poder ser um dos investimentos publicos a
contemplar no novo quadro de fundos comunitarios de apoio a disponibilizar para responder aos efeitos econémicos
da pandemia da COVID 19. Os impactes associados a uma tal travessia fixa entre as duas margens do Tejo neste
corredor, quer em termos de acessibilidade para a parte ocidental da Area Metropolitana de Lishoa (e em particular
para o concelho de Oeiras), quer para a resolugdo de alguns problemas de congestionamento que se verificam na A5
(associados ao acesso a Ponte 25 de Abril) e de acesso aos parques de escritorios existentes no concelho de Oeiras
a partir na margem sul do Tejo, séo suficientemente importantes para justificar uma analise, ainda que sumaria, dos
aspetos a ter em conta na concretizagao deste projeto, nomeadamente quanto as suas valéncias modais, inser¢do no

territorio de Oeiras e nas suas ligacdes a rede viéria do concelho.

Importa ainda referir um especto que se tornou muito evidente a partir da analise da muita documentacéo e estudos
facultados e nas reunides efetuadas com os servios da CMO mais diretamente ligados a este dominio das
acessibilidades e urbanizagdo do territério. A CMO tem de facto uma apreciavel capacidade técnica de planear,
projetar e propor intervencdes nestas areas. A profusdo de estudos, planos (desde o PDM a Planos de Pormenor,

passando por planos de acessibilidades e mobilidade) e projetos que foram transmitidos & equipa do estudo,



confirmam esta perce¢do. Porém, essa quantidade de elementos para a intervencéo no territdrio, exige por sua vez
uma continua e eficaz capacidade de sistematizar prioridades e articulacéo entre os diferentes servigos técnicos
envolvidos (direta ou indiretamente) na sua possivel concretizacdo. Ora 0 que parece existir é alguma dificuldade em
distinguir o que é efetivamente estruturante e deve ser concretizado no curto e médio prazo — atendendo aos seus
impactes mais vastos na geografia da acessibilidade no concelho e nas relagdes com a sua envolvente — daquelas
propostas que, embora sendo mais faceis de concretizar, terdo menores impactes sistémicos e por isso contribuem
menos para a resolucio dos problemas mais agudos que se detetaram, alguns dos quais ha ja bastante tempo. E
certo que, em muitos casos, a concretizagdo dessas propostas e projetos estruturantes, exigem uma apreciavel
concertacdo com entidades dependentes do governo (quando ndo mesmo de decisdes do prdprio governo, como
sejam a nova travessia do Tejo, a reabilitagéo da linha ferroviaria de Cascais ou a designada Circular de Elétricos,
para s6 citar alguns dos casos mais emblematicos) e um financiamento que excede largamente as capacidades do
municipio (como por exemplo o completar ou a introducdo de novos nés de acesso a rede de autoestradas e vias
rapidas). Todavia, € hoje claro que, sem se concretizarem alguns desses projetos, ndo é possivel resolver muitos dos
estrangulamentos e insuficiéncias detetadas no Relatério anterior e agora reforgadas no presente. Parece-nos por
isso que o esforco da CMO se deveria orientar para o estabelecimento de protocolos com essas entidades publicas e
privadas (no caso das vias concessionadas) afim de se criarem as condi¢Bes para a concretizagéo dessas propostas
e projetos, a0 mesmo tempo que as prioridades de intervengdo da CMO se deviam orientar para o completar das
ligacbes que potenciem os efeitos dessas melhorias de acessibilidade e para a resolu¢do de problemas mais
localizados que dependem exclusivamente do seu nivel de decisdo e capacidade de investimento. A dispersdo de
esforcos e intervengdes que a profusdo de propostas e projetos existentes facilmente potencia, sera, a nosso ver, um
obstéculo a que, atempadamente, se consigam introduzir melhorias significativas no sistema de acessibilidades do

concelho, tanto ao nivel do transporte individual como do transporte coletivo.



2 HIERARQUIA DA REDE VIARIA E PONTOS CRITICOS

A compreensao plena do que representa a hierarquia da infraestrutura rodoviaria, € absolutamente determinante e

fundamental para o bom desempenho da rede e consequentemente do sistema urbano devendo, por isso, ter:

e Efeitos na regulagdo urbanistica das intervenges particulares nas areas adjacentes a plataforma das vias
com vista ao seu consequente licenciamento pelos servigos de gestdo urbanistica da CMO;

o  Efeitos na elaboracdo de projetos de novas vias municipais, onde devem intervir varios servigos municipais
e em particular os servicos de obras, circulagdo e transportes e planeamento urbano;

o  Efeitos nas intervengdes regulares, mas especialmente nas intervengdes ocasionais por parte do municipio,
relacionadas com a gestéo do espago publico em geral: gestdo da circulagdo de veiculos, de pedes, de
bicicletas, construcdo de acessos, principios de sinalizacdo, implementacéo de zonas de carga e descarga,

redesenho de vias antigas, ordenamento do estacionamento marginal, etc.

Hierarquia

A expressao habitualmente designada por hierarquia da rede viaria corresponde a aplicacdo de um principio base de
organizagao de qualquer sistema complexo (sistema com inimeros elementos e relagdes e em que o todo é mais do
que a soma das partes), e em particular dos sistemas em rede. Uma grande propor¢do dos sistemas complexos
observaveis exibe uma estrutura hierarquica, que se caracteriza por uma quase decomponibilidade em subsistemas
(ou sub-redes no caso da rede rodoviaria), existindo intera¢Bes dentro de cada subsistema (ou nivel) e interacbes

entre subsistemas.

A presenga de estruturas ou formas hierarquizadas em sistemas complexos contribui para uma
evolugdo/desenvolvimento mais veloz desses sistemast. Isto significard que o sistema territorial ndo evoluira tdo

rapidamente e esperar-se-a 0 acumular de problemas.

Em principio, nos niveis hierarquicos superiores da rede rodovidria da-se primazia a mobilidade em veiculos
motorizados e nos niveis inferiores da rede rodoviaria da-se primazia a acessibilidade. Em niveis intermédios da
estrutura hierdrquica a mobilidade vai perdendo primazia e, em contrapartida, a acessibilidade (em veiculo, mas
também em hicicleta e a pé) vai ganhando importancia, podendo certos eixos viarios possuir uma geometria especifica

que permita a coexisténcia destas duas qualidades.

Isto significa que os niveis superiores da rede, orientados para a mobilidade e com geometria transversal e longitudinal
proxima de uma autoestrada ou via rapida, ndo tém relagdo com as areas adjacentes (no limite estdo fisicamente
separados da envolvente por vedacao), ndo tém acessos locais nem estacionamento marginal, nem interferéncias de
qualquer ordem que perturbem a velocidade dos veiculos, e consequentemente os niveis de servi¢o, ou que
prejudiquem a seguranga da circulacdo automovel. Nestes niveis ha que distinguir muito claramente os nés de
mudanga de diregdo, dentro do mesmo nivel, dos nos de saida/entrada (ou de transi¢do) para o nivel imediatamente

inferior.

1 In Simon, Herbert (1981) The Sciences of Artificial. M.I.T., pp.288.



Inversamente nos niveis hierarquicos inferiores a geometria da acessibilidade tenta compatibilizar os acessos a
edificios e atividades, através da utilizacdo de varios modos. Como 0 modo mais fragil é claramente o pedonal
(habitualmente segregado pelo passeio) e como 0 acesso as atividades marginais gera inimeras perturbagdes
(nomeadamente estacionamento e cargas/descargas), 0 comportamento e velocidade esperada dos veiculos

motorizados acaba por ser radicalmente diferente e com velocidade muito mais reduzida.

Portanto, os diferentes niveis de qualquer hierarquia da rede rodoviéria distinguem-se entre si através de diferentes

combinagdes de qualidades, que frequentemente interagem entre si:

e  Geometria (largura/ n° de vias/ berma vs. passeio/ sinuosidade e tracado)

e Volumes de trafego/ niveis de servico (capacidade de escoamento tedrica);

o Tipo de ambiente nas areas adjacentes (ocupagéo urbana/ suburbana/ rural)

e  Permissdo de estacionamento marginal e servicos de carga/descarga;

e  Sucessdo de acessos locais (vias de niveis inferiores);

e  Existéncia de obstaculos (arborizagdo, muros, etc.);

e  Existéncia de servico de transporte pUblico de passageiros (corredores bus, disposicdo das paragens na

via, etc.).

Redundancia e hierarquia

Quando os sistemas ndo tém elevado nivel de redundancia, tornam-se em geral mais simples e, consequentemente,

menos resilientes e menos preparados para se adaptarem a situagdes anormais ou anémalas.

No funcionamento da rede viaria isto tem como resultado, perante obstrugdes a circulagdo ou congestionamentos de
trafego internos ou externos, que uma rede convenientemente hierarquizada oferece alternativas de escoamento e de

mobilidade de pessoas e de bens, sem originar bloqueios ou pelo menos com capacidade de mitigar essas situagdes.

Por isso, em planeamento do territrio e, em particular, da acessibilidade, é determinante defender a estrutura
hierarquica de uma rede rodoviaria e, € importante mapear a rede rodoviaria, assinalando e caracterizando 0s

diferentes niveis hierarquicos da rede, distinguindo a rede atual da rede que se planeia a médio/ longo prazo.

No subcapitulo 2.1 faz-se a analise da hierarquia catual, ou seja, a analise da hierarquia da rede atualmente existente,
nas condicbes em que se encontra e que podem ser observadas in situ. Em 2.2 assinalam-se os problemas
decorrentes da procura de deslocagBes e da utilizacdo/ sobrecarga da rede que se pode detetar, recorrendo aos
dados contidos no “Estudo de Mobilidade e Acessibilidades do Concelho de Oeiras — Relatério de Sintese” (TIS.pt,
2008).

O diagndstico recorreu a trabalho de campo realizado ainda em 2019, em janeiro e fevereiro, junho, julho e agosto de
2020, tendo ainda sido utilizados elementos cartograficos disponibilizados pela CMO, tais como a base cartografica

do concelho, planta de intervengdes e a rede viaria do PDM 2015.



2.1 AHIERARQUIA ATUAL

A hierarquia atual diz respeito a rede viaria efetivamente presente no terreno, a data da conclusdo do PDM em vigor
(2015) mais algumas obras entretanto concluidas. No capitulo 2.5.2 analisa-se a rede viaria em execucdo, ou seja, a
rede atual que se analisa neste capitulo acrescida dos projetos de novos eixos, em execugdo ou novas vias com

projeto firme.

Metodologia

A classificagdo dos diferentes trogos da rede viaria existente no concelho de Oeiras teve fundamentalmente por base
a observagdo in loco das condi¢@es fisicas e geométricas oferecidas em cada eixo viario e levando especialmente em
conta o tipo de ambiente e de envolvente que rodeia os diferentes trogos da rede. O resultado encontra-se

representado na Figura 1 (pag. 7).
Os niveis assinalados sdo apenas quatro de entre 5 niveis:

Os niveis hierarquicos assinalados como b significa que as caracteristicas geométricas ou a gestéo da circulagao
degradaram o seu desempenho impedindo a via de cumprir plenamente as exigéncias do nivel a que supostamente

devia corresponder ou significa que é um nivel intermédio entre o nivel anterior e 0 seguinte.

Nivel 1:  vias de caracter Nacional ou regional/metropolitano, inscritas no PRN2000 ou com perfil de autoestrada

[azul];

Nivel 1b:  Vias de escala sub-regional ou intermunicipal, sem ter continuidade funcional para se tornar numa via de
escala metropolitana [azul claro] mas mantendo perfil de pelo menos 2+2 vias que Ihe garante boa

capacidade de escoamento;

Nivel 2:  Vias de perfil 2+2 com boa capacidade de escoamento, mas diferente do nivel anterior em termos de nivel
de servico, face a ocupagdo edificada marginal e possuindo interse¢des mais frequentes. A continuidade
do seu tragado garante fungdes de mobilidade na ligagdo entre aglomerados ou zonas do concelho ou

com concelhos vizinhos;

Nivel 2b:  Vias que ndo apresenta o perfil 2+2 com regularidade ao longo do seu tragado (por vezes passa de 2+2
vias a 1+1 vias ou 1+1+1 em que a 3% via € uma via de viragem a esquerda), possui gestao desadequada

permitindo-se estacionamento marginal, ainda que ocasionalmente;

Nivel 3:  Perfil tipo de 1+1 vias, com passeio ou bermas mas com estacionamento marginal inexistente ou muito
controlado, por vezes em pequenas holsas separadas da faixa de rodagem, por vezes sem ocupacao
adjacente edificada, e com intersecdes controladas; apesar de ndo ter perfil equiparado ao nivel 2
apresenta continuidade de tracado o que lhe confere a possibilidade de desempenhar funces de
atravessamento de zonas urbanas ou até de ligagao entre bairros ou zonas do concelho ou com concelhos

vizinhos;

Nivel 3b:  As vias deste nivel tém perfil tipo de 1+1 vias, com problemas de acesso sistematico a garagens ou sem
restrices de acesso marginal, podendo apresentar estacionamento lateral sistematico, por vezes com

largura insuficiente. Em vérias situaces identificou-se mudanga de nivel na mesma via devido por



Nivel 4.

Nivel 5:

A figura 2

exemplo a mudancas bruscas de perfil, estreitamentos excessivos a exigir alargamento, execucdo de

berma ou retificagdo de tracado para aumento de capacidade;

As vias deste nivel ttm um caracter marcadamente urbano, com escala de bairro correspondendo a vias

de distribuicdo local;

Este nivel ndo se encontra representado. As vias deste nivel oferecem o nivel maximo de acessibilidade

e 0 nivel minimo de mobilidade. S&o vias de proximidade, eminentemente residenciais ou de acesso local.

representa as 4 grandes malhas do concelho delimitadas pela rede viaria de nivel 1:

Malha 1 entre CREL, N6-3, A5 e IC19;

Malha 2 entre CREL, N6-3 e CRIL mas a sul da A5;
Malha 3 a poente da CREL e N6-3, mas a sul da A5;
Malha 4 a norte da A5 e a poente da CREL.

