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1. ENQUADRAMENTO

1.1. AMBITO E OBJETIVOS

Os dltimos anos tém sido caracterizados por um aumento da complexidade e alteragdo dos padrdes de
mobilidade, os quais se tém suportado na utilizagao massiva do automovel nas deslocagdes quotidianas.

Esta utilizagdo massiva do transporte individual (Tl) resulta do aumento progressivo da taxa de motorizacao da
populacdo e tem conduzido a uma reducdo progressiva da oferta de transporte publico (TP). Face aos
decréscimos de procura, o TP tem vindo a reduzir progressivamente os niveis de oferta (horaria e cobertura
territorial), ficando algumas zonas mais afastadas dos modos pesados, com défices de cobertura de TP. No caso
do Municipio de Oeiras esta esta situacao é mais evidente em alguns lugares de freguesias mais interiores do
concelho (e.g. Queijas, Leceia, Porto Salvo) e em polos empresariais localizados no eixo Pago de Arcos/ Porto
Salvo), que tém vindo a desenvolver solugdes proprias de transportes coletivos para os seus colaboradores e
estudantes.

Por outro lado, o uso intensivo do Tl (muitas vezes com utilizagdao desnecessaria em deslocagdes de curta
distancia) acarreta impactes significativos a nivel ambiental (emissdo de gases poluentes e nas alteragdes
climaticas), social (induzindo a reducado da oferta de TP, contribuindo para problemas de saldde de sadde das
populacdes e para a redugao da qualidade de vida) e de ocupagao do espago publico (pelo aumento do espago
de circulagdo dedicado ao automaovel, do espago dedicado ao estacionamento e reduc¢do do espaco dedicado aos
modos suaves e de vivéncia urbana), contribuindo ainda para o aumento da sinistralidade.

As orientagbes europeias e nacionais para o setor recomendam que se aposte em estratégias de gestao da
mobilidade que contribuam para uma reparticdo modal mais favoravel ao TP e aos modos suaves (pedonal e
ciclavel). A promocao de padrées de mobilidade mais sustentaveis passa também pela alteracdo de
comportamentos individuais nas deslocagodes diarias, sendo que o Municipio de Oeiras tem um papel importante
na inducao destes comportamentos, quer através da promogao de um espago publico de qualidade, o que a
reafectacdo de espagos dedicados aos pedes e a vivéncia urbana, quer através da educagao da populagdo mais
jovem e mais sensivel as questdes ambientais e estilos de vida saudaveis para o TP e modos suaves. Este € um
desafio para a promogdo da qualidade de vida urbana e para a atratividade territorial do municipio de Oeiras nos
proximos anos.

Com a elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) do Municipio de Oeiras, a Camara
Municipal de Oeiras (CMOQ), ficara dotada de um instrumento de intervencdo na gestdo da mobilidade da
populacdo que reside, trabalha ou estuda no concelho, de modo a reduzir os seus impactes ambientais e
assegurar uma acessibilidade de toda a populagdo aos diferentes espagos urbanos e de lazer existentes e
previstos, de modo eficiente, ou seja, de forma tecnicamente viavel e a um custo acessivel.

A elaboracao do PMUS de Oeiras tem ainda como objetivos

e  Definir medidas e metas para: (i) uma reparticdo modal menos dependente do automovel; (i) um melhor
aproveitamento do sistema (redes e servicos) de TC g; (i) o desenvolvimento das mobilidades suaves.
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e Atender as necessidades de segmentos populacionais especificos, como sejam os grupos mais
vulneraveis em termos de qualificagdo e emprego ou populagdo com incapacidades e limitagdes sensoriais
e funcionais.

e Auscultar e envolver os diversos atores do sistema de mobilidade e transportes, assim como a populagao
em geral, utilizadores e potenciais utilizadores do um sistema de transporte publico que se pretende seja a
espinha dorsal do sistema de transporte urbano sustentavel do municipio de Oeiras.

Tendo em consideracao orientagdes do “Guia para a elaboragdo dos PMT”" e atendendo a que o PMUS de Oeiras
devera ficar concluido no decorrer do ano 2021, admitiu-se este ano como o referencial para inicio de
implementagao do plano de agdo, sendo 2025 como o ano intermédio (referencial a médio prazo) e 2030 o ano
horizonte de projeto.

METODOLOGIA

A elaboracao do PMUS do municipio de Oeiras obedece a um conjunto de orientagdes metodologicas de ambito
nacional e internacional para a elaboragao de planos desta natureza e das quais importa salientar o “Guia para a
Elaboragdo dos PMT” e o “Plano Comunitario de Acao para a Mobilidade Urbana —2009).

Pretende-se que o plano assegure uma perspetiva integradora do territério concelhio e do seu sistema
mobilidade e transportes e se articule com os instrumentos de planeamento e gestao territorial em vigor, como
o Plano Diretor Municipal (PDM) e com as propostas explanadas no Plano de A¢do para a Mobilidade Urbana
Sustentavel (PAMUS) da Area Metropolitana de Lisboa (AML). A metodologia do PMUS de Oeiras desenvolve-
se em 4 fases, que se apresentam na Figura 1.1.

FIGURA 1.1 — METODOLOGIA DE ELABORACAO DO PMUS DE OEIRAS

Fase | — Caracterizacao e Diagnéstico Fase Il — Estratégia Multimodal de Deslocacgoes

Demografia e Ocupacao do -
IDRIE e pag Padroes de Mobilidade

Territério - e
i Andlise de documentos Identificagao das forgas
s enquadradores motrizes
Acessibilidades e &

Transporte Pablico

Transporte Individual

- - Eixos Estratégicos e
Cenarios prospetivos = s
o Objetivas Operacionais
Modos Suaves Transporte Escolar e Sacial

e Visao, Missao e Objetivos Gerais
Interfaces e Estaci ;
Intermodalidade SIECIonamEenia

Mobilidade elétrica Logistica Urbana

Analise SWOT

Fase IV — Plano de Agao

Contributos das propostas
para a concretizacao da
esfratégia

Formulagao de propostas Programa de

. Plano de Monitorizagao
Investimentos

de intervengao por setor

Identificacao dos responsaveis pela implementagao das Proposta para a Criacao do Observatério da Mobilidade
propostas

"IMTT, margo de 2011, pag. 15
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1.3. ORGANIZAGCAO DO PRESENTE RELATORIO

O presente documento, corresponde a versao preliminar da Fase 3 do PMUS de Oeiras, onde se apresentam os
projetos que consubstanciam a estratégia. Encontra-se estruturado, para além do presente capitulo, da seguinte

forma:

e (apitulo 2 — Estratégia Integrada de Mobilidade, onde se apresenta a estratégia e o conceito para o sistema
de mobilidade do concelho de Oeiras;

e (apitulo 3 — Plano de Intervencgao, organizadas em torno de objetivos e linhas de orientacao definidas na
fase anterior do plano e onde se apresentam as orientagdes e as medidas que concretizam o presente plano.
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2. ESTRATEGIA INTEGRADA DE MOBILIDADE

2.1. ABORDAGEM SISTEMICA

O planeamento do sistema de transportes e a gestdo da mobilidade urbana tendo em vista a diminuicao dos
impactes ambientais que lhes estao associados e garantir que a acessibilidade a bens, servigos e equipamentos
coletivos se processe equitativamente e com menores impactes ambientais, implica uma abordagem sistémica
que contemple todas as componentes do sistema, sejam infraestruturas ou servicos, assim como melhorar a sua
relagao com o urbanismo e o ordenamento do territorio. Convém recordar que as necessidades de deslocacao
resultam da dispersdo das atividades urbanas num dado territério, pelo que a forma como este se organiza
influéncia de sobremaneira o motivo, o volume e a frequéncia das deslocacdes, cujas necessidades sao, por sua
vez, asseguradas quer pela oferta de meios e modos de transporte, quer pela maior ou menor proximidade entre
os pontos de origem e destino dessas deslocagdes. Providenciar uma melhor adequacdo do sistema de
transportes a essas necessidades, disponibilizando os modos cuja vocacao respondem mais eficientemente a
estas, € um dos principais objetivos do seu planeamento, a que se soma o desiderato de reduzir os seus impactes
ambientais. Neste contexto, as solugdes desejaveis e exequiveis dependem ndo s6 do ponto de partida em termos
de ocupacao do territorio, mas também da oferta de transportes e das acessibilidades proporcionadas ou que
possam ser melhoradas.

Como referimos anteriormente, no caso do concelho de Oeiras, quer a sua orografia, quer a configuragao,
localizacdo e dimensdo dos seus espagos urbanos, quer ainda as infraestruturas de transporte existentes sao,
pela sua natureza, elementos estruturantes e condicionantes que devem ser tomados como invariantes
sistémicas quando se esta a desenvolver um plano de intervengdo no sistema num horizonte de médio prazo.
Nao significa isto que se esteja condenado, neste exercicio, a seguir e a manter as tendéncias do passado, tanto
no que se refere ao grau de eficiéncia do sistema, como a reparticdo modal que se verifica atualmente, mas tao
so ter a consciéncia de que qualquer alteragao a essa situacao de partida tem forcosamente de passar por uma
melhoria da oferta de transportes e da acessibilidade que esta proporciona, por uma mais eficaz performance e
atratividade dos servigos prestados, por uma maior complementaridade entre todos os modos de transporte
(motorizados ou suaves/ativos, individuais ou publicos, de massas ou de proximidade, etc.) e por uma melhor
articulagao entre o planeamento urbano e o sistema de transportes.

Com efeito, se procurarmos atingir uma maior equidade no acesso a bens, servigos e equipamentos coletivos,
uma clara redugdo dos impactes ambientais associados ao sector dos transportes (nomeadamente no que se
refere a emissao de gases com efeito de estufa) e uma maior eficiéncia global do sistema, ha que, por um lado,
reduzir as necessidades de deslocagdes motorizadas e, por outro lado, dotar o concelho das infraestruturas e
oferta de transportes de que carece face a procura existente e prevista nos seus instrumentos de gestao
territorial, tendo em conta ndo s6 o que se possa melhorar em relacdo ao que existe, como a aptiddao de cada
modo de transporte para responder as necessidades de deslocagao da populagao do concelho. Como a pandemia
da Covid 19 veio demonstrar, ha um vasto campo a explorar no sentido de reduzir as deslocagdes motorizadas
(no sentido de promover “mais acessibilidade e menos mobilidade”), mas também ficaram evidentes os limites
para alterar radicalmente a reparticdo modal que se observa atualmente nos centros urbanos do pais. O facto
de os volumes de trafego automovel terem ja ultrapassado os valores anteriores a pandemia, enquanto que 0s
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2.2.

passageiros dos transportes coletivos ainda estarem a 70% dos valores de 2019, é um claro sinal de que estas
alteracdes de habitos de deslocacao e de modos de vida sdo mais resistentes a mudanca.

E, pois, pela compreensdo destes elementos de contexto (orografia, ocupagdo do territério, oferta de
infraestruturas e servigcos de transporte) e visando a concretizagdo dos objetivos enunciados para o Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel de Oeiras que o trabalho foi desenvolvido, partindo de uma visdo global e
sistémica para o sistema de transportes e acessibilidades que considera tanto as intervengdes fisicas nas
infraestruturas existentes e a concretizar, como a oferta e a operagao dos servigos de transporte (a todos os
niveis e modos), além de politicas e programas de gestdo de componentes do sistema (como o estacionamento
e a mobilidade elétrica e partilhada), e de educagdo para uma mobilidade mais sustentavel. E a este conjunto de
intervencgoes coerentes e abrangentes que designamos “Modelo Integrado de Mobilidade”, o qual tem subjacente
uma abordagem sistémica que pode sintetizar-se do seguinte modo:

e Atribuir aos modos pesados e intermédios de TP (comboio, elétrico moderno, autocarro de grande
capacidade em sitio proprio — BRT —e SATUO) a fungao estruturante do sistema de acessibilidades entre
as principais aglomeragdes urbanas do concelho e nas liga¢des deste com os concelhos vizinhos.

e Assegurar uma eficaz e equitativa cobertura da rede viaria que permita ndo sé resolver ou minimizar os
atuais estrangulamentos, mas também desencravar areas urbanas pior servidas, aléem de contribuir para
uma mais facil implantacdo de componentes da oferta de transportes coletivos em sitio proprio (TCSP),
objetivo particularmente necessario no tocante ao BRT e expansao do SATUO.

e Potenciar a complementaridade entre todos os modos de transporte através de uma melhor articulagao
e integragao entre os mesmos (desde os modos de grande capacidade aos de proximidade), uma correta
localizagao de interfaces e de parques dissuasores junto dos principais nos de oferta de TP, e melhores
condicdes para a circulagdo dos modos suaves (peao e bicicleta).

e Favorecer uma repartigdo modal mais amiga do ambiente, quer pela melhoria da atratividade do sistema
de TP e das deslocagdes em modos suaves, quer por uma politica de estacionamento que potencie a
transferéncia modal (parques dissuasores), contrarie o uso abusivo do automével, em particular nas areas
centrais (estacionamento tarifado), e que contribua para minimizar os défices de lugares de estacionamento
em algumas areas residenciais (regulamentos urbanisticos e parques para residentes), quer ainda pela
promogao da mobilidade elétrica e partilhada e o desenvolvimento do conceito de mobilidade como um
servico (Maa$).

e Preparar a populagdo para uma mudanga de habitos de mobilidade, nomeadamente através de agdes de
sensibilizagao nas escolas, planos de mobilidade de empresas e agdes propiciadoras da utilizagao dos modos
suaves e do sistema de TP.

O conceito de intervengao preconizado para o concelho de Oeiras no ambito do PMUS visa atingir os objetivos
estratégicos e operacionais desenhados na Fase 2 do plano.

O modelo integrado de mobilidade formulado a partir das tendéncias dominantes instaladas, relativamente aos
usos do solo e ao sistema de transportes) potencia a afirmagao de um modelo territorial polinucleado do concelho
de Oeiras assente em cinco aglomeragdes urbanas (Carnaxide/ Outurela/Portela, Barcarena/ Queijas, Oeiras/
Paco de Arcos, Algés/ Linda-a-Velha/ Dafundo e Porto Salvo) e dois eixos de concentracdo de polos
empregadores (Eixo Tagus Park/ Lagoas Park/ Quinta Fonte e Eixo Miraflores/ Outurela/Portela).

MODELO INTEGRADO DE MOBILIDADE

O modelo integrado de mobilidade preconizado estrutura-se em 3 niveis hierarquicos e integra as infraestruturas
existentes e as propostas
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e 1° nivel, integra os corredores multimodais e monomodais estruturantes que asseguram as ligacdes do
concelho aos restantes concelhos da AML, estabelecendo ainda algumas ligagdes internas e integram: a
rede rodoviaria estruturante e os eixos de transporte publico de elevada capacidade e respetivas interfaces
e, em alguns casos, vias ciclaveis que asseguram ligagdes as interfaces;

e  2° nivel, integra os corredores rodoviarios e ciclaveis, que asseguram ligacdes entre os corredores de 1°
nivel e os de nivel inferior e ligacdes internas entre os principais aglomerados populacionais do concelho e
integram as vias distribuidoras de 2° nivel e algumas vias de 3 ° nivel e a rede ciclavel estruturante;

e 3° nivel, que integra o que se designa por “sistemas locais” e que visa assegurar dinamicas internas as
aglomeragodes urbanas e relagdes de proximidade, integrando vias e projetos a escala local.

FIGURA 2.1 — CORREDORES ESTRUTURANTES DO SISTEMA DE MOBILIDADE E TRANSPORTES
Gandarela
<3 %
Queijas.
CASCAIS
\ ) LISBOA
Cruz Quebrada T ic\!
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Pedrougoe
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e industriais ALMADA
Corredores estruturantes de 1° nivel

Integram este nivel 6 corredores estruturantes e as interfaces de 1° nivel (rodo/ferroviarias), a saber:

Corredor multimodal norte, integra o0 IC19 e a linha ferroviaria de Sintra, assegura as ligagdes externas dos
aglomerados de Barcarena, Queluz de Baixo e de alguns polos empresariais (e.g. Tagus Park e Quinta da
Fonte) aos concelhos vizinhos, nomeadamente a Sintra e Lisboa;

Corredor longitudinal central, monomodal, atravessa todo o concelho e é estruturado pela autoestrada de
Cascais (A5);
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Corredor transversal central, integra o IC18/CREL e a EN6-3, articulando os corredores multimodais norte
(no né de Queluz/ Amadora) e sul (no né do Alto da Boa Viagem);

Corredor multimodal sul, estrutura todo o eixo litoral do concelho, assegurando as ligagdes Cascais-Oeiras-
Lisboa, integrando a EN6 — Av. Marginal, a linha ferroviaria de Cascais, a linha de elétrico rapido 15 que
estabelece a ligagao entre Lisboa e Algés e, que futuramente devera restabelecer a ligagao entre Algés e a
Cruz-Quebrada e a ciclovia do passeio ribeirinho. Assegura deslocagdes intermunicipais, mas também
relevante no assegurar de viagens entre articulagdes urbanas, nomeadamente entre Algés/ Dafundo/ Cruz
Quebrada e Oeiras/ Paco de Arcos.

No horizonte do projeto perspetivam-se investimentos significativos na modernizagao da linha de Cascais,
ao nivel da melhoria das condigdes de circulagao, e aumento da capacidade dos cais para permitir a paragem
de composi¢cdes mais modernas e de maiores dimensdes e ainda ao nivel da melhoria da acessibilidade
pedonal e informagdo ao publico, assim como das condi¢cdes de apoio a espera. Ndo obstante o papel
estruturante que desempenha no sistema de transportes metropolitano, sera relevante discutir nos proximos
anos, o papel a desempenhar por esta infraestrutura na estruturacao deste corredor de transporte publico.
Descentrada dos pontos chave de captagdo de viagens do concelho, constitui uma barreira fisica as ligagdes
dos nucleos urbanos a frente ribeirinha. Uma alternativa de transporte em sitio préprio mais ligeira tera
necessariamente que ser debatida em conjunto com os municipios de Lisboa e Cascais.

A promocao do modo ferroviario, concretizados os investimentos na modernizagdo neste eixo, passa
também por melhorar as condigdes de intermodalidade, nomeadamente potenciando a articulagao TI/TP,
com a criagdo de parques de estacionamento e tarifarios adequados para utilizadores deste modo de
transporte. Recorde-se que no municipio de Oeiras nao existem parques de estacionamento dedicados em
nenhuma das estagdes ferroviarias.

Ainda que discutivel relativamente ao papel que possa desempenhar no assegurar de deslocagdes urbanas,
a ciclovia do passeio ribeirinho, quando concluida, assegurara as ligagées Cascais - Oeiras-Lisboa. Com o
crescimento da tendéncia de utilizagcao deste modo de transporte, sera igualmente monitorizar o papel a
desempenhar por este eixo no assegurar das deslocagdes urbanas.

O corredor rodoviario estruturado pela EN6, que atualmente desempenha uma importante funcdo no
estabelecimento de ligagdes intermunicipais, devera assumir no horizonte do plano um papel de via de
distribuicdo local, pela concretizagdo de projetos estruturantes dos quais se destacam o desnivelamento do
trogco em Santo Amaro de Oeiras.

Corredor multimodal nascente, estruturado pelo IC17/CRIL, o corredor dedicado de transporte publico a
criar e que estabelecera a ligacao entre Algés (estacao) e a Amadora (nas interfaces da Damaia com a linha
ferroviaria de Sintra e da Reboleira com o Metropolitano de Lisboa). A concretizagdo deste corredor
dedicado de TP, permitira servir o eixo de concentragdo empresarial Miraflores/Outurela/Portela, bem como
as acessibilidades em transportes publicos das aglomeragdes urbanas Carnaxide/Outurela/Portela e Linda-
a-Velha/Dafundo pela concretizacao de antenas deste corredor dedicado.

Num eixo que assegura diariamente cerca de 11 000 viagens (municipais e intermunicipais), das quais cerca
de 3 600 com o concelho da Amadora, este corredor dedicado de transporte publico vem contribuir para
afirmagdo de um novo de corredor de TP de escala metropolitana, estabelecendo novas relagdes do
corredor Oeiras/Cascais com os concelhos da Amadora e Odivelas. No que concerne as ligacdes internas
contribui ainda para afirmar as relagdes internas na aglomeragao urbana Algés/ Miraflores/ Linda-a-Velha
e ao longo do Eixo de concentragao de emprego Miraflores/ Outurela/Portela.

Integra ainda o corredor ciclavel que estabelecerd a ligagdo entre Algés (estagdo) e Alfragide, onde
estabelecera a ligagdo intermunicipal a Lisboa pelo Monsanto.
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Corredor multimodal poente, que assegurard as ligagdes ao longo do eixo de concentragdo empresarial
Tagus Park/ Lagoas Park/ Quinta Fonte a densificar, bem como a aglomeracao urbana de Porto Salvo.

No que concerne as acessibilidades rodoviarias € estruturado pela EN 249-3/ Estrada de Pago de Arcos, que

estabelece a ligacao entre a Paco de Arcos, e da A5 aos principais polos empresariais localizados ao longo
deste eixo.

Integra o corredor de transportes em sitio proprio que estabelecera a ligacdo entre as linhas de ferroviarias
de Cascais (estacao de Paco de Arcos) e de Sintra. Em fase de estudo de tracado, integrara o atual trogo do
SATUO (desativado) e o seu prolongamento até a linha de Sintra, importando articular com este municipio
o local de amarragao. Constitui um projeto estruturante para a melhoria da oferta de transporte publico em

todo este eixo, que é, atualmente, deficitario, potenciando uma quota significativa de transferéncia modal de
deslocagoes pendulares do Tl para o TP.

Num eixo que concentra mais de 25 000 postos de trabalho e mais de 28 000 deslocacdes diarias a partir
dos concelhos de Lisboa, Cascais, Amadora e Sintra, este corredor dedicado de transporte publico
contribuird fortemente para o reforco da acessibilidade neste eixo, para a sua densificagdo e afirmagdo a
escala metropolitana, e para o descongestionamento do corredor da A5 que regista, consoante 0s trogos,

entre 60 e 90 mil uevl (unidades equivalentes de veiculos ligeiros) a que se junta o trafego do 1C19 estimado
em mais de 125 mil veiculos dia (TMDA).

Integra ainda a ciclovia empresarial, concretizada entre a estagcdo de Paco de Arcos e o Oeiras Parque,
servindo ainda a Lage, perspetivando-se a sua expansao até ao Tagus Park e Porto Salvo.

FIGURA 2.2 — CORREDORES ESTRUTURANTES DE 1° NIVEL
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Neste nivel hierarquico, integram-se ainda as interfaces de transporte publico de 1° nivel (Algés, Paco de
Arcos, Cruz- Quebrada) que articulam dois modos pesados. Ainda de referir que, as ciclovias inseridas nestes
corredores multimodais integram sistemas experimentais.

Corredores estruturantes de 2° nivel

O 2° nivel integra as vias rodoviarias principais de 2° nivel e algumas de 3° nivel hierarquico, que asseguram a
distribuigdo interna e ligacdes aos corredores estruturantes de ligagao ao exterior. Perspetiva a concretizagao de
algumas infraestruturas rodovidrias estruturantes para o municipio que visam sobretudo assegurar as ligagoes
da rede local a rede de 1° nivel hierarquico que assegura ligacdes externas, contribuindo assim retirar da rede
rodoviaria municipal o trafego de atravessamento e, simultaneamente melhorar as acessibilidades de alguns
aglomerados deficitarios em termos de acessibilidades (Barcarena, Leceia, Caxias, Laveiras, Murganhal/ Quinta
da Moura, Queijas, Queluz de Baixo e Vila Fria) a rede rodoviaria estruturante.

A promocgao de padroes de mobilidade mais sustentaveis, nomeadamente ao nivel da promogao dos modos
suaves, implica necessariamente operagdes de requalificacdo urbana e reafectacdo de espaco canal, que para
que se possam concretizar implica mitigar alguns dos constrangimentos que se verificam atualmente por
auséncia de infraestruturas rodoviarias de 2° nivel. Dos projetos estruturantes a concretizar destacam-se: Via
Longitudinal Norte (VLN), Via Longitudinal Sul (VLS), Ligagdo Queluz-Barcarena, Caxias—VLS onde articula com
a ligagdo Queluz-Queijas e alguns nos da rede rodoviaria que melhor se detalham no subcapitulo 3.2.2.

Integra ainda os percursos ciclaveis estruturantes, que estabelecem ligagdes entre os principais aglomerados do
concelho.

FIGURA 2.3 — VIAS QUE INTEGRAM CORREDORES ESTRUTURANTES 2° NIVEL
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FIGURA 2.4 — REDE CICLAVEL QUE INTEGRA CORREDORES ESTRUTURANTES DE 2° NIVEL
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A rede estruturante do sistema de TP proposta para o concelho de Oeiras assenta nos seguintes elementos

principais:

i)

iii)

Dois eixos transversais de TCSP que servem as aglomeragdes urbanas mais densas e consolidadas (zona
nascente, com fortes ligacdes de continuidade urbana com os concelhos de Lisboa e da Amadora) ou as que
se prevé sejam consolidadas e expandidas a curto prazo (corredor da EN 249-3).

Articulagao destes dois eixos transversais com os servigos ferroviarios pesados que servem esta zona da
AML- Norte, a saber, a Linha de Cascais (nas estacdes de Algés e de Pago de Arcos), a Linha de Sintra
(estagdes da Damaia e de Rio de Mouro) e o Metropolitano de Lisboa (estagao da Falagueira).

Um eixo longitudinal de TCSP na parte central do concelho, que replica ai a fungao que a Linha de Cascais
desempenha na faixa costeira, devendo ainda assegurar-se a sua ligagdo com os dois eixos transversais
acima referidos.

Conjunto de antenas que, partindo destes eixos estruturantes, asseguram um servico mais proximo aos
nucleos urbanos de maior densidade que se localizam na sua envolvente.

Reabilitagdo da Linha de Cascais tendo como objetivo ndo s6 a melhoria da sua infraestrutura e material
circulante, mas também a sua possivel integragdo com outros servigos suburbanos da CP e com o
alargamento da sua area de influéncia em termos de captagao de procura.