Tabela 1 - Extensao da rede viaria por nivel hierarquico e por malha

(km)
Nivel 1 | Nivel 1B | Nivel 2 | Nivel 2B | Nivel 3 | Nivel 3B | Nivel 4 Total

Sermoaen | | oo | o
Malha 01 0,05 3,82 2,03 10,81 4,22 23,66 44,60
Malha 02 0,70 5,92 1,83 8,68 4,26 16,16 37,56
Malha 03 0,23 13,46 0,38 22,57 2,74 24,63 64,01
Malha 04 0,00 5,21 1,57 1,44 10,51 4,02 25,81 48,56
Total 40,42 6,19 25,47 5,69 52,57 15,23 90,26 235,82




Figura 1 — Rede rodovidria existente — hierarquia atua
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Figura 3 - Localizagao dos nos de acesso ao nivel 1 da rede viaria (N6s incompletos e nés completos ou quase completos)

Alguns pontos a destacar:

e A cobertura do concelho com rede vidria de 1° nivel ndo €, de facto, baixa em face da proximidade as
principais radiais (A5 e IC19) e circulares (CREL e CRIL). Contudo, num concelho com téo elevada procura
de mobilidade interna e externa ha uma muito reduzida quantidade de nos de acesso a rede de nivel 1.
Neste contexto destaca-se a CREL que secciona o territorio de norte a sul sem fazer qualquer servico local
relevante, exceto no trogo final na ligagcao a marginal (Figura 3).

e Falta de continuidade de caracteristicas causando sistematicas alteracdes de nivel hierarquico na mesma
via ou interrupgdes (Figura 1);

e  Sendo contarmos com a Estrada Marginal (N6) ha uma clara e visivel insuficiéncia da extenséo de vias do
nivel 2 no concelho, agravado pelo facto de 16% dessas vias existentes terem mau desempenho (nivel 2B)
(Tabela 1);

e Na maior parte das situagdes séo as vias do nivel 3 a desempenhar func¢des de articulagdo entre niveis,
com a agravante de 22% destas vias terem mau desempenho (nivel 3b);

e O nivel 4 é o nivel com maior extenséo de vias, particularmente nas malhas mais urbanas como é o caso
damalha 1 e 3 reflexo do grau de urbanizagéo do territério em andlise.

e Deve destacar-se a reduzida hierarquizacdo da rede viria na malha 2 (Miraflores/ Algés). A estratégia a
utilizar nesta zona, como alids em outras com tecido urbano muito consolidado, intensamente ocupada e

urbanizada, e com dificuldades de abertura de novos tragados, tera de tirar partido das redes de Transporte



Coletivo por forma a suscitar uma mobilidade menos apoiada em Tl e mais atrativa para a utilizagdo do TP,
e com um modelo de gestdo diferente do espago publico de circulagdo que restrinja/discipline a circulagéo
€ 0 estacionamento automovel marginal as vias e que regule as operagdes que causem maior perturbagao

ao seu desempenho (por exemplo cargas e descargas, etc.).

2.2 AUTILIZACAO DA REDE

A utilizacdo da rede viaria foi ja estudada em estudos anteriores (TIS.pt, 2008) e sé-lo-a noutros ainda a decorrer.
Segundo o estudo da TIS.pt h& cerca de 220.000 veiculos a entrar no concelho entre as 7:30h e as 21:00h. Os
principais pontos de entrada sdo os Nés de Oeiras, de Porto Salvo, de Carnaxide e Estadio Nacional pela A5 a que
acrescem 0s nos de entrada pela marginal (N6) nomeadamente Algés no fim da CRIL e o n6 entre IC19 e N249-3

junto a Agualva-Cacém.

Os volumes de trafego na hora de ponta da manh& (HPM) (TIS.pt, 2008:B-28) atestam bem o papel dos eixos de nivel
1 em direcéo a Lishoa, ou seja, IC19, A5 e Estrada/Avenida Marginal. Os prdprios diagramas que representam o0s
niveis de saturacdo na rede viaria (TIS.pt, 2008: B29) evidenciam muito bem a extrema interdependéncia com Lishoa.
A sobrecarga de trafego € globalmente mais acentuada na HPM invadindo praticamente todo o tragado da A5 e da

Estrada Marginal (N6) dentro do concelho e acessos aos nos de 1° nivel (Figura 4 e Figura 5).
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Figura 4 — Niveis de saturac&o na rede viaria — HPM (TIS.pt, 2008:B-29)
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Figura 5 - Niveis de saturacéo na rede viaria — HPT (TIS.pt, 2008:B-29)

Na hora de ponta da tarde (HPT) os niveis de saturacdo sdo semelhantes, mas invertidos. Se na HPM o problema
esta sobretudo na incapacidade dos eixos mais solicitados de nivel superior em darem vaz&o ao trafego que solicita
a rede - traduzindo-se em acumulacdo de filas na A5 e N6 e demora no tempo de deslocagdo - na HPT
(tradicionalmente mais diluida no tempo) a saturagéo observada resulta também de a incapacidade da rede viaria

urbana municipal assegurar uma distribuicdo local eficaz dos trafegos emanados a partir dos nés da A5.

2.3 SINISTRALIDADE RODOVIARIA

Os dados disponibilizados pela ANSR e relativos & evolugdo dos principais indicadores de sinistralidade rodoviaria —
N° de mortes, de feridos ligeiros e de feridos graves — entre 1993 e 2018 comprovam a significativa melhoria de
desempenho ocorrida no concelho, e de um modo geral em todo o pais até ao inicio do séc. XXI, fruto do investimento
na rede de autoestradas, na implementacgdo das inspe¢des periodicas e no aumento de seguranca dos veiculos.
Acresce também a estes fatores explicativos a multiplicagdo de campanhas pUblicas de prevencdo rodoviéria, de
sensibilizacdo e de fiscalizagdo langadas pelo Estado no ambito de diversos planos que neste periodo se sucederam:
PNPR 2003-2005 (Plano Nacional de Prevencdo Rodoviéria); ENSR 2008-2015 (Estratégia Nacional de Seguranga
Rodoviaria). Mais recentemente o0 PENSE2020 (Plano Estratégico Nacional de Seguranga Rodoviria, Lei n.° 44/2017

de 19 de junho) que vem colocar metas mais ambiciosas do que as fixadas pela anterior ENSR:

a) N°de mortos: 41 / milhdo de habitantes (corresponde a reduzir em 56% a mortalidade de 2010)

b) N°de feridos graves: 178 / milhdo de habitantes

No final de 2015, Portugal situava-se em 16.° lugar entre os paises da Unido Europeia e tinha superado (60 mortos /

M hab) a meta a que se tinha proposto na ENSR para 2015 (62 mortos/M hab).
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No concelho de Oeiras, o periodo 2001-11 caracterizou-se por um valor acumulado de 71 mortes. Em 2001 o racio
foi de 80 mortes / M hab e em 2010 tinha j& diminuido para metade e situando-se proximo da meta nacional de 41
mortes / M hab. No mesmo periodo 2001-11 o n° de feridos graves foi de 323, com um racio de feridos graves em
2001 de 345 bem superior & meta nacional. Mas em 2011 o racio tinha j& descido para 99 fg / M hab. Deve observar-
se contudo, a nivel dos feridos ligeiros, que a tendéncia recente é claramente crescente com valores (~720/730)
proximos dos valores de ha vinte anos atras (meados do anos 90), sendo um claro sinal de degradacéo das condi¢des
de seguranga rodovidria e fazendo acreditar na necessidade de intervir nos niveis da rede de distribuicdo e de
proximidade, propria das areas de maior continuum urbano que sofrem maior pressdo do trafego e nos trogos de rede

mais saturados (Figura 6).

Sinistralidade rodoviaria 1993 - 2018

M -l : =M o 4 K A = o B I | I of of of of < 20 f o ] o
.| .I II -| -I II -I -l .l I ER el Cal ZEE Zel SCH Tell Tef Tall Cell oefl TR ZGN Zafl 0O

Figura 6 — Evoluc&o da sinistralidade rodoviaria no concelho (Fonte: ANSR)

2.4 PoNTOS CRITICOS

Os principais aspetos a destacar decorrentes da analise da rede viaria de Oeiras e da sua organizac&o hierérquica, a

que chamaremos pontos criticos, sdo:
a) Nos insuficientes ou incompletos na rede de nivel 1

A rede viaria supramunicipal de nivel 1 secciona (como uma cruz) o concelho de Oeiras (Figura 3) dividindo-o
em 4 gquartos, ainda que tanto 0 IC19, a norte, como a CRIL a nascente Ihe figuem muito préximos ou adjacentes.
Esta cruz, formada pela A5 e pela CREL e N6-3, d& ao concelho uma acessibilidade extraordinaria a partir de
toda a AML. A CREL ndo oferece ligagdes diretas a rede de 2° nivel do concelho e apenas a A5 serve o concelho
pelo n6 de Oeiras e de Carnaxide mas a sua ligacdo a CREL faz-se por um nd incompleto. Finalmente o n6 junto
a Queluz de Baixo, sobre 0 IC19 ndo permite servir convenientemente o concelho. A distribuicdo de trafego a

partir de norte s6 se consegue fazer pelo né com a alternativa a N249-3.

b) A CREL sem ligagdes e apenas com violento efeito de barreira no concelho

A CREL, neste seu trogo terminal, depois de fazer a circular na metade norte da AML até ao IC19, ndo oferece

quaisquer nds que proporcionem algum servigo local, no concelho de Oeiras. Serve apenas para ligagdo as
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restantes radiais e circulares como por exemplo 0 IC19, A5 e estrada marginal (N6). Contudo néo deixa de marcar
negativamente o concelho de Oeiras por um efeito de barreira muito violento, separando a metade poente da

metade nascente.

c) Os nos sobre a A5 estdo completamente congestionados nas HP

Os principais nos do nivel 1 sobre a A5 — N6 de Oeiras e n6 de Carnaxide estdo completamente congestionados
nas HPM e HPT, ndo havendo alternativas a mobilidade em veiculo motorizado. Embora se saiba que este
problema decorre da grande interdependéncia com Lisboa, e da concentragdo de grandes areas de atividade
econdmica junto a esses nos, com efeitos no trafego sentido oposto nas mesmas horas de ponta, tem a agravante
de ser por esses nos que também se fazem as deslocacdes internas ao concelho de ligagao norte-sul, sem haver

atualmente outras alternativas.

d) Uma rede viaria com inimeras descontinuidades

A hierarquia viaria atualmente existente (Figura 1) apresentas inlmeras descontinuidades resultantes quer de
alteragdes geométricas de perfil ao longo do tragado dos diferentes percursos — reducéo do ndmero de vias por
sentido, redugbes de largura disponivel, etc. -, quer decorrentes da falta de homogeneidade nos principios de
gestdo do espago viario relacionados com estacionamento, intersecgdes, sinalizagdo, etc. Esta dramatica falta
de continuidade de caracteristicas que impede a defesa/ manutengéo do mesmo nivel hierarquico ao longo do
tracado das vias, faz com que os utilizadores/condutores ndo percecionem esse nivel hierdrquico de cada via,
ndo ajustem o seu comportamento e acima de tudo impede a constancia de uma determinada capacidade de

escoamento de trafego que é essencial ao bom funcionamento da rede.

e) Um nivel 2 da hierarquia viaria insuficiente e incompleto

A rede viaria de nivel 2 (representada a vermelho na Figura 1) é extremamente insuficiente e incompleta néo
garantindo a adequada transi¢do dos niveis 1 e 1b para os niveis inferiores da hierarquia especificamente o

nivel 3.

f)  Os niveis 3 e 4 confundem-se e ndo se diferenciam suficientemente do nivel de acesso local

Na anélise in situ pode constatar-se que estes niveis 3 e 4 ndo tém muitas vezes caracteristicas geométricas
suficientemente diferenciaveis entre si e, acima de tudo, ndo tém uma filosofia de gestéo do espago viario que
contribua para percecionar a diferenca pelo utilizador (por isso se criou o nivel 3b — Figura 1 — para indicar que
muitas vias ndo pertencem ao nivel 3 e estdo mais proximas do 4). Muitas vezes a Unica diferenca reside apenas
na maior ou menor atratividade que tém em fungdo de um percurso mais ou menos direto ou do alcance

geogréfico que o seu desenvolvimento no territorio proporciona.
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2.5 REDE VIARIA PLANEADA

2.5.1 APROPOSTA DE REDE VIARIA DO PDM2015

O PDM de 2015 dispde no seu Regulamento (art® 75°) que a rede rodoviaria do Municipio de Oeiras se organiza em

cinco niveis hierarquicos:

a) Rede estruturante supramunicipal (1.° nivel)

Composta pelas vias que asseguram as deslocagdes intraconcelhias de maior distancia e que procuram garantir
0 atravessamento entre concelhos e as ligacOes regionais, integrando as vias que constam do Plano Rodoviario

Nacional;

b) Rede estruturante municipal (2. nivel)

Composta pelas vias que asseguram a distribuicdo dos maiores fluxos de trafego do concelho, bem como as
deslocagdes entre os principais polos urbanos e nucleos urbanos localizados nos municipios vizinhos, para além
do acesso a rede de 1° nivel, desviando os fluxos de trafego de atravessamento das redes rodoviarias locais

internas dos aglomerados;

c) Rede de distribui¢do secundaria (3.° nivel)

Composta pelas vias internas aos aglomerados urbanos, que asseguram a distribuicdo proxima entre

aglomerados, a par do encaminhamento dos fluxos de trafego para as vias de nivel superior;

d) Rede de distribui¢cdo local (4.° nivel)

Rede de proximidade, composta por vias estruturantes ao nivel do bairro, com alguma capacidade de

escoamento, mas em que a funcéo principal é acessibilidade ao espago urbano;

e) Rede de acesso local (5.° nivel)

Rede de hairro, que garante 0 acesso rodoviario ao espacgo urbano de vivéncia local, reunindo condigbes

privilegiadas para a circulagdo pedonal.

O Modelo Territorial do PDM2015 e objetivos de mobilidade e acessibilidade

E interessante compreender que esta proposta de rede surge na sequéncia de um modelo territorial (definido em
2012) (Figura 7) que vé QOeiras numa teia de relagdes com os municipios envolventes, seja com orientagao norte-sul
seja nascente-poente, preconizando-se o reforco da qualificacdo e infraestruturacdo e maior eficiéncia nas suas

infraestruturas e equipamentos pulblicos. Aponta-se também a minimizagdo das assimetrias evolutivas do

14



desenvolvimento do concelho e o “ultrapassar os atuais constrangimentos fisico-espaciais — infraestruturas viarias e

barreiras naturais — que alids sdo extremamente marcantes neste concelho.

Modelo 2012

Figura 7 — Modelo Territorial do PDM de Oeiras

De entre 0s objetivos definidos em termos de mobilidade, acessibilidades e transportes destacam-se 0s que mais
diretamente tém a ver com a rede viaria (CMO-PDM, 2015:109):

e  “Promover a conectividade intrarregional do municipio de Oeiras na AML (...)";
e ‘“Reforcar a hierarquia da rede viaria, desviando os trafegos de atravessamento do interior dos bairros

residenciais e dos centros urbanos das localidades (...)".

Parece haver uma viséo clara do que se procura alcangar através de um numeroso conjunto de propostas que deu
posteriormente lugar ao desenvolvimento de projetos, alguns deles ja executados, outros em execugdo ou em fase

de desenvolvimento de projeto

a) “Consolidacdo e fecho da malha reticulada prevista em 1994 com novos eixos de acessibilidade as zonas

de expanséo;

b) Assegurar a construgdo das variantes aos aglomerados, evitando o atravessamento dos aglomerados;
c) Mitigacdo dos estrangulamentos existentes na rede;

d) Melhoria global da seguranca rodoviria;

e) Potenciacdo da aplicacdo de medidas de acalmia de trafego na rede local;” (CMO-PDM, 2015: 113)

Esta rede encontra-se representada na Figura 8. Em face do que se disse anteriormente (ver capitulo. 2.1), é
claramente visivel a ambicdo do Municipio em aumentar a extensdo da rede de nivel 2 (cor vermelha) e de nivel 3

(cor laranja).
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Figura 8 - Hierarquia Viaria do PDM 2015
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Contudo, qualquer hierarquia viaria pode facilmente ser subvertida se a proposta de niveis hierarquicos, para além
das fungbes esperadas em cada nivel, ndo for acompanhada das carateristicas geométricas orientadoras das
intervengdes, que lhe havera de garantir certo tipo de capacidade e de fluéncia do trafego automével, bem como as
condi¢des de funcionamento, de atributos operacionais e de ocupagdo marginal, tais como possibilidade de
estacionamento, intersecgoes, etc., que se destinam a preservagdo do nivel hierarquico pretendido e devem servir de
orientagdo para a gestdo coerente do espago publico e da circulagéo, assim como para orientar e balizar a apreciagdo

das iniciativas publica ou privadas de urbanizacdo.

A comparagdo da rede viaria existente (Figura 1) com a rede proposta no PDM2015 (Figura 8) ilustra bem as inimeras
situacdes de desacerto do nivel hierarquico, cuja leitura conjunta com os niveis de saturagdo da rede (Figura 4 e

Figura 5), acaba por evidenciar as graves insuficiéncias desta rede viaria.

A 32 Travessia do Rio Tejo — Algés/ Trafaria

Uma nova travessia do Tejo, rodoferroviaria, ligando Algés a Trafaria, é fundamental para os territorios das margens

norte e sul do Tejo por diversas razoes:

e Uma distribuicdo rodoviaria mais equilibrada sul-norte para Lisboa e para os concelhos a oeste (e até a
norte) de Lishoa, procurando ligagdes funcionais através da A36 (IC17-CRIL), proporcionando distribuicdes
importantes para a rede nacional de carater supraconcelhio, nomeadamente para a A5 e para todas as
ligagBes mais a norte, mas também completando as ligacdes e a distribuicdo em Oeiras, nomeadamente no
nd de Miraflores e a partir daqui a Via Longitudinal Sul e a Marginal (N6);

e  Também para os concelhos a sul com as ligagdes as A38 (IC20 - Via Rapida da Caparica) e A33 (Circular
Regional Interior da Peninsula de Setbal, CRIPS) na Caparica e a partir desta Gltima ao hinterland dos
concelhos a sul, por exemplo, permitindo a rota para oeste de para o proposto aeroporto no Montijo;

e  Estas melhores distribuicdes rodoviarias permitiriam ainda a reparticdo do volume de trafego rodoviario da
Ponte 25 de Abril, com o potencial de captar boa parte do trafego que se dirige para os concelhos da linha
de Cascais para oeste (estimado em 40% do trafego que atravessa a Ponte 25 de Abril2) e para os concelhos
ao norte de Lisboa (estimado em 20% daquele trafego de atravessamentol), ou seja cerca de 90.000
veiculos dia, admitindo uma captacéo total de 50% do trafego da ponte 25 de abril?;

e  Com uma solugdo ferroviaria ligeira, de superficie, associada ao atravessamento seria possivel a ligagdo ao
sistema do Metro Transportes do sul (MTS) na zona do Monte de Caparica (Universidade Nova de Lisboa)
e alinha de Cascais em Algés, onde também estara prevista a criagdo duma solugdo ferroviaria ligeira de
superficie, tudo isto permitindo uma movimentag&o mais sustentavel norte-sul e vice-versa, indiciada pela
procura registada antes da pandemia, associada com a diminuicdo do preco dos passes para a Area

Metropolitana de Lishoa.

Quanto & solugéo de travessia, a que mais esta divulgada é a de um tunel imerso, para a qual j4 ha um eshogo de

analise de exequibilidade® promovido pela Lusoponte e pelo Governo. A solugdo, a que se pode juntar uma célula

2 ourengo, M. (janeiro 2020). “Por uma nova travessia do Tejo". Link: https://www.publico.pt/2020/01/04/local/opiniao/nova-travessia-tejo-1899012;
3 Vérios (2019). “Travessia em Tinel Imerso”.

17



paralela para acomodar a ferrovia (por exemplo a do metro ligeiro que se referiu anteriormente), tem neste modelo
um custo estimado de cerca de 800 milhdes de euros e que é apontado como sendo mais econémico que a solugéo
equivalente em ponte. Deve notar-se que a flexibilidade das ligages indicadas fica mais facil de concretizar se a

solugdo for em ponte, j& que as entradas e saidas da solugao tlnel sdo mais rigidas.

Finalmente deve sublinhar-se que esta solugdo para a travessia tem o apoio politico plblico das administragdes locais

mais envolvidas#s67),

2.5.2  AREDE VIARIA EM EXECUGAO (CURTO MEDIO PRAZO)
Uma vez que o PDM data de 2015, importa dar nota dos investimentos realizados, em execugéo ou com projeto, isto
€, importa representar a rede viaria que esta a ser pensada através de obras em curso ou com projetos firmes (Figura

9) por parte do municipio de Oeiras e municipios envolventes (Cascais e Sintra).

Listam-se a seguir 0s projetos que correspondem a estas situagdes e estdo assinalados na Figura 9.

MunNiciPIo DE OEIRAS

1) VLN Via Longitudinal Norte — € uma via que se desenvolve a toda a largura do concelho na sua metade
norte, atravessamento territorios ainda mal consolidados. Desse ponto de vista pode ajudar, com
antecipagdo, a organizar este territorio, mas nem todo o seu tragado parece ser prioritario (ou urgente).
Apenas 2 trogos (em Estr. Outurela e Carnaxide, se encontram executados. Prevé-se que o tragado da VLN
continue para o concelho de Cascais ligando-se a VOC.

2)  VLS/ViaLongitudinal Sul - Esta parcialmente executada junto a ‘Cidade do Futebol’, faltando executar um
troco junto ao Murganhal, entre a drea de intervengédo do PP de Caxias Norte e o Hospital-priséo de Caxias.
A VLS materializa-se depois sobre a Rua Calvet de Magalhdes, existente, mas sem perfil uniforme (a
necessitar de intervencéo). O tracado prossegue para o N6 de Oeiras, onde esté a ser equacionada a sua
reformulagdo. O trogo final da VLS liga-se a Rotunda do Windsurf e & Rotunda da Laje permitindo
estabelecer continuidades de ligacdo quer para sul (centro de Oeiras) quer para norte (Lagoas Park, Porto
Salvo e futura VOC).

3) N6 de Oeiras da A5 —Esta intervenc&o preconiza a realizagdo de uma nova rotunda no seu cruzamento com
a VLS e o desnivelamento de alguns dos ramais de acesso ao n6, estendendo o nivel 1 da hierarquia viaria
para uma posi¢ao mais interior.

4)  Av.do Forte / Av. Prof. Reinaldo dos Santos (eixo central de Carnaxide) — & um eixo muito importante porque
faz a ligagdo ao no de Carnaxide sobre a A5 e articula-se com a malha de Linda-a-Velha. Pode ser uma via
de nivel 2 (necessario em face dos niveis de trafego presentes) mas precisa de uma gestdo firme que

garanta regularidade do seu perfil e minimize interferéncias marginais. Existe projeto de rotunda com

4 Lourengo, M. (janeiro 2020). “Por uma nova travessia do Tejo". Link: https://www.publico.pt/2020/01/04/local/opiniao/nova-travessia-tejo-
1899012;

5 CMO (junho 2020). “Oeiras defende nova travessia do Tejo Algés/Trafaria”. Obtido de: https:/iwww.cm-
oeiras.pt/ptiviver/mobilidade/Paginas/oeiras-defende-nova-travessia-alges-trafaria.aspx

6 Varios (2019). “Travessia em T(nel Imerso”.

7 CMAImada (julho 2020). “Inés de Medeiros reafirma tdnel entre Trafaria e Algés”. Obtido:
https:/iwww.osetubalense.com/local/almada/2020/07/02/ines-de-medeiros-reafirma-tunel-entre-trafaria-e-alges/
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10)

11)

R. Manuel Teixeira Gomes que parece ser compativel. A dire¢do a desnivelar na Rotunda das Sicas deve
ser estudada com cuidado. A partida parece mais pertinente desnivelar no sentido do desenvolvimento da
R. Prof. Dr, Reinaldo dos Santos para Ihe reforcar o nivel hierarquico. Idem relativamente ao projeto de
desnivelamento da rotunda da protegdo civil. Sobre este assunto a realizacdo de estudos de trafego €
importante.

Novas ligagdes Carnaxide-Linda-a-Velha: trata-se de um projeto de novo acesso a zona industrial de
Carnaxide permite melhor distribuicdo de trafego e, acima de tudo, contribui para desfazer o efeito de
barreira da A5 criando-se novas ligages norte-sul, descomprimindo o n6 de Carnaxide/ Av. do Forte; pode
ser uma via de nivel 3 uma vez que se liga, a norte, a VLN (de nivel 2), mas as vias de continuidade a sul
séo de nivel hierarquico baixo; seria pelo menos importante assegurar um nivel 3 na ligagdo sobre a
R. Alexandre Herculano até a rotunda existente sobre a Av. 25 de Abril; 0 novo acesso a A5 junto ao golfe
do Complexo do Jamor teria impacto substancial na descompressdo do n6 de Carnaxide, contudo a rede
interna de Linda-a-Velha é débil e estreita pelo que seria fundamental que esta ideia de no ligasse por tardoz
a estrada das Biscoiteiras (a merecer reperfilamento e retificacdo de tracado) e por conseguinte a Av. 25 de
Abril, a meia encosta, interferindo 0 menos possivel com os terrenos do Estadio Nacional, de modo a
favorecer a disperséo/distribuicio do trafego automével. E fundamental nesta avenida e na Av. Tomas
Ribeiro restringir e controlar o estacionamento marginal para assegurar fluidez a circulagéo e ao TP.

Algés - Miraflores - CRIL: existe projeto para tornar o n6 na CRIL mais completo através de ligacdes a
Miraflores; pode contribuir para assegurar continuidade sul-norte, com homogeneidade de caracteristicas,
desde a Avenida dos Bombeiros Voluntarios (em Algés) até ao inicio da VLN, na Estrada da Outurela e
continuag&o para zona industrial/comercial em Alfragide (com reordenamento da R. Qta do Paizinho) e para
0 n6 sobre a CRIL; esta em fase de projeto de execucéo a ligacdo da A5 a CRIL no sentido norte-sul;
reformulagdo de acesso da Av. dos Bombeiros Voluntérios & Estr. Marginal englobado em reconfiguragéo
urbanistica da area envolvente.