A concretizagdo desta rede estruturante depende em grande medida de uma conjugagao de vontades e esforgos

que envolvem varios municipios (nomeadamente os de Lisboa, Cascais, Amadora e Sintra) e o proprio governo,
dado ser este a entidade de tutela da CP e do ML, para além de ser da sua responsabilidade a afetagdo dos
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fundos comunitarios, sem os quais estas intervengdes ndo poderdo passar de meras intengdes. Com efeito, a
excecao da extensao do SATUO e do BRT longitudinal Norte, todos os outros elementos desta rede estruturante
atravessam outros concelhos ou dependem das decisdes que o governo venha a tomar quanto as caracteristicas
e prioridade a atribuir a intervencao (caso da reabilitacao da linha de Cascais) ou a disponibilidade de
financiamento para a sua execucao.

Por outro lado, face ao volume de investimento em causa, é essencial considerar prioridades na realizagao destes
projetos, atendendo quer ao seu impacte na melhoria da acessibilidade no concelho e aumento da atratividade
do TC face ao Tl, quer a maior facilidade em os levar a pratica, porque ja estdao consensualizados com os outros
parceiros envolvidos na sua concretizagao ou porque o papel da CMO é ai determinante.

Sistemas Locais

Correspondentes a dinamicas internas as aglomeracdes urbanas e relacdes de proximidade que importa
assegurar. Integra a rede de acessibilidades rodoviarias constituida por vias distribuidoras do 3° nivel hierarquico
e pelas vias de acesso local. Na rede de servigos de transporte publico é assegurado pelos servicos de ambito
local, assegurados pelas carreiras urbanas existentes e a criar. Integra ainda os percursos ciclaveis
complementares, que asseguram ligagoes internas a estas aglomeracoes e que, na generalidade dos percursos
€ assegurada por vias partilhadas. Estas ligagdes a escala local, visam estabelecer a ligagao entre eixos
estruturantes e zonas centrais dos aglomerados urbanos de concentragdo de comércio e servigos.

A escala local importa ainda assegurar uma rede pedonal que potencie uma maior utilizacdo deste modo de
transporte, pela requalificagdo de eixos e zonas pedonais estruturantes e criagao de algumas ligagdes pedonais.
Complementarmente, é igualmente relevante a reducao da velocidade em algumas zonas urbanas, através de
projetos de requalificagdo do espago publico que integrem zonas 30 e de coexisténcia, que confiram seguranga
as deslocagdes pedonais.

A escala das aglomeragdes urbanas importa ainda atender as questdes do estacionamento a diferentes niveis:
(i) por um lado, assegurar o estacionamento de residentes, que se constitui per si um problema em muitos dos
aglomerados consolidados e onde importa criar solu¢des que potenciem a atratividade territorial; (i) por outro
lado, criar estacionamento nos principais polos empregadores do concelho, procurando que estes ndo gerem
pressao na via publica. Promover um espago publico de qualidade, que potencie desloca¢cdes em modos suaves,
implica operagdes de requalificacdo do espago publico as quais estdo associadas reducdes de oferta de
estacionamento em zonas urbanas muitas vezes ja deficitarias (e.g. Algés, Carnaxide) e onde importa fixar
residentes, sendo para tal fundamental garantir um minimo de oferta (preferencialmente em parque).

FIGURA 2.5 — SISTEMAS LOCAIS
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3. PLANO DE INTERVENCAO

3.1. ENQUADRAMENTO

As politicas e medidas setoriais delineadas no presente capitulo visam contribuir para mitigar os problemas
diagnosticados na Fase 1 do plano, bem como operacionalizar a estratégia de intervencao delineada pelo
municipio para o sistema de mobilidade e transportes de Oeiras tragada na Fase 2.

Importa reter que na Fase 2 do PMUS de Oeiras foram definidos 5 objetivos estratégicos (Figura 3.1) e sete
objetivos especificos, nos quais se enquadraram as linhas de orientagdo e as respetivas propostas de

intervencgao.
FIGURA 3.1 — OBJETIVOS ESTRATEGICOS DO PMUS DE OEIRAS
Promover
padroes de Promover a Melhorar a Promover a
mobilidade racionalizacdo eficiéncia equidade Promover a
mais dousodoTlea energéticae sociale a Utilizs gasrie
sustentaveis, melhoria da ambiental C0esio Lgsn:‘sbﬁiesgzz
sustentados na seguranca nas do sistema territorial no T——
utilizacao dos deslocacoes de municipio
modos suaves transportes
edo TP

As propostas de intervengdo que se apresentam seguidamente foram elaboradas tendo em consideracao:

e (s objetivos estratégicos, especificos e as linhas de orientagdo enunciadas na Fase 2 do PMUS e o
diagnostico enunciado na Fase 1;

e As especificidades do territério de Oeiras e ainda a capacidade técnica do municipio no periodo de
implementacao do plano;

e A experiéncia em casos de implementagdo de estudos desta natureza, procurando-se definir propostas que
tenham provado a sua intervengao noutros municipios;

e A valorizacao das infraestruturas existentes, otimizando os investimentos ja realizados antes de se propor a
criagcdo de novas infraestruturas;
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3.2.

3.2.1.

3.2.2.

e Os investimentos previstos pelo Municipio no sistema de mobilidade e transportes de Oeiras, tanto em
infraestruturas como em servicos, cujos projetos serdo enquadrados no ambito do presente PMUS.

OP1 - ARTICULAR A POLITICA DE ORDENAMENTO DO TERRITORIO E USOS DO SOLO COM O
PLANEAMENTO DE TRANSPORTES

Enquadramento e linhas de orientagao

O territério norte do municipio de Oeiras apresenta uma importante dispersdo urbana, com densidades de
ocupagdo mais baixas, com predominio da habitagdo unifamiliar e menor dimensdo dos lugares, o que dificulta
a implementacao de servigos de transporte regular atrativos.

Assiste-se ainda a tendéncia para o crescimento da periferia dos principais centros urbanos e ao proliferar de
novos polos geradores/atractores de deslocagdes em locais com boas acessibilidades rodoviarias, mas com fraca
acessibilidade em transportes publicos.

Estas tendéncias tém conduzido a perda de qualidade de vida das populacdes (privadas de um servico de
transportes regulares que atenda as suas necessidades), ao agravamento das externalidades negativas dos
transportes, a diminuigdo dos seus niveis de servigo e de eficiéncia, gerando, no conjunto, custos acrescidos para
toda a sociedade.

Face ao exposto considera-se fundamental a articulacdo entre as politicas de ordenamento do territério
concelhio, e consequentemente entre os usos do solo e o sistema de acessibilidades e transportes, tendo em
vista a redugdo da necessidade de realizagcdo de viagens motorizadas (em particular aquelas que sao feitas com
recurso ao Tl), mantendo a integracao espacial e 0 acesso aos servigos e as varias atividades urbanas.

Assim, neste dominio, definiram-se 3 linhas de orientagdo, que se apresentam na Figura 3.2, sendo os projetos
que as consubstanciam descritos seguidamente.

FIGURA 3.2 — OBJETIVO OPERACIONAL 1 E RESPETIVAS LINHAS DE ORIENTACAO

Objetivo Operacional 1
Articular a politica de ordenamento do territorio e usos do solo com o planeamento de
transportes

Linha de
Orientagao 1.1.

Linha de
Orientagdo 1.2.

Linha de
Orientacgao 1.3.

L.0.1.1. - Definir requisitos para a localizagdao de novos polos geradores/atractores de
deslocagoes

Nas Ultimas décadas tem-se assistido a (re)localizagdo de equipamentos (escolas, universidades, hospitais, entre
outros), parques empresariais, tecnolégicos, zonas de servigos e estruturas comerciais, que tradicionalmente se
localizavam nos centros das cidades, para zonas periféricas, a maioria das vezes deficitarias do ponto de vista
da oferta de transportes publicos, sendo estes incapazes de se adaptarem a esta nova tendéncia e de assegurar,
adequadamente as necessidades dos trabalhadores e visitantes destas areas, no que respeita a percursos,
horarios, frequéncia de servico e adequagao tarifaria.
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No caso de Oeiras, sdo um bom exemplo deste tipo de situagdes, o Tagus Park ou o Polo Empresarial de Talaide,
a EB de Porto Salvo, localizada junto ao Lagoas Park, mas excéntrica face ao centro urbano e residencial deste
aglomerado.

Tem-se registado ainda uma tendéncia para a construgao de urbanizagdes fora dos aglomerados urbanos (e.g.
freguesias de Barcarena e de Porto Salvo), muitas vezes localizadas nas proximidades de polos empresariais e
tecnolégicos, com pouca oferta de servigos de TPCR, obrigando a uma maior utilizagdo do transporte individual,
para o crescimento das viagens motorizadas e para o incremento da complexidade da cadeia de viagens, com
as consequéncias significativas nos trés pilares-chave da sustentabilidade: econémica, social e ambiental.

Para a inversao desta tendéncia considera-se fundamental a definicao de critérios que permitam adequar a
localizaca@o de atividades com forte potencial de atracao e geragao de viagens as caracteristicas do sistema de
transportes e assim contribuir para menores niveis de dependéncia do Tl nas deslocacdes induzidas pelas
mesmas.

Definiram-se trés tipos de localizagdes as quais equivalem trés tipologias de polos geradores/atractores:

e localizagdo A - localizados em eixos a densificar servidos por corredores de transporte publico em sitio
préprio, localizando-se preferencialmente a 5 minutos a pé de uma interface destes corredores;

e Localizagdo B - até 10 minutos a pé de uma interface de um servigo de transporte publico em sitio préprio
ou de uma paragem de autocarro com pelo menos 10 circulagdes diarias por sentido. Nestas areas, o limite
de lugares de estacionamento devera ser de 20 lugares por cada 100 colaboradores/visitantes;

e Localizagao C — as restantes areas do concelho. Nestas areas ndo ha limite de lugares de estacionamento.

As atividades sao classificadas conforme apresentado no Quadro 3.1, que define as caracteristicas de empresas
a implementar em cada tipo de zona, de acordo com um conjunto de indicadores.

Face ao exposto, propde-se que o licenciamento de novos empreendimentos associados a atividades
econdmicas se realize com base na classificacdo de zonas e atividades propostas anteriormente.

QUADRO 3.1 — PERFIS DAS ATIVIDADES DE ACORDO COM A TIPOLOGIA DE LOCALIZAGAO

Intensidade de empregos

5 b . Elevada Média Reduzida
(empregos/m? de superficie construida)
Depgndenma do automovel para as viagens de Reduzida Média Elevada
servico
Intensidade de visitantes Média
(n.° de visitantes por dia/m? de superficie Elevada Rara
construida)
Dependéncia do transporte de mercadorias Reduzida Média Elevada

Fonte: Adaptado de diversas pesquisas bibliograficas

Na Figura 3.3 apresenta-se a classificagdo do territério de Oeiras em zonas A e B (as zonas C ndo sao
explicitamente representadas uma vez que estas sdo por definicdo todas as zonas ndo classificadas como A ou
B).
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FIGURA 3.3 — CLASSIFICACAO DAS ZONAS NO TERRITORIO DE OEIRAS

Queluz/Massama

AMADORA

Casalda
Choca

CASCAIS

Cruz Quebrada

Pedrougos

Areas empresariais
Designag¢3o das 4reas empresarials

1 Tagus Space 6 Area Empresarial Linda-a-Pastora 11 Area Empresarial de Miraflores 16 ZIE Alto do Montijo
2 ZIE Queluz de Baixo 7 LagoasPark 12 ZIE Carnaxide 17 ZIE Outurela/Portela
3 ZEValefas 8 Quinta da Fonte 13 Area Empresarial dos Barronhos 18 Area Empresarial Outurela/Portela
4 Complexo de Escritorios Largo de Lagoa. 9 Area Empresarial Carris 14 ZIE Pago de Arcos 19 Taguspark
5 ZIE Linda-a-Velha 10 Area Empresarial Edificios Atlas 15 Area Empresarial Altodo Duque 20 Office 2 Office
Tipologia
Area Empresarial B Office Park B Parque de Ciéncia e Tecnologia B 7ona Industrial e Empresarial
Rede TCSP
=+ Linha Ferroviaria [B) Estagdo Ferroviaria
Linha de Elétrico, Existente  *##» SATUO, Proposta  ###1 Elétrico répido, Proposta em via Unica Servico expresso em via dedicada
Linha de Elétrico, Prevista s SATUOQ, Existente  1m11 Elétrico rdpido, Proposta em via dupla Servico expresso em via partilhada
Rede Rodoviaria Hierarquizada
Desighag¢do do nivel da rede Localizacdo A % Paragens SATU Lugares

mmmmm  Rede estruturante supramunicipal Localizagio B Paragens de autocarros Freguesias (CAOP)
=== Rede estruturante municipal

Rede de distribui¢do secundaria
Rede de distribuicdo local

Fonte: @figueiradesousa; SIGGESC, IMT 2020 e Municipio de Oeiras

Recomenda-se que os novos polos atractores/geradores de viagens se localizem em zonas A ou B, onde se
regista ja a existéncia de boas acessibilidades rodoviarias e onde existem servicos de transporte publico que
permitem a acessibilidade dos trabalhadores e visitantes dos mesmos.

Relativamente a importantes polos geradores/atractores existentes é importante que sempre que estes se
localizem em areas com espago disponivel se procure densificar a ocupagdo das mesmas, gerando assim
massa critica para a criagdo ou reforco da oferta regular de TP (Tagus Park e zona envolvente).

A uma outra escala, é igualmente importante atender a localizagdo dos equipamentos coletivos de proximidade
(e.g. equipamentos escolares e desportivos) cuja localizagdo nas periferias dos aglomerados, muitas vezes em
eixos com fraca oferta de TP, incentiva uma maior utilizagdo do Tl (e.g. Escola Basica de Porto Salvo).
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3.2.3.

L.0.1.2. - Promover a elaboragao de estudos de mobilidade e transportes

Definidos os requisitos para a localizagdo de novos polos atractores/geradores de deslocagdes, importa acautelar
que, na fase de licenciamento destes, ou aquando da elaboragao de Plano de Urbanizagéo (PU) ou de Planos
de Pormenor (PP) que contemplem areas para a implementagdo de polos geradores/atractores, o municipio
imponha a obrigatoriedade de realizagdo de planos de mobilidade e transportes aos promotores destes
polos, os quais deverao incluir uma avaliagdo da compatibilidade com a classificagao das atividades previstas e
da sua localizagdo, de acordo com o definido no Quadro 3.1.

Estes estudos deverdo ndo so6 acautelar as questdes relacionadas com as acessibilidades em transporte individual
e as provisdes de estacionamento, mas igualmente as questdes associadas as acessibilidades em transportes
coletivos e em modos suaves.

Importa recordar que a alteragdo dos atuais padrdes de mobilidade, sustentados no transporte individual, s6 sera
alcangada se a oferta de transportes coletivos for uma preocupagdo conjunta, quer do municipio, quer dos
proprios promotores, e encarada como um fator de atratividade dos novos empreendimentos.

Estes estudos deverao conter, obrigatoriamente os seguintes elementos:

e Quantificagdo das viagens atraidas e geradas pelo empreendimento, discriminada pelos varios segmentos:
empregados/visitantes e fornecedores;

e Analise das caracteristicas das viagens de servico e da sua dependéncia do automovel;

e Estimativa de reparticdo modal nas viagens de acesso ao empreendimento (em funcdo das caracteristicas
da oferta de TC) e a sua distribuigdo ao longo do dia;

e  Estimativa dos impactes na rede viaria proxima pela avaliagdo da capacidade de desempenho das vias, o
que implica a quantificagdo dos niveis atuais de trafego, bem como a realizagao de estimativas futuras que
se recomenda a 10 anos;

e  Proposta de classificacdo do empreendimento em termos de localizagdo em zona A, B ou C;

e Avaliagdo da oferta de transportes coletivos face as caracteristicas das viagens geradas e atraidas e
apresentacdo de eventuais propostas de adaptacao e/reforgo da oferta;

e Analise da compatibilidade entre a classificacdo da localizacao e a classificagdo do empreendimento. Caso
essa compatibilidade ndo esteja assegurada, o estudo deverd produzir propostas para se atingir essa
compatibilizagdo, nomeadamente através da relocalizagdo do empreendimento, ou da reformulacdo do
projeto ou de algumas caracteristicas do mesmo (como por exemplo alteragdo da dimensao) para
parametros compativeis com a localizagao pretendida;

e Desenho dos acessos locais ao empreendimento, com propostas de ligacdes a rede rodoviaria de nivel
hierarquico superior que mitiguem os impactes de trafego perspetivados;

e Andlise dos percursos pedonais de acesso e elaboragdo de eventuais propostas de beneficiagdo dos
mesmos na envolvente ao empreendimento em fung¢ao da classificagcdo da localizagao;

e Dimensionamento da oferta de estacionamento em fungdo da classificacao da localizagdo e da classificacao
do empreendimento;
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e Definicdo do funcionamento das cargas e descargas, com o dimensionamento e localizagdo dos lugares
reservados a estas operacdes, horarios em que as mesmas se devem realizar (em articulagdo com o definido
nos regulamentos municipais de cargas e descargas, caso existam para a areas de implementacao do

empreendimento).

Com base na analise técnica do estudo, o municipio de Oeiras devera deliberar sobre o licenciamento do
empreendimento de acordo com a proposta efetuada ou sobre o redesenho do projeto e/ou negociacdo de
medidas que visem a promog¢ao das acessibilidades em transportes coletivos ao empreendimento (adaptagao
dos percursos ja existentes, reforcos de oferta, alteragdes dos horarios dos servigos).

Esta medida devera ser acautelada em sede de revisao do PDM, que devera assegurar a obrigatoriedade de
realizagdo destes estudos. Deverao ser entregues ao municipio de Oeiras os trabalhos de campo realizados no
ambito destes estudos, como sejam as contagens de trafego e inquéritos realizados ao transporte individual (TI)
e o local de realizagdo dos mesmos, em suporte digital georreferenciado.

Propde-se ainda que se incentive a realizagcdo deste tipo de planos em polos atractores/geradores de
deslocagdes ja existentes.

FIGURA 3.4 — LOCALIZAGAO DAS PRINCIPAIS ZONAS EMPRESARIAIS E INDUSTRIAIS DO CONCELHO

1 0 "
2 DEQuelur de B 7 Lagows Park 12 2 Camanide 17 D Outureta/Portela
3 DEVelejes & Quinta da Foree 13 A 18 A
4 Compleso de Escritorios Largo de Lagos 9 A “ e 19 Tguspark
S DEUndes-Veha 10 A 15 A 20 Offce 2 Oftce
Tipologia
Aves Empresarial - Ofice Park W Parque de Citncia ¢ Tecaologia W Zons industral ¢ Empresaral
- Novos empreendimentos
O rsterns © SmartPark [5) (7} © rundigio de Oviras
@ Oreamivng © sardiem de Minafiores @ Ao da Boa Vogem @ Quinta das Glestas.
Rede TCSP
= Uinha Ferrovié ®
Uinha de Elétrico, Existente  *+4+ SATUO, Proposts  ##e+ ‘
Unha de Elétrico, Previsto == SATUO, Existente %99+ Elétrico ripido, Proposta em via dupla Servico expresso em via partithads
Lwgares Freguesias (CAOP)

Fonte: Camara Municipal de Oeiras, fevereiro de 2020

3.2.4. L.0.1.3.- Apostar em areas urbanas multifuncionais

A multifuncionalidade urbana implica a criagcao de condi¢des para a integragdo e convivéncia de varias fungdes
de diferentes niveis hierarquicos, as quais deverao criar relagbes de cooperacdo e competicdo, para um
desenvolvimento sustentado do centro, beneficiando os utilizadores e residentes de toda a area envolvente. A
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escala humana das funcdes, bem como a capacidade de ajustar as necessidades funcionais com o espaco e a
populacao desse territorio, devera ser garantida.

De referir que, na fase 1 do presente estudo foi diagnosticado que o municipio de Oeiras tem vindo a assistir,
nas Ultimas décadas, a um forte crescimento das areas urbanas, ndo sé a sul da A5 nos aglomerados de maior
dimensao, mas também mais recentemente a norte do concelho, Porto Salvo (10,4%), e Carnaxide (+20,5%).
Para o crescimento das areas urbanas em muito contribuiu também a concretizacdo de parques de escritorios e
empresariais que tem vindo a alterar o tecido economico do concelho.

No caso especifico das zonas mais a norte do concelho, regista-se atualmente um modelo de ocupagdo dispersa
e de baixa densidade, o que dificulta o desenvolvimento de solucdes de TP regulares e eficientes, pois implicam
uma rede mais extensa e com custos de operacao significativos e reduzem o potencial de utilizagdo dos modos
suaves.

FIGURA 3.5 — CARTA DE COMPROMISSOS URBANISTICOS

CARTA OE COMPREMEDOS
URBAKISTICOS

Extraido de PDM de Oeiras, 2015

Assim, nas novas areas de expansao (e.g. Porto da Cruz, Serra de Carnaxide), nomeadamente nas zonas
urbanizaveis e nas zonas para as quais existem compromissos urbanisticos (Figura 3.5), que representam, de
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3.3.

3.3.1.

acordo com o PDM de 2015, 67% da area total do concelho?, devera apostar-se na criacao de areas que
privilegiam a concentragdo e diversificagdo de usos, nomeadamente comércio de proximidade, espagos
verdes e de recreio e lazer, creches, equipamentos de ensino, nomeadamente do pré-escolar e 1° ciclo do
ensino basico, que contribuam para o incremento das viagens de curta distancia, passiveis de serem
realizadas em modos suaves.

OP2 — REFORGAR A CONETIVIDADE DA REDE VIARIA E REDUZIR A SINISTRALIDADE RODOVIARIA

Enquadramento e linhas de orientagao

Como ja referido no diagnostico, o municipio de Oeiras a rede rodoviaria supramunicipal (nivel 1) confere ao
municipio a escala metropolitana. Contudo, verificam-se um conjunto de constrangimentos que condicionam as
acessibilidades internas. No ambito do Plano de Acessibilidade de Oeiras (PAQ), identificaram-se como principais
constrangimentos:

e Auséncia de alguns nés na rede rodoviaria de 1° nivel, que permitam a articulacdo com a rede de 2°
nivel (e.g. articulagdo da CREL com rede 2° nivel, ligagao de Queluz de Baixo ao 1C19);

e (Congestionamentos significativos dos nés da A5 nas horas de pontas da manha (HPM) e da tarde (HPT),
ndo existindo alternativas, uma vez que estes nds asseguram simultaneamente ligagdes internas ao
municipio, asseguradas pela A5;

e Existéncia de descontinuidades nas vias, resultantes quer de alteragdes geométricas de perfil ao longo do
tracado dos diferentes percursos (e.g. reducdo do nimero de vias por sentido, redugdes de largura
disponivel), quer decorrentes da falta de homogeneidade nos principios de gestdo do espago viario (e.g.
estacionamento, intersecgdes, sinalizacdo) e que conferem falta de capacidade de escoamento de trafego
fundamental ao bom funcionamento da rede;

e Falta de coeréncia na hierarquia da rede viaria, pela auséncia de vias do 2° nivel hierarquico que
permitam redefinir a hierarquia viaria do concelho e conferir uma maior coeréncia a rede existente,
resultando na utilizagdo “obrigatéria” das vias de 3° e 4° nivel com caracteristicas para assegurar
deslocagodes locais,

o Défices de acessibilidade de alguns aglomerados do concelho, nomeadamente nas ligagbes a rede
rodoviaria de nivel superior, em muito justificado pela auséncia de ligagdes de 2° nivel, nomeadamente nas
freguesias de Barcarena e Porto Salvo.

No ambito PMUS defende-se como objetivo o reequilibrio modal que promova uma maior utilizagdo do
transporte publico e modos suaves e um aumento da seguranca dos utilizadores, o que implica necessariamente
um espaco publico requalificado. Para a concretizagdo deste objetivo é fundamental a concretizacdo de projetos
rodoviarios , nomeadamente o fecho da malha viaria do concelho com a concretizagdo de projetos que permitam:
(i) fecho da malha viaria do concelho; (ii) construgdo de variantes a aglomerados urbanos para desvio do trafego
de atravessamento; (iii) construcao de ligacdes e nds rodoviarios que permitam melhorar as acessibilidades as
identificadas com défices; (iv) implementacdo de medidas de acalmia de trafego nas vias da rede local e criar
condicdes para a reducao dos indices de sinistralidade rodoviaria.

Varias das propostas apresentadas encontravam-se ja previstas no PDM de 2015, tendo sido avaliadas e
priorizadas no ambito da avaliagdo efetuada no Plano de Acessibilidades de Oeiras (PAO).

2 Para o calculo desta area nao foram incluidos os seguintes usos do solo da carta de ordenamento do PDM 2015: espagos de usos multiplos
agricolas e florestais, espacos verdes de protecdo de infraestrutura; espagos naturais e espagos verdes urbanos, espagos destinados a
equipamentos de defesa
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3.3.2.

Assim, no que se refere as acessibilidades rodoviarias as propostas apresentadas, contribuem para a
consolidagao da estruturacao do territorio concelhio e a melhoria da circulagao nos centros urbanos, contribuindo
para um incremento da qualidade do ambiente urbano e uma redugao dos indices de sinistralidade.

Face ao exposto definiram-se 5 linhas de orientagao, as quais se apresentam na Figura 3.6, sendo os projetos
que as integram descritos seguidamente.

FIGURA 3.6 — OBJETIVOS OPERACIONAIS 2 E LINHAS DE ORIENTACAO

Objetivo Operacional 2
Reforgar a conetividade da rede viaria e reduzir a sinistralidade rodoviaria

Linha de
Orientagao 2.1.

Linha de
Orientagao 2.2.

Linha de
Orientagao 2.3.

Linha de
Orientagao 2.4.

Linha de
Orientagao 2.5.

L.0.2.1. — Melhorar o desempenho da rede rodoviaria através da construcao de ligagdes
entre 0 1° e 0 2° nivel hierarquico da rede rodoviaria

As propostas para a rede viarias visam: (i) aumentar as ligagdes longitudinais; (i) melhorar os acessos aos
principais eixos rodoviarios; (iii) desviar o trafego de atravessamento nos aglomerados urbanos mais criticos e
desta forma virem a permitir requalificagdes de areas centrais a estes aglomerados (e.g. Centro Histérico de
Oeiras) e; (iv) melhorar as acessibilidades as freguesias com maior défice de acessibilidade.