Centro de Oeiras — prolongamento da Av. Nuno Alvares Pereira: a chamada variante sul ao centro de Oeiras
foi executada; existe estudo de prolongamento da Av. Nuno Alvares Pereira que pretende retirar transito ao
centro de Paco de Arcos e permitir ligagdo a St° Amaro de Oeiras implicando passagem inferior a linha de
Cascais; parece fundamental controlar estacionamento no troco de aproximagdo ao n6 da Estr. Marginal
(Av. Eng.° Bonneville Franco) para garantir o nivel 3;

Centro de Oeiras — Projeto da Variante norte; é um ‘missing link' que pretende restabelecer a continuidade
da ligagdo entre R. Juncéo do Bem e Av. da Republica, continuando para Cascais; esta em curso projeto
de novo trogo entre o Bairro da Bela Vista (Cascais) e a Av. da Republica norte-sul;

Porto Salvo / Vila Fria: a circular a Porto Salvo, projeto da CMO, é importante para descongestionar o centro
de Porto Salvo, para reforcar a acessibilidade na dire¢do norte-sul pela estrada de Leido, e adquire maior
importancia por poder vir a fazer parte do sistema de ligagdes a VOC e futuro n6 na A5; a ligagdo da Praca
Seérgio Vieira de Melo, na proximidade do N6 de Oeiras, a Vila Fria estd equacionada pela CMO.

Ligacao norte-sul: trata-se de uma via norte-sul de ligacao de Paco de Arcos ao Taguspark cruzando a VLN
e a variante & N249-3 e a Cabanas;

Variante nascente a Barcarena:; trata-se de um projeto de nova via com tragado paralelo a CREL, para se
constituir como alternativa as vias de atravessamento de Barcarena e restabelecendo ligacdo para Queluz

de Baixo.
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12) Variante a zona Industrial de Queluz de Baixo: projeto de variante na continuidade da Estrada Militar até a
Av. Consiglieri Pedroso.

13) Ligacdo de Carnaxide a N117: este projeto relacionado com uma intervengao urbanistica propde um futuro
n6 na ligagdo a rede viaria estruturante de nivel 1 que contribui para a diversificacdo de acessos e
descongestiona o0 né de Carnaxide / Linda-a-Velha.

14) N6 da Cruz Quebrada na N6: trata-se de um projeto integrado num Plano de Pormenor e propde a
reformulagéo do n6 de acesso, desnivelamento da N6 em viaduto e nova entrada no complexo desportivo
do Estédio Nacional.

15) Alto da Boa Viagem: projeto integrado em empreendimento de habitagdo, servicos e comércio formando,
com a Avenida das Selectes (Cidade do Futebol), um anel importante de distribuicdo interna apoiado na
N6-3 e N6.

16) Beneficiacdo e retificacdo de tracado de diversas vias no concelho como sejam Estrada Militar, Estrada do

Cacém, Av. Consiglieri Pedroso, Av. 25 de Abril, Av. de Portugal em Carnaxide, etc.

MUNICIPIO DE SINTRA

17) Circulares nascente / poente do Cacém — o tragado conhecido em territério do municipio de Sintra, cruza a
N249-3 (Estrada de Pago d’Arcos) num né a criar junto a S. Marcos, e equaciona um novo né sobre o IC19
—'nd da Consolata’, entre Agualva-Cacém e 0 nd de Tercena. A sua importancia estratégica é grande porque
diversifica 0s nés sobre o IC19 e descongestiona o atual n6 de ligagdo a N249-3 — ‘N6 do Campus
Universitério’, no Cacém, especialmente nas Horas de Ponta. O seu nivel hierarquico deverd ser semelhante
ao da N249-3.

Municipio DE CASCAIS

18) VOC / Via Oriental de Cascais a N249-4 — o tracado conhecido, de orientacdo norte-sul, tem grande
importancia estratégica para Oeiras porque implica a criagdo de um novo n6 na A5 em posicao intermédia
entre 0 n6 de Oeiras e 0 N6 de Carcavelos, potenciando mais alternativas de disseminagéo do trafego
gerado em Oeiras. Por outro lado, suscita uma importante articulacdo transversal com a N249-3 que

permitira descongestionar as redes de proximidade, e sobretudo do trafego de pesados.
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LEGENDA

|' 1 Limites administrativos (CAOP 2018)
- /\/ Rede ferroviaria convencional
Il Interfaces de transportes

(0) Projetos e intervengdes da CMO

Rede viaria: hierarquia efetiva e dos projetos CMO
N\ Nivel 1 -Existente
2N Nivel 1 -Previsto
/N Nivel 1B - Existente
- A\ Nivel 2 - Existente
2™, Nivel 2 - Previsto
N\ Nivel 2B - Existente
N\ Nivel 3 - Existente
" Nivel 3 - Previsto
Nivel 3B - Existente
Nivel 4 - Existente
Nivel 4 - Previsto
Rede rodoviaria dos municipios vizinhos
N\ Nivel 1 -existente
,\,‘ Nivel 1 - prevista
N\ Nivel 2 - existente
2N Nivel 2 - prevista
P N\ Nivel3 -existente
“,"‘ -+~ Nivel 3-prevista

Nivel 4 - existente

£

Figura 9 - Rede viaria atual e projetos firmes em curso
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2.5.3 HIERARQUIA VIARIA PROPOSTA

A andlise efetuada a rede vidria atualmente existente no concelho de Oeiras (Figura 1), permitiu constatar inimeras
situacBes onde o nivel hierarquico real ndo corresponde ao nivel hierarquico tedrico e onde ocorrem mudangas ao
longo do tragcado de uma mesma via sem se conseguir manter a uniformidade das suas caracteristicas, concorrendo
para uma degradac&o de desempenho generalizada. Naturalmente que os problemas detetados ndo decorrem apenas
de problemas de capacidade ou de geometria da rede viria urbana/municipal, mas também de problemas
relacionados com a disponibilidade de acessos a rede supramunicipal e correspondentes limitagBes de capacidade
no acesso a Lishoa e, evidentemente do padrdo de procura de deslocacfes muito interdependente do modo Tl para

o qual é objetivamente dificil obter respostas imediatas.

Tendo em conta os estudos/ projetos entretanto realizados e as indicagdes decorrentes do préprio PDM2015,
constata-se a necessidade de estabelecer uma rede viaria hierarquizada coerente onde o nivel de cada via possa ter
um conjunto de caracteristicas que sirva de orientacdo quer para o projeto das vias previstas quer para a gestdo da

circulacdo e do espago publico das vias existentes.

A Figura 10 representa o entendimento da equipa sobre a rede rodoviéria, numa perspetiva de médio prazo, e indica
os diferentes niveis hierarquicos de cada via, que ja hoje correspondem as caracteristicas existentes in situ, ou 0s
niveis que podem/devem ser alcan¢ados com base em novos tracados, e/ou em projetos de requalificacéo viéria efou

com base numa gestao diferente e mais exigente do espaco virio.
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| Limites administrativos (CAGP 2018)
N/ Rede ferroviaria convencional
I Interfaces de transportes
Rede viaria: hierarquia efetiva e dos projetos CMO
/NS Nivel 1-Existente
4N, Nivel 1- Previsto

B
/NS Nivel 1B - Exislente

S N Nivel 2- Previsto
4 N/ Nivel 2B - Existente
/" Nivel 3 - Existente
#™ " Nivel 3 - Previsto
Nivel 3B - Existente
Nivel 4 - Existente
Nivel 4 - Previsto

#™ " Nivel 1B - Previsto
N/ Nivel 2 - Existente
2N 4" Nivel 2 - Previsto
N/ Nivel 2B - Existente
2 4" Nivel 2B - Previsto
/" Nivel 3 - Existente
+™ " Nivel 3 - Previsto
Rede rodoviaria dos municipios vizinhos
N/ Nivel 1 - existente
2 " Nivel 1 - prevista
N/ Nivel 2 - existente

M N ' Nivel 2- prevista

Figura 10 - Proposta de hierarquia da rede viaria para o concelho de Oeiras
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Os aspetos habitualmente a considerar na definicdo da hierarquia viaria sdo

e FuncBes; N° minimo de vias e larguras; passeios e/ou bermas; velocidade operacional; estacionamento e
paragem; transportes publicos; tipo de intersecgoes.

O PDM, como referido anteriormente, indicou apenas as funces idealizadas para a rede viaria existente e
planeada. A seguir propde-se uma tabela com os diversos niveis da rede onde, a par das funcbes,
apresentam-se as diferentes caracteristicas que sustentam os diferentes niveis hierarquicos e que devem
constituir-se como parametros obrigat6rios que 0s Sservicos municipais da CMO devem procurar
salvaguardar sob pena de se subverter o conceito de hierarquia.

REDE RODOVIARIA 1 N 3 NIVEL 4"NIVEL 5" NIVEL
Desii do do Nivel Hierarqui 1A - Rede 1B - Rede Rede Principal Rede Secundaria Rede de Rede de Acesso
E fou E Distribuigio Local Leccal
Arterial) complementar
Vias de carscaer Vies de escaln s |Ligacho ete contos wbancs, | Vies mais ' Desbuancho de s i dese mivel
MNaccrsl ou regponal o eiou de esvamncho mumcosl [ relsvaments 30 sivel 7, de |do willgo mummével A | clesecem o mivel miiom
L S |, sem e |igando grandes bress whanse, | coleca dievbucho de vias dese nivelmum | de acesshidade & o nivel
mscetng no PRNZON) cu| sficene contmadade [com comtmudade devacado | wiego & escals ubans caracier marcadaments mirsme de moblidade. Sho
com perll de putvesyada |Emcional pars 5o omar | parn garaede Lincles de permiindo 0 whang, com escals de. i de preocmidade,
de supore sowilegs  Jrama viade escals | mobiidade ra ipacio s dezonss |bamo » resd
raermamcpsl na AML | metropoioans comceihos viznhos ou sos nds [ orbanas ou s de igacho | vies de Gorbuco local, | ou de scesso local
de eesso rede denivel 1. [ erwe bawos ou 2omas do Possbitam o sengs ocal
conceho ou com concedhos com incentive dos modks
Objectivos fungdes i i
Ligacdo & Rede Nacional Fundamental .
Ligagdes interconcelhias e de atravessamento do Municipio . .
Ligagdes infraconcelhias e de estruturaco urbana . .
Ligagao entre sectores urbanos e bairros . .
Colecta e drstribuigdo interna em seclores urbanos e bairos . .
Acesso Local . .
Caracteristicas Fisicas
N* minimo desejavel de vias >0u=(2+2) >0u =(2+2) 242 < {{+1)e1" 1+1
Separagao fisica dos senlidos de circulagio Obrigatdria Recomendado Desejavel Facultat Indese;javel Indesejavel
Largura desejével de cada via [m| 35 35 325 325 3 3
Largura das bermas
a direita 25~ 15" na na na na
4 esquerda 05 05 na na na na
Atributos operacionais :
Gama de velocidades : 80-120 80-100 50-80 30-50 =<50 =<40
Largura [m] mi dos passeios em na na 15 15 12 12
Largura [m] minima dos passeios em novos na na 3 3 3 3
Autorzado com regulamentacdo propria, &8
Estacionamento marginal Interdito Interdito sejeitoa restigBes operacionais in sty com reg G0 propria
Cargas e descargas Interdi Ri di Regulad Aceites
Transporte Colectivo :
ComedorBUS  Permiido Permitido Permitido Indesejivel Indeseyiel
Tipo de parag Interdito Ffr Fir Firoufr ir fr
Cexisténcia com circulagio de Pedes Interdito S d Segregad: greg gregada ou Livre Livre
Coexisténcia com circulagio de Bicicletas Interdito S d S d: greg Livre qgregada ou Livie Livre
Exigéncias particulares
Intersecgdes (Coniroio rigoroso 6o Controlo rigoroso do Confrolo rigoresodo | Confralo rigoroso do

SIPIAMENID GMTE  EIDIAMEND Erire £ pag
B B e  viragens desquerda,  viragens 4 esquerca

sucsssas e pmq&suewagema ideaiments 3 ocorrer em e
probicio de esquerda Pva
Wiragens 3 esquernda

Sinalzac3o horizontal Pinuras de guias de Pinturas de guias de Friurasdeguiasde  Firturas de guias de
delmiacio de delmiacio de senddos e 0 delmiagio de senidos e Celmitaio de senidos
36NiC0S € 08 guias  guias lamras 08 guias laeras na
tawras

NOTAS: n.a. ndo aplicével

n.r. ndo recomendado

Fir paragem deve situar-se fora da fama de rodagem em sibo proprio
fr aceitivel a paragem na faixa de rodagem, em sitio banal.

* comesponde a perfil de 2+1 ou 1+2 ou 1+1 com 3° via de viragem a esq®
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Em face do elevado nivel de preenchimento urbano de grande parte da rede viaria, e do seu confinamento
lateral com edificagdes, admite-se que possa ser dificil garantir na hierarquia da rede “niveis puros”. Admite-
se como inevitavel a necessidade de encontrar niveis intermédios de compromisso entre 2 e 3 (a que se

chamou 2b na Figura 10) e identicamente entre 3 e 4 (a que se chamou 3b).

Nivel 2b - tratam-se de vias pertencentes ao nivel 2 nas quais € dificil garantir um perfil de 2+2 vias mas
onde é possivel salvaguardar 1+2 ou 2+1 ou 1+1+1 (aimagem do nivel 3) mas onde se consegue assegurar
condicdes de fluidez da circulagdo equiparaveis a um nivel 2 devido, por exemplo, & proibicdo de paragem
ou estacionamento longitudinal, & proibicdo de entradas diretas para garagens, a colocacéo de lancil elevado

para impedir paragem/estacionamento ilegal.

Nivel 3b — equivale ao nivel 3 mas onde ndo se consegue impor (por inexisténcia de alternativa) a proibi¢do
de acessos diretos a garagens, ou a proibicdo total de estacionamento longitudinal ou a 32via de viragem a

esquerda por falta de largura disponivel no espago canal.

2.5.4 PROPOSTAS E INTERVENCOES PRIORITARIAS

A lista seguinte indica as propostas de intervencéo preconizadas que devem ser entendidas a luz da hierarquia

proposta (Figura 10). Da lista indicada apenas as intervengdes assinaladas com um ndmero sdo entendidas como

prioritarias a curto/médio prazo, estando assinaladas na Figura 11. Primeiro listam-se 0s nos viarios e depois as

ligagdes viarias.