As propostas elaboradas tiveram presente os objetivos do PMUS de Oeiras e consideram-se fundamentais para
a reducao dos niveis de sinistralidade e para a criacao de alternativas viaveis que permitam a requalificacao de
zonas centrais de centros urbanos, ou ainda para viabilizar a concretizacao de corredores estruturantes de TP
propostos.

Algumas das propostas de intervencao contempladas neste dominio correspondem a vias rodoviarias propostas
no PDM, e de onde se destacam as ligagdes transversais e alternativas aos principais eixos de atravessamento
do concelho, ja anteriormente referidos como prioritarios e que deverao contribuir para a reducao dos niveis de
congestionamento verificados atualmente, para a corre¢do de disfuncionalidades existentes e, simultaneamente
para a consolidagao da rede da hierarquia da rede viaria. A constru¢do da rede proposta ira contribuir, para uma
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melhoria das acessibilidades entre os diversos aglomerados urbanos, e entre estes e as centralidades e pontos
de entrada e saida do concelho, registando-se ainda um aumento da equidade em termos de acessibilidade as
vias de 1° nivel.

De forma a definir a as prioridades de intervengao no ambito do PAO, foi construida uma matriz de analise
tendo por base um conjunto de critérios como o grau de desenvolvimento do projeto, o impacte na acessibilidade
do concelho, as sinergias e complementaridades com outros projetos, o grau de complexidade da
implementagao, a autonomia da CMO para a implementagao do projeto e o custo estimado, (Figura 3.7) o
resultado da analise.

FIGURA 3.7 — MATRIZ DE ANALISE PARA DEFINICAO DE PRIORIDADES DE INTERVENCAO NA REDE VIARIA
GRAU DE |MPACTE NA SINERGIAS E GRAU DE AUTONOMIA CusTo
A e e e
SENVOLVIMEN ACESSIBILIDADE | COMPLEMENTARIDADES | COMPLEXIDADE DA CMO ESTIMADO (k€)

9 - Barcarena - N6 da CREL / VLN L L (XY (T Y] eoe ° 8 756
14 — Estrada de Oeiras — Rot. Lage oo oo oo ° eoo 785

11 - N6 Carnaxide (EN 117/ Var.

o0 eee eoe (XY} ° 2990
Norte de Carnaxide)
10 - N6 Algés / Av. Marginal oo eee ° oo 130
13 - Hosp. S.® Cruz / Av. Prof.
eoe eee ° eoo 2097
Reynaldo do Santos
18 — Reperfilamento da VLS ooe « (L . ece 1298
15 — Reperfilamento da Estrada
oo eee (X} es e00 4478
Militar
12 — Prolongamento da Av.
oo (YY) . 2342
Bombeiros
16 - Viaduto Oeiras ° oo oo ee ' 3233
Observacgoes: e@e — Nivel elevado; ®e — Nivel médio; ® — Nivel reduzido; ® verde = positivo; =médio; ® vermelho = negativo.

Fonte: Plano de Acessibilidades de Oeiras, outubro 2020

Em termos globais, considera-se prioritaria a concretizagdo da construgao das vias de 2° nivel, o
reperfilamento de vias principais de forma a terem capacidade para a procura de trafego a que sdo submetidas
e a construcao de novas vias de ligagdo e nés viarios que irdo contribuir para a melhoria da mobilidade local
e regional das populagdes.

Na Figura 3.8 os projetos propostos para a rede rodoviaria do municipio, admitindo-se 3 etapas para a sua
execucao, as quais nao sao estanques podendo a execugao dos diversos projetos alterar-se consoante a
disponibilidade financeira ou as prioridades da CMO e de outras entidades com responsabilidades na .rede viaria
do concelho. Este este faseamento é indicativo e sido definido em fun¢do da matriz supra apresentada. Admite-
se, contudo, que o mesmo possa ser alterado que a priorizagdo possa ser alterada, e que alguns dos projetos
possam ser concretizados para além do horizonte do PAMUS:

e 1° fase - que corresponde a vias de concretizagao prioritaria e cuja maturidade dos projetos permite uma
rapida execucao, encontrando-se ja em fase de obra, com projeto de execucdo elaborado ou em curso,
sendo por isso de facil concretizacdo, bem como os projetos identificados no PAO como sendo de
concretizagdo prioritaria por terem forte impacte na melhoria da acessibilidade, e sinergias e
complementaridades com projetos em curso;

e 2% fase - corresponde igualmente a projetos com fortes impactes na melhoria da acessibilidade e com
sinergias e complementaridades com outros projetos em curso, mas que detém um maior grau de
complexidade e/ ou implicam negociagdes com outras entidades;

e 3?7 fase - correspondem a projetos que no PAO foram considerados menos relevantes em termos de
concretizagao imediata, admitindo-se que possam ser reavaliados ao longo do periodo e concretizagao do
plano.
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FIGURA 3.8 — PROPOSTAS PARA A REDE RODOVIARIA DE OEIRAS

Td IJI TTd Ud- _-

Caxias

Hierarquia da Rede Viaria
== = Njvel 1
——-==="Nijvel 2
= - Nivel 3

Nivel 4

VW ““"a%‘ SINTRA
4 T

AMADORA

\'ii
Cruz

’fﬁh bragda-Dafungo

Cruz i :
Quebrada < / "\":f-\lgés
b LISB{ER
Pedrouco
g 0 05 1 km
Sistemas Urbanos L 1

Intervengdes na rede rodoviaria

12 Fase

Nés da CRIL em Miraflores

N6 da A5 (Golfe do Estadio Nacional)

Reperfilamento da Estrada da Outurela (Carnaxide)

Variante da Av. do Forte entre Carnaxide e a Outurela

Variante de Porto Salvo

Conclusdo da Variante Nascente de Barcarena

Variante Norte ao Centro de Oeiras

NG entre a EN117 e a Variante Norte a Carnaxide

Ligacdo da Av. dos Bombeiros Voluntarios ao No da CRIL (Miraflores)
Reperfilamento e Rotundas da Av. Professor Reinaldo dos Santos

Ligagdo da Rotunda da Estrada de Oeiras a Rotunda da Lage

Reperfilamento da VLS (Caxias e a Rotunda do Centro de Congressos)

00006000000000

Prolongamento da Circular de Porto Salvo a Vila Fria

VLS (Ligacdo da Estrada do Murganhal a Rotunda da Cidade do Futebol) @ Conclusdo da Via Longitudinal Norte

Viaduto da Marginal em Santo Amaro de Oeiras

No da Via Longitudinal Norte com a CREL

@ Reperfilamento da Estrada Militar (Queijas - Queluz de Baixo)
@ Ligac3o da variante sul de Oeiras a interface ferro-rodovidria
@ Conclusdo da Via Longitudinal Sul

Ligacdo da R. do Penedo a Circular do Cabanas Golf (Porto Salvo)

@ Fecho da circular do Cabanas Golfe

32 fase
@ NG de Algés com a Avenida Marginal
@ Via reversivel Algés - Cruz Quebrada

@ Ligagdo da Av. Marginal ao n6 da VLS (Laveiras/Murganhal)
@ Variante a Estrada de Talaide/ligagdo a Cascais

Fonte: Relatorio de Avaliagao da Sustentabilidade da Implantagdo e Operagao, abril de 2021, Técnico Lisboa, FUNDEC
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Assim, os projetos previstos para se concretizarem numa 12 fase sdo os seguintes:

N6 da CRIL de Miraflores, visa permitir um acesso a CRIL no sentido Miraflores - Algés, e desta forma,
evitar a utilizagdo da rede distribuidora local para acesso a Avenida Marginal e a Avenida Brasilia;

N6 da A5 em Linda-a-Velha junto ao Golfe do Estadio Nacional, visa criar uma nova acessibilidade entre
um aglomerado urbano de elevada densidade populacional com uma via de 1° Nivel, de modo a reduzir os
niveis de congestionamento verificados no né de Carnaxide/Linda-a-Velha, com repercussdes para a Av. do
Forte e Av. 25 de Abril;

Reperfilamento da Estrada da Outurela em Carnaxide, de modo a dota-la de condi¢des de circulagao
adequada a uma via de nivel 2, com a concretizagao do tragado da VLN, na qual sera necessario reordenar
e reduzir parte do estacionamento existente como forma de aumentar a capacidade deste eixo, que
atualmente ja funciona como um dos principais acessos ao ndcleo urbano de Carnaxide;

Variante a Avenida do Forte entre Carnaxide e Linda-a-Velha, visa melhorar a circulagdo nas Avenidas
do Forte em Carnaxide e 25 de Abril em Linda-a-Velha (artérias fortemente congestionadas por permitirem
0 acesso a A5), estabelecendo novas ligagdes e garantindo uma maior racionalidade na selegdo de
percursos em fun¢do do destino pretendido;

Variante de Porto Salvo, que desempenhard o papel de via distribuidora principal, dando continuidade,
para Norte, a Av. da Santa Casa da Misericordia de Oeiras, permitindo reduzir o trafego de atravessamento
que atualmente circula na zona do Rossio de Porto Salvo criando uma nova acessibilidade ao nucleo urbano
de Porto Salvo a Poente. A concretizagdo desta variante é fundamental para a melhoria das condicdes de
circulacdo pedonal no centro de Porto Salvo e a criagao de ligagdo pedonal do Rossio ao mercado;

Conclusao da Variante Nascente de Barcarena, que permite desviar o trafego de atravessamento do
centro histoérico deste aglomerado urbano, permitindo o reordenamento da circulagao e estacionamento,
privilegiando a reafectagdo dos espagos canais dedicados ao modo pedonal;

Variante Norte ao Centro de Oeiras, que ligara de forma direta a Av. da Republica a Estrada de Oeiras e
que é fundamental para criar uma alternativa ao atravessamento do centro histérico de Oeiras, o que
permitira dar continuidade as intervengdes de requalificacdo deste ndcleo e a eventual pedonalizacdo de
alguns arruamentos, privilegiando os modos suaves;

Ligacao da Estrada do Murganhal a Rotunda da Cidade do Futebol, estabelecendo a ligagdo entre o trogo
ja executado da VLS junto a Cidade do Futebol, o Hospital-Prisdo de Caxias e a Avenida Joao de Freitas
Branco;

Ligacao da Rotunda da Estrada de Oeiras a Rotunda da Lage, que se pretende constituir como uma
alternativa a Rotunda do Oeiras Parque, sendo fundamental para a melhoria do desempenho da rede viaria,
principalmente, nas horas de ponta. Considera-se fundamental que esta nova via estabelega a ligacdo ao
acesso a portagem da A5. Esta via permitira incrementar os niveis de acessibilidade da Lage, que de acordo
com o PAO, regista défices significativos;

Reperfilamento e construgdo de Rotundas da Avenida Professor Reinaldo dos Santos e ligagdo ao
Parque de Estacionamento do Hospital e empreendimento Dream Living, essencial para aumentar a
capacidade deste eixo de grande solicitagdo devendo a Rotunda das Cicas (um dos pontos critico deste eixo)
passar a ser desnivelada. De acordo com o Plano de Acessibilidades de Oeiras deverao ser realizados
estudos de trafego que avaliem a pertinéncia tanto do desnivelamento desta rotunda como da rotunda da
protecdo civil, dando indica¢des para a melhor solugdo rodoviaria e urbanistica.

Tendo este eixo, nalguns pontos, uma fungao predominantemente urbana, considera-se que esta via devera
ser alvo de um estudo mais aprofundado que conjugue, de forma harmoniosa, todos os usos em presenca.
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Reperfilamento do trogo da VLS entre PP de Caxias Norte e Pago de Arcos (Centro de Congressos),
dotando-a de caracteristicas de via de nivel 2, suprimindo o estacionamento existente e construindo uma
rotunda no entroncamento com a Rua Manuel Veigas Guerreiro, que contribua para a mitigacdo dos
constrangimentos atualmente nesta via;

N6 entre a EN117 e a variante norte a Carnaxide, que tem como objetivo diversificar as entradas e saidas
do concelho, criando um novo acesso a Carnaxide através da EN117 (Cabos D’Avila), o que permite o
descongestionamento na subida da A5 para a saida Carnaxide/Linda-a-Velha e do Eixo da Av. do Forte/ Av.

professor Reinaldo dos Santos;

Ligagdo da Avenida dos Bombeiros Voluntarios de Algés ao né da CRIL em Algés, de forma a
descongestionar o eixo da Av. dos Bombeiros Voluntarios e respetivas interse¢cdes, contemplando a
construgdo de uma nova rotunda e de uma ligacao direta para a CRIL no sentido de Algés;

Prolongamento da Circular de Porto Salvo a Vila Fria, criando uma nova acessibilidade a Vila Fria, em
alternativa a Rua Actor Anténio Pinheiro que apresenta um perfil estreito e sinuoso, incompativel com os
dois sentidos de circulagdo. Esta via permitira também ligar os dois territérios, a Sul, que atualmente se
encontram divididos pelo tracado da EN249-3 e reduzir os niveis de congestionamento existentes na rotunda

das Oliveiras.

Numa 2?2 fase deverdo ser implementados os seguintes projetos:

Reperfilamento da Estrada Militar entre Queijas e Queluz de Baixo que pretende melhorar a qualidade
do tracado deste eixo estruturante, elevando o seu nivel de hierarquia e melhorando a ligagdo a vias de 1°
nivel hierarquico (A5 e o IC19), enquanto serve, de forma adequada, os aglomerados urbanos localizados

ao longo do seu eixo;

Desnivelamento da Marginal em Santo Amaro de Oeiras, que pretende prolongar o Jardim de Qeiras até
ao Passeio Maritimo, criando um continuo de fruigdo pedonal com zonas verdes de estadia;

Viaduto da Variante Sul ao Centro de Oeiras, essencial para melhorar a acessibilidade a interface
rodoferroviaria de Oeiras, pelo que o PAQO propde que o viaduto previsto pela CMO para os modos suaves
tenha também uma via de trafego para automéveis permitindo a circulagdo em ambos os sentidos;

N6 da VLN com a CREL em Barcarena, que visa a construcao de um novo acesso na CREL (hierarquia
nivel 1) a partir da futura VLN (hierarquia nivel 2) e que permitird um percurso direto alternativo sem
necessitar de utilizar a A5 nos ja saturados trogos Oeiras - CREL - Linda-a-Velha. Este acesso facilitado a
CREL ira permitir a utilizacdo de radiais alternativas a A5 para aceder a Lisboa e conectar facilmente a Rede
Rodoviaria Nacional, como seja ao IC19 a A8 e a A1;

Conclusao da Via Longitudinal Sul, com a construgao do troco entre a Estrada de Pagos de Arcos e a Av.
do Conselho da Europa, que estabelecera a ligacdo ao concelho de Cascais no n6 do Estoril. que passara a
sul da Quinta da Fonte servindo a zona de Pago de Arcos/Parque dos Poetas;

Via de ligacdo entre a Rua do Penedo e a Circular do Cabanas Golf em Porto Salvo, criando uma
alternativa a Estrada de Pago de Arcos na ligagdo entre a zona sul da A5 e a zona do Tagus Park e a Estrada
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3.3.3.

no Cacém na ligagao a Barcarena, melhorando as acessibilidades dos lugares de Quinta da Moura e Vila
Fria;

e Fecho da Circular do Cabanas Golf, que permitira articular com a ligagao a construir entre a Rua do Penedo
e a Circular do Cabanas Golf. A concretizagdo deste projeto melhorara a acessibilidade entre a zona do
Tagus Park e a Fabrica da Polvora/Barcarena, construindo a ligagdo em falta.

Como referido anteriormente, incluem-se numa 3® fase de concretizagdo, projetos identificados no PAO como
ndo sendo prioritarios, admitindo-se que possam ser concretizados fora do horizonte temporal do PAMUS,
admitindo-se ainda que possam vir a ser reavaliados em termos de horizonte de concretizacdo face ao
desempenho da rede rodoviaria com a concretizagao dos projetos prioritarios:

e (onclusao da Via Longitudinal Norte; na ligacao entre o n6 da CREL e a Estrada de Pago de Arcos e entre a
variante de Porte Salvo (a construir) e o concelho de Cascais onde ira articular com uma via a construir por
este municipio;

e No& de Algés com a Avenida Marginal, a localizar junto ao jardim de Algés e visa desviar o trafego da baixa
de Algés no acesso a marginal. A concretizacdo deste projeto devera reavaliada em funcao do desempenho
da rede apos a concretizagdo dos projetos de requalificagdo das zonas de vocagdo pedonal;

e Via de ligacdo da Avenida Marginal ao n6 da VLS em Laveiras/Murganhal;
e Variante a Estrada de Talaide/ligagao a Cascais;

e Novo perfil transversal para a Avenida Marginal entre Algés e Cruz Quebrada, que visa transformar a
Avenida Marginal entre o Aquario Vasco da Gama e a Cruz Quebrada como um via do 3° nivel hierarquico,
introduzindo uma via ciclavel e alargando os passeios, através de concertagao entre a CMO e o IP.

L.O. 2.2. — Consolidar a hierarquia da rede viaria

A Hierarquia da rede viaria atual encontra-se definida no PDM de Oeiras, tendo-se verificado na Fase 1 —
caracterizagao e diagnostico, que a mesma ndo corresponde as fungdes desempenhadas pelas vias.

Da concretizagdo dos projetos prioritarios propostos para o horizonte temporal do plano de acao do PMUS de
Oeiras, decorrem novas fungdes para alguns dos eixos existentes, importando ainda enquadrar os novos eixos
propostos na hierarquia viaria do concelho. O Plano de Acessibilidades de Oeiras3, que enquadra estes mesmos
projetos desenvolve uma nova proposta de hierarquia viaria assente em 5 niveis viarios e que pretende corrigir
os desajustamentos verificados conferindo uma nova coeréncia a rede futura, a saber:

e 1° Nivel — Rede Estruturante Arterial, que integra as vias da rede rodoviaria nacional,
regional/metropolitanas consideradas no PRN 2000 ou com perfil de autoestrada e que desempenham
fungdes de distribuigao de trafego intermunicipal na AML;

e 1° Nivel — Rede Complementar, que integra as vias de escala sub-regional ou intermunicipal, sem
continuidade funcional para integragdo no nivel metropolitano;

e 2° Nivel — Rede Principal, que integra as ligagdes entre centros urbanos e/ou de estruturacdo municipal,
estabelecendo ligagbes entre areas urbanas e com continuidade de tragados que garante fungdes de
mobilidade a concelhos vizinhos e a nés de acesso da rede de 1° nivel;

e 3° Nivel — Rede Secundaria, que desempenham fung¢des de coleta/ distribuicao de trafego a escala urbana,
permitindo o atravessamento urbano e ligagées entre bairros, diferentes zonas do concelho ou com
concelhos vizinhos;

3 Plano de Acessibilidades de Oeiras, Relatorio de Avaliagdo da Sustentabilidade de Implantagao e Operacdo, abril de 2021
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e 4° Nivel — Rede de Distribuicao Local, que integra vias que asseguram a distribuicdo de proximidade do
trafego automével. Detém um caracter urbano a escala de bairro, assegurando a distribuicao local;

e 5° Nivel — Rede de Acesso Local, que integra vias que asseguram ligacdes de proximidade, residenciais

ou de acesso local, com vocagao para assegurar deslocacdes em modos suaves.

FIGURA 3.9 — HIERARQUIZACAO DA REDE VIARIA
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Fonte: Plano de Acessibilidades de Oeiras, Relatorio de Avaliacao da Sustentabilidade da Implantagdo e Operacao, abril 2021

31



3.3.4.

FIGURA 3.10 — CARACTERISTICAS DAS VIAS POR NIVEL HIERARQUICO
[ | |

Rede Rodoviaria

1° Nivel 2° Nivel 3° Nivel 4° Nivel 5° Nivel
. . y N 1A - Rede 1B - Rede o - Rede de Rede de Acesso
Designagao do Nivel Hierarquico Estruturante ou Estruturante Rede Principal Rede Secundaria S
. Distribuigdo Local Local
Arterial Complementar
Vias de caracter Via de escala sub- Ligagao entre centros | Vias mais secundarias Distribuicao de Vias que oferecem o
nacional/regional/metr regional ou urbanos e/ou de relativamente ao nivel 2, | proximidade do tréfego nivel méximo de
opolitano, inseridas no |intermunicipal, sem ter  esttruturagao de coleta/distribuicdo de | automovel. As vias acessibilidade e o
PRN 2000 ou com suficiente continuidade ' municipal, ligando tréfego a escola urbana, | deste nivel ttm nivel minimo de
perfil de AE de suporte funcional para se grandes areas permitindo o caracter mobilidade. Sao vias
ao trafego tornar numa via de urbanas, com atravessamento de zonas ' marcadamente urbano, de proximidade,
Objetivos/Fungdes intermunicipal da escala metropolitana  continuidade de urbanas ou de ligagao com escala de bairro, ' eminentemente
AML tracado para garantir  entre bairros ou zonas do | correspondendo a vias | residenciais ou de
fungdes de mobilidade concelho ou com de distribuicao local acesso local e
na ligacdo a concelhos concelhos vizinhos possibilitam o servigo
vizinhos ou a nés de local com incentivo
acesso a rede de 1° aos modos suaves.
nivel
Ligacdo a Rede Nacional Fundamental
Ligagoes Interconcelhias e de atravessamento do Municipio
Ligacoes intraconcelhias e de estruturagdo urbana
Ligacdo entre setores urbanos e bairros
Coleta e distribuigao interna em setores urbanos e bairros
Acesso Local
Caracteristicas Fisicas
N.° minimo desejavel de vias >0U= (2+2) >0U= (2+2) 242 < 1(+1)+1 1+1
Separacao fisica dos sentidos de circulagdo Obrigatéria Recomendado Desejavel Facultativa Indesejavel Indesejavel
Largura desejavel de cada via (metros) 35 3,5 3,25 3,25 3 3
Largura das bermas:
a direita 25 15 na. na. na. na.
a esquerda 0,5 0,5 na. na. n.a. n.a.
Atributos Operacionais
Gama de velocidades recomendavel 80-120 80-100 50-80 30-50 >0u=50 >0u=40
Largura (m) minima dos passeios em arruamentos existentes n.a. n.a. 15 15 12 1,2
Largura (m) minima dos passeios em novos arruamentos n.a. n.a. 3 3 3 3
Estacionamento marginal Autorizado cor.n fegu\amenta@af) pvroprla, sujeito a Autorizada com regulamentagao propria
Interdito Interdito restrigoes operacionais /1 situ
Cargas e Descargas Interditas Interditas Interditas Reguladas Reguladas Aceites
Transporte Coletivo
Corredor BUS Permitido Permitido Permitido Permitido Indesejavel Indesejavel
Fora da faixa de rodagem . .
. . . . L, . Faixa de rodagem em | Faixa de rodagem em
Tipo de Paragem Interdito Fora da faixa de rodagem em sitio préprio ou dentro da faixa de L e
sitio banal sitio banal
rodagem
Coexisténcia com a circulagéo de pedes Interdita Segregada Segregada Segregada Segregada ou Livre Livre
Coexisténcia com a circulagdo de bicicletas Interdita Segregada Segregada Segregada ou Livre Segregada ou Livre Livre
Exigéncias particulares
Controlo rigoroso do | Controlo rigoroso do | Controlo rigoroso do Controlo rigoroso de na.
espagamento entre espagamento entre espagamento entre espagamento entre
Intersecoes intersegdes sucessivas | intersegdes sucessivas  viragens a esquerda, viragens a esquerda
e proibigao de viragens | e proibicdes de idealmente a ocorrer em
a esquerda viragens a esquerda 3? via
Pintura de guias de Pinturas de guias de | Pinturas de guias de Pintura de guias e na.
" delimitagao de sentidos | delimitagao de delimitagdo de sentidos e | delimitagao de sentidos
Sinalizagao Vertical
e de guias laterais sentidos e guias guias laterais
laterais

Fonte: Plano de Acessibilidades de Oeiras, Relatorio de Avaliagdo da Sustentabilidade da Implantagao e Operacgao, abril 2021

L.0.2.3. - Melhorar os esquemas de circulagao em alguns aglomerados urbanos

Muito embora nao se registem problemas relevantes de capacidade relacionadas com a circulagao automével,
alguns aglomerados urbanos que pela sua estrutura viaria, justificam intervencdes de requalificacdo que
privilegiem condicOes de circulagdo mais favoraveis para os modos suaves, nomeadamente para os pedes (e.g.
Porto Salvo, Algés), ou onde persiste a existéncia de noés criticos ou de esquemas de circulagao que nao
favorecem a vivéncia urbana (e.g. Leceia, Vila Fria).

Grosso modo, os problemas existem nos centros historicos de alguns aglomerados populacionais e ao longo dos
principais eixos rodoviarios, que com a expansdo do aglomerado ocorreu forte ocupagdo marginal das vias, quer
com a fungao residencial, quer mesmo com a instalagdo de atividades econémicas, permanecendo estas vias ou
sem passeios de guarda aos pedes ou com passeios com largura insuficiente para os fluxos pedonais que
acolhem.

As medidas a implementar no ambito desta linha de orientacdo deverdo contribuir para a resolucao dos
constrangimentos de circulagdo de veiculos, relacionados nomeadamente com a dificuldade de efetuar os
movimentos permitidos ou mesmo obrigatorios face ao reduzido perfil de algumas das vias, para a eliminagéo
das filas de espera junto a algumas paragens de transporte publico coletivo rodoviario e a operagdes de cargas
e descargas e ainda contribuir para eliminar os conflitos entre a circulagdo automovel e a circulagdo pedonal,
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identificando-se desde ja alguns aglomerados onde se prevé intervir como Porto Salvo, Vila Fria, Barcarena,
Leceia, Queluz de Baixo, Algés.

A importancia da futura criacdo de novas vias variantes, da conclusdo de eixos principais e de reperfilamentos
de vias estratégicas apresentados no ponto 3.3.2, ndo se esgota no desejado estabelecimento de uma rede viaria
com uma hierarquia bem estruturada e preparada para a procura atual e futura, tendo em conta as expetativas
municipais da abertura de um nimero consideravel de novos empreendimentos geradores de deslocagdes.
QOutra grande vantagem é que os futuros eixos de hierarquia superior irdo processar os trafegos de
atravessamento, permitindo aliviar o volume de trafego de atravessamento que atualmente procura as vias
existentes nos centros dos aglomerados por ndo existirem alternativas, ou como, alternativa a rede rodoviaria
de nivel superior que apresenta niveis de congestionamento significativos, em especial nas horas de ponta.

Assim, com a concretizagdo das infraestruturas identificadas em 3.3.2., perspetivam-se oportunidades de
requalificagdo das areas centrais de varios aglomerados urbanos e de requalificacdo do espago publico
permitindo reafectar espago canal para promogao dos modos suaves, nomeadamente, nos seguintes locais:

e Porto Salvo - A concretizagdo da variante de Porto Salvo — Via Distribuidora Principal (6) ird permitir uma
diminuicdo significativa do trafego na Rua Conde de Rio Maior, permitindo a criacdo de ligagdo pedonal
entre o nlcleo histérico e o mercado e requalificagdo de todo o centro deste aglomerado;

e Vila Fria e Leceia - A Variante a Vila Fria/Leceia estabelecerd uma ligagdo nascente-poente entre a rotunda
da Praca Sérgio Vieira de Mello que ira aliviar a Av. 25 de Abril e a Rua da Fonte permitindo estabelecer
um novo esquema de circulagdo dos respetivos centros de forma a torna-los zonas de convivio sem trafego
de atravessamento e reafectagdo de espago canal para os modos suaves;

e Barcarena - A conclusdo da Variante Nascente a Barcarena ira estabelecer uma alternativa ao atual eixo
da Rua Felner Duarte/Largo 5 de Outubro/Rua Joaquim Sabino que atualmente apresentam
constrangimentos fisicos mesmo para uma via sem grande afluéncia de trafego. O estabelecimento de vias
de sentido Unico libertara espago para a introdugdo de passeios pedestres na zona historica;

e Algés, Carnaxide e Linda-a-Velha - Com a aposta no refor¢o da oferta de estacionamento (nomeadamente
para residentes), € um aspeto fulcral para a revitalizagdo urbana e melhoria das condigdes de mobilidade
em modos suaves neste aglomerado urbano. Como tal, concretizados os projetos de parques equacionados
no ponto 3.5.2, importa repensar a politica de oferta neste aglomerado. As intervencdes de requalificagdo
na rede pedonal e ciclavel propostas no ambito do PMUS, assim como os corredores de TP de procura
elevada a implementar, justificam igualmente a necessidade de se repensar nos sentidos de circulagdao
destes aglomerados;

e QOeiras e Paco de Arcos - A construcao da variante norte a Oeiras e da variante sul a estacdo de Oeiras,
assim como o desnivelamento da marginal permitira o desvio de trafego de atravessamento no centro
historicos e areas residenciais mais antigas destes aglomerados, a que se junta a vocagao eminentemente
pedonal dos mesmos, os quais serdo alvo de intervencdes de requalificagdo que provocarao alteragdes
necessarias aos sentidos de transito e um reordenamento do estacionamento.

Com a abertura destas vias de hierarquia superior, tais como a VLN e a VLS, a rede viaria ira ter, além de um
acréscimo de capacidade veicular, uma distribuicao da procura muito mais homogénea por todo o territorio
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municipal, diminuindo a pressao atualmente muito exagerada dos acessos aos nos da A5 que sobrecarregam
toda a rede viaria na proximidade dos mesmos. Assim, a carga de trafego sera muito mais distribuida com
grandes vantagens para a globalidade dos aglomerados urbanos de Oeiras.

Por outro lado, e face a futura realidade de alivio da carga de atravessamento da rede viaria do centro dos
aglomerados urbanos, seria conveniente elaborar previamente estudos aprofundados e integrados de circulacao
rodoviaria, estacionamento, mobilidade sustentavel e de vivéncia pedonal para cada um dos aglomerados cujas
vias atualmente e indesejavelmente fazem fungdes de hierarquia viaria superior sem terem o perfil adequado e
dentro de um espago urbano que se pretende que no futuro seja mais ocupado por pessoas e ndao como
atualmente pelos automoveis.

Finalmente, no presente plano propde-se um conjunto de intervengdes a escala local (aglomerados urbanos),
que visam a requalificagdo da rede pedonal e ciclavel, as quais implicam, na maioria das vezes, a reafectacao
de espaco canal para estes modos de transporte. No ambito destas intervengdes resulta, na generalidade dos
casos, a necessidade de proceder a operagdes de (re)Jordenamento do estacionamento e consequentemente
redugdo da oferta, assim como altera¢des ao esquema de circulagdo automovel.

Recomenda-se assim, que a escala local se elaborem planos de circulagao e estacionamento que tenham em
consideragdo os projetos de requalificacdo urbana e de espago publico que privilegiem os modos suaves,
incorporem as questdes da logistica urbana e abastecimento (interdigdes, lugares de cargas e descargas
devidamente articuladas com as especificidades dos aglomerados em causa) e de estacionamento nas suas
diferentes dimensdes (residentes, visitantes, curta e longa duragdo), em articulagdo com as orientagdes do PMS.

Assim, propde-se a elaboracao de Planos de Circulagdo e Estacionamento para os aglomerados do concelho
onde se registam problemas de congestionamento a resolver pela construcao de novas vias (Porto Salvo,
Barcarena e Leceia) e para os quais sejam, simultaneamente ou nao efetuadas propostas para intervencdes de
requalificagdo urbana (Algés/Dafundo, Oeiras, Linda-a-Velha, Carnaxide e Queluz de Baixo, o que se justifica por
ser um ponto de acesso ao IC19 e ter algumas zonas de conflito que importa resolver, nomeadamente com o
aumento da oferta de estacionamento e a requalificacdo da rede pedonal).

L.0.2.4. - Reduzir os indices de sinistralidade rodoviaria

De forma a reduzir os indices de sinistralidade rodoviaria, e para além da implementacdo das medidas de acalmia
de trafego referidas no ponto anterior, propde-se de 3 tipologias de medidas as quais se descrevem de seguida.

Implementar medidas de acalmia de trafego nas areas de vocagao pedonal e acesso e nas
imediacdes de polos geradores/atractores de deslocacoes

Esta linha de orientacdo visa contribuir para a reducdo do trafego rodoviario e respetivas velocidades de
circulagdo nas areas de vocacao pedonal e nas imediagdes de polos atractores/geradores de viagens e ainda
contribuir para:

e Promover a requalificagdo do espago publico através da reafectagdo dos espagos de circulagdo dos
diferentes modos de transporte, valorizando os espagos destinados aos modos suaves;

e  Melhorar as condigdes de segurancga para os utilizadores do espaco, em particular para os pedes;

e Melhorar a qualidade do ambiente urbano pela reducdo de emissdes poluentes associadas ao trafego
motorizado e pela redugdo dos niveis de ruido.

Atendendo aos resultados que se pretendem alcangar com a implementagdo destas medidas de acalmia de
trafego, apresentam-se seguidamente as tipologias de medidas que se consideram mais adequadas para os
varios ambientes urbanos a intervir e/ou para os problemas a mitigar. Estas medidas variam em funcao do grau
de prioridade que se pretende dar aos modos suaves e aos modos motorizados.
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Criagdo de zonas de coexisténcia

Correspondem a zonas concebidas para serem utilizadas de forma partilhada por pedes e veiculos, dando
prioridade ao peao e outros modos suaves de deslocagdo face aos modos motorizados, sendo que em caso de
acidente os veiculos motorizados sdo considerados por defeito culpados.

Na concecgdo das zonas de coexisténcia devem observar-se as regras fundamentais de desenho urbano na via
publica e os principios de desenho inclusivo, considerando as necessidades dos utilizadores vulneraveis, inclusive
com a definicdo de uma plataforma Unica onde nao existam separagdes fisicas de nivel entre os espagos
destinados aos diferentes modos de deslocagao. A velocidade maxima nas zonas de coexisténcia é de 20 km/h
para qualquer categoria de veiculo e os condutores devem moderar a velocidade na aproximagdo as mesmas.

A implementagdo destas zonas esta intimamente relacionada com a importancia de protecdo do pedo e
promocado da fungdo social dos arruamentos urbanos, onde ndo se pretenda ou possa interditar a circulagao
automovel por completo.

FIGURA 3.11 — EXEMPLOS DE ZONAS DE COEXISTENCIA

Fonte: @figueiradesousa, agosto de 2021 e Manual de Apoio as Zonas Residenciais e de Coexisténcia da ANSR, 2007

Recomendam-se como principios a ter em consideragao no desenho urbano destas zonas:

e Adequagdo dos espagos destinados a circulagao pedonal e ciclavel em fungdo dos fluxos registados, tendo
igualmente em atengdo, no seu dimensionamento, as necessidades das pessoas com mobilidade reduzida;

e Reducao dos espagos destinados a circulagao de veiculos motorizados, assegurando, contudo, o espaco
necessario a movimentagdo dos veiculos;

e Desenho urbano desencorajador das velocidades de circulacdo de veiculos motorizados e que promova a
seguranga de circulacao dos modos suaves;

e Adequada selecdo de materiais, tais como utilizacdo de pavimentos diferenciados, colocagao de mobiliario
urbano, elementos arboreos, entre outros;

e QO inicio e fim destas zonas deve encontrar-se bem sinalizada de forma a permitir aos condutores perceber
facilmente a alteragdo do ambiente rodoviario.

Na elaboracdo de projetos destas zonas devera ter-se em linha de conta o Manual de Apoio as Zonas
Residenciais e de Coexisténcia da ANSR.
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Pretende-se com a criacao destas zonas de coexisténcia: (i) melhorar a seguranca do utente/peao; (ii) consolidar
uma nova imagem urbana dos aglomerados, atrativa, portadora de modernidade, ainda que assente na tradicao
e na manutencao da identidade local; (iii) valorizar os elementos estruturantes dos aglomerados; (iv) articular e
integrar o espago publico tornando-o mais coerente e qualificado, com intervengdes integradas com vista a
resolugdo dos espagos disfuncionais existentes, e promover a sua multifuncionalidade e; (v) promover os centros
urbanos mais antigos e consolidados, através da dinamizagao do comércio, servigos e restauracao, contribuindo
para a sustentabilidade das economias locais e para a criagdo de novas dinamicas diurna e noturna.

As zonas de coexisténcia a implementar sdo apresentadas no ponto 3.6.2 do presente relatério, onde se
descrevem as intervencgdes propostas para a requalificacdo e expansao da rede pedonal do concelho.

Criacdo de zonas de velocidade reduzida (zonas 30 ou zonas 20)

Estas zonas correspondem a vias ou trocos de via onde a velocidade maxima de circulagdo é limitada a 30
km/hora e que se distinguem das zonas envolventes pela cor diferenciada do pavimento, ou pela tipologia de
pavimento, cujas caracteristicas obrigam a menores velocidades.

A semelhanca das zonas de coexisténcia, a implementagdo destas zonas visa a protecao dos pedes e ciclistas e
a alteragao progressiva do comportamento dos condutores, induzindo uma condugdo mais segura, menos
ruidosa e menos poluente e uma utilizagdo mais equitativa do espaco publico.

FIGURA 3.12 — EXEMPLOS DE ZONAS 30

Fonte: https://monilidadepinheiros.wordpress.com/category/ Fonte: http://reurb.blogspot.com/2014/05/zonas-30-30-zones-as-
zonas-30-sao.html

Os principios a ter em consideragdo no desenho urbano destas zonas sdo semelhantes aos referidos para as
zonas de coexisténcia. A reducao de velocidades pode ser conseguida através da concretizagdao de diversas
medidas, a saber:

Colocacao de elementos fisicos

Os elementos fisicos a utilizar na implementacdo de medidas de acalmia de trafego correspondem a alteracdes
fisicas a geometria das vias, tendo como objetivo principal reduzir a velocidade praticada pelos veiculos
motorizados e correspondem a deflexdes verticais e horizontais. Estes elementos podem ser concretizados
isoladamente ou em articulagao com outros elementos de desenho urbano que induzam a reducao de
velocidades, tais como: colocacdo de pavimentos diferenciados, colocagao de mobiliario urbano, colocagdo de
elementos de vegetacao.

As deflexdes verticais sao dispositivos que permitem alterar o alinhamento vertical do espaco de circulagao e

que correspondem a lombas, plataformas elevadas (e.g. passadeiras sobrelevadas), bandas sonoras ou
cromaticas. Podem ser colocadas de forma isolada ou em grupo, espagadas entre si com uma distancia que varia
em funcdo da velocidade pretendida no local. Assim, as distancias entre lombas podem variar entre os 35 e 0s
85 metros, de modo a obter um perfil de velocidades razoavelmente uniforme nesse local e assim evitar
aceleragdes exageradas. Sao elementos a incorporar, caso necessario, nas zonas de coexisténcia.
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De referir que a colocagdo destes elementos deve efetuar-se a uma distancia minima de 50 metros das entradas
dos cruzamentos para que ndo perturbem o funcionamento dos mesmos, nao sendo aconselhavel o recurso a
esta tipologia de elementos em arruamentos onde circulem servicos de transporte pablico coletivo rodoviario.

FIGURA 3.13 — EXEMPLOS DE DEFLEXOES VERTICAIS

Fonte: @figueiradesousa, 2014

Fonte: Cascais24.pt Fonte: National Association of City Transportation Officiak

As deflexdes horizontais sao medidas que promovem a alteragao do alinhamento horizontal do espago e que
obrigam os veiculos motorizados a desviar a sua trajetoria. Podem ser conseguidas através de varias tipologias
de intervencado: (i) alteragdo do alinhamento do arruamento através da criagao de gincana; (ii) estreitamento
pontual, lateral ou central da largura da via €; (iii) construgdo de rotundas.

Qualquer um destes elementos pode ser concretizado isoladamente ou incorporados em projetos de criagdo de
zonas de 30 ou de zonas de coexisténcia (nomeadamente na sinalizagao das entradas e saidas destas zonas).

FIGURA 3.14 — EXEMPLOS DE ESTREITAMENTO CENTRAL DA VIA E DE GINCANA

Fonte: www.saferfoads.com.au Fonte: Colecao de brochuras técnicas/tematicas, T (2011)
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Equipamento semaférico de controlo de velocidade

A instalar por norma em vias distribuidoras principais e em eixos de atravessamento de localidades. Podem
ainda ser implementados a entrada de zonas 30 e em vias que passam junto de equipamentos de ensino ou de
areas de vocacgao pedonal (Figura 3.15). Note-se que em muitas situagdes ndo sao respeitados pelos condutores,
sendo frequente o desrespeito dos condutores por esta solugdo, reduzindo a eficacia da medida.

A opgdo por esta solucao deve assim ser bem ponderada e, em muitas situagdes, complementada com outras
solugdes. De referir que em muitas cidades da europa estes equipamentos encontram-se certificados, tendo
Camaras acopladas que permitem autuar os automobilistas que desrespeitem a paragem no semaforo vermelho,
desincentivando assim comportamentos abusivos.

FIGURA 3.15 — EXEMPLO DE EQUIPAMENTO DE CONTROLO DE VELOCIDADE

-

. - od e

Fonte: http://www.almeirinense.com/2015/07/02 Fonte: http://forum.autohoje.com/road-book/

Elementos semiéticos indicativos da aproximagao de travessias

Estes elementos podem ser, por exemplo, a diferenciacdo de cor nos pavimentos e sinalizagdo vertical
informativa da presenca de pedes ou marcagao das travessias pedonais por luzes LED embutidas no pavimento
(Figura 3.16), chamando a atencao dos condutores para a presencga de travessias de pedes.

Esta solugdo é especialmente pertinente para sinalizacdes de travessias de pedes onde ocorram indices de
sinistralidade significativos, em passadeiras localizadas junto a importantes equipamentos coletivos
(equipamentos de salde e escolares).

FIGURA 3.16 — EXEMPLO DE ELEMENTOS SEMIOTICOS DE APROXIMAGAO DE TRAVESSIAS

Fonte: www.saferfoads.com.au

Locais de implementacdo de medidas de acalmia de trafego

Ainda como medidas para a melhoria do desempenho da rede rodoviaria e, simultaneamente para a redugdo
dos indices de sinistralidade rodoviaria, sugere-se a implementa¢cdo de medidas de acalmia de trafego em
algumas vias de rede rodoviaria, em especial no atravessamento de aglomerados urbanos, nas imediagdes de
polos geradores/atractores de viagens e ainda nas zonas de acumulagao de acidentes, nomeadamente naquelas
onde os atropelamentos surgem como principal tipo de acidentes.
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Nestas zonas deverdao ser colocadas passadeiras sobrelevadas, em pavimento diferenciado e colocados
semaforos de controle de velocidade, assim como deflexdes verticais.

As vias onde se registam maiores nimeros de acidentes deverdo ser alvo de projetos de requalificagdo integrada
que as dotem de perfis mais adequados a fungdo que desempenham, como é o caso da EN6/Avenida Marginal,
a Avenida 25 de Abril de 1974 em Linda-a-Velha e a Avenida do Forte em Carnaxide. Existem ainda zonas de
acumulagado de acidentes que integrarao zonas de velocidade reduzida e areas de coexisténcia, devendo os
respetivos projetos de implementagdo contemplar a implementagdo de medidas para a reducgdo da sinistralidade
nas mesmas.

As propostas de acalmia de trafego a implementar nas zonas de acumulagcdo de acidentes que nao sejam alvo
de projetos de requalificagdo ou integrem zonas de coexisténcia ou de velocidade reduzida sao as seguintes:

e Avenida Miratejo/Avenida Boneville Franco em Pago de Arcos, na qual se registam diversas colisdes e
atropelamentos nas passadeiras, pelo que se propde a implementagdo de deflexdes verticais antes das
passadeiras ao longo do eixo Avenida Miratejo/Avenida Eng. Boneville Franco;

e Eixo Avenida Senhor Jesus dos Navegantes/Estrada de Pago de Arcos, onde se verificam colisdes e
atropelamentos fora da passadeira, pelo que se propde a implementacdao de semaforos de controlo da
velocidade no sentido Quinta da Fonte — Pago de Arcos, junto ao qual se devera colocar uma passadeira
sobrelevada. Esta intervengao devera implementada junto a saida da via para a interface.

Deverao ainda implementar-se deflexdes verticais na entrada das diversas rotundas existentes ao longo
deste eixo;

e Avenida da Republica em Oeiras, na qual se registam problemas de excesso de velocidade que provocam
despistes, colisdes e atropelamentos. Assim, propde-se a implementa¢do de deflexdes verticais em ambos
os sentidos, de forma continua e espagada, evitando a existéncia de espago para a aceleragao ao longo da
via. Esta via tem uma saida para uma futura zona 30, propondo-se implementar um semaforo de redugao
de velocidade antes desse entroncamento;

e Avenida Pierre de Coubertin no Jamor, a qual devera passar a ser uma via urbana, com velocidade
reduzida e semaforos de controle de velocidade a colocar antes da Rotundas do Complexo de Piscinas do
Jamor, enquanto que apds esta se deverdo colocar deflexdes verticais equidistantes;

e Estrada da Outurela tem um elevado registo de despistes e colisdes. De forma a reduzir a sinistralidade
nesta via dever-se-a implementar elementos semaféricos de controlo de velocidade.

No que se refere as zonas de velocidade reduzida, as mesmas sao as que se apresentam na figura seguinte,
devendo avaliar-se, caso a caso se a velocidade maxima devera ser 30 ou 20 km/hora.

No ponto 3.6.2 do presente relatorio apresentam-se as propostas para o modo pedonal sendo que mesmas
integram a implementacdo de diversas medidas de acalmia de trafego que deverdo ser analisadas de forma
integrada com a envolvente.
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FIGURA 3.17 — ZONAS DE VELOCIDADE REDUZIDA PROPOSTAS
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Elaboragao de um Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria

A elaboracdo de um plano municipal de seguranca rodoviaria é importante ndo apenas para a redugdo da
sinistralidade, nomeadamente identificacao e analise de pontos criticos com o objetivo de apresentar propostas
de corregao e simultaneamente, contribuir para a promogao do concelho enquanto polo atractor de visitantes,
tanto em lazer como em negécios/estudo.

A Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria (ENSR), revista e avaliada na Resolugao do Conselho de
Ministros n.5/2014 de 13 de janeiro de 2014, define, no seu objetivo Operacional 6, os Planos Municipais de
Seguranca Rodoviaria como instrumento de gestao do ordenamento do territorio, enquanto que o PENSE — Plano
Estratégico Nacional para a Seguranga Rodoviaria, publicado em Diario da Republica a 19 de junho de 2017
(Resolugao n.° 85/2017) conclui que “o envolvimento das autarquias num problema que lhes diz respeito
diretamente e para o qual continua a ndo existir uma resposta eficaz, através da elaboragdo, aprovacao e
execugdo, em ndmero significativo, de Planos Municipais de Seguranga Rodoviaria” foi uma das questdes da
ENSR que ficou sem resposta e que importa resolver.

O PMSR devera ser elaborado de acordo com as recomendacdes da ANSR e do IMT, podendo seguir a
metodologia apresentada na Figura 3.18, devendo conter duas fases: uma de caracterizagdo e diagndstico e
outra de definicdo de estratégia e plano de acdo para a sua implementagao.

Devera ainda ser definida uma Estrutura de Acompanhamento e Monitorizagdo do Plano, responsavel pelo
acompanhamento da elaboragao e posterior monitorizagdo do mesmo, e que devera igualmente efetuar a ligagao
entre os diversos stakeholders municipais e supramunicipais, com responsabilidades na manutencao e gestao
das redes de infraestruturas de transportes, na gestdo territorial, na seguranga e protecdo civil, os quais deverao
ser auscultados em diversos momentos da elaboragao do plano.
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FIGURA 3.18 — METODOLOGIA PROPOSTA PARA A ELABORACAO DO PLANO MUNICIPAL DE SEGURANCA RODOVIARIA

Fase 1 — Caracterizagao e
Diagnostico
Analise dos documentos estratégicos

enquadradores do plano
Identificagdo de fatores e grupos de risco

Enquadramento Territorial e

Sociodemografico Definicao dos objetivos estratégicos e

operacionals

Caracterizagao da rede rodoviaria e do P -
transporte individual f9postss delnivencao

Programa de Execugao

Caracterizagao evolutiva da sinistralidade
rodoviaria .
Modelo de Governagao

Caracterizagao da sinistralidade rodoviaria Programa de Monitorizacao
do dltimo ano

Diagnostico integrado
Auscultagao de Stakeholders relevantes

A definicao de objetivos estratégicos devera incidir num conjunto de area de atuagdo que se apresentam na

Figura 3.19.

Estes objetivos estratégicos sdo consubstanciados em objetivos operacionais, os quais deverdo identificar as
areas de atuacdo em que se inserem, podendo inserir-se em uma ou mais areas e indicar as agdes-chave a
implementar, para as quais deverdo ser elaboradas fichas descritivas contendo metas, horizontes temporais,

custos de implementacao, entidades a envolver no processo e indicadores de realizacao.

FIGURA 3.19 — AREAS DE ATUACAO DO PLANO MUNICIPAL DE SEGURANGA RODOVIARIA PROPOSTO PARA OEIRAS
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3.3.5.3. Implementar campanhas de sensibilizacao e prevencao rodoviaria
A redugdo da sinistralidade rodoviaria passa, também, pela promogao e implementacao de campanhas de
sensibilizacdo e prevencao rodoviaria direcionadas para grupos alvo da populagdo e para problemas especificos
e que contribuam para: (i) promover um maior conhecimento das regras de transito; (ii) reforcar (ou alterar)
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atitudes para uma maior consciéncia do risco, da sua segurancga pessoal e da seguranga dos demais utilizadores
da estrada e da via publica.

Apesar desta tipologia de campanhas visar, essencialmente, alterar comportamentos, elas sdo frequentemente
orientadas para a melhoria do conhecimento sobre determinado problema de seguranga na via publica ou para
corrigir atitudes relativas a certos comportamentos de condugdo (e.g. condugdo em excesso de velocidade ou
condugdo sobre o efeito de alcool, atengdo ao pedo, estacionamento abusivo na via publica, entre outros).

Estas campanhas, a implementar em conjunto com as forgas de seguranca, as escolas, as unidades hoteleiras,
deverdo visar a educagdo para a cidadania, contribuindo para uma maior consciencializagdo dos condutores, dos
pedes e dos ciclistas, podendo assumir diversas formas: (i) presenciais nas escolas do ensino basico e
secundario, nas escolas de condugdo ou abertas a populagdo em geral; (ii) através da distribuicdo de folhetos
e/ou realizagdo de campanhas de maior dimensao, utilizando para tal a imprensa escrita e radiofénica local.

No caso especifico de Oeiras propde-se a implementacdo das seguintes campanhas de sensibilizacdo e
informacao:

e (Campanhas de sensibilizagdo destinadas a condutores, a pedes e ciclistas, que integrem a realizacao de
acoes de formacao junto da populagdo em geral e ainda da populagdo escolar, a sensibilizagdo das escolas
de conducdo do concelho para esta matéria integrando-a na formacdo ministrada, assim como a
concretizacao e distribuicdo de flyers e cartazes que explicitem as boas praticas na circulacdo automovel e
pedonal e chamem a atengdo para as consequéncias da ndo observagao das regressa de transito;

e (Campanhas de sensibilizagdo para a populagao sénior do concelho de Oeiras, as quais se apresentam
de elevada importancia face ao envelhecimento da populagdo residente, nomeadamente nalgumas
freguesias do concelho. Assim, neste ambito sugere-se:

o A implementacao de uma campanha que permita aos idosos perceber quais os comportamentos a
adotar na via publica, como sejam travessias de faixas de rodagem, locais adequados para a
circulagao, cuidados a ter na presenca de ciclomotores, motociclos e velocipedes e ainda cuidados a ter
em zonas muito movimentadas;

FIGURA 3.20 — EXEMPLO DE CAMPANHAS DE SEGURANCA RODOVIARIA
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3.3.6.