Nds viarios

N6 da CRIL em Miraflores [12]

N6 da CREL com VLN (com ligag&o as vias propostas) [13]

NG de Algés a Av. Marginal [14]

NG entre N117 com Variante Norte a Carnaxide [15]

N6 na A5 para Linda-a-Velha (junto ao Golf do Estadio Nacional), contribuindo para o descongestionamento
do actual N6 de Carnaxide na A5 [16]

Desnivelamento das rotundas no eixo central de Carnaxide [17]

Ligacdes

Preconiza-se defender tanto quanto possivel o espago canal e materializar as vias longitudinais chamadas VLN e

VLS. A VLN, tal como a VLS, precisa de um tragado homogéneo com perfil de 2+2 vias para poder ser um eixo

estruturante do nivel 2. Pode ser executada por fases desde que os terrenos marginais adjacentes sejam

salvaguardados para assegurar a regularidade de caracteristicas geométricas. A VLS necessita de ter a curto prazo

um tracado homogéneo com perfil estavel de 2+2 vias para poder pertencer ao nivel 2 e garantir a legibilidade do

nivel a que pertence pelos utilizadores, bem como de uma gestdo mais apertada do estacionamento e das
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interseccdes. O trogo inicial junto ao n6 de Oeiras precisa de perfil retificado para 2+2 vias. No trogo junto ao Murganhal

propde-se alternativa de tragado.

H& vias a necessitar de reperfilamento para responderem ao nivel hierarquico indicado (Figura 10): Estrada da

Outurela; Estrada do Forte e Av. Reinaldo dos Santos em Carnaxide;

Defende-se a reformulacdo da Estrada Marginal entre Algés e Cruz Quebrada com desdobramento a Sul do caminho
de ferro: a via a Sul do Caminho de Ferro passara a nivel 2; a via a Norte adquire um servigo mais local de nivel 3 e
de servico a zona urbana adjacente potenciando a sua reabilitacéo; em Algés a ligagdo da Av. Patrone & Av. Marginal

far-se-a pelo Pg. de Estacionamento com rotunda na prépria marginal de nivel 3.

Prop@e-se alternativa da variante Norte a Carnaxide a partir da VLN para evitar o atravessamento sistematico de

Carnaxide e reduzir o nivel de congestionamento, oferecendo-se possibilidades de ligagao para IC19.

Preconiza-se o reperfilamento e corre¢éo de tracado de diversas vias: Estrada Militar entre 0 n6 de Queijas com A5 e
CREL e Queluz de Baixo para que esta via possa transitar para o nivel hierarquico 2 e 2b (na travessia de queijas).

Esta via reperfilada pode ligar-se a CREL em novo nd proposto.

As intervengdes nas ligagdes sdo as seguintes:

o Viade nivel 2 do Loteamento de Miraflores [1]

e Variante a Av. do Forte em Carnaxide com passagem superior sobre a A5 [2]

o Reperfilamento da Estrada da Outurela em Carnaxide para nivel 2 (2x2vias). Uma alternativa possivel
consiste em desenvolver uma variante Norte a Carnaxide a partir da VLN até a Estrada do Forte e depois
(3]

o Reperfilamento da Av. Reinaldo dos Santos/Av. do Forte para nivel 2 (2x2 vias) [4]

e VLSentre 0 nd de Oeiras e a cidade do futebol (Murganhal) (com variante no Murganhal - ligagdo a rotunda
do Hospital-prisdo de Caxias) e reperfilamento do troco existente entre a &rea de intervengéo do PP Norte
de Caxias e a rotunda do Centro de Congressos [5]

e Ligacdo da rotunda da Laje ao nd de Oeiras (A5) [6]

o Variante de Porto Salvo - Via Distribuidora Principal [7]

o Reperfilamento da Estrada Militar e variante Poente a Queluz-de-Baixo [8]

e Conclusdo da variante Nascente a Barcarena [9]

e  Prolongamento da variante sul ao centro de Oeiras até a interface de Oeiras, sobre a Ribeira da Laje (ligacéo
de Nivel 3 - viaduto paralelo ao do comboio) [10]

o Variante Norte ao Centro de Oeiras [11]

26



o DA o sy . Lecenoa

A) e Rt e

Limites administrativos (CAOP 2018)
Rede fermoviana convencional

Interfaces de fransportes.

om|]

Nos prioritarios
N .

LEGENDA
Limites administrativos (CAOP 2018)
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(@  Nedaintervengio
~ Rede viaria: hierarquia proposta
— Nivel 1 - Existente
== === Nivel 1 - Previsto
e Nivel 18 - Fiistente
e Nivel 2 - Exisfente
== == = Nivel2 - Previsio
e Nivel 2B - Exstente
e Nivel 3 - Existente
== == = Nivel3- Previsto
Nivel 38 - Existente
Nivel 4 - Exsstente
Nivel 4 - Previsto
Rede rodoviaria dos municipios vizinhos
e Nivel 1 - existente
== Nivel 1 - prevista
s Nivel 2 - axistente
— — = Nivel 2- prevista
‘ e Nivel 3 - existente
— = Nivel 3 - prevista
Nivel 4 - existente

Figura 11 - Prioridades de intervencéo a nivel da Rede Viaria
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3 SISTEMA DE TRANSPORTES COLETIVOS

Como referido na nota introdutéria a este relatorio, a abordagem ao sistema de transportes coletivos centrar-se-a
essencialmente no conceito que foi adotado pela CMO (e que foi expresso tanto no PDM como no EMA da TIS.pt),
nas principais propostas que dele decorrem e na definicdo do que se considera serem as prioridades de intervengéo
e as suas consequéncias para as agdes a desenvolver em termos da rede rodoviaria. Este (ltimo especto é tanto mais
importante quanto esta prevista a introdugéo de modos de transporte coletivo em sitio proprio (TCSP) e, de acordo
com os Ultimos dados disponiveis (EMA, TIS.pt 2008) a velocidade comercial do TC rodoviario no concelho sofre
reducfes muito significativas nas horas de ponta, além de que, como se salientou no Relatorio 1, ha zonas do concelho
em que o servico é bastante insuficiente fora das horas de ponta e aos fins de semana, além de estar estruturado
para servir as ligagdes com Lishoa e o rebatimento sobre as linhas ferroviarias de Cascais e de Sintra. Esta situacéo
deverd ser alterada com a nova rede que esta a ser objeto de concurso publico de concessao, a fazer fé na informagao
prestada pelos servicos da CMO que referiram ter sido a nova rede inspirada nas propostas do EMA de 2008, ainda
que com ajustamentos pontuais decorrentes da integracdo de propostas oriundas de outros municipios e das

alteragBes de procura que se verificaram desde esse ano.

Atendendo ao facto de o municipio de Oeiras possuir um importante historial de estudos neste dominio, além de que
se constatou que as propostas de conceito de servigo de TC e 0s seus elementos estruturantes se mantiveram desde
o final dos anos de 1990, considerou-se pertinente revisitar o essencial desses estudos anteriores e proceder a uma
analise critica das suas propostas e a uma reflexdo sobre a manutencéo da sua pertinéncia e, em consequéncia, qual
a prioridade que se Ihes deve atribuir, atendendo ao seu previsivel impacte na reparticdo modal (favorecimento da

utilizacdo do TC) e no alivio das condi¢des de congestionamento da rede rodoviaria.

3.1 OFERTA ATUAL E SUA UTILIZACAO

O sistema de TC que serve o concelho de Oeiras € constituido por uma oferta ferroviaria — a linha de Cascais e,
marginalmente pela Linha de Sintra no norte do concelho através da estacéo de Barcarena — e um conjunto de servigos
rodoviérios assegurados até agora por 4 operadores rodoviarios, dos quais apenas um € publico (a CARRIS, no
extremo nascente do concelho, na fronteira com o de Lishoa), situacdo que sera alterada até ao inicio do proximo ano
com a concessdo global da rede de TC rodoviérios para a AML. Até ha relativamente pouco tempo, o concelho
dispunha ainda do servigo assegurado por um modo ferroviario automatico e tracionado por cabo, o SATU, que foi,

entretanto, desativado e sobre o qual é imprescindivel tomar uma deciso.

A oferta de transporte assegurada pela Linha de Cascais foi durante décadas o principal elemento estruturador do
crescimento urbano do concelho e também o servigo que registou maior procura, Com um crescimento constante até
ao final dos anos 1990, periodo a partir do qual foi perdendo importancia para o transporte individual, ainda que
continue a constituir o modo de transporte coletivo mais utilizado pela populag&o, com uma procura acima dos 25 mil
passageiros entrados por dia nas estagdes localizadas no concelho (EMA, TIS.pt, 2008). O servi¢o é organizado em
familias de comboios, das quais duas tém origem no concelho de Oeiras, com inicio nas esta¢fes de Oeiras e Algés.
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Nas horas de ponta a sua frequéncia é de 12 comboios por hora em Algés (estacdo onde param todas as familias de

comboios e principal interface do concelho), passando a metade no corpo do dia.

A organizacéo do TC rodoviério seguiu uma reparticdo geogréafica mais ou menos estanque, sendo que a Vimeca e a
Lisboa Transportes (LT) asseguram a maior parte da oferta de TC no concelho, ndo cobrindo apenas o servigo a
Cascais e a Sintra (a cargo da ScottUrb), assim como algumas das liga¢@es a Lisboa (asseguradas pela CARRIS). A
maior parte dos servigos tém uma frequéncia diaria entre as 120 e 360 circulagbes diarias por sentido (23 carreiras),
seguindo-se as que apresentam entre 60 e 120 circulagdes (12), sendo residuais as que tém um numero de
circulacdes inferiores a 60 (9) ou superiores a 360 (4) (EMA, TIS.pt, 2008). No entanto esta elevada frequéncia de
servico é bastante heterogénea em relagdo as diferentes zonas do concelho, sendo de salientar que os aglomerados
que ocupam a sua parte central ou se situam entre as principais esta¢des da Linha de Cascais, se podem considerar
como deficientemente servidas, onde o nimero de carreiras € inferior ou igual a 4 e a frequéncia diaria ndo chega as
120 circulagBes. Por outro lado, dado que o servigo se organizou sobretudo para assegurar o rebatimento sobre as
estacOes ferrovidrias ou para as ligagdes diretas com Lisboa, verifica-se uma escassez de servi¢os que permitam as
ligacOes internas entre os varios aglomerados do concelho que ndo se localizam nos eixos de maior procura. De
salientar ainda a enorme quebra de oferta no periodo noturno e fora dos dias Uteis.
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B |nterfaces de transportes
/" Rede viaria estruturante (IP ¢ IC)
Operadores de transporte coletivo
AN/ CP
/N SATU
/7 Scotturb
| /\/ Vimeca

Figura 12 - Sistema de TC e redes dos operadores.
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Para minimizar algumas destas insuficiéncias de oferta, a CMO desenvolveu através de um protocolo com a Vimeca,
um servigo inovador, 0 ComBus, o qual “tem como objetivo colmatar a caréncia de transporte interno as freguesias,
nomeadamente nos periodos fora das horas de maior procura, em especial através do servi¢o a pontos chave das
freguesias (correios, centro de salde, mercado, igreja, escolas), e simultaneamente alargar o sistema de transportes
coletivos de passageiros a estratos da populagéo que, por caréncias de natureza econémica e ou social, tém sentido
maiores dificuldades no acesso & utilizagdo dos transportes coletivos, ndo se enquadrando no perfil de utilizador
regular”. Por sua vez, 0 “Oeiras Parque oferece uma ligagdo em transporte coletivo gratuito — designado de “tOP
Shuttle” — a alguns dos polos urbanos e empresariais da sua area de influéncia. Esta oferta é garantida por dois
circuitos, respetivamente o circuito A, com uma frequéncia de 30 minutos entre as 9:30 e as 18:30, o qual estabelece
a ligacdo aos bairros da Mina, Sassoeiros, S0 Domingos de Rana, Carcavelos e Parede ... O circuito B decompde-
se em trés servicos de transporte que promove, a ligacdo ao Lagoas Park, a Quinta da Fonte e ao Taguspark no
periodo de almogo, e tem como objetivo proporcionar uma alternativa em transporte para os trabalhadores destes
espacos” (EMA, TIS.pt, 2008).

Em relagéo a velocidade comercial do TC rodoviério, a sua andlise permite constatar que a velocidade comercial das
carreiras consideradas no EMA “apresenta importantes oscilagdes ao longo do dia”, variando essa velocidade entre
0s 18 e 0s 20 km/h (entre periodos de ponta), “sendo de 16 km/h no PPM e mais elevada a noite. No PPT € atingido
o valor minimo de 12,4 km/h, o que corresponde a 66% do valor médio diario” (18,6 km/h). Na anélise efetuada no
EMA “é clara a degradacéo das condigGes de circulag&o ao longo dos periodos de ponta, em particular no periodo de
ponta da tarde. Efetivamente, neste periodo ha um aumento das perturbaces devido ao congestionamento viario em
zonas proximas dos acessos a A5 e em zonas de concentracdo de polos de emprego”, podendo a velocidade
comercial baixar para 0s 5 km/h. (EMA, TIS.pt, 2008).

A Figura 13 ilustra claramente a situac&o e localiza com rigor os pontos criticos que dificultam ou mesmo impossibilitam
uma melhor operagéo do servico de TC rodoviario no concelho. De acordo com o levantamento realizado para o
estudo atual, péde confirmar-se que parte significativa desses pontos criticos ainda subsiste, pelo que devem
continuar a ser objeto de preocupacdo e a sua solugao classificada como intervengo prioritria. Seria muito vantajoso
que, aproveitando o facto de um novo servico de TC passar a vigorar a partir do préximo ano, se associasse a essa
melhoria uma maior velocidade comercial e maior regularidade das frequéncias que a resolucdo destes

estrangulamentos iria proporcionar.