3.4.

3.4.1.

Estas campanhas deverao ser implementadas em conjunto com os estabelecimentos escolares (Agrupamentos
de escolas, escolas ndo agrupadas e universidades) e as juntas de freguesia do Municipio.

L.0.2.5. - Implementar um sistema de recolha de informagao de trafego no municipio

Tendo em consideragao que se registam volumes de trafego de atravessamento muito significativos em varios
aglomerados urbanos, e que a monitorizacdo de trafego se constitui como um elemento importante para
monitorizagao das viagens, considera-se que a instalagdo de equipamentos de recolha de informacao de trafego
em algumas vias de acesso aos principais aglomerados pode ser uma mais valia importante para a monitorizagao
das viagens.

Assim, esta linha de orientagdo visa a implementagdo e operacionalizagao de um sistema de recolha de
informacao de trafego que permitira quantificar os fluxos de trafego nos diversos aglomerados urbanos e que
sera composta por um conjunto de sensores que efetuam a contagem permanente do trafego em determinados
pontos e o reportam a um centro de controlo com capacidade de sistematizagao e analise dos dados.

Com a conclusao da rede viaria proposta no Plano de Acessibilidades de Oeiras, o sistema devera evoluir para
um sistema de informagdo e controlo de trafego inteligente, com recurso a sistemas de informacédo digital que
permita ndo sé a recolha de dados, mas permita o fornecimento de informagéo em tempo real face as condicdes
de trafego em presenca na rede viaria, e, com base nas mesmas, os niveis de emissdes de gases com efeitos
de estufa.

Esta rede de sensores e painéis informativos devera estar ligada a um centro de controlo e informagao do
municipio, permitindo a sua analise, monitorizacao e controlo em tempo real.

OP3 — ADEQUAR A OFERTA DE TP AS NECESSIDADES DE RESIDENTES E VISITANTES E REFORCAR A
INTERMODALIDADE DO SISTEMA DE TRANSPORTES

Enquadramento e linhas de orientagao

A andlise desenvolvida na Fase 1 permitiu aferir sobre aumento da quota de utilizagdo dos transportes publicos
pelos residentes do concelho de Oeiras, de 22,5% em 2006 para 31,2% em 2020. Relativamente aos
trabalhadores no concelho verifica-se que a quota de utilizagao do TP se cifra nos 33,9% e resulta da auséncia
de oferta de TP que sirva adequadamente as acessibilidades a estes polos. A proliferacdo de parques
empresariais e equipamentos para nos de grande acessibilidade rodoviaria, mas onde a oferta de TP é deficitaria,
justifica a elevada quota de utilizagao do TI. Por outro lado, as alteracdes tarifarias implementadas no sistema de
transporte da AML potenciaram o crescimento de utilizagao do TP.

Em termos de organizacao do sistema de TP verifica-se igualmente que este se encontra vocacionado para servir
as deslocagdes intermunicipais e sobretudo com destino a Lisboa, verificando-se lacunas ao nivel das
deslocagbes internas ao concelho e sobretudo das deslocagdes de proximidade (internas as freguesias). O
COMBUS, servico de cariz mais social ndo serve as deslocagdes urbanas, sobretudo as dos estudantes. Outro
aspeto diagnosticado prende-se com a auséncia de corredores transversais que estruturem ligagdes rapidas aos
polos empresariais e promovam acessibilidades as principais interfaces com os modos pesados.
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3.4.2.

Diagnosticaram-se ainda algumas lacunas ao nivel da intermodalidade, nomeadamente a informagdo integrada
ao publico relativa a todos os modos em presencga, a falta de estacionamento junto a algumas interfaces de
transporte e a degradagdo das condigdes de espera de algumas destas infraestruturas.

Assim, considera-se que a concretizagao deste objetivo operacional devera assentar nas linhas de orientagao e
nos projetos que se apresentam de seguida.

FIGURA 3.21 — OBJETIVO OPERACIONAL 3 E LINHAS DE ORIENTAGAO

Objetivo Operacional 3
Adequar a oferta de TP as necessidades de residentes e visitantes e reforgar a
intermodalidade do sistema de transportes

Linha de
Orientagao 3.1.

Linha de
Orientagao 3.2.

Linha de
Orientacao 3.3.

L.0.3.1. - Estruturar corredores de elevada procura

O municipio de Oeiras assume-se como um importante polo gerador/atractor de deslocagdes, com uma oferta
elevada e diversificada de emprego que atrai trabalhadores de toda a AML, nomeadamente na AML Norte. A
maioria dos fluxos de entrada e saida do concelho de Oeiras sdo efetuados em transporte individual, com os
consequentes congestionamentos e elevados tempos de percurso.

A oferta de TP encontra-se estruturada para satisfazer algumas ligagbes internas ao municipio e as
pendularidades de e para Lisboa e Cascais, estando suportado no eixo ferroviario que estabelece esta ligacao,
bem como nos servigos de transporte publico coletivo rodoviario, muito vocacionados para assegurar as
deslocagdes entre os principais aglomerados do concelho e as deslocagdes intermunicipais, em especial com
Lisboa. O surgimento e consolidagdo de polos empregadores no concelho de influéncia metropolitana (e.g.
Aquiparque, Quinta da Fonte, Tagus Park), geram um volume muito significativo de viagens em eixos onde a
oferta de transporte publico ndo se encontra sustentada em corredores de capacidade elevada.

As analises desenvolvidas no ambito do PAO evidenciou que cerca de Cerca de metade dos nulcleos e
aglomeragoes urbanas do concelho (22) tém tempos médios de deslocagao em TP superiores aos registados em
Tl, fruto da menor cobertura espacial da rede e do menor nimero de ligacbes diretas que esta proporciona.
Destes destacam-se os que se localizam no eixo da Estrada do Murganhal (Barcarena, Leceia, Pedreira Italiana,
Murganhal e Quinta da Moura) ou as que sao diretamente servidas pela Linha de Cascais (Caxias, Laveiras, Pago
de Arcos e Oeiras) sdao as que apresentam menores tempos médios de deslocagdo entre centroides, a variar
entre os 5 e 0s 10 min (Figura 3.22)

O conceito rede estruturante de TP desenvolvido no ambito do PMUS e do PAO assenta assim na concretizagao
dos corredores estruturantes de TP, retomando as principais orientagdes e propostas dos diversos estudos que
foram desenvolvidos neste dominio para a CMO* dado que estes nao s6 mantém a sua atualidade como se
afiguram pertinentes para assegurar uma mobilidade mais equitativa e amiga do ambiente.

4 Nomeadamente o do CESUR/ITEP (1998) e o da TIS.pt (EMA, 2008).
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FIGURA 3.22- TEMPO MEDIO ENTRE AGLOMERADOS URBANOS DO CONCELHO EM TP
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Fonte: Plano de Acessibilidade de Oeiras, 2020

Estao planeados, ao nivel do municipio de Oeiras e da AML, um conjunto de projetos que visam a implementacao
destes corredores e que ndo so6 fagam a ligagdo de Oeiras aos concelhos vizinhos como estruturem as ligagdes
internas ao concelho, nomeadamente entre interfaces de transporte e polos empresariais.

Os corredores de procura elevada a potenciar sdo os que se apresentam na Figura 3.24, nomeadamente:

Corredor Pago de Arcos — Sintra, que estabelece a ligacao entre a interface de Pago de Arcos (linha de
Cascais) e a linha de Sintra, em tracado ainda a estudar, mas que devera servir, no seu percurso, importantes
polos empresariais do concelho (Quinta da Fonte, Lagos Parque e Tagus Park), assim como equipamentos
comerciais como o Oeiras Parque e instituicdes de ensino superior como o Instituto Superior Técnico e
futuramente, as instalagdes da Universidade Catélica de Sintra.

Este corredor devera ser alvo de um estudo prévio, que esteja associado a um estudo de procura que vise
ajudar a determinar qual o melhor tracado. A sua concretizagdo pressupde a reformulacdao do sistema
SATUOQ, através da sua mudancga para um modo de transporte sobre pneus, e sua extensdo para o Lagoas
Park e o Taguspark, com posterior ligagcdo a uma estacao ferroviaria da linha de Sintra.

Corredor Algés — Reboleira, a realizar em elétrico rapido e que estabelecerd a ligacdo entre a interface
rodoferroviaria de Algés (linha de Cascais) e a interface rodoferroviaria da Damaia (linha de Sintra) e com a
linha azul do Metropolitano de Lisboa na estagdo da Reboleira.

No seu percurso servira a zona de Miraflores, importante polo empresarial e residencial do concelho.
Perspetiva-se ainda que este corredor possa ter duas antenas que servirao Linda-a-Velha e Carnaxide.

Recomenda-se que primeira fase de concretizacao contemple a ligacao a interface com a Linha de Sintra na
estacao da Damaia, e a antena de Linda-a-Velha, aproveitando a necessaria ligagdo ao PMO da CARRIS de
Miraflores e a articulagcdo com o projeto LIOS, que se encontra em fase de estudo com a CM de Lishoa. A
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antena para Carnaxide poderia figurar numa segunda fase de concretizacao da rede, até porque esse servigo
poderia ser assegurado, no entretanto, pelo BRT longitudinal Norte;

Corredor Cruz Quebrada - Algés, que visa a ligagdo em elétrico convencional entre Cruz Quebrada e Algés,
sendo um prolongamento da linha existente servida pelo elétrico 15 — Praga da Figueira — Algés, permitindo
a ligagdo ao Estadio do Jamor e complexo desportivo envolvente e ainda a Faculdade de Motricidade

Humana.

Este canal de TCSP encontra-se previsto no Plano de Pormenor da Margem Direita do Rio Jamor, devendo
ser alvo de estudo prévio e de procura. Note-se que a infraestrutura (carris e alimentagdo elétrica ja existem,
tendo o elétrico 15 feito o percurso Praga do Comércio — Cruz Quebrada até 1996, ano em que foi encurtado);

FIGURA 3.23 -LINHA DE ELETRICO ENTRE ALGES E CRUZ QUEBRADA

Fonte: 7rams aux Fils, cole¢do privada Fonte: www.googlemaps.com

Requalificagdo e modernizagdao da Linha de Cascais, que melhorard a qualidade e a seguranca dos
servicos, contribuindo para a reducao dos atrasos e a possibilidade de introducao de material circulante mais
moderno e dotado de melhores condi¢des de conforto para os passageiros.

O concurso para o estudo prévio foi langado em fevereiro de 2021, pela empresa Infraestruturas de Portugal,
prevé a implementacdo de um novo sistema de fornecimento de corrente elétrica e de sinalizagdo mais
moderna, e a renovacdo de diversas estacdes de forma a permitir a utilizagdo dos novos comboios elétricos
da CP, de maior envergadura que os atuais. Prevé-se que as obras se iniciem no 2° semestre de 2022.

Apesar destes investimentos perspetivados, considera-se essencial a ligacdo deste corredor a Linha de
Cintura em Alcantara, o que facilitaria a ligagdo a zona das Avenidas Novas em Lisboa. Inserido no Plano
Nacional de Investimentos 2030, perspetiva-se que possa vir estar concretizado até final de 2026.

Outro projeto relevante e a considerar seria, em articulagdo com os municipios de Lisboa e Cascais,
transformar esta linha num corredor de elétrico rapido, definindo-se uma solugdo que permita minimizar o
efeito barreira que esta infraestrutura representa entre a frente ribeirinha e maritima e as zonas urbanas
envolventes;

Corredor BRT longitudinal norte (servigo expresso em via dedicada), entre o Tagus Park e Carnaxide,
através da utilizagdo do espago-canal da VLN e na variante a EN249-3. O corredor sera em via dedicada
nestes dois canais sendo em via partilhada com os restantes modos no restante tragado proposto, ainda que
com prioridade de utilizagdo na via que utiliza;

Servigo expresso em via partilhada entre Linda-a-Velha (estacdo términus do elétrico rapida em via Unica)
e o corredor BRT longitudinal norte em Carnaxide, na Rotunda das Cicas, desenvolvendo-se ao longo da
Avenida do Forte. Este servico, embora partilhe o espaco canal com outros modos de transporte, tera
prioridade sobre estes.
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FIGURA 3.24 -CORREDORES DE TP DE ELEVADA PROCURA A POTENCIAR/IMPLEMENTAR
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Fonte: Municipio de Oeiras, janeiro 2020

Um aspeto relevante que importa ponderar e aprofundar pelo municipio, prende-se com as solugdes tecnolégicas
possiveis de adotar para a implementacdo destes corredores, designadamente a tipologia de material circulante,
o nivel de servico a proporcionar (frequéncia do servico) e capacidade de transporte, pelo que se efetua uma
comparagao entre as possibilidades que se colocam, e que devem ser ponderadas em sede de estudos de

viabilidade.

A analise comparativa das caracteristicas permite uma compreensao mais abrangente dos dominios de
aplicabilidade das varias solugdes tecnolégicas e das caracteristicas de cada solucao, aspetos fundamentais para
0 processo de tomada de decisao (Quadro 3.2).

Como se pode concluir da analise das carateristicas dos diferentes modos, o elétrico em sitio préprio difere dos
elétricos convencionais, essencialmente pela quase total separagdo do trafego rodoviario. Em comparacdo com
o comboio classico, nos sistemas de elétrico em sitio préprio a sinalizagdo, a catenaria e a construgdo da via
obedecem a parametros menos exigentes, sendo a velocidade maxima permitida, na generalidade, mais baixa.
Ao contrario daquilo que acontece com os elétricos tradicionais, o embarque dos passageiros é realizado através
de paragens dotadas de plataformas e as distancias entre paragens sao, por norma, superiores.

Relativamente a solugao metro ligeiro, estes sistemas possuem uma maior capacidade de transporte que os
elétricos tradicionais e uma velocidade comercial superior, sendo que o sistema de acesso aos veiculos pode ser
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semelhante ao do elétrico tradicional e ao do autocarro em sitio proprio. O sistema de sinalizagdo é avangado e
muitas vezes as operagdes sdo realizadas de forma automatica.

QUADRO 3.2 — CARATERISTICAS DOS MODOS DE TRANSPORTE

ateristicas dos modos de tra

Modo de Capacidade de Velocidade Velocidade
Intervalo de

Transporte Material Circulante transporte maxima comercial (km/hora)
passagem

(pax/hora/sentido) (km/hora)
Rodoviario Convencional

" 4a 10 min. 11 a 20 (dificil

Sitio Banal Autocarro/ Trolley (regularidade dificil) 150a 1200 30a50 controlo)
Via reservada . 15 a 20 (controlo
(BUS) Autocarro/ Trolley 3 a 10 min. 500 a 2 000 30a50 moderado)
Ferroviario (a superficie)

Sitio préprio Autocarro 2 a6 min. 1000 a 7 000 70 18 a 25 (bom
controlo)

Sitio Banal Elétrico 4a 10 min. 150 a 1200 - 112 20 (dificil
controlo)
Via reservada Elétrico 3a 10 min. 500 a 2 000 - 15a20

Sitio proprio | Metro de superficie 26 min. 1000 a 7 000 - 18225 (bom
ou 7Tram-train controlo)

Fonte: Adaptado “Colegao de Brochuras Técnicas, Tipologia de meios e modos de transporte”, IMT/Transitec, margo 2011

Comparando os sistemas de metro ligeiro e de autocarro em sitio proprio constata-se que a capacidade de
transporte é semelhante (depende essencialmente da capacidade do material circulante a colocar em servigo) e
as velocidades comerciais podem igualmente ser semelhantes dependendo em grande medida do nimero de
paragens. As principais diferengas residem na flexibilidade dos servicos e nos custos de investimento e
exploracao de cada servico.

Analisando as estimativas orgamentais de investimento (Euros/km) para os varios tipos de solugdes de transporte
(Figura 3.25), conclui-se que o investimento para a concretizagao de um sistema de metro ligeiro em sitio proprio
oscila entre os 18 milhdes de Euros/km e os 38 milhdes de Euros’/km, sendo que o investimento associado a
concretizagao de um corredor de Bus Rapid Transit(BRT) em via reservada oscila entre os 7 milhdes de Euros/km
e 0s 18 milhdes de Euros/km.

FIGURA 3.25- ESTIMATIVAS DE CUSTOS DE INVESTIMENTO DOS SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO
(INCLUINDO MATERIAL CIRCULANTE)

90
) .
70
X
~
w
S 40
30
10
\/ - \
0 g
Metro Metro Metro ligeiro de Sistema guiado Autocarroem Autocarroem
subterraneo automatico superficie sitio banal sitio banal/via
reservada
Sistemas

Fonte: Adaptado de “Les modes de transports collectifs urbains’, CERTU — Franga

48



Y
OEIRANS
LV R = FIGUEIRA DE SOUSA

PORTUGAL TRANSPORTES E MOBILIDADE

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel para o Municipio de Oeiras
Fase 3 — Politicas e Medidas Setoriais

Outro aspeto importante que importa analisar na sele¢do da solucdo de transporte prende-se com a insergdo
urbana e fungdes a desempenhar no contexto do sistema de transportes do municipio (Quadro 3.3). Atendendo
as carateristicas do territério a servir com os varios corredores de procura elevada, mais uma vez se conclui que
um corredor em sitio proprio explorado em autocarro ou com uma solugdo de metro de superficie mostra-se

adequado.

QUADRO 3.3 — CARATERISTICAS DOS MEIOS DE TRANSPORTE

Tipologia de Material Fu Carateristicas do Servico
Circulante

Rodoviario (Convencional)

« Servigo periférico de baixa densidade
¢ Rebatimento em eixos ferroviarios estruturantes

* Servigo local com distancia entre 3 a 20km . ibili
Sitio Banal Autocarro/ G nd Oferece flexibilidade de
itio Bana Trolley * Servigo interurbano exploracdo
* Servigo especifico (escolar, pessoas com « Baixo custo de
mobilidade condicionada, etc.) < -
exploragao/km, mas nao o custo
* Servigo a pedido (zonas de baixa densidade, etc.) por passageiro/km nas
Via * Eixo estruturante em setores densos zonas de menor procura
Autocarro/ -
reservada Trolley * Rede estruturante de zona periférica
(BUS) * Rebatimento em eixo ferroviario estruturante
* Rede estruturante de zonas periféricas ) ]
Sitio * Insergao em zonas urbanas com espago publico * Distancia entre paragens entre
L Autocarro ) 400 a 500 metros, com extensao
préprio reduzido .
da linha de pelo menos 7 km
* Rebatimento em eixo ferroviario estruturante
Ferroviario (a superficie)
Via Eletri * Servico local com distancia entre 3 a 20km
étrico T e
reservada * Rebatimento em eixos ferroviarios estruturantes
* Frequéncia elevada
Sitio Metro de « Complemento de linha estruturante do tipo metro * Distancia entre paragem de
roprio superficie ou . i . . pelo menos 500 metros
prop Tram-train * Carril compativel com o servigo tram-train

* Comprimento de linha de pelo
menos de 7 a 10 km

Fonte: Adaptado de “Les modes de transports collectifs urbains", CERTU — Franga

A concretizagdo desta rede estruturante depende em grande medida de uma conjugagao de vontades e esforgos
que envolvem varios municipios (nomeadamente os de Lisboa, Cascais, Amadora e Sintra) e o proprio governo,
dado ser este a entidade de tutela da CP e do ML, para além de ser da sua responsabilidade a afetagdo dos
fundos comunitarios, sem os quais estas intervengdes ndo poderdo passar de meras intengdes. Com efeito, a
excecao da extensao do SATUO e do BRT longitudinal Norte, todos os outros elementos desta rede estruturante
atravessam outros concelhos ou dependem das decisdes que o governo venha a tomar quanto as caracteristicas
e prioridade a atribuir a intervencao (caso da reabilitacao da linha de Cascais) ou a disponibilidade de

financiamento para a sua execucao.

Por outro lado, face ao volume de investimento em causa, é essencial considerar prioridades na realizagdo destes
projetos, atendendo quer ao seu impacte na melhoria da acessibilidade no concelho e aumento da atratividade
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do TC face ao TI, quer a maior facilidade em os levar a pratica, porque ja estdo consensualizados com os outros
parceiros envolvidos na sua concretizagao ou porque o papel da CMO é ai determinante.

Para efeitos de identificacdo de prioridades de implementagao definiu-se matriz com critérios semelhantes a
desenvolvida no subcapitulo das acessibilidades rodoviarias

L.0.3.2. — Criar servigos urbanos de proximidade

Atualmente, existe no municipio de Oeiras, um servi¢o rodoviario de proximidade — o COMBUS, que visa
assegurar deslocagdes de proximidade em todas as freguesias do concelho, sendo destinado essencialmente a
populagao idosa.

Recentemente, entraram em funcionamento, 3 novas linhas, nas freguesias de Carnaxide e Queijas, Barcarena
e Porto Salvo.

Muito embora os circuitos do COMBUS (atuais e futuros) tenham uma cobertura territorial que Ihes confere uma
vocagao que permite assegurar deslocagdes urbanas, o mesmo continua a apresentar, apds a reestruturagao
sofrida, cadéncias reduzidas e tempos de percurso elevados, adequadas apenas a circuitos de transporte de cariz
mais social.

Por outro lado, a rede de transporte publico rodoviario metropolitano, cuja oferta foi ajustada de forma a garantir
o cumprimento dos niveis minimos de servico do RJSPTP, entrara em servico em julho de 2022. No entanto
continua vocacionada para o transporte interurbano, sem que estejam asseguradas as ligagdes de proximidade
dentro dos diversos aglomerados.

Face ao exposto, propde-se a criagao de carreiras urbanas, visando:

e Acriagao de ligagdes internas as principais aglomeragdes, que garantam as deslocagdes da populagao a
servigos de proximidade, como escolas, centros de saude, mercados, postos dos CTT, equipamentos
desportivos, reparticdo de finangas, zonas comerciais, farmacias, interfaces de transporte e outros servigos;

e O alargamento do publico-alvo a servir, criando servigos vocacionados para assegurar os padrdes de
mobilidade da populagao em geral, permitindo assegurar ndo s6 as deslocagdes da populagdo mais idosa
(para a qual os servicos COMBUS se encontram mais vocacionados), como também da populagdo mais
jovem nas suas deslocagdes diarias (de/para a escola e por outros motivos), criando assim o habito de
deslocagdo em TP;

e Acriacdo de ligagdes em TP com tempos médios de viagem atrativos (preferencialmente ndo superiores a
20 minutos), conferindo assim atratividade e competitividade com outros modos de transporte.

Para a atratividade destes servigos recomenda-se uma frequéncia minima de 1 circulagdo/hora por sentido,
sendo a situagdo ideal de 2 circulagdes/hora por sentido, de forma a garantir uma cadéncia de 30 minutos.

Complementarmente sugere-se que 0 municipio aposta na atribuicao de titulos mensais gratuitos ou a valores
reduzidos para todos os alunos que frequentem as escolas basicas e secundarias do concelho e que efetivamente
se venham a revelar utilizadores destes servigos (e.g. tenham um nimero médio de validagdes mensais superior
a um valor predefinido pelo municipio).

Os itinerarios apresentados nas figuras que se seguem sdo meramente indicativos das areas a cobrir pelos
servigos. Os itinerarios e horarios a praticar devem ser aferidos aquando do langamento dos servigos e em
fungdo dos horarios dos estabelecimentos de ensino e em articulagdo com a oferta dos servigos contratualizados
no ambito da nova operacao da TML.
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FIGURA 3.26 -PROPOSTA INDICATIVA DE AREAS A COBRIR PELOS SERVICOS DE TP URBANOS/LOCAIS

Circuitos Propostos
' — Alto de Santa Catarina - Miraflores — Paco de Arcos - Oeiras Parque — Oeiras - Marina

= Jamor - Miraflores = Paco de Arcos - Caxias — Oeiras - Qeiras Parque 0 05 1 km
e — i | I E—
= Barcarena Porto Salvo - Tagus Park Carnaxide - Outurela
= Paragens - Porto Salvo - Oeiras Parque = Carnaxide - Queijas ALMADA

Circuito Algés — Cruz Quebrada

Pretende-se com esta medida a criagdo de 2 carreiras de bairro, que se deverdo articular em pontos-chave da
rede (e.g. Alto de Santa Catarina, zona da Escola Secundaria de Miraflores).

Atendendo a orografia desta zona e a localizacdo dos equipamentos escolares, é importante que o circuito
assegure a ligagao a EB1 do Alto de Algés, bem como entre a Escolas e a Escola de Musica de Nossa Senhora
do Cabo, uma vez que se registam fluxos significativos de viagens de curta distancia que podem ser asseguradas
por este servico local, permitindo criar novos habitos de utilizacao de transporte publico entre os mais jovens.
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QUADRO 3.4 — CARACTERISTICAS DOS CIRCUITOS PROPOSTOS PARA CRUZ QUEBRADA/LINDA-A-VELHA/ALGES
Caracteristicas Cruz Quebrada — Miraflores Alto de Santa Catarina - Miraflores

Periodo de
funcionamento 08h00 — 19h00 08h00 — 19h00

Duragdo média 30 minutos 25 min

Complexo de Piscinas do Jamor
SIMECQ, Correios, Unido Recreativa do Dafundo
EBI Jodo Gongalves Zarco
EBS Amélia Rey Colago
Centro Comercial Tropical
Unidade de Saude de Linda-a-Velha

Escola Secundaria de Miraflores
UDRA, Unidade de Saude de Algés
Sport Algés e Dafundo
CTT, Mercado de Algés

SIMAS
Servigos a abranger Escola de Musica Nossa Sr.? do Cabo - o
. . Teatro Municipal Amélia Rey Colago
Posto de Atendimento Municipal . .
Palacio Anjos

Bairro 25 de Abril
Unidade de Salde de Linda-a-Velha
Piscina Municipal de Linda-a-Velha
EBI e Escola Secundaria de Miraflores

Junta de Freguesia
Biblioteca Municipal
EBS Amélia Rey Colago

Igreja da Santissima Trindade

FIGURA 3.27 — PROPOSTA DE AREAS A COBRIR PELOS SERVICOS DE TP URBANOS EM ALGES/CRUZ-QUEBRADA -
DAFUNDO

Circuitos Propostos

= Circuito Jamor - Miraflores

= Circuito Alto de Santa Catarina - Miraflores
Paragens

Equipamentos

Desportivos, Culturais, Recreio e Tunisticos
Forgas de Seguranga e Ambulancias
Salde

Rede de Ensino

Areas Empresanais

Circuito Paco de Arcos - Caxias

Para Paco de Arcos e Caxias propdem-se a criagdo de 2 servigos distintos com articulacdo na interface
rodoferroviaria de Paco de Arcos, de forma a garantir um acesso mais rapido a esta infraestrutura e aos
equipamentos e servigos publicos da freguesia (Figura 3.28 e Quadro 3.5).
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Circuitos Propostos

°  Paragens

= Circuito Pago de Arcos - Oeiras Parque
= Circuito Pago de Arcos - Caxias

-
Forgas de Seguranga e Ambulancias
+  Salde
. Rede de Ensino
0 150 300
Areas Empi L L i

QUADRO 3.5 — CARACTERISTICAS DOS CIRCUITOS PROPOSTOS PARA CAXIAS E PACO DE ARCOS

Caracteristicas

Periodo de
funcionamento

Pago de Arcos - Caxias

08h00 — 19h00

Pago de Arcos - Oeiras Parque

08h00 — 19h00

Duragao média

Servigos a abranger

30 minutos

Hospital Prisional Sao Jodo de Deus
PSP de Caxias, EB Samuel Jonhson
Hospital Naturidade Laveiras
Clube de Campo da Quinta da Moura
Agrupamento de Escolas de S&o Bruno

Igreja Paroquial /Centro Paroquial de Nossa Senhora
das Dores

Centro Educativo Padre Anténio de Oliveira
Quinta Real de Caxias
Skate Park de Caxias, PSP Tapada dos Mochos
Reparticdo de Financas
Seguranga Social, Pago de Arcos (Oeiras Hub)

20 minutos

Quinta da Fonte, PSP Tapada dos Mochos
Reparticdo de Finangas, Seguranca Social
Unidade de Salde Familiar Delta
AERLIS Sede Qeiras, Parque dos Poetas
Oeiras Parque, Hospital da Luz — Oeiras
Camara Municipal de Oeiras (Edificio Atrium)
Escola Basica Integrada Dr. Joaquim Barros
Escola Secundaria Luis de Freitas Branco
Estrada de Pago de Arcos (Oeiras Hub)
CTT, EB1 Dionisio dos Santos Matias
Escola Nautica Infante D. Henrique
EB1 Anselmo Oliveira

53



Circuito Oeiras

Para Oeiras sao propostos 2 circuitos distintos: (i) um circuito a este da interface rodoferroviaria de Oeiras e que
se estende até a zona do Oeiras Parque e do Parque dos Poetas, e ao qual é retirada a extensao a Urbanizagao
C.H.E.O. Propde-se que a extensao a esta zona residencial possa ser realizada apenas em alguns periodo do dia
ou em regime de transporte flexivel a pedido e; (ii) um circuito a oeste da interface que se estende até a Marina
de Oeiras e ao limite do concelho, servindo a NOVA SBE.

Desta forma, diminui-se o tempo de percurso até a interface rodoferroviaria de Oeiras e incrementa-se a
frequéncia do servigo, criando 2 carreiras de bairro que se articulam nesta infraestrutura. (Figura 3.29 e Quadro
3.6)

FIGURA 3.29 — PROPOSTA DE AREAS A COBRIR PELOS SERVICOS DE TP URBANOS EM OEIRAS

.

Circuitos Propostos
| == Qeiras - Marina

Equipamentos

Comeércio

Salde

F & @ »

= Qeiras - Oeiras Parque

®  Administracdo Publica

Desportivos, Culturais, Recreio e Turisticos
Forgas de Seguranga e Ambulancias

Rede de Ensino

0 150 300m
e i —

QUADRO 3.6 — CARACTERISTICAS DOS CIRCUITOS PROPOSTOS PARA OEIRAS

Oeiras - Marina

Caracteristicas

Periodo de funcionamento 08h00 — 19h00

Duragao média 20 minutos

Servigos abrangidos Interface Rodoferroviario de Oeiras
Jardim Municipal de Oeiras
Instituto Gulbenkian da Ciéncia
Centro de Saude de Oeiras, Pagos do Concelho
Clube de Ténis de Oeiras

Casa Paroquial de Nova Oeiras, NOVA SBE

Oeiras — Oeiras parque

08h00 — 19h00
30 minutos

AERLIS Sede Oeiras
Parque dos Poetas
Oeiras Parque
Hospital da Luz — Oeiras
Cemitério de Oeiras
Camara Municipal de Oeiras (Edificio Atrium)
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Caracteristicas Oeiras - Marina Oeiras — Oeiras parque

CTT Nova Oeiras, Estacdo Agronémica Estadio Municipal de Oeiras
ITQB NOVA, EB1/JI Sa de Miranda Cartério Notarial
Agrupamento de Escolas Conde de Oeiras PSP de Oeiras
Centro Comercial Palmeiras Biblioteca Municipal de Oeiras
Fundicdo de Oeiras, Junta de Freguesia SIMAS
ES Sebastido e Silva Jardim Municipal de Oeiras
Centro Paroquial de Sao Julido da Barra Teatro Independente de Oeiras
EB Sao Julido da Barra, Tribunal de Oeiras Associagao Desportiva de Oeiras
Conservatéria do Registo Civil Interface rodoferroviaria de Oeiras
Instalagdes da Nato, Marina de Oeiras

Circuito Carnaxide e Queijas

Propde-se a criagdo de 2 circuitos distintos: um que ligue a zona de Outurela ao centro de Carnaxide e a zona do
Cemitério. Estes circuitos deverdo articular num ponto-chave da rede (e.g. centro civico de Carnaxide) - Figura
3.30 e Quadro 3.7.

FIGURA 3.30 — PROPOSTA DE AREAS A COBRIR PELOS SERVICOS DE TP URBANOS EM CARNAXIDE E QUEIJAS

B a
A /
)4 M.. LISBOA
2o IRV 0 s doom
s ] i
Circuitos Propostos Equipamentos
—— Carnaxide - Queijas = Administragéo Publica &  Forgas de Seguranca e Ambulancias Areas Empresariais
~ Carnaxide - Outurela Comércio +  Salde
= Paragens 4 Desportivos, Culturais, Recreio e Turisticos ®  Rede de Ensino

QUADRO 3.7 — CARACTERISTICAS DOS CIRCUITOS PROPOSTOS PARA CARNAXIDE E QUEIJAS

Caracteristicas Queijas - Carnaxide Outurela - Carnaxide
Horério de Funcionamento 08h00 — 19h00 ‘ 08h00 — 19h00
‘ Duragao média 15 minutos ‘ 25 minutos
Servigos a abranger Cemitério de Carnaxide Cemitério de Carnaxide
Escola Secundaria Camilo Castelo Branco Escola Secundéria Camilo Castelo Branco
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Queijas - Carnaxide Outurela - Carnaxide

Centro Civico CTT, Centro Civico de Carnaxide
Centro de Escritorios de Queijas Junta de Freguesia
Escola Basica Cesario Verde EB1 Sylvia Philips, Escola Vieira da Silva
Agrupamento de Escolas Prof.Noronha Feio Clube de Carnaxide de Cultura e Desporto
Escola Basica Gil Vicente, CTT Hospital de Santa Cruz
PSP de Queijas Centro de Saude de Carnaxide
Mercado de Queijas Area Industrial da Outurela/Portela
Centro Paroquial de Sao Miguel de Queijas Escola Basica Amélia Vieira Luis
Piscina Municipal de Outurela/Portela
Centro Paroquial de Nossa Senhora da Conceigdo
Pavilhdo Desportivo Carlos Queiréz

Circuito Barcarena

O circuito de Barcarena devera garantir ligacdes a estacao ferroviaria de Barcarena, a Fabrica da Pélvora/Quinta
do Bré, e assegurar o servico entre Queluz de Baixo, Valejas e Barcarena.

A ligagdo a zona comercial de Queijas pode ser assegurada através de servicos interurbanos das carreiras
regulares da TML que servem tanto Queluz de Baixo como Barcarena.

Assim, propde-se a criagdo de um circuito que efetue a ligacdo Queluz de Baixo/ Valejas/ Barcarena/ Tercena/
Estacao de Massama Barcarena, passando a ligagdo a Queijas e Carnaxide a ser feita através da rede regular
com a qual o servigo este servigo articulara em Barcarena e Valejas de Cima (Figura 3.31 e Quadro 3.8).

FIGURA 3.31 — PROPOSTA DE AREAS A COBRIR PELOS SERVICOS DE TP URBANOS EM BARCARENA/QUELUZ DE BAIXO

Circuitos Propostos Eq.uipamentos

Administragao Publica Areas Empresariais
Comércio
Paragens Desportives, Culturais, Recreio e Turisticos
. Forgas de Seguranga e Ambulancias
Saude
Rede de Ensino

== Circuito de Barcarena
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QUADRO 3.8 — CARACTERISTICAS DO CIRCUITO URBANO PROPOSTO PARA A FREGUESIA DE BARCARENA

Caracteristicas Queluz de Baixo — Barcarena - Tercena
Periodo de Funcionamento 8h00 - 19h00
Duragao média 30 minutos
Servigos abrangidos Estagdo Massama — Barcarena, EBI Santo Antonio de Tercena, Centro de Saude,

Igreja de Santo Antonio de Tercena Centro de Infancia de Tercena,

Zona Industrial de Queluz de Baixo, JI/EB1 Sao Bento, Cemitério de Barcarena
Bombeiros Voluntarios Barcarena, Junta de Freguesia, Igreja Matriz
Piscina Municipal, Parque Urbano da Quinta da Politeira, Fabrica da Pélvora
Sociedade de Educagdo e Recreio “Os Unidos de Leceia”

EB1 Visconde de Leceia SIMAS — Servigos Técnicos de Oeiras

Circuito Porto Salvo

Para Porto Salvo propdem-se 2 circuitos: um que liga este aglomerado ao Bairro de Autoconstrucao, a zona sul
do Tagus Park e a Leido, e um circuito circular a sul que liga Porto Salvo a Vila Fria, Quinta da Fonte e a Lage,
servindo ainda a zona do Oeiras Parque.

Os circuitos a reformular sdo os apresentados na Figura 3.32, estando as principais caracteristicas dos circuitos
apresentadas no Quadro 3.9.

QUADRO 3.9 — CARACTERISTICAS DOS CIRCUITOS PROPOSTOS PARA A FREGUESIA DE PORTO SALVO

Porto Salvo — Oeiras Parque Porto Salvo — Leidao (Tagus Park)

Periodo de

funcionamento 08h00 — 19h00 08h00 — 19h00
Duragao média 30 minutos 30 minutos
Servigos abrangidos CTT Porto Salvo, Centro Paroquial de Porto Salvo Centro Paroquial
Atlético Clube de Porto Salvo, Agrupamento de Escolas Aquilino Ribeiro
Complexo Desportivo de Porto Salvo, Lagoas Parque Urbano de Talaide

Park, Centro Cultural da Lage, Oeiras Parque,
Hospital da Luz de Oeiras,

AERLIS Sede de Oeiras, Edificio Atrium — CMO,

Canil de QOeiras
EB12/JI Pedro Alvares Cabral

Parque dos Poetas, Quinta da Fonte, Pavilhdo dos Ledes de Porto Salvo, Mercado
Centro de Vila Fria, Oficina da CMO em Vila Fria Estaleiro da Camara Municipal de Oeiras
Campo de Jogos do Unido Vila Franquense CTT Porto Salvo, Centro Paroquial de Porto Salvo

Atlético Clube de Porto Salvo
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FIGURA 3.32 — PROPOSTA DE AREAS A COBRIR PELOS SERVICOS DE TP URBANOS EM PORTO SALVO

Circuitos Propostos
= Porto Salvo - Tagus Park
~~= Porto Salvo - Oeiras Parque
= Paragens
Equipamentos
= Administragéo Publica
Comércio
Desportivos, Culturais, Recreio e Turisticos
Forgas de Seguranga e Ambulancias
Salde
Rede de Ensino
Areas Empresariais

& >

= &

0 250 500 m
I T—

Criacao de oferta de TP complementares a oferta regular

Como diagnosticado na Fase 1, nos periodos de fim-de-semana e no periodo noturno a oferta de servicos de TP
é muito reduzida, sendo muito reduzida a cobertura territorial e a oferta horaria dos servigos.

Recomenda-se assim e em complemento a oferta existente, a criacdo de servicos de TP complementares,
direcionados para proporcionar uma cobertura horarios fora dos periodos de maior procura, ou seja, reforgar a
nos periodos identificados onde a oferta atual € muito incipiente, admitindo-se que possam funcionar em regime
de transporte publico flexivel.

L.0.3.3. - Requalificar/expandir as interfaces de TP

Hierarquia de Interfaces

As interfaces de transporte coletivo sdo pontos estruturantes das redes de transporte estabelecendo uma
conexao organizada entre os diversos modos presentes.

Uma interface de transporte constituiu-se como um importante ponto de conexdo das redes, por se constituirem
como pontos de articulagao entre diversos subsistemas, incluindo-se, portanto, desde paragens de transporte
coletivo rodoviario, as estagdes ferroviarias e terminais rodoviarios. Para efeitos da presente hierarquizacao
apenas se consideraram as classificadas como estruturantes em termos de organizacao do sistema municipal e
da sua articulacdo com o sistema intermunicipal.

O sistema de transportes do concelho de Oeiras estruturar-se-a, no futuro, em torno de um conjunto de eixos
multimodais, sendo servido por 4 linhas de transporte pesado que se articulam nalguns pontos.
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Assim, para efeitos de tipificacdo e classificacdo funcional das interfaces de transbordo e correspondéncia
intermodal definiu-se uma hierarquia em fungdo da tipologia dos modos de transporte presentes e das
caracteristicas das instalaces.

Assim, definiram-se as seguintes tipologias de interfaces, estando as mesmas classificadas e apresentadas na
Figura 3.33:

e 1° nivel — infraestruturas que articulam ou articulardo 2 modos de transporte pesados (comboio e elétrico
rapido/outro modo de transporte em sitio préprio) — Interfaces de Algés, Paco de Arcos, Cruz Quebrada e
Barcarena® (caso o corredor de transporte de elevada procura venha a amarrar na linha de Sintra nesta

interface);

e 2° nivel — infraestruturas que articulam um modo pesado e um modo ligeiro ou um modo pesado com
corredores de transportes de elevada capacidade (e.g. BRT);

e 3° nivel, infraestruturas ou equipamentos que articulam diversos servigos do modo ligeiro (e.g. paragens

de autocarro)®.

FIGURA 3.33 — HIERARQUIZAGAO PROPOSTA PARA AS INTERFACES’
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= SATUO, Existente

s188 Elétrica répida, Proposta em via dnica

. Nivel 1 1101 Elétrico répido, Proposta em viadupla || Sistemas Urbanos 5 s i
. el Servigo expresso em via dedicada Freguesias (CAOP) L |
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Ly Servigo expresso em via partilhada ALMADA

5> Ainda em estudo pelo municipio de Sintra a interface de amarragao deste corredor de transporte.

5 Pelo seu elevado numero estas nao sao representadas na figura

7 Alocalizagao da interface de articulagao entre a proposta do SATUO e o servigo expresso (BRT) proposto € meramente indicativa, devendo
ser aferida aquando da sua implementacao
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3.44.2.

Propostas de intervengdes em interfaces

A requalificagcdo e modernizagao das interfaces de transporte, incluindo as paragens de TPCR, visa mitigar as
condigdes deficitarias de funcionamento de algumas destas infraestruturas e melhorar as condicdes de acesso e
estadia nas mesmas.

As medidas que integram esta linha de orientagao visam solucionar os constrangimentos associados a: (i)
degradacdo de algumas estagdes ferroviarias (e.g. Cruz Quebrada); (i) obstaculos que apresentam a
acessibilidade universal (e.g. Paco de Arcos) e; (iii) inexisténcia de estacionamento ordenado na envolvente.

Um dos aspetos fulcrais para uma maior atratividade do servigo ferroviario de TP prende-se com as condigdes
de acessibilidade em TP e em Tl as estagdes ferroviarias. Como tal é fundamental a criacdo de condicbes de
estacionamento de longa duragdo para os utilizadores do comboio.

Note-se que algumas das medidas embutidas na presente linha de orientagdo encontram-se ja integradas em
planos e projetos mais abrangentes, ja aprovados pelo municipio de Oeiras.

A tipologia de medidas a implementar nas interfaces de transporte sdo as que se apresentam de seguida:

e  (Construir/requalificar as interfaces, dotando-as das condicdes de conforto e seguranca no apoio a espera,
com a implementacao/requalificagdo dos abrigos de passageiros, colocagdo de iluminacdo e papeleiras,
requalificagdo dos edificios (e.g. Cruz Quebrada, Oeiras), melhoria da sinalizagcdo e implementagdo de
parqueamentos para bicicletas;

e Melhorar as condi¢cdes de acessibilidade pedonal, com a colocacdo de sinalizacdo que permita um
transbordo mais eficaz entre os modos e a requalificacdo de percursos pedonais a estas infraestruturas
melhorando a sua insergao em meio urbano.

No contexto do municipio é relevante a melhoria dos acessos pedonais a estagdo de Oeiras, entre a estagdo
de Oeiras e a interface rodoviaria e a ligagao da estacao de Caxias ao ndcleo urbano, pela criagdo de um
circuito pedonal direto pela Estrada da Gibalta;

e  (Construir parques de estacionamento de kisséride, para tomada e largada de passageiros, junto aos
acessos as interfaces, em locais que evitem o atravessamento pedonal;

e (riagao de estacionamento de tipologia parké&ride, dedicado a utilizadores do TPF mediante o pagamento
de tarifarios especificos para os possuidores de titulos mensais de transporte e que contribuam para
potenciar a utilizagao deste modo de transporte em articulagdo com o Tl. No caso da interface de Pago de
Arcos importa ampliar o estacionamento existente, e criar estacionamento dedicado nas estagoes de Algés,
Cruz-Quebrada, Caxias e Oeiras.

Na interface da Cruz-Quebrada, o Plano de Pormenor de Porto da Cruz, assim como o projeto da Fundigdo
de Oeiras contemplam a construcao de estacionamento, recomendando-se a reserva de alguns lugares para
os utilizadores dos servigos de transporte publico.

e Reordenamento do estacionamento existente, otimizando a oferta e impedindo o estacionamento ilegal;

e Requalificagdo de percursos pedonais, com melhoria dos acessos para pessoas com mobilidade
condicionada, implementacdo de pavimentos mais confortaveis e melhoria da sinalizacao entre outros;

e Melhoria da informagdo ao publico, nomeadamente na articulacdo entre modos, hordrios, atrasos e
indicagdes de taxis e mapa da envolvente.

De seguida apresentam-se as intervencdes propostas para as interfaces de transporte de Oeiras.

Interface Rodoferroviaria de Algés

A interface rodoferroviaria de Algés assume-se como uma interface de 1° nivel onde se articulam, ndo sé dois
modos pesados (ferroviario e elétrico) mas igualmente estes com o modo rodoviario.
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As intervengdes contemplam:

Construir um novo terminal rodoviario a superficie, com uma area de 7 935 m?, que congregue os diversos
operadores de transporte publico rodoviario cujos servigos se articulam em Algés e permita o facil acesso
em modos suaves (pedonal e ciclavel) a pessoas com mobilidade condicionada, tendo sinalética de facil
percecdo para o rapido e eficaz transbordo entre operadores de TPCR e entre o modo rodoviario e
ferroviario;

Construir um silo automoével enterrado com 3 pisos e capacidade para 240 veiculos, o qual tera lugares
reservados para o carregamento de veiculos elétricos, assim como postos de carregamento;

Melhorar as condi¢des de acessibilidade pedonal, com a colocagado de sinalizagao que permita um mais
eficaz transbordo entre os modos e a adaptacdo dos acessos entre os varios niveis da estagao de forma a
melhorar a acessibilidade de pessoas com mobilidade condicionada;

Construir um parque de estacionamento de k/issé&ride, com capacidade para 4 veiculos, junto ao terminal
rodoviario ou em alternativa na Praga 25 de Abril, junto aos acessos a estacdo, em locais que evitem o
atravessamento pedonal das vias rodoviarias.

Estagdo Ferroviaria de Cruz Quebrada/Dafundo

A estagdo ferroviaria da Cruz Quebrada/Dafundo encontra-se integrada no Plano de Pormenor da Margem

Direita da Foz do Rio Jamor, assumindo-se igualmente como uma interface de 1° nivel por articular o modo

ferroviario pesado com o elétrico rapido e ainda com a rede ciclavel estruturante prevista para o municipio.

As intervengdes propostas para esta infraestrutura sao:

Requalificagdo do edificio da estagdo de forma a servir adequadamente a procura esperada;
Criagdo de zona de estacionamento k/sséride junto ao edificio da estagdo;

Construgdo de um silo automével, com capacidade total para 1 573 lugares a que acrescem 149 na via
publica, sendo que cerca de 240 serdo afetos a interface

Construgdo de percurso de ciclavel, ja em execugdo, e cujo tragado segue na sua quase totalidade, ao
longo do espaco verde urbano que se inicia no Passeio Maritimo, na Cruz Quebrada, estabelecendo a ligagao
entre a estagdo ferroviaria e o Santuario da Senhora da Rocha e a Carnaxide nas traseiras da Escola
Secundaria Camilo Castelo Branco;

Colocagao de parqueamento de bicicletas.

Estacdo Ferroviaria de Caxias

As propostas para a estacdo ferroviaria de Caxias sao as seguintes:

Substituigdo dos abrigos existentes na plataforma, dotando-a de melhores condigdes de apoio a espera;

Reordenamento do parque de estacionamento existe, o qual devera passar a ser dedicado a utilizadores
do TPCF mediante o pagamento de tarifarios especificos para os possuidores de titulos mensais de
transporte;
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3.5.

3.5.1.

Interface Rodoferroviaria de Pago de Arcos

As propostas para a interface de Paco de Arcos sdo as seguintes:
e Construgdo de um terminal rodoviario junto ao terminal ferroviario;
e (riagdo de um parque de estacionamento dedicado com capacidade para cerca de 100 viaturas;

e Construgdo um percurso ciclavel, de tragcado Norte/Sul, ao longo da Estrada de Pago de Arcos e que a
Norte serve a Urbanizagado da Quinta e o Office Park aqui localizado, enquanto a Sul, serve a Zona Industrial
e Empresarial de Pago de Arcos, culminando nesta localidade, onde faz ligagdo a zona de recreio e lazer do
Passeio Maritimo;

e Melhoria da informacdo ao publico, nomeadamente com a implementagao de sinalética orientadora dos
utilizadores e a implementacao de mapas da envolvente com a localizagao das paragens de autocarro,
pragas de taxis e principais servicos e parques de estacionamento.

Interface Rodoferroviaria de Santo Amaro de Oeiras

Propde-se uma intervencao de requalificacdo dotando a interface de abrigos de passageiros que garantam a
protecdo contra condigbes atmosféricas e de boas condigdes de apoio a espera como bancos.

Interface Rodoferroviaria de Oeiras

As intervengdes propostas para esta interface sao:

e (Construgdo de parque de estacionamento na zona da Fundi¢do de Oeiras, com 250 lugares, a maioria
destinados aos utilizadores deste modo de transportes;

e (Construgao de passagem pedonal sobrelevada entre a Fundigdo de Oeiras (parque de estacionamento e
a estacao) o que ira contribuir para uma melhor acessibilidade por pessoas com mobilidade condicionada e
incrementando a seguranga pedonal na componente ferroviaria.

e (riagao de um passeio pedonal entre as estagdes de Oeiras e Santo Amaro, o que permitira diminuir a
distancia entre as duas, conferindo melhores condi¢des de seguranca aos fluxos pedonais que se registam
diariamente entre as duas.

Interface Rodoferroviaria de Massama/Barcarena

As propostas para esta interface incidem sobre o ordenamento do estacionamento na zona sul da mesma, com
a criagao de mecanismo de impegam o estacionamento em cima do passeio e sobre a melhoria da acessibilidade
a estacdo em TP a partir do concelho de Oeiras, nomeadamente com um servico de proximidade que efetue a
adugdo a mesma.

OBJETIVO OPERACIONAL 4 — DEFINIR UMA POLITICA DE ESTACIONAMENTO QUE CONTRIBUA PARA
OPCOES DE PADROES DE MOBILIDADE MAIS SUSTENTAVEIS

Enquadramento e linhas de orientagao

A politica de estacionamento é uma ferramenta importante na definicdo de uma politica de mobilidade sustentavel
e para a revitalizagdo e atratividade dos centros urbanos, uma vez que:

e Se constitui como uma ferramenta de gestdao da utilizagao do Tl (quantidade, preco e regulamentacdo do
periodo de permanéncia);

e F fundamental para promover a requalificacdo do espaco piblico, uma vez que sé é possivel ter espago de
qualidade para a promogao dos modos suaves e novas vivéncias nas cidades, libertando espago atualmente
ocupado por estacionamento, o que implica encontrar oferta alternativa;
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e Nas zonas histéricas é fundamental dispor de uma oferta minima de lugares (preferencialmente em
parques), com tarifarios apelativos para residentes, que torne estes locais apeteciveis quer para residir, quer
por exemplo para potenciar o comércio local. Um bom exemplo desta situacdo é a intervencdo de
requalificagdo do centro histérico de Paco de Arcos.

No ambito da elaboragao da Fase 1 do PMUS foi possivel concluir sobre a existéncia de 4 tipologias de problemas
que exigem respostas diferenciadas: (i) falta de lugares de estacionamento nas zonas mais centrais dos principais
aglomerados urbanos, em muitos casos relacionada com estacionamento residencial (i.e Algés, Cruz-Quebrada/
Dafundo, algumas zonas de Carnaxide, Caxias e Porto Salvo); (ii) pressdo gerada na envolvente a importantes
parques de empresariais (envolvente Quinta da Fonte e ao Lagoas Park), tendo-se sido tarifado e restringido o
estacionamento no interior, o que origina forte pressao na via publica na envolvente onde o estacionamento nao
é tarifado; (iii) junto as principais praias do concelho, onde apesar de tarifado, continua a ser insuficiente para a
procura, gerando-se uma forte pressao na envolvente e, comparativamente com os municipios vizinhos
(nomeadamente Cascais) é muito inferior gerando desvios e forte procura na envolvente as praias; (iv) junto as
interfaces de transporte, onde a pressdo de estacionamento causa constrangimentos a circulagdo pedonal e
automovel e procurando criar condi¢gdes para uma maior atratividade do TP.