Em termos de procura o estudo da TIS.pt (EMA, 2008) estimou que, no periodo entre as 8h e as 20h, entrariam no
concelho em TC rodoviario, cerca de 18 mil passageiros, dos quais 10 mil seriam residentes em Oeiras. “Uma parte
significativa da procura do TC rodoviério que entra no concelho de Oeiras tem origem a nascente, e nomeadamente
na zona de Miraflores (posto 8 — CRIL) e de Algés. Estima-se que no conjunto estes 2 postos representem cerca de
40% do total da procura (7.100 passageiros). Também a entrada em Queluz de Baixo se constitui como uma
importante “porta de entrada” no concelho, estimando-se que entrem cerca de 2.600 passageiros em Queluz de Baixo
(15% do total). Estes movimentos de entrada no concelho s&o realizados pelos residentes em Oeiras (nas viagens de
regresso a casa), mas também pela populacéo nao residente que se desloca para Oeiras, ou atravessa 0 concelho

para aceder ao transporte ferroviario proporcionado pela Linha de Cascais” (EMA, TIS.pt, 2008).
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0 Trogos com mais de 10 circ / h e com velocidade comercial inferior a 15 km/h T's PT

Figura 13 - Trogos criticos ao nivel do desempenho operacional (TIS.pt, 2008, p.E-18)

No que se refere as interfaces, um dos elementos criticos de um sistema de TC, transcrevem-se as conclusdes do
estudo da TIS.pt (EMA, 2008), por sintetizar de forma muito objetiva e aprofundada a situacéo que se verificava nessa
data e que, tudo o indica, se mantém.

“A rede de transportes coletivos de Oeiras esta organizada em fungdo de 3 + 1 interfaces de transporte, todas elas
apoiadas na oferta ferroviaria da Linha de Cascais (e no Gltimo caso, da Linha de Sintra). As trés interfaces, sdo, como
seria de esperar, Oeiras, Pago de Arcos e Algés, sendo que as “bacias de drenagem” de Oeiras e de Pago de Arcos
s&o em parte coincidentes. A interface de Algés tem um dinamismo proprio, com caracteristicas de oferta muito mais
proximas da oferta que é proporcionada em Lishoa (até porque é ponto de términos para varias carreiras da Carris)
do que propriamente das duas outras interfaces. A interface “+1” corresponde a estagdo de Monte Abrado da Linha
de Sintra, a qual esta ja localizada no concelho de Sintra, mas que serve de ponto de rebatimento para os residentes
(e trabalhadores) nas zonas de Queluz de Baixo, Tercena, Barcarena e Leceia.

Todas as interfaces estdo localizadas em pontos relativamente extremos do concelho, o que obriga a realizacdo de
transhordos para as pessoas provenientes das zonas mais centrais. Uma vez que 0 acesso a estas passa pela
transposicao de vias ja muito congestionadas, a opc¢ao de utilizagdo das interfaces existentes, é mais apelativa para
as pessoas que moram relativamente préximo destas” (EMA, TIS.pt, 2008).
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Esta questdo é ainda de particular importancia para o estudo de mobilidade em curso, dado que ndo s6 tem uma
relacdo direta com a atratividade global do sistema de TC que serve o concelho, como devera desempenhar um
importante papel na promogdo de uma politica de intermodalidade, nomeadamente no que se refere a provisao de
parques de estacionamento junto as principais estagdes ferrovirias e na articulagdo com os servigos de TC de
proximidade, assim como para a definicdo de prioridades de intervencédo na rede viaria que lhes da acesso de modo

a resolver catuais bloqueios e insuficiéncias de capacidade.

3.2 GRAU DE COBERTURA DO SISTEMA.

Tendo por base a populagdo residente apurada no Recenseamento Geral da Populacdo de 2001 e as andlises
efetuadas no EMA (TIS.pt, 2008), pode concluir-se que mais de 2/3 da populagao do concelho reside até 200 metros
de uma paragem ou estacdo de TC, sendo que, a uma distancia igual ou inferior a 400 m se atinge a quase totalidade
da populagéo (96 %). As zonas onde a cobertura espacial do TC é mais deficiente verificam-se no Taguspark (que,
no entanto, tem alguns servicos particulares de transporte coletivo), em Queluz de Baixo e em Linda-a-Pastora. J& no
que se refere a cobertura horaria, tal como anteriormente referido, regista-se uma insuficiente oferta fora dos periodos
de ponta e no periodo noturno (alguns dos bairros camararios ndo tém qualquer servigo nesse periodo), bem como

aos fins de semana e feriados.

Por outro lado, a excecdo da Linha de Cascais € da oferta relativa as ligagdes com Lisboa (nomeadamente através
da CARRIS) ou que servem a zona de Algés, a frequéncia do TC rodoviario pode considerar-se baixa, apresentando
a maioria dos servigos uma frequéncia inferior ou igual a 2 circulagdes por hora e sentido no periodo de ponta da
manh& - normalmente o que concentra maior oferta — baixando essa frequéncia para uma circulacdo por hora na
maioria dos casos (EMA, TIS.pt, 2008).

Em termos de cobertura do sistema de TC rodoviarios, tendo em conta o ja explicitado no Relatdrio 1 e a informagéo
complementar (embora menos recente) do citado estudo da TIS.pt, podemos concluir que o problema ndo esta tanto
na cobertura espacial da rede de TC rodoviarios — ainda que subsistam algumas zonas de sombra - mas sim no seu
periodo de funcionamento e nas baixas frequéncias oferecidas. Com efeito, as zonas e aglomerados urbanos que nao
Se encontram nos eixos transversais tradicionais — correspondentes as antigas estradas que ligavam as duas linhas
ferroviarias (Cascais e Sintra) e onde se localizaram 0s antigos ndcleos rurais mais importantes da ocupagdo desse
territorio —, na continuidade dos espagos urbanos mais densos e de Lishoa ou da Amadora (como sejam 0s nlcleos
de Algés, Miraflores, Linda-a-Velha, Carnaxide) ou na proximidade das principais estaces ferroviarias, tm um servigo
deficiente, qualquer que seja o parametro considerado: nimero de carreiras que os servem, frequéncia e periodo de
funcionamento. Por outro lado, as ligacdes longitudinais entre nicleos sdo também escassas e insuficientes. E certo
que a orografia do terreno, marcado por vales profundos e muito encaixados no centro do concelho, e a urbaniza¢do
mais recente destas zonas (maioritariamente associada a processos de loteamento ilegais e sem estrutura urbana e
infraestruturagdo viaria adequada), ndo facilita a implantagéo e desenvolvimento de um servigo de TC de qualidade.
Mas também ndo se pode esquecer que sd0 essas zonas que agora apresentam maior potencialidades de
desenvolvimento urbano e que tém registado maiores crescimentos demogréficos, o que implica que se repense o

servico a oferecer nessas areas.
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3.3 ESTUDOS E PROPOSTAS ANTERIORES

Neste ponto do relatorio apresenta-se uma sintese dos aspetos mais importantes no dominio da acessibilidade,
constantes dos estudos mais abrangentes e integrados - em termos modais e de territrio abrangido — que foram
desenvolvidos para o de concelho de Oeiras. Como referido na nota introdutdria, 0 municipio de Oeiras dispde de um
vasto conjunto de estudos, planos e projetos, tanto ao nivel urbanistico e do ordenamento do territério, como da
acessibilidade, transportes e mobilidade. N&o se trata por isso aqui de proceder ao inventario e analise de toda essa
vasta e importante informagdo (alias ja utilizada em parte no Relatdrio 1 e no capitulo 2 do atual), mas tdo s6 de por
em evidéncia as visdes e 0s conceitos que foram adotados e propostos nos estudos realizados neste dominio e que
abarcaram a totalidade do territdrio municipal e procuraram desenvolver articular a ocupacéo urbana, os varios modos
de transporte e criar as condi¢Bes materiais para a promo¢&o de uma mobilidade mais equitativa e amiga do ambiente.
Dai que se tenham privilegiado os estudos realizados no final dos anos 1990 para o desenvolvimento de uma rede de
transporte coletivo em sitio préprio (TCSP) e os projetos a que deu origem, assim como o estudo mais recente,
desenvolvido pela TIS.pt em 2008. E evidente que os PDM que foram aprovados pelo municipio contém igualmente
elementos importantes para a abordagem da acessibilidade no concelho, mas as suas principais propostas resultam
dos estudos anteriormente referidos ou foram por eles desenvolvidos com maior detalhe, pelo que ndo se justifica

considerar aqui esses instrumentos de gestao territorial.

3.3.1 EsTupos bos ANOs 1990

No final da década de 1990, os municipios de Oeiras, Amadora, Sintra e Cascais, acordaram na elaboragdo de um
estudo integrado que analisasse a pertinéncia e a viabilidade técnica e financeira de uma rede de TCSP que servisse
a populacdo desses concelhos, nomeadamente no que se refere as deslocagdes interconcelhias, em articulagdo com
0 servigo ferroviario e sem, no entanto, descurar as principais ligagdes internas que necessitavam, ja naquela época,
de um claro incremento na oferta de TC que favorecesse a sua atratividade em relacéo ao transporte individual, cujo
acentuado crescimento e ganho de quota de mercado, comegava a colocar evidentes problemas de congestionamento
e ambientais.

O estudo em causa, designado por “Estudo de Investigacéo Aplicada sobre a Viabilidade Técnica e Financeira de
uma Rede de Transporte Coletivo em Sitio Proprio nos Municipios de Cascais, Oeiras, Amadora e Sintra”, foi
desenvolvido por uma equipa do entdo CESUR (centro de investigagdo do Instituto Superior Técnico) e do ITEP
(Instituto de Transportes e Planeamento da Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne), sendo 0s seus relatorios

entregues em outubro e novembro de 1998.

O conceito de servigo de TC proposto partiu da constatagao que o territorio em causa se podia (e deveria) subdividir,

em termos de acessibilidade e transportes, em trés grandes zonas, a saber;

a) A Zona Este, abrangendo os aglomerados urbanos do concelho de Oeiras situados entre o Rio Jamor /
CREL e o limite poente do concelho de Lishoa, e 0s aglomerados da parte sul do concelho da Amadora
(nomeadamente a Buraca e a Damaia), que constituem, de facto uma continuidade urbana e funcional com
Lisboa, sendo que, por vezes, é uma simples rua que separa os dois concelhos e onde a sua populagéo

utiliza quase indiferenciadamente comércio e servicos de ambos.
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b) A Area Central, a mais extensa, compreendida entre a CREL e um eixo transversal que vai, grosso modo,
do Estoril a Algueirdo / Mem-Martins. E uma &rea onde coexistem os antigos aglomerados urbanos
potenciados pela Linha de Cascais (e em menor escala pela de Sintra), os nlcleos rurais do passado e as
areas urbanas de génese ilegal (os entdo designados “bairros clandestinos”, mas também onde mais
recentemente se vieram localizar parques de escritorios e campi universitarios (IST, Universidade Catolica
e Universidade Atlantica).

c) A Zona Oeste, que compreende os aglomerados urbanos que se desenvolvem em torno do eixo
Cascais/Sintra. E uma zona com muito menor populacéo e onde o territério entre os dois nlicleos urbanos
acabou por ser ocupado por zonas de concentracdo de atividades econdmicas (industriais e centro
comerciais), equipamentos de hierarquia superior (hospital, autédromo, estabelecimento prisional, etc.) e
condominios de classe média superior, sendo também por isso a zona em que a utilizacéo do transporte

individual & mais expressiva.

Tendo em conta a ocupagdo urbana destes territorios, as caracteristicas socioecondmicas da sua populacdo e as
suas relacBes de dependéncia funcional, foram equacionadas diferentes sistemas e modos de transporte para 0s
servir. Assim, enquanto que para a Zona Este se equacionou, por um lado, o refor¢o da extenséo das redes do
metropolitano e de elétricos modernos de Lishoa e a implantagdo de uma nova linha de elétricos modernos que ligasse
Algés a Damaia e dai se prolongasse para a Venda Nova e Pontinha, com possiveis antenas para Carnaxide e Linda-
a-Velha, ja para a Zona Oeste se propunha uma ligagdo em TCSP entre os nlcleos urbanos de Cascais e Sintra, com
interfaces nas estages de Cascais e de Sintra, dispondo ainda de um grande parque dissuasor junto ao Cascais
Shopping, donde partiria também um transporte automatico por cabo para o centro de Cascais, com términus junto
ao mercado dessa vila, destinado essencialmente a deslocaces por motivos de lazer e compras. No que se refere a
Area Central, sendo esta a mais vasta e desestruturada das trés zonas consideradas, com uma populacao na ordem
dos 220 mil habitantes, propunha-se o desenvolvimento de uma verdadeira rede de TC apoiada num eixo principal de
TCSP que ligaria as estacgOes ferroviarias de Paco de Arcos e do Cacém, servindo os novos polos de atividades
terciarias que estavam a surgir e a desenvolver em torno do eixo da EN 249-3, o qual seria completado através de um
segundo eixo transversal entre as estacdes de Oeiras/Carcavelos e da Portela de Sintra. Um eixo longitudinal entre

Alcabideche e Carnaxide, seguindo ao longo da projetada VLN, completava a rede proposta (ver Figura 14).