Face ao exposto considera-se fundamental apostar na criagdo de oferta de estacionamento em parques que
permita concretizar as intervengdes preconizadas nos modos suaves e o reordenamento do estacionamento em
alguns aglomerados do concelho.

As principais linhas de orientagao neste dominio sdo as que se apresenta na Figura 3.34, sendo os projetos que
a consubstanciam descritos de seguida.

FIGURA 3.34 — OBJETIVO OPERACIONAL 4 E LINHAS DE ORIENTACAO

Objetivo Operacional 4
Definir uma politica de estacionamento que contribua para opgoes de padroes de
mobilidade mais sustentaveis

Linha de
Orientagao 4.1.

Linha de
Orienfacao 4.2

Linha de
Orienfacgao 4.3.

Linha de
Orientagao 4.4.

Linha de
Orientagao 4.5.
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3.5.2.

L.0.4.1. - Criar oferta de estacionamento, preferencialmente em parque nos principais
aglomerados urbanos do concelho

Da avaliacao efetuada no ambito da fase 1, verificou-se que em alguns dos principais aglomerados urbanos do
concelho regista-se défice de oferta de estacionamento, nomeadamente para residentes.

O défice regista-se sobretudo nas zonas mais antigas e consolidadas de Algés, Cruz Quebrada/Dafundo, Centro
Historico de Oeiras, de Paco de Arcos e nas zonas centrais de Carnaxide e Linda-a-Velha e ainda nas zonas
localizadas em torno dos principais polos empresarias, como o Tagus Park e Lagoas Park (Quadro 3.11).

De forma a colmatar as caréncias de estacionamento identificadas devera registar-se um aumento de oferta de
estacionamento, preferencialmente em parques, e que devera estar vocacionado para residentes, podendo,
nalguns aglomerados, possuir avengas para empresas empregadoras ali localizadas.

O municipio tem proposta a construgao de diversos parques de estacionamento localizados no centro dos
aglomerados urbanos do concelho, parte dos quais vocacionados para residentes e comerciantes, enquanto que
outros, por estarem localizados junto a interfaces de transporte, servirdo igualmente os utilizadores do transporte
publico.

A criagdo destes parques é um aspeto chave para a revitalizacdo dos centros de alguns centros histéricos do
concelho e concretizagdo de projetos de requalificagdo do espago publico, reafectando o espago publico para o
lazer e para os modos suaves.

A localizagao dos parques de estacionamento previstos para o municipio de Oeiras é apresentada na Figura 3.35,
estando a capacidade dos mesmos apresentada no Quadro 3.10.

FIGURA 3.35 — LOCALIZACAO DOS PARQUES DE ESTACIONAMENTO PROPOSTOS PARA O MUNICIPIO DE OEIRAS
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AMADORA Parques de Estacionamento
B Farques de Estacionamento Existentes

Propostas de Parques de Estacionamento

Designagdo das propostas:
{1} silo Automével Cerdmica Montargila
(Z, Silo Automdvel da Praga Manuel Barbasa do Bocage

(3) Parque de Estacionamente do Quintal Desportivo
CASCAIS - Carnaxide

1 Parque de Estacionamenta da Avenida da Reptiblica

Silo do Terminal Rodovidrio de Alges

3} Interface da Cruz Quebrada/Dafundo
(7) Interface de Pago de Arcos
(8] Interface de Deiras
(9) Moinha das Antas
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A1) Avenida D. Pedro V
12 Dafundo
{13 Rossio de Parto Salvo
(4 21 de Queluz de Baixo
LISBOA 45 Parque da Praca dos Lusiadas
16 Parque da Praga Vernay
A7) Forum Oeiras

48 Parque da Av. dos Bombeiras Voluntarios de Algés

Zonamenta

Freguesias

ALMADA

Fonte: Municipio de Oeiras, agosto/setembro 2021

QUADRO 3.10 — PARQUES DE ESTACIONAMENTO DE VOCAGAO RESIDENCIAL PROPOSTOS PARA O MUNICIPIO DE OEIRAS

Silo Automovel Ceramica Montargila 286
Silo Automével da Praca Manuel Barbosa do Bocage (Acesso pela Avenida Tenente
General Zeferino Gomes) 323

64



Y
OEIRANS
LV R = FIGUEIRA DE SOUSA

PORTUGAL TRANSPORTES E MOBILIDADE

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel para o Municipio de Oeiras
Fase 3 — Politicas e Medidas Setoriais

Parque de Estacionamento do Quinta Desportivo - Carnaxide 350
Parque de Estacionamento da Avenida da Republica 200
Silo do Terminal Rodoviario de Algés 240
Interface da Cruz Quebrada/Dafundo 230
Interface de Pago de Arcos 100
Interface de Oeiras 100
Moinho das Antas 60
Parque das Fontainhas 183
Avenida D. Pedro V 200
Dafundo 30
Rossio de Porto Salvo 250
Z1 de Queluz de Baixo 200
Praga dos Lusiadas (Parques Tejo), em Linda-a-Velha 300
Praga Verney em Oeiras 315
Parque do Férum, Oeiras 219
Parque da Av. dos Bombeiros Voluntarios de Algés 170
Total 3756

Fonte: Municipio de Oeiras, agosto/setembro 2021 e dezembro de 2022

Tendo por base a oferta proposta para o municipio, efetuou-se um novo balango oferta/procura, o qual se
apresenta no Quadro 3.11, podendo concluir-se que existem zonas onde se continua a registar um défice de
oferta e para as quais deverdo ser estudadas potenciais localizagdes de novos parques de estacionamento.

Note-se ainda que a estes parques se juntam outros que, nao sendo publicos, podem contribuir para a diminuigao
do défice registado nalgumas zonas, nomeadamente aquelas onde se prevé a construcdo de parques
empresariais, 0s quais poderao ceder lugares para utilizagao publica, nomeadamente de residentes.

Destas, destacam-se as seguintes zonas:

e A zona de Algés, muito embora apresente um balanco positivo com a construcdo dos parques de
estacionamento previstos para a Avenida da Republica, para o final da Avenida dos Bombeiros Voluntarios
de Algés e para a zona da Ceramica Montargila, continuara a apresentar caréncias de estacionamento,
nomeadamente na zona do centro historico, onde se prevé continuem a subsistir elevados niveis de
estacionamento ilegal que ndo sdo supridos pela construgdo dos parques em causa, relativamente
periféricos face ao centro do aglomerado, nem da Interface rodoferroviaria, a qual é relativamente
excéntrica as zonas residenciais e se destina essencialmente a servir os utilizadores de transporte coletivo.

Continuara a assistir-se a um défice da oferta, propondo-se que se estudem alternativas de estacionamento
para os residentes e, simultaneamente alternativas de acesso para os visitantes, nomeadamente com
servicos de TP de proximidade;
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e Continuam a registar-se défices significativos de estacionamento nas zonas de Porto Salvo/Lage, Quinta da
Fonte, Tercena, Linda-a-Velha, Centro Historico de Paco de Arcos e Cruz Quebrada — Dafundo, registando-
se, no entanto, duas situagdes distintas:

o Nocasode Tercena, Porto Salvo/Lage e da Quinta da Fonte, o défice deve-se essencialmente a procura
empresarial e de trabalhadores dos parques empresariais ali localizados. De forma a resolver este
problema propde-se que o municipio articule, com as entidades gestoras das zonas empresariais em
causa, a implementacao de parques de estacionamento na envolvente das mesmas e destinada a estes
trabalhadores, evitando a ocupacado da via publica e dos bairros da envolvente. Esta proposta é
particularmente no caso de Porto Salvo/Lage em que o défice de estacionamento causado pelo Lagoas
Park ascende a quase 1 500 lugares, com impactes significativos nos bairros residenciais da envolvente,
como a Lage, ou o Casal do Deserto;

o Nas zonas residenciais de Linda-a-Velha, centro histérico de Pago de Arcos e Cruz Quebrada/Dafundo
dever-se-a estudar as zonas de maior pressao de estacionamento e identificar localizacdes para a
construcao de parques de estacionamento, que deverao ter uma oferta que ronde os 400 a 500 lugares
cada;

e De referir ainda a zona 91, que corresponde a zona do Tagus Park e cujo défice se encontra totalmente
associado a atividade empresarial desta zona, devendo articular-se, com as empresas ali localizadas, a
possibilidade de construir mais lugares de estacionamento dentro dos limites da area empresarial.

QUADRO 3.11 — BALANGO DO OFERTA E PROCURA DE ESTACIONAMENTO NAS UNIDADES DE ZONAMENTO DE OEIRAS

Descrigao
automovel
estimado
Parque
automovel
estimado
Parque
automovel

£ o
o=
5 2
S ©
oS
3w

estimado
total
publica (VP
e Parques)

21 | Barcarena 1053 1053 490 642 79 0 79
22 Leceia 830 830 537 551 258 0 258
23 | Queluz de Baixo 1703 1703 1232 488 17 200 217
24 Tercena 2191 350 2541 1317 880 344 0 344
25 Valejas 602 602 347 338 83 0 83
26 ' Quinta da Moura 145 145 157 152 164 0 164
27 | Fabrica da Pélvora 426 426 1986 485 2 045 0 2045
28 | Anacom / Residual 10 10 0 6 -4 0 -4
29 \éi'gjzs - Estrada de 66 66 27 3 16 0 16
30 | Serra de Carnaxide 12 12 0 1 -1 0 -1
31 Carnaxide 7 481 1084 8565 6994 2288 717 673 1390
32 Outurela-Portela 5353 5353 3995 20931 1573 0 1573
33 | Gandarela 96 96 30 35 -31 0 -31
41 /()E‘;it;fgg/'edmsamundi@éo 2253 2253 3618 1130 2495 100 2595
42 | Quinta do Marqués 4293 158 4451 3773 1663 985 0 985
43 gig‘t':js Parque dos 1464 1464 2043 1562 2141 219 2360
44 Hg‘t’jrgs'rg:n tcoegtr;oaro 8973 8973 6102 2592 279 375 9%
51 Eifgridc%f\rcos (centro 2953 319 3272 2068 556 -648 183 -465
52 | Pago de Arcos 2 851 2 851 1821 975 -55 100 45
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estimado
Parque
automovel
estimado
Parque
automovel
estimado
total
Oferta
publica (VP
e Parques)
Lugares em
alojamento

Quinta da Fonte, Oeiras

53 Parque 1885 1723 3608 2625 830 -153 0 -153
61 Algés 6 241 6 241 3374 2557 -310 726 416
62 | Miraflores 4941 1116 6057 3509 2719 171 170 341
71 Jamor 34 771 804 1355 18 569 0 569
72 | Cruz Quebrada-Dafundo 3176 3176 1268 1223 -685 260 -425
81 | Linda-a-Velha 10 040 1695 11736 6915 3729 -1 092 500 -592
91 | Residual 0 6 549 6549 2826 0 -3723 0 -3723
92 | Talaide 829 829 1543 675 1389 0 1389
93 | Leido 413 413 576 361 524 0 524
94 | Porto Salvo 33820 2235 6055 2686 1785 -1584 250 -1334
95 | Casal da Choca 1342 1342 1188 434 280 0 280
96 | Laje 594 594 253 138 -203 0 -203
97 | Vila Fria 611 611 391 295 75 0 75
101 | Linda-a-Pastora 402 402 68 239 -95 0 -95
102 | Queijas 4808 4808 | 2477 3000 669 0 669
111 | Caxias 1764 1764 734 894 -136 0 -136
112 | Laveiras 1131 1131 526 669 64 0 64
113 | Murganhal 1628 1628 968 719 59 0 59
Total 86413 16001 102414 1 69819 37583 4988 3756 8744

Fonte: Municipio de Oeiras, maio, junho 2020, INE — Censos 2011, Inquérito a Mobilidade do Concelho de Oeiras e EMA — Estudo de
Mobilidade e Acessibilidade do Concelho de Oeiras

De referir ainda que nas zonas identificadas no ponto 3.6.2 como zonas de vocagdo pedonal a serem alvo de
intervencdes que visem melhorar as condicbes de circulagao pedonal e vias onde esteja prevista a
implementacao de ciclovias ocorrera, na maioria das vezes, reordenamento do estacionamento, com
consequéncias ao nivel da oferta, a qual poderd ver-se reduzida até 10% da atual. Para cada projeto de
requalificagdo urbana dever-se-a efetuar um estudo que vise analisar o impacto do projeto na oferta e procura
de estacionamento na zona e crie solugdes para suprir os défices que surgirem dos mesmos.

De referir que, por vezes, os défices de estacionamento, podem ser supridos, negociando-se, a cedéncia de
lugares de acesso publico e/ou para residentes em processos de loteamento ou de licenciamento de atividades
econdmicas.

Recomenda-se ainda a criagdo de parques de estacionamento de longa duragao nas imediag¢des dos principais
polos geradores de viagens localizados nas imediacbes de importantes aglomerados urbanos (e.g. Zona
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Miraflores/ Outurela, Carnaxide, Queluz de Baixo), que possam vir a ser servidos pelas carreiras urbanas a criar
e, desta forma permitam aliviar a pressao na via publica registada atualmente.

L.0.4.2. — Alargar as areas de estacionamento tarifado

As zonas de estacionamento tarifado de superficie sdo um instrumento importante para a regulagdo da procura
nas areas centrais dos principais aglomerados urbanos. Refere o Plano Estratégico de Estacionamento elaborado
para a empresa Municipal Parques Tejol", que de um modo geral as ZEDL existentes sdo adequadas face ao
diagnoéstico efetuado, apresentando propostas para zonas muito especificas onde importa proceder a
alargamentos pontuais.

Grosso modo, o alargamento destas zonas deve incidir nas seguintes areas: (i) polos geradores/ atractores de
viagens (polos empresariais e industriais), onde o estacionamento na via publica exerce forte pressdo e zona
envolvente (i.e. polo industrial de Queluz de Baixo, Quinta da Fonte, Casal do Deserto em prolongamento da
Lagoas Park); (ii) zonas inseridas ou na envolvente das atuais ZEDL, onde por uma questdo de uniformizacao
seja relevante a tarifagdo e a promocao de rotatividade.

L.0.4.3. — Implementar sistemas de encaminhamento e gestdo de veiculos para parques
de estacionamento e zonas de estacionamento de duragao limitada

A implementacdo de sistemas de encaminhamento para parques de estacionamento visa minimizar o trafego
associado a procura de estacionamento, através da disponibilizacdo de informacao relativa a oferta de
estacionamento livre e encaminhando os condutores para os parques que dispdem de lugares livres. Os painéis
com disponibilizacdo da oferta em tempo real devem ser colocados nos principais pontos de acesso as cidades,
possibilitando a otimizacao dos trajetos (pela indicacdo do caminho mais curto) até aos locais disponiveis para
estacionamento.

Apontam-se como principais vantagens destes sistemas: (i) maior rentabilizacdo dos parques e areas de
estacionamento existentes por otimizacao da oferta; (ii) reducdao do congestionamento e, consequentemente,
melhoria da qualidade do ambiente urbano. A disponibilizacdo de informacdo aos condutores efetua-se por
painéis direcionais e interativos com sinalética de orientacdo e informacao sobre a oferta disponivel.

As imagens da Figura 3.36. sdo um exemplo de implementacao desta tipologia de sistemas, sendo os painéis
alimentados a energia solar, solugdo essa que se propde seja aplicada no sistema a implementar no municipio
de Oeiras.

FIGURA 3.36 — PAINEIS DE ENCAMINHAMENTO DE VEICULOS PARA PARQUES DE ESTACIONAMENTO EM ALBUFEIRA

Fonte: https://www.sulinformacao.pt/2020/07/albufeira-instala-sinaletica-nas-ruas-que-indica-ocupacao-dos-estacionamentos-e-funciona-a-
energia-solar/

" Plano Estratégico para o Estacionamento Municipal, Fase 5, janeiro de 2022
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3.5.5.

3.5.6.

Analisando a localizagdo dos parques de estacionamento existentes e propostos para o municipio de Oeiras,
sugere-se a implementagao de sistemas desta natureza nos centros urbanos de Algés, Carnaxide, Oeiras e Pago
de Arcos.

Aquando da implementacao dos parques de estacionamento propostos dever-se-a estudar a localizacdo exata
dos painéis a implementar.

L.0.4.4. - Criar estacionamento de longa duragao nas interfaces de transportes

Os parques e bolsas de estacionamento a criar deverao ter condigdes de utilizagao atrativas e que permitam
alargar a area de influéncia das interfaces existentes e propostas e evitem a entrada de veiculos no centro dos
aglomerados.

Os parques de estacionamento deverao ser servi¢os por percursos pedonais, devidamente sinalizados e com
condigdes de conforto e seguranca para os utilizadores. No Quadro 3.12 apresentam-se 0s parques propostos
para as interfaces, assim como a capacidade de cada um que se considera estar afeta a interface.

A capacidade apresentada no quadro ndo corresponde a capacidade total dos parques referidos, tendo-se
optado, face a baixa rotacao dos lugares de interface e ao facto de alguns destes parques terem promotores
privados (e.g. interface da Cruz Quebrada/Dafundo), por redimensionar a oferta dedicada as interfaces e ao TP
nos mesmos, definindo um valor limite por parque, o qual poderad ser revisto, em fungdo da procura de
estacionamento (associada ou ndo a interfaces) registada no futuro nestas infraestruturas.

QUADRO 3.12 — PARQUES DE ESTACIONAMENTO PROPOSTOS PARA AS INTERFACES DO MUNICIPIO DE OEIRAS

Silo do Terminal Rodoviario de Algés 240
Interface da Cruz Quebrada/Dafundo 230
Interface de Pago de Arcos 100
Interface de Oeiras 100
Total 670

L.0.4.5. — Rever os tarifarios praticados nas ZEDL e reforgar a fiscalizagao
Rever os tarifarios praticados

Como evidenciado no Plano Estratégico para o Estacionamento Municipal de Oeiras, em varias ZEDL do
Municipio verifica-se uma fraca rotatividade do estacionamento fruto do elevado peso de estacionamento
residencial. Verifica-se ainda que nos arruamentos mais centrais de algumas destas ZEDL registam taxas de
ocupacao significativas em alguns periodos do dia e no periodo noturno.

Por outro lado, verifica-se que os tarifarios praticados na via publica sdo muito baixos (valor médio de 1,60€/hora
na zona vermelha, 0.83€/hora na zona verde e 1,47€/hora na zona amarela). Verifica-se ainda que nos casos

em que existem parques de estacionamento (e.g. Algés e Carnaxide) o prego médio por hora em parque é inferior
ao da via publica (0.80 €/hora), o que ndo potencia o encaminhamento da procura para parques. Em varias
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destas situacdes (caso de Algés e Caxias), porque se aplicam tarifas de interface em parques cuja principal fungao
é servir os aglomerados urbanos.

Numa 6tima de expansao da oferta em parques e a potenciar a politica de mobilidade sustentavel espelhada na
estratégia do PMUS de Oeiras, considera-se que se deve proceder: (i) ao aumento do valor dos tarifarios
praticados; (ii) praticar um valor médio horario na via publica superior ao praticado nos parques procurando
assim potenciar a procura o encaminho da procura para os parques a construir; (iii) aplicar o tarifario de interface
nos parques a criar, considerando contudo a possibilidade de criar tarifas especificas para os utilizadores que
disponham de passe mensal de TP; (iv) aplicar um tarifario de longa duragdo em possiveis parques periféricos a
criar, admitindo-se a hipotese de criar igualmente um tarifario especifico para utilizadores que disponham de
tarifas de TP.

Ainda no que concerne ao aumento tarifario este é especialmente relevante nas zonas balneares, uma vez que
registam uma procura significativa em alguns periodos, procurando uniformizar com o tarifario das zonas
vizinhas do concelho de Cascais, por forma a reduzir a procurar disciplinar a elevada procura registada. No caso
especifico de Oeiras o valor médio por hora é de 0,67€/hora com valores que variam entre 1€/hora e os 0.61
€/hora para 8 horas no periodo de 01 de maio a 30 de setembro e 0.50/dia no restante periodo do ano. Os
tarifarios praticados nas zonas balneares Cascais, varia entre os 0.9€/hora de maio a outubro e o valor médio
de 0.4 €/hora nos restantes meses do ano.

Ainda neste dominio, recomenda-se a criagao de avencas de residentes nos parques de estacionamento de cariz
residencial que vierem a ser criados.

Reforgo da fiscalizagdo

Além de procurar reduzir a taxa de ilegalidade através da delimitacdo da oferta de estacionamento, é crucial
aumentar a eficacia da fiscalizagdo do estacionamento, sobretudo nas zonas centrais dos aglomerados.

A fiscalizacao do estacionamento no espago publico pode ser melhorada e desenvolvida a dois niveis: (i) na
fiscalizagdo do cumprimento quanto ao local do estacionamento e; (ii) na fiscalizagdo do incumprimento quanto
ao pagamento da tarifa, nas areas onde existe estacionamento tarifado na via publica.

O aumento da eficacia da fiscalizacao podera ser alcangado pela via da Desmaterializagdo do distico de residente,
atraves da leitura digital da matricula, bem como através de mecanismos de sensorizagao da ocupagao nos
parques e na via publica. Ambas as medidas contribuem para os desejados processos de desmaterializagao e
digitalizagao.

Relativamente aos mecanismos de sensorizagdo e face aos investimentos envolvidos, sugere-se que se inicie
com experiéncias piloto em parques.

OBJETIVO OPERACIONAL 5 — PROMOVER AS DESLOCAGOES EM MODOS SUAVES

Enquadramento e linhas de orientagao

Em Portugal, e comparando com a pratica noutros paises europeus, a utilizagdo de modos suaves na mobilidade
urbana esta ainda pouco difundida, em particular quando se fala na utilizagdo da bicicleta na cadeia regular de
deslocagdes.

Em Oeiras, e de acordo com os inquéritos a mobilidade realizados, a quota das deslocagdes em modos suaves
(@ pé e de bicicleta) era, em 2006, de 11,5%, valor que em 2020 se cifrava nos 21%, mas que varia
substancialmente entre as freguesias que integram este municipio, com os modos suaves a assumirem alguma
importancia em Linda-a-Velha (31%) e Algés (28,5%) e a representarem menos de 20% nas restantes freguesias.

70



Y
OEIRAS
LV R = FIGUEIRA DE SOUSA

PORTUGAL TRANSPORTES E MOBILIDADE

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel para o Municipio de Oeiras
Fase 3 — Politicas e Medidas Setoriais

Ainda assim, existe margem para uma importante evolu¢do da quota modal dos modos suaves, com beneficios
para a melhoria da mobilidade, diminuigdo da fatura energética e da emissdo de GEE, com efeitos positivos na
melhoria da qualidade do ambiente urbano e na disseminacao de habitos e estilos de vida mais saudaveis.

A promogao de utilizagdo dos modos suaves implica a alteracdo de comportamentos individuais na selegdo do
modo de realizagao das viagens de curta distancia. Para que ocorra o desejavel aumento da quota modal dos
modos suaves é fundamental ter um espaco publico atrativo e qualificado que proporcione deslocacdes seguras
e confortaveis. A “requalificagdo” do espago publico é relevante ndo sé para as deslocacdes de lazer, mas
igualmente para as deslocagdes quotidianas e para a promogao do comércio tradicional, que desempenha uma
importante fungdo nos aglomerados do concelho.

Assim, o municipio deve dar continuidade as medidas de requalificagcdo do espaco publico que tem vindo a adotar
(e.g. baixa de Algés e centro histérico de Pago de Arcos), as quais implicam, em muitas situagbes, o
reperfilamento de arruamentos ou o reordenamento do estacionamento na via publica, com consequéncias ao
nivel da reducao da oferta, pelo que as mesmas devem ser concretizadas em articulacdo com o proposto nos
pontos 3.3.5.1 e 3.5 do presente documento.

As linhas de orientag@o neste dominio incidem essencialmente no modo ciclavel (com potencial de utilizagao nas
deslocagdes de curta distancia) e sobre o modo pedonal nos principais aglomerados urbanos do municipio, e em
especial no que concerne as acessibilidades potenciadas por estes modos de transporte ao sistema de
transportes coletivos e aos principais equipamentos e polos de comércio e servigos.

Na Figura 3.37 apresentam-se as principais linhas de orientacdo definidas para a concretizagao deste objetivo,
apresentando-se de seguida os projetos que a integram.

FIGURA 3.37 — OBJETIVO OPERACIONAL 5 E LINHAS DE ORIENTACAO

Objetivo Operacional 5
Promover as deslocagoes em modos suaves

Linha de
Orientagao 5.1.

Linha de
Orientagao 5.2.

Linha de
Orientagao 5.3.

Linha de
Orientagao 5.4.

Linha de
Orientagao 5.5.

Linha de
Orientagao 5.6.
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L.0.5.1. — Requalificar e expandir a rede pedonal

OrientagOes Estratégicas para a requalificagdo e expansdo da rede pedonal

Todas as intervengdes de requalificagdo/ expansao da rede pedonal devem ter em consideracdo os critérios
enunciados na Figura 3.38 bem como o disposto no DL 163/2006, permitindo uma circulagdo atrativa, acessivel

e segura pelos diversos utilizadores.

Detalham-se seguidamente um conjunto de recomendagdes a ter em consideracdo na elaboracado dos projetos

de requalificagdo/expansao da rede pedonal nomeadamente no que concerne: (i) dimensionamento de passeios;

(i) dimensionamento de passadeiras, (iii) pavimentagao de areas pedonais; (iv) criagao de percursos acessiveis.