A populacéo diretamente servida por estes eixos de TCSP totalizava, a época, mais de 700 mil habitantes, repartidos

do seguinte modo, referindo-se ainda o meio de transporte entéo proposto:

i. Eixo de elétricos modernos de Algés/Damaia: 243 mil hahitantes;
ii. A extensdo deste eixo & Venda Nova e Pontinha abrangeria mais 152 mil habitantes;
i, Eixo de autocarro guiado (ou metro ligeiro sobre pneus, caso a procura o viesse a justificar) entre Paco de
Arcos e 0 Cacém: 116 mil habitantes;
iv. Eixo de BRT entre Carcavelos e a Portela de Sintra; 103 mil habitantes;
V. Eixo de autocarro de tipo turismo (elevada qualidade e s6 com lugares sentados) entre Cascais € Sintra e
de transporte automatico por cabo entre o mercado de Cascais e o Cascais Shopping:46 mil habitantes.

Vi. Eixo longitudinal de BRT entre Alcabideche e Carnaxide: 42 mil habitantes;
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Para além destes eixos estruturantes do sistema de TC, propunham-se ainda um conjunto de linhas principais de
distribuicdo, que tornavam a rede mais malhada e ampliavam a acessibilidade aos aglomerados urbanos que nédo

eram diretamente servidos pelos eixos de TCSP (Figura 15 e Figura 16).
No seguimento deste estudo foram desenvolvidos:

i. Um estudo mais detalhado para o eixo Pago de Arcos/Cacém, no ambito do projeto de fim de curso de um
aluno portugués da EPFL, apresentado em 1999 (Henriques, Pedro, 1999).

ii. O estudo preliminar da linha de elétrico moderno entre Algés e a Pontinha, com as antenas de Linda-a-
Velha e Carnaxide, elaborado pela empresa Didmetro para a CARRIS e o ML (Didmetro, ML e CARRIS,
2002).

Ambos os estudos definiram os respetivos tracados, considerando varias alternativas de corredor e de implantagdo
urbana, bem como as articulagdes com a rede ferroviéria e o ML, sendo que no caso do estudo da Didmetro o trabalho
desenvolvido configura, pelos elementos produzidos, um Estudo Prévio da rede proposta para o referido elétrico

moderno.
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Por razBes nem sempre compreensiveis ou dificeis de explicar racionalmente, estes estudos ndo tiveram
concretizagéo no terreno. No primeiro caso, o desacordo entdo existente entre as CMs de Oeiras e Sintra, conduziu
a que o municipio de Oeiras, aproveitando a oportunidade da constru¢do de um novo parque de escritdrios junto a
Laje (0 “Lagoas Park”) e as contrapartidas dai decorrentes, tomasse a deciséo de construir um sistema automatico de
transporte de passageiros tracionado por cabo (0 SATU), cuja primeira fase se completou entre a estacdo de Pago de
Arcos e o Oeiras Parque em 2004. No entanto, o facto deste sistema néo ter continuado, como inicialmente previsto,
até ao Lagoas Park (e possivel prolongamento posterior até ao Taguspark), retirou-lhe atratividade e em 2015, face
aos défices de exploragéo acumulados e a falta de capacidade de investimento para construir o trogo em falta, acabou
por ser desativado. Este é por isso um dos problemas a resolver, dado que a infraestrutura existente permite
equacionar o seu aproveitamento por outro meio de transporte e com isso reduzir substancialmente os custos do
prolongamento do sistema até aos parques de escritorios e ensinofinvestigago que deveria servir, assegurando por

sua vez uma interface com a Linha de Sintra na estagdo do Cacém.

No segundo caso, a rede de elétricos modernos entre Algés e Damaia, as razdes para a sua ndo concretiza¢do terdo
resultado mais da falta de recursos financeiros e da falta de decis@o quanto ao tragado a adotar (de entre as vérias
alternativas estudadas), situac¢do que foi agravada pela situa¢do de rotura financeira do Estado a partir de 2011.

De qualquer modo, séo dois projetos estratégicos que importa recuperar, nomeadamente tendo em conta o elevado
montante de fundos comunitarios a fundo perdido que o pais vai receber em 2021 para responder aos efeitos
econdémicos da pandemia da COVID 19. A sua pertinéncia, atualidade e efeitos estruturantes para o sistema de TC
do concelho e das suas relagdes com Lishoa e Amadora, assim o exigem.

3.3.2  OSESTUDOS MAIS RECENTES

Além dos estudos sectoriais que enformaram a revisdo do PDM de Oeiras, concluido em 2015, sem duvida que é o
estudo da TIS.pt de 2013, Estudo de Mobilidade e Acessibilidades do Concelho de Oeiras — EMA (que alias contribuiu
de sobremaneira para propostas neste dominio no novo PDM) o que mais aprofundada e integrada mente aborda as
questes de acessibilidade, transportes e mobilidade do concelho e das relacbes de dependéncia deste com os
concelhos vizinhos e a restante AML. Beneficiando de um exaustivo trabalho de campo e da realizagdo de inquéritos
amobilidade (tanto da junto da populag&o como das maiores empresas do concelho), o Estudo apresenta uma analise
e diagnéstico muito bem fundamentados, que d&o origem a um conjunto de orientagdes estratégicas e de politica que,
por sua vez, se traduzem num leque de propostas objetivas para resolver os problemas detetados e fazer face ao

desenvolvimento futuro das acessibilidades (em Tl, TC e em modos ativos/suaves) e da mobilidade no concelho.

Apresentado em quatro relatérios principais (“Relatdrio de Inventario”, Janeiro de 2007, “Relatério de Caracterizagdo”,
Margo de 2008, “Relatdrio de Diagnostico e OrientacBes” e “Relatorio de Sintese”, ambos de Janeiro de 2008), 0 EMA
aborda de forma exaustiva e integrada todos os aspetos relacionados com a mobilidade da populagéo do concelho,
considerando as suas deslocacfes internas e as interconcelhias, a oferta e procura dos varios modos de transporte e
respetivas infraestruturas, bem como as questdes relacionadas com o estacionamento e os modos ativos/suaves.
Trata-se por isso de um estudo imprescindivel para se compreender a realidade do concelho a época nestes dominios
e mantém uma atualidade apreciavel, apesar de alguns dados estarem, obviamente, muito datados. No entanto, as

tendéncias de evolucéo observadas e comprovadas recentemente, bem como as linhas de forca diagnosticadas que
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condicionam a intervencdo dos poderes plblicos nestes dominios, mantém a sua pertinéncia e ndo deverdo ser

ignoradas na analise da situagao atual e na formulagéo das propostas de intervencédo que se podem perspetivar.

Importa por isso revisitar este estudo e por em evidéncia as suas principais propostas, constantes do seu “Relatdrio

de Sintese”, de janeiro de 2008. Assim, comecando por realcar as potencialidades que se abrem no dominio da

acessibilidade e transportes, de que se salientam o completar da rede rodoviaria de 2 © nivel (0 que permitira evitar o

atravessamento dos nucleos urbanos e proceder ai a qualificacdo do espaco publico e criar melhores condicdes para

a circulagdo do TC e dos modos ativos/suaves), a reabilitagéo da Linha de Cascais e a sua possivel ligagéo a Linha

de Cintura de Lishoa, potenciar os TC e a melhoria das suas conexdes com as interfaces ferroviarias e entre o Tl e 0

TC, e o prolongamento do SATU até ao Taguspark e eventualmente até a Linha de Sintra, 0 EMA equaciona e justifica

as seguintes orientacdes estratégicas e propostas principais:

Maior integracdo entre o0 sistema de transportes e acessibilidades, o desenvolvimento urbano e o0s usos do

solo, o que passaria pela mistura de usos num mesmo espaco urbano, a densificacdo urbana
(nomeadamente nas areas melhor servidas pelo TC), a consolidagdo urbana das AUGI, a criteriosa
localizag&o dos equipamentos e atividades com maior geragao de trafego (de modo a evitar uma excessiva
dependéncia do Tl ou 0 agravar das situagdes de congestionamento existentes), um desenho urbano que
favorega a permeabilidade dos tecidos urbanos e das novas areas de expansdo e o uso dos modos suaves.

A promocdo dos TC e da sua atratividade, 0 que se conseguiria com uma profunda reformulacéo da oferta

(proposta de trés redes complementares: estruturante, de servico ao emprego e a de proximidade) e do
sistema tarifario (em parte j& conseguida com os novos passes da AML), a construgéo da rede de elétricos
modernos entre Algés e a Falagueira (ver figura 57 do “Relatério de Sintese” do EMA), o prolongamento do
servico do SATU até ao Taguspark e a Linha de Sintra (ver figura 58 do “Relatério de Sintese” do EMA), o
aumento das frequéncias (sobretudo na rede estruturante)e da regularidade do servigo, a melhoria das
condicBes de interface numa perspetiva intermodal e dos utentes, e a melhoria da informacéo aos utentes

(antes e durante a viagem).

O desenvolvimento de sistemas de TC inovadores, de que sdo exemplos o “tOP — Shuttle”, o servigo do IST
ao Taguspark e 0 assegurado pelo grupo Impresa entre o Marqués de Pombal e a sua sede em Oeiras.

A realizacéo de Planos de Mobilidade Empresarial, no sentido de melhor aproveitar a oferta do sistema de

TC e atenuar a dependéncia do TI.
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No que se refere a rede rodovidria, propunham-se as seguintes intervengdes principais:

i. Conclusdo da Via Longitudinal Norte (VLN).
i Fecho da Circular de Porto Salvo.
il Prolongamento da Circular de Porto Salvo a Vila Fria.
iv.  Construcéo da Circular ao Bairro de Cacilhas.
V. Construcdo do by pass ao centro de Oeiras.
vi. Fecho da via de ligagdo da Quinta da Fonte a Laveiras.

Vii. Construcdo da variante de ligacéo da Estrada Consiglieri Pedroso a Estrada Militar.
vii.  Construcdo da ligacdo da Alameda Antdnio Sérgio a Rua Sofia de Carvalho e ligagdo da Av. de Ceuta a
Rua da Eira.
iX. Abertura do viaduto da VLN que liga a Outurela a Linda-a-Velha e Mirafores.

X. Construcéo das vias de distribui¢ao local do Cabanas Golf e ligagédo a Fabrica da Pélvora.

Xi. Construcdo da ligagdo do Lagoas Park ao Casal das Chocas.
Xi. Completar os nés da CRIL com a A5 e em Miraflores.
Xiii. Reformulacéo do n6 da Cruz Quebrada na EN 6/Av. Marginal.

Xiv. Construcdo da variante a Barcarena.

XV. Construcéo de uma ligagao entre a Quinta do Torneiro e a VLN.

XVi. Reformulacéo da Estrada Consiglieri Pedroso.
XVii. Construcéo da variante a EN 250 entre o Cacém e Tercena.
XViil. Construcdo da variante & zona residencial de Queluz de Baixo.

XiX. Construcdo do viaduto rodoviario da Quinta da Fonte.

XX. Fecho da Rua Mério Charrua no Alto de Algés.

XXi. Fecho da Rua Jorge de Vasconcelos em Tercena.
XXii. Reordenamento da circulacdo e do estacionamento na Av. 25 de Abril de 1974.
XXiil. Reperfilamento e ripagem da Estrada das Biscoiteiras.

XXiV. Beneficiacéo e retificacdo do tragado da Estrada Militar.
XXV. Beneficiagdo da Estrada do Cacém entre Barcarena e Laveiras.

XXVi. Estudar uma possivel ligagdo da VLN a CREL.

Como se pode constatar pela lista apresentada, trata-se de um conjunto muito vasto de intervengdes a exigir ndo s6
avultados investimentos publicos como, em certos casos, uma grande articulagdo com a IP e o Governo. A nosso ver,
de modo a tornar estas intervengdes exequiveis no curto e médio prazos, ha que proceder a uma criteriosa definigao
de prioridades, tendo em conta o seu impacte na melhoria geral das condi¢des de acessibilidade no concelho, mas
também a sua influéncia na melhoria das condices de operacéo do sistema de TC e no desenvolvimento de melhores
condicdes de seguranca e urbanidade nos bairros residenciais. E uma quest&o que é abordada no ponto 2 deste
relatorio, pelo que nos abstemos de referir aqui as intervengdes que consideramos prioritarias. Refira-se ainda que
algumas destas intervengdes ja se encontram concretizadas ou estéo presentemente em obra ou em elaboracéo do

respetivo projeto (ver ponto 2.5 deste relatdrio).
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No seguimento do EMA, a CMO promoveu em 2010 e 2013 dois estudos para avaliar a viabilidade da manutencéo do
SATU e do seu prolongamento até ao Taguspark e a Linha de Sintra. O primeiro, designado “Estudo da Estimacéo da
Procura Futura do Sistema Automatico de Transporte Urbano de Oeiras” foi realizado pela SATU, com a colaboragéo
da empresa W2G, e a DHV, tendo concluido que a procura futura dificilmente justificaria a manutengéo de uma oferta
de transporte com as caracteristicas do SATU. No entanto, face aos dados de populagéo residente do Recenseamento
do INE de 2011 (que confirmaram a continuidade do crescimento demogréfico do concelho e a sua atratividade no
conjunto da AML) e aos projetos residenciais, de areas de emprego terciario e de grandes equipamentos que a CMO
perspetivava, foi decidido proceder a uma atualizagdo deste estudo e desenvolver uma andlise custos-beneficios

aprofundada.

E neste contexto que a TIS.pt desenvolve o “Estudo Atualizado de Procura e Analise Custo-Beneficio do SATU”, o
qual foi concluido em meados de 2013. Este estudo considera o prolongamento do SATU em trés fases, até este
chegar a estacao ferroviaria do Cacém e servir o Casal de S. Marcos através de uma antena. Na primeira fase retoma-
se a ideia inicial de prolongar o sistema até ao Lagoas Park, numa extensdo de 1,37 km (a somar aos 1,15 km
existentes) e duas novas estagdes: Boa Viagem e Lagoas Park. Na segunda fase, que se admite poder ser assegurada
por um meio de transporte diferente (veiculo autopropulsor) para se reduzirem os custos de constru¢do em viaduto e
da tragdo por cabo, o sistema seria prolongado até ao Taguspark, numa extensao de 3,76 km e com 6 novas estacoes.
Por fim, na quarta fase, atingia-se a estagdo do Cacém (onde passaria a existir a segunda interface com a rede
ferrovidria suburbana da AML) e previa-se uma antena para servir a urbanizagdo do Casal de S. Marcos, numa
extensdo total de 5,35 km e com apenas duas estacdes: S. Marcos e Cacém. Ao completar-se a rede, o sistema
serviria uma populagéo de 52 mil habitantes a menos de 600 m das estagdes (INE, 2011) e cerca de 16 mil postos de
trabalho repartidos pelos parques de escritérios e ensino da Quinta da Fonte, Lagoas Park e Taguspark. Em termos
futuros previa-se que no corredor servido pelo SATU um acréscimo total de 52,2 mil habitantes, postos de trabalho,
estudantes e visitantes, de acordo com os empreendimentos previstos pela CMO em loteamentos privados e
equipamentos publicos. Para cada uma das fases foi estimada uma procura diaria para o sistema de 2570 passageiros
na fase 1 (quase duplicando a procura do trogo existente), de 7260 passageiros na fase 2, e de 13750 passageiros
com o sistema completo na fase 3. A procura total estimada para 2030 foi de 24740 passageiros/dia. O custo total do
investimento inicial (a precos de 2010) rondaria os 155,5 milhdes de Euros, com custos de manutengdo e operagao

na ordem dos 44 milhdes de Euros até ao ano horizonte de 2045.

44



Cacém %7

Fase 1 - existente

o Fase2
10/ SRR RSy O Fase 3
e\ P e UL W Fase

Universidade ' A H T
H T

oty
gLt - : , . bl
" Cabanas & soe e 4 Sa0 Marcos, .
ox? AR AR P

' 2

»
o ,
oy

Forum
tTapada
5 t 4 1 JA

2+ Navegantes

—_—

Figura 18 - Prolongamento do SATUO - paragens e respetivas fases (TIS.pt, 2013, p.4)
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As principais conclusdes deste estudo da TIS.pt é de que, “analisando os resultados da analise custos-beneficios
econdmicos (...) verifica-se que o saldo entre custos e beneficios é negativo apenas do ponto de vista do Gestor e
Operador da infraestrutura”, sendo positivo quando se consideram os beneficios ambientais (avaliados em € 40,1
milhdes), dos utilizadores (cerca de € 118 milhdes, dos quais 46 % devido a ganhos de tempo) e dos outros operadores
de TC (€ 12,1 milhBes). Os resultados econémicos traduzem-se num VAL de € 14,5 milhdes, numa TIR de 6,2 %
(ligeiramente superior & taxa de redesconto utilizada no estudo = 5,5 %) e num récio Beneficios/Custos de 1,09, com

o retorno do investimento a ocorrer no ano de 2044, isto é, apenas um ano antes do horizonte de estudo.

Esta situacdo &, contudo, fortemente investida quando se analisa o projeto em termos financeiros. Com efeito, como
conclui o citado estudo, “o projeto ndo gera receitas liquidas suficientes para remunerar 0s custos de investimento”,
passando agora a apresentar um VAL negativo de quase € 87 milhes e uma TIR de — 0,7%. A solugdo apresentada
seria 0 recurso a financiamento comunitario no montante de 75 % do investimento, sendo a contrapartida nacional

suportada pelos municipios de Oeiras e Sintra.

Em sintese, perante os elementos apurados neste estudo, podemos concluir que o projeto de extensao do SATU na
sua forma atual até ao Lagoas Park e com a adogéo de um outro meio de transporte até ao Cacém, s6 tem um minimo
de viabilidade se atribuirmos um valor muito significativo aos beneficios sociais e ambientais que possam ser
associados a este sistema de transporte (de que os ganhos de tempo sdo a componente mais expressiva, mas
também aquela que maior dlvida suscita quanto & sua real percecdo pelos utilizadores) e caso se garanta um

financiamento de 75% a fundo perdido (Fundos Europeus).

3.4 SERVICO DE TC A DESENVOLVER

3.4.1 CONCEITO PROPOSTO

O conceito de sistema de TC que se propde desenvolver retoma as principais propostas dos estudos anteriores,
nomeadamente 0 do CESUR/ITEP (1998) e o da TIS.pt (EMA, 2008), dado que, como referimos, mantém néo sé a
sua atualidade como se afiguram bastante pertinentes para assegurar uma mobilidade mais equitativa e amiga do
ambiente. O facto de, num espago de uma década, duas equipas tdo diferentes terem chegado as mesmas

conclusBes, s6 reforca esta ideia, confirmada ainda pelas conclusdes que se apresentaram no Relatorio 1.

Deste modo, considera-se que a rede estruturante do sistema de TC para o concelho de Oeiras deve assentar nos

seguintes pressupostos:

i. Concretizacdo de dois eixos transversais de TCSP que sirvam as aglomeragdes urbanas mais densas e
consolidadas (zona nascente, com fortes ligagdes de continuidade urbana com os concelhos de Lisboa e
da Amadora) ou que se prevé sejam consolidadas e expandidas a curto prazo (corredor da N249-3).

ii.  Articulagdo destes dois eixos longitudinais com os servigos ferroviarios pesados que servem esta parte da
AML- norte, a saber, a Linha de Cascais, a Linha de Sintra e o ML.

il Concretizagdo de um eixo longitudinal de TCSP que atravessa a parte central do concelho e replique ai a
fungdo que a Linha de Cascais desempenha na faixa costeira, assegurando-se a sua ligagdo com os dois

eixos longitudinais.
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iv. Consideragdo de um conjunto de antenas que, partindo destes eixos estruturantes, assegurem um servico
mais proximo aos nlcleos urbanos de maior densidade que se localizam na sua envolvente.

V. Reabilitacdo da Linha de Cascais tendo como objetivo ndo s6 a melhoria da sua infraestrutura e material
circulante, mas também a sua possivel integracdo com outros servigos suburbanos da CP e com o

alargamento da sua area de influéncia em termos de captacéo de procura.

Na figura seguinte apresentam-se as componentes principais que d&o forma a este conceito.
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3.4.2  INTERVENCOES PRIORITARIAS

Ao nivel das intervengdes no sistema TC apenas se consideraram as que tém implicagdes estruturantes no sistema
de acessibilidades, na hierarquia da rede rodoviaria e na sua gestdo. Com efeito, estando simultaneamente a decorrer
a elaboracéo do Plano Municipal de Mobilidade, néo faria sentido desenvolver neste estudo a organizacéo da rede de
TC, a que acresce o facto de a sua componente rodovidria estar neste momento a ser objeto de concesséo de servigo
publico, pelo que ndo se espera venham a ocorrer no médio prazo alteragdes significativas ao que, entretanto, foi
decidido.

Deste modo, as prioridades que se propdem para a rede estruturante do sistema de TC, sdo as seguintes:

i. Estudo de reabilitacdo da Linha de Cascais, que considere as seguintes diferente alternativas, tendo em

conta a sua melhor articulacdo ou integragdo com as redes ferrovidrias pesadas da cidade de Lisboa e da
AML-norte. E uma questdio que seré abordada de seguida, com base nos elementos disponiveis e na
discussdo que este tema tem provocado, nomeadamente aquando da elaboragéo do PROTAML.

i, Construcao da rede de elétrico moderno entre Algés e a Falagueira (com interfaces com o comboio e 0 ML),

sendo que a primeira fase deveria ser até a Damaia (interface com a Linha de Sintra) e a antena de Linda-
a-Velha, aproveitando a necesséria ligacdo ao PMO da CARRIS de Miraflores. Para tal ha sobretudo que
decidir qual das alternativas estudadas que se deve considerar e conseguir inscrever este projeto no
programa Portugal 2030.

il Reformulacéo do sistema SATU para um modo de transporte sobre pneus e seu prolongamento para o
Lagoas Park e o Taguspark, com posterior ligacio a estacdo ferroviaria do Cacém. Em relagdo a esta
questdo h& que tomar uma decisdo estratégica quanto & manutencdo do atual modo de transporte
automatico e tracionado por cabo ou mudar para um modo sobre pneus que permita uma mais facil e menos
onerosa extenso ao Lagos Park e Taguspark e a sua conex&o com a estagao ferroviaria do Cacém. E uma
questdo que se desenvolve mais pormenorizadamente de seguida, e em particular no relatorio da segunda
fase.

iv.  Tal como proposto no EMA (TIS.pt, 2008), dever-se-a continuar o esforco de melhoria do funcionamento,
conforto e capacidade operativa das principais interfaces existentes no concelho, nomeadamente as de
Algés, Paco de Arcos (que carece de um bom parque de estacionamento dissuasor quando o0 novo sistema
que substitua ou retome o SATU vier a funcionar), Oeiras (intervencdo que deve ser associada a
reconversao urbanistica das instalagdes da antiga Fundi¢do de Oeiras) e, em negociacdo com a CM de
Cascais, a de Carcavelos, que devera passar a ter uma importancia acrescida com a rede de TCSP ou TC

de elevada performance que tanto os estudos do CESUR/ITEP como da TIS.pt propdem.

Em relacdo a Linha de Cascais, as alternativas que deverdo ser estudadas comparadas em termos de
custo/beneficio, inser¢do urbana, servigo de transportes que podera proporcionar e sinergias com o sistema pesado

de transportes de Lisboa e, eventualmente, da restante AML-norte, sdo as seguintes:

i. Manutencdo de um servigo ferroviario de tipo suburbano, mas com novas composicdes e moderno sistema
de sinalizagdo e apoio a exploragdo, devendo ainda encarar-se a possibilidade de mudanca para uma
corrente de alimentacdo igual & dos outros servigos da CP.

i. Mudanca para um modo de transporte do tipo metropolitano que permita a inser¢do do servigo da Linha de

Cascais na rede do ML, nomeadamente em Alcantara e, eventualmente, no Cais do Sodré.
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il Possibilidade de adocdo de um servigo de tipo Tram/Train, que permita a convivéncia no mesmo espago
canal de um servico ferroviario de tipo suburbano com a inser¢do de um servico de elétricos modernos que,
a partir de antenas urbanas com origem, nomeadamente, nas estagdes de S. Pedro do Estoril, Carcavelos,
Algés e Alcantara, permitiria alargar a area de influéncia/captacéo da Linha de Cascais e reduzir o nimero

de transbordos para os utilizadores deste sistema.

No que se refere a rede de elétrico moderno, retomam-se as propostas do estudo da Didmetro para a CARRIS e
ML (2002), sendo que se considera de privilegiar o tragado que foi definido como “Eixo Principal” até a Damaia (em
prejuizo das alternativas 1 e 2 de Algés), mantendo-se o0s tragados propostos para as antenas de Linda-a-Velha (mas

a terminar no PMO da CARRIS em Miraflores) e de Carnaxide.

No caso do SATU, entende-se que uma solugéo adequada para o seu prolongamento apés o Oeiras Parque seria a
sua transformagéo em autocarro em sitio proprio, de linha Unica, com transferéncia e cruzamento de sentidos nas
estagbes a considerar. O SATU deveria aproveitar as interse¢des rodovidrias existentes para passar a A5
(eventualmente aqui alargadas) e chegar desta forma a estagdo prevista no Lagoas Park. Também se considera que,
apos o Lagoas Park, a melhor orientacdo seria usar o eixo da Av. Santa Casa da Misericordia, passar a norte do
Holliday Inn Express, afim de se localizar uma estacédo na zona da "Feira do Cavalo”. Deste ponto seguiria para o eixo
da EN 249-3 até ao Taguspark, completando depois as ligagdes que se considerarem necessarias. Todas as
interse¢Bes do autocarro em sitio proprio devem ser desniveladas. O niimero de esta¢des entre o Oeiras Parque
(onde termina atualmente o SATU) e o Taguspark, tem de ser estudado, mas em qualquer caso deveriam ter acesso
dos dois lados da EN 249-3, em fungéo da procura e da possibilidade de serem abastecidas por autocarros de menor
dimensdo a partir da malha urbana vizinha. A estas estagdes também se poderia associar instalagdes que permitissem
0 estacionamento de veiculos privados e pudessem ainda apoiar 0 uso de modos suaves (bicicletas com ou sem
motor auxiliar). Desta forma ficariam satisfeitas todas as possibilidades de deslocacdo da malha urbana circundante

para as novas estac0es a implementar.

No entanto, para esta solugdo em autocarro ha um problema a equacionar devido ao facto da atual infraestrutura do
SATU ter apenas 3,35 m entre vigas para a se¢do livre (dados do projetista, Prof. José Camara) o que é reduzido
para a sua utilizacdo por um autocarro articulado normal (a solugdo comercial existente). Para satisfazer as
necessidades de gabarito desse tipo de veiculo, teria de se garantir um minimo 4 metros, ja que o autocarro tem a
largura de 2,95 m de espelho a espelho (2,55 m efetivos) mas necessita de margem de manobra adicional e de
sobrelargura em curva, estimando-se por isso ser necessario assegurar 0s 4 metros indicados. A solugdo podera ser
a opgédo por um autocarro guiado na zona do SATU existente ou, em alternativa, construir material rolante proprio
(autocarro encomendado propositadamente), o que iria aumentar o custo do sistema. De qualquer modo, assume-se
que esta solucdo seria muito interessante para servir a malha urbana na zona indicada, permitindo a sua expanséo
com menos investimento e pensa-se que serve eficientemente a procura que se pode antever, embora esta ndo tenha
sido atualizada desde o estudo da TIS.pt, de 2013.

Lishoa, 6 de outubro de 2020
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