FIGURA 3.38 — ORIENTACOES ESTRATEGICAS PARA A QUALIFICAGAO DE ZONAS PEDONAIS

Conetividade e
GG TEL T ED ]

Acessibilidade
Universal

Seguranca
Rodoviaria

Segurancga Pessoal

Legibilidade

Atratividade e

Conetividade

( A rede pedonal deve oferecer ligacoes diretas e livres de obstaculos entre os principais polo}

geradores/atractores (e.g. equipamentos coletivos, interfaces de transportes, areas empresariais, areas
residenciais, areas comerciais e de servicos, locais de lazer);

A rede pedonal devera ser hierarquizada e dimensionada em funcdo da malha urbana onde se integra e das
vivéncias urbanas, assim como das necessidades dos pedes, considerando os fluxos pedonais existentes e
potenciais;

A rede pedonal devera articular-se com as restantes redes de transporte. J

O planeamento da rede pedonal deve, em toda a sua dimensdo, ter em consideracdo a totalidade do?
utilizadores do espaco publico, nomeadamente dos que apresentam condicionantes a deslocacao (e.g.
Criancas, idosos, gravidas, pessoas com mobilidade condicionada);

O desenho urbano devera ter em consideracao os principios do design universal e inclusivo, contribuindo
para a eliminacao das barreiras a acessibilidade. )

As condi¢des de seguranga rodoviaria estao particularmente relacionadas com o trafego motorizado, quem
nas situacbes de conflito com os pedes, quer com outros modos de mobilidade suave (e.g. bicicletas e
trotinetas);

A seguranca rodoviaria dos pedes esta diretamente relacionada com a implementacao de medidas de
acalmia de trafego, que contribuam para a reducao de velocidades, dos volumes de trafego e a partilha
equilibrada dos espacos de circulagao entre os diferentes modos. Y,

~
A concecao do espago publico, em particular dos espagos pedonais, deve ter em atencdo a necessidade de
ndo potenciar situacdes de inseguranca, mas sim desencorajar comportamentos antissociais, criando

espagos que sejam bem iluminados e permitam o contacto visual entre todos os utilizadores.
J

O espaco publico, nomeadamente os espacos destinados as deslocacdes pedonais, deverao ser intuitivos,j
promovendo uma facil orientagdo. Estes aspectos sao conseguidos pela qualidade e adequacao do desenho
urbano, criando elementos de referéncia e, sempre que necessario, recorrendo a sinalizacdo especifica e
informacao de divulgacao. )

Os materiais utilizados na concecao das redes pedonais deverao integrar as caracteristicas necessarias pam
proporcionar as melhores condicbes de seguranca e conforto nas deslocagbes, devendo igualmente ser
adequados para a intensidade de uso, o desgaste previsto e as condi¢bes climatéricas da zona onde se
inserem;

O desenho dos espagos deve ter em consideracdo os aspectos relacionados com a minimizacdo da
exposicao a condi¢bes climatéricas adversas;

O conforto passa, também, pela minimizacao da exposi¢ao a algumas consequéncias do trafego motorizado
(e.g. ruido e poluicao atmosférica), sendo relavante o conceito de acalmia de trafego. )

~

Os percursos pedonais devem ser atrativos e agradaceis, promovendo a sua fruicao e as interagbes sociais.

Adaptado de IMT, 2011

O crescimento da quota do modo pedonal no municipio de Oeiras implica a realizagdo de investimentos de

requalificagdo e expansdo das infraestruturas, devendo incidir sobre:

e A continuidade dos percursos pedonais em vias com trafego rodoviario significativo, garantindo

adequadas condigdes de seguranga aos pedes;
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e Implementagdo de medidas de redugdo da velocidade de circulagdo em vias com vocagao para a
realizagao de percursos pedonais (e.g. zonas centrais dos principais aglomerados urbanos);

e Requalificagdo do espago publico nas areas de vocagdo pedonal, com intervengdes de desenho urbano
que deem prioridade aos pedes (e.g. criacao de zonas de coexisténcia, zonas 30);

e Mitigacao dos pontos negros em termos de atropelamentos;

e Dotagdo das areas pedonais de adequadas condi¢des de conforto e seguranga para a realizagdo de
deslocagdes e atravessamentos pedonais (e.g. colocacdo de passadeiras, iluminacdo publica, pavimentos
confortaveis).

O PMUS de QOeiras integra duas tipologias de projetos para a rede pedonal:

e (riagdo de zonas de coexisténcia e zonas 30 e requalificagdo de passeios, nos principais aglomerados
urbanos do concelho de Oeiras;

e (onstrugao/requalificagdo de passeios em vias de grande fluxo pedonal e que liguem aglomerados urbanos
ou polos atractores/geradores relevantes;

Principios para o dimensionamento de passeios

A legislagdo (Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto) define que nos passeios adjacentes a vias principais e a
vias distribuidoras exista, no minimo, uma largura livre de 1,50 metros, devendo a mesma, ser de 1,20 metros
nos restantes percursos pedonais. Estabelece ainda que podem existir trocos dos percursos pedonais com
largura inferior a 1,20 metros, se satisfizerem as dimensdes referidas relativamente a largura livre. Aponta ainda
como largura necessaria para a manobra de uma pessoa em cadeira de rodas 1,50 metros.

Face aos varios critérios definidos na legislagdo em vigor, recomenda-se que na concegao de raiz de um passeio
se considere, sempre que possivel, uma largura livre ou 0til de 2,50 metros. No que concerne aos projetos de
requalificagdo devera estabelecer-se um compromisso entre a largura da faixa destinada a circulagdo automével
e a largura dos passeios e ponderar varios aspetos: (i) intensidade de fluxos pedonais; (ii) volume de trafego
automovel; (iii) fungdo que se pretende para o arruamento e tipologia de trafego a privilegiar. Sempre que
possivel, devera procurar-se que o passeio disponha, no minimo, de uma largura Gtil de 1,50 metros a 1,80
metros, sendo a largura desejavel 2,50 metros.
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FIGURA 3.39 —ESPACO MINIMO DE MANOBRA DE PEOES

10m,| T10m |
12m 1.8m

Fomde: Peclesiran planning and desigw e, M2 Tramspavt Agency, N9

Fonte: Pedestrian Planning and design guide, Transport Agency, 2009

Sempre que possivel recomenda-se a criagdo de uma faixa para implementacao de infraestruturas e mobiliario
urbano, permitindo libertar o restante espaco dos passeios e areas pedonais detenha espaco para a livre
circulagdo pedonal num corredor continuo com uma largura minima de 1,20m.

FIGURA 3.40 —EXEMPLOS DE FAIXAS PARA A COLOCACAO DE EQUIPAMENTOS
1N g |

zona de colocacio de oo
maobiliario urbanc. : J

Fonte: Figueira de Sousa — Planeamento de Transportes e Mobilidade e Guia Acessibilidade e Mobilidade para Todos, 2007

Principios para o dimensionamento de passadeiras

Os atravessamentos pedonais constituem o principal ponto de conflito numa via entre os pedes e o trafego
motorizado devendo, no entanto, ser garantidas as condigdes de seguranga necessarias para o atravessamento
da via pelo pedo. A localizacao das passadeiras deve dar resposta as necessidades dos pedes e proporcionar,
sempre que possivel e em seguranga, o percurso por estes desejado (caminho mais curto).

Nos atravessamentos pedonais recomenda-se ainda o rebaixamento do passeio ao nivel da faixa rodoviaria,
importante para a populacdo com mobilidade condicionada e que confere maior conforto as deslocagdes
pedonais. A dimensao transversal da passadeira deve estar compreendida entre os 4 e 0s 5 metros e o lancil,
no encontro com o passeio, nao podera ter uma altura superior a 2 cm.
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FIGURA 3.41 — DIMENSOES PARA A CONCECAO DE PASSAGENS DE PEOES E EXEMPLO DE PASSADEIRA

Piso com taxtura & cor
contrastants

h miwmo = 0,00 m

{vendencialments 0,00 m)

Fonte: Adaptado de Guia Acessibilidade e Mobilidade para Todos, 2007 e @figueiradesousa, 2018

Tendo em vista a criagdo de percursos pedonais acessiveis, recomenda-se ainda que nos projetos de
requalificagdo e/ou constru¢do de passadeiras se coloque pavimento tactil, que facilite o atravessamento de
invisuais. A sinalizagdo tactil deve ser colocada em faixas com largura entre os 25 e 60 cm, perpendiculares ao
sentido de deslocagao e ser de cor e textura contrastantes com o piso adjacente. O pavimento texturado tem de
ter pelo menos 0,8 m de largura.

A passagem de pedes pode ser implementada associada a um elemento de acalmia de trafego, por exemplo
uma plataforma sobrelevada trapezoidal. Esta plataforma, para além de obrigar a redugdo da velocidade dos
veiculos motorizados, contribui para uma melhor visibilidade do pedo. Nao se recomenda a implementagao
destas solucdes em vias onde exista circulacdo de servicos de transporte publico coletivo rodoviario, nem em
itinerarios principais de veiculos de socorro.

Estes dispositivos verticais apresentam como desvantagens o ruido produzido e a eventual contribuicao para
efeitos de aceleracdo e desaceleragdo por parte dos condutores, sendo desaconselhadas em vias de
atravessamento de bairros residenciais onde se registe um volume significativo de trafego. Na Figura 3.42
apresentam-se os critérios de dimensionamento de uma passadeira sobrelevada (trapezoidal)®

FIGURA 3.42 — PRINCIPIOS DE DIMENSIONAMENTO DE UMA PLATAFORMA TRAPEZOIDAL
7,5cm

l

— >1m ? 23m

“ >1m —P

\ 4
4

Fonte: Nota técnica para instalacdo e sinalizagao de lombas redutoras de velocidade, ANSR, 2007

Nas imediacdes de polos geradores/atractores onde se registem fluxos pedonais intensos localizados junto a vias
distribuidoras principais (e.g. escolas, areas de concentracao de comercio e servigos) recomenda-se a colocacao
de seméforos e/ou a sinalizagdo com luzes LED das passadeiras.

8 Para mais informacgoes sobre o dimensionamento de passadeiras sobrelevadas consultar: Colecdo de Brochuras Tematicas — Acalmia de
Trafego, IMT, margo 2011
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Pavimentagao de areas pedonais

Nas areas de vocagao pedonal devera valorizar-se a colocagdo de um pavimento seguro e comodo que facilite
este tipo de deslocagdes. Esta situagao € especialmente relevante em areas pedonais onde o pavimento em
calcada de pedra calcaria, irregular e que se torna bastante desconfortavel. Podera por exemplo criar-se uma
faixa com um pavimento confortavel que facilite estas deslocagdes.

Os materiais a adotar deverdo proporcionar uma superficie regular, homogénea, resistente, com durabilidade e
alguma permeabilidade para evitar acumulagao de agua e ser antiderrapante. Devem ainda ser consideradas as
questdes estéticas e de construgdo, bem como econdmicas, na escolha das solugdes e dos materiais. A boa
iluminagdo dos percursos é outro aspeto chave para a seguranga das areas a requalificar.

FIGURA 3.43 —EXEMPLO DE FAIXAS FIGURA 3.44 — EXEMPLO DE FAIXAS
PEDONAIS EM CASTELO BRANCO PEDONAIS NO FUNCHAL

L P £ ' [

Fonte: @figueiradesousa — Planeamento de Transportes e Mobilidade

Criacdo de percursos acessiveis

Os obstaculos a criagao de percursos acessiveis sao multiplos e de diversas naturezas, sendo os mais comuns:
(i) a colocacao de infraestruturas e mobilidrio urbano; (ii) as caldeiras das arvores; (iii) a localizacao e tipologias
de abrigos das paragens de TPCR; (iv) existéncia de degraus e rampas que ndo cumprem com as hormas
regulamentares.

Face ao exposto, e para além das recomendagdes efetuadas anteriormente que se aplicam também na concegdo
de percursos acessiveis, efetuam-se seguidamente recomendagdes adicionais a atender nas intervengdes a
realizar.

Note-se que cidades acessiveis para a populagdao com mobilidade condicionada sao também apraziveis para a
populagdo em geral, sendo por isso territérios atrativos para todas as classes e escaldes etarios da populacéo. E
tdo mais relevante no caso de territorios turisticos como alguns aglomerados de Oeiras, que assim poderao
captar nichos de mercado para o turismo.

QUADRO 3.13— BOAS PRATICAS PARA A IMPLEMENTACAO DE PERCURSOS ACESSIVEIS

Medidas Exemplos de boas praticas

Caldeiras de arvores

As caldeiras das arvores em percursos acessiveis que se situem no mesmo plano do
passeio devem ser revestidas por grelhas de protegdo ou serem envolvidas por protegao
com uma altura minima de 30 cm.

As grelhas de protegao sempre que tenham ranhuras e nao sejam circulares a sua
orientagao deve ser perpendicular ao fluxo pedonal. As ranhuras devem ter um vao
inferior ou igual a 2 cm.

Mobiliario Urbano

O mobiliario deve apresentar um design inclusivo, compacto, sem arestas e sem
afunilamentos junto ao piso por forma a poder ser detetado por ponteiras de bengalas de
invisuais.
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Paragens de Transporte Publico Coletivo Rodoviario

Para que o acesso as paragens seja acessivel € necessario que a zona de espera se
encontre desobstruida de qualquer barreira arquitetonica e que se assegure uma largura
efetiva minima pelo menos a rotagao de 90° de uma cadeira de rodas (1,2 m x 1,20 m).
Ao nivel da sinalizagao deve utilizar-se pavimento tactil de alerta, de cor contrastante ao
restante e com uma linha guia perpendicular a diregdo do passeio. A utilizacao destas
marcagdes facilita a orientagado de pessoas com dificuldades visuais no acesso as
paragens.

Degraus e escadas

As rampas devem ser assinaladas por faixa de aproximacao de textura diferente e de cor
contrastante. Recomenda-se que estas faixas de aproximagdo, apresentem uma largura
ndo inferior a 0,6 m, e se situem com um afastamento ao primeiro degrau de cerca de
0,5m;

As escadas ou rampas que vengam desniveis superiores a 40 cm, devem ser dotadas de
corrimao de ambos os lados ou de um duplo corrimao central quando a sua largura for
superior a 3 m, ou de corrimdo de ambos os lados e um duplo corrimao central quando a
sua largura for superior a 6 m.

Rampas

As rampas que vencam desniveis superiores a 30 cm devem ser ladeadas em toda a sua
extensdo por elementos de prote¢ao — rebordos laterais com altura igual ou superior a 5
cm, paredes ou muretes ou guardas com um espagamento entre elementos verticais nao
superior a 30 cm, recomendando-se, um espacamento de 12 cm.

As rampas devem possuir uma largura igual ou superior a 1,2 m, exceto quando, a
projecao vertical do seu desenvolvimento for inferior a 5 m, ou se existirem duas rampas
para o mesmo percurso sendo que nestes casos, esta largura pode ser reduzida até 0,9
m.

Solugdes-tipo de intervengdes por tipologia de arruamento

Como se verificara na Linha de Orientagdo 4.6, muitas das intervencdes prioritarias propostas implicam a

alteracdo do perfil-tipo dos arruamentos, assim como a adogdo de solu¢des de desenho urbano que se coadunem

com as recomendagdes para requalificagdo dos arruamentos anteriormente apresentadas. Note-se que, como

referido anteriormente, sempre que a largura da via o permita, deverao ser previstos passeios com 2,50 metros

de largura. Contudo, nas situagées em que tal ndo é possivel podera optar-se pela implementagdo de um dos

p

erfis-tipo que se apresenta seguidamente:

Perfil 1 — Perfil-transversal tipo de dimensdo média inferior a 5,40 metros

Neste escaldo enquadram-se todos os arruamentos que tendo uma faixa de rodagem de 3,00 metros, ndao

possibilitam a existéncia de passeios de ambos os lados do arruamento com a dimensdo minima consentida

a percursos acessiveis — 1,20 metros.

Sdo arruamentos que comportam um s6 sentido de trafego, devendo as areas afetas a circulagdo pedonal

ser complanares ao plano de circulagao automovel.

Quando o perfil transversal tipo médio for inferior a 5,40 metros, o arruamento devera ser classificado como

sendo predominante pedonal, devendo o trafego motorizado ser condicionado exclusivamente a moradores.

Nestes casos, o pavimento devera ser confortavel para os fluxos pedonais em todo o perfil do arruamento,

0U caso isso nao seja possivel, implementar-se uma faixa pedonal como as descritas no ponto anterior.

77



FIGURA 3.45 — PLANTA E PERFIL INFERIOR A 5,40M

Fonte: @figueiradesousa

Perfil 2 — Perfil transversal tipo de dimensdo média superior a 5,40 metros e inferior a 8,40 metros.

Neste escaldo enquadram-se todos os arruamentos que, com uma faixa de rodagem compreendida entre os
5,40 e os 8,40 metros, possibilitam a existéncia de passeios de ambos os lados do arruamento com a
dimensao minima consentida a percursos acessiveis — 1,20 metros.

Tratam-se de arruamentos que tém a capacidade de acomodar dois sentidos de trafego sem que a largura
minima do passeio seja posta em causa. Para arruamentos apenas com um sentido de trafego e o perfil
transversal médio igual ou superior a 5,40 metros, podera ter-se passeios com 1,20 metros de largura em
cada lado, sendo que em alguns casos podera ser possivel a insercdo de uma faixa destinada a
infraestruturas, desde que a faixa de rodagem tenha apenas 3,00 metros de largura.

FIGURA 3.46 — PLANTA E PERFIL DE ARRUAMENTO COM 5,40 M DE LARGURA (SENTIDO UNICO)

Os valores definidos correspondem a ldgica de perfil de um Perfil minimo | 1.20m (p io) + 3.00m (circulacdo automével de sentido
arruamento com largura minima dentro dos valores estabelecidos, unico)+ 1.20m (passeio)
para a circulagdo de pessoas com mobilidade reduzida.

Os arruamentos com dois sentidos de trafego e um perfil transversal médio de, no maximo, igual a 8,40

metros, poderdo comportar passeios com 1,20 metros de largura e com uma faixa de rodagem de 3,00
metros de largura para cada sentido de trafego.
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FIGURA 3.47 — PLANTA E PERFIL DE ARRUAMENTO COM VARIAVEL E INFERIOR A 8,40 M (SENTIDO UNICO)

A

entre 6.40m e 8.00m

120m2150m  0.50m21.00m 2300m 0.50m=1.00m  1.20m = 1.50m

Os valores definidos correspondem a légica de perfil de um arruamento  Perfil intermédio|
com largura minima dentro dos valores estabelecidos, para a circulagédo

2 . 1.20m (passeio) + 1.00m (corredor de infraestruturas) + 3.00m
de pessoas com mobilidade reduzida.

(circulagdo automovel de sentido unico) + 1.00m (corredor de
infraestruturas) + 1.20m (passeio).

FIGURA 3.48 — PLANTA E PERFIL DE ARRUAMENTO COM LARGURA INFERIOR A 8,40 M (SENTIDO UNICO E
ESTACIONAMENTO)

Faixa de rodagem Estacionamento

1.20m 3.00m 2.50m 1.20m
X 20 pror 200

Os valores definidos correspondem a légica de perfil de um Perfil |
arruamento com largura dentro dos valores estabelecidos, para

i - . i 1.20m (passeio) + 3.00m (circulagcdo automoével) + 2.50m (estacionamento) +
a circulagdo de pessoas com mobilidade reduzida.

1.20m (passeio).

Fonte: @figueiradesousa
e Perfil 3 — Perfil transversal tipo de dimensdo média superior a 8,40 metros

Neste escaldo enquadram-se todos os arruamentos com uma faixa de rodagem superior a 8,40 metros e que
possibilitam a existéncia de passeios de ambos os lados do arruamento com a dimensao minima consentida
a percursos acessiveis — 1,20 metros.
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FIGURA 3.49 — PLANTA E PERFIL DE ARRUAMENTO COM LARGURA SUPERIOR A 8,40 M

Os valores definidos correspondem a légica de perfil de um Perfil |
arruamento com largura superior aos valores estabelecidos, para

R N - X 2 1.20m(passeio) + 2 0.50m(corredor de infraestruturas) + 3.00m +
a circulagédo de pessoas com mobilidade reduzida.

3.00m(circulacdo automével) + 2 0.50m(corredor de infraestruturas) + 2
1.20m (passeio).

Fonte: @figueiradesousa

Trata-se de arruamentos que dispéem de duas faixas de rodagem para cada sentido de trafego, sem que a
largura minima do passeio seja comprometida. E também possivel a insercdo, nos passeios, de faixas
destinadas as infraestruturas, bem como de estacionamento na via publica.

Em arruamentos com dois sentidos de trafego e perfil transversal médio igual ou superior a 8,40 metros,
podem existir passeios de ambos os lados, com 1,20 metros de largura, assim como faixas de infraestruturas
e faixas de rodagem, com 3,00 metros de largura para cada sentido de trafego.

Nos arruamentos com dois sentidos de trafego e perfil transversal médio superior a 8,40 metros, poderdo
existir passeios de ambos os lados de 1,20 metros de largura, assim como faixas de infraestruturas,
separador central com largura igual ou superior a 1,20 metros e faixas de rodagem com 3,00 metros de
largura para cada sentido de trafego.

Ja nos arruamentos com dois sentidos de trafego e perfil transversal médio superior a 8,40 metros, poderao
existir passeios de ambos os lados da via com 1,20 metros de largura, assim como faixas de infraestruturas,
estacionamentos com 2,50 metros de largura e duas faixas de rodagem com 3,00 metros de largura para
cada sentido de trafego.

A definicdo de uma boa rede pedonal que interligue os principais polos atractores/geradores podera potenciar
grandes mudancgas na vivéncia e dinamicas da cidade e zonas adjacentes. A existéncia de passeios largos e
confortaveis e passadeiras acessiveis incentiva uma maior utilizacgdo do modo pedonal, reduzindo-se a
necessidade do uso de modos motorizados, em especial nas deslocacdes de curta distancia.

Areas e Eixos de Vocacdo Pedonal

Num contexto, em que o Tl assume uma quota de reparticdo modal muito significativa na quota de reparticao
modal do municipio, é fundamental do modo pedonal nas deslocagdes de curta distancia como forma de
promover padrées de mobilidade mais sustentaveis.

Note-se que quota de utilizacdo do modo pedonal é de apenas 20%, sendo o peso das deslocagdes internas as
freguesias de 71% e ainda que destas nem todas se possam realizar a pé, existe uma margem significativa para
o crescimento de viagens neste modo de transporte. Para tal, é fundamental dar continuidade em apostar na
requalificagdo da rede pedonal, tornando-a confortavel e atrativa para a realizacdo de viagens a pé.

Para efeitos de promogao do modo pedonal identificam-se o que se designa de areas de vocag¢do pedonal e eixos
estruturantes, onde se privilegiar estas deslocacdes e onde a rede deve obedecer aos critérios de
dimensionamento e orientagdes expostos no subcapitulo anterior.
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Entendem-se como areas e eixos de vocagdo pedonal:
e Zonas com elevado peso de viagens a pé;

e Percursos que estabelecem ligacdes a importantes equipamentos coletivos, a zonas de concentragdo de
comeércio e servico e polos geradores/ atractores de viagens (e.g. parques empresariais e industriais e centros
de escritérios);

e Ligacdes a interfaces de transportes, reforcando a utilizagdo do modo pedonal na intermodalidade;
e Articulacao com redes pedonais de lazer.

No que concerne especificamente as zonas com elevado peso das viagens a pé, quantificam-se no Quadro 3.14
as zonas com mais de 300 viagens diarias, e para as quais se identificam areas de vocacdo pedonal. Destaque,
com mais de 5 000 viagens/dia a pé, os aglomerados de Oeiras, Algés e Carnaxide, seguindo-se com mais de
2000 viagens/dia, Linda-a-Velha, Paco de Arcos, Queijas e Barcarena. Porto Salvo, Caxias e Cruz
Quebrada/Dafundo apresentam menor nimero de viagens internas a pé (entre 840 e 1 544) fruto de terem menos
residentes e de, em Porto Salvo, os principais equipamentos e servigos do aglomerado estarem mais espalhados
no territorio (e.g. escolas e mercado municipal excéntricos face ao centro do nicleo urbano).

QUADRO 3.14 — PRINCIPAIS ORIGENS E DESTINOS DAS VIAGENS A PE DOS RESIDENTES DE OEIRAS

Oeiras e Sao Julido da Barra - Oeiras e Sdo Julidao da Barra 7 357
Algés-Algés 6724
Carnaxide-Carnaxide 5295
Linda-a-Velha-Linda-a-Velha 4329
Paco de Arcos-Pago de Arcos 4079
Queijas-Queijas 2527
Barcarena-Barcarena 2328
Carnaxide-Queijas 1640
Porto Salvo-Porto Salvo 1544
Algés-Cruz-Quebrada/Dafundo 1475
Linda-a-Velha-Algés 1223
Caxias-Caxias 1192
Barcarena-Sintra 1177
Cruz-Quebrada/Dafundo-Cruz-Quebrada/Dafundo 840
Oeiras e Sao Julido da Barra-Pago de Arcos 565
Barcarena-Lisboa 493
Algés-Lisboa 452
Queijas-Algeés 419
Carnaxide-Linda-a-Velha 342

Fonte: Inquérito a Mobilidade do Concelho de Oeiras, W2G — Way2Go, maio 2000
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Sao ainda propostas, em alguns aglomerados, potenciais zonas de coexisténcia, que abrangem essencialmente
quarteirdes de bairros residenciais e/ou zonas de concentracao de comércio e servigos, onde se considera que
deve ser dada prioridade ao pedo e ao ciclista, e onde se devem privilegiar requalificagdes do espago publico
que, através do desenho urbano, contribuam para a redugdo de velocidades e desincentivem a circulagao
automovel aos residentes e requalificagdo do espago publico.

Na Figura 3.50 apresentam-se as areas de vocagao pedonal e os eixos pedonais estruturantes para o municipio
de Oeiras, para depois se descreverem as propostas para cada uma destas.

FIGURA 3.50 — CONCEITO DE INTERVENGAO PARA O MODO PEDONAL
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Propostas para o modo pedonal nos diversos aglomerados urbanos

Identificados os eixos estruturantes a potenciar para a realizagao de deslocagdes pedonais, e ndo se pretendendo
ser exaustivos quanto a projetos a concretizar, identificam-se seguidamente algumas ligacdes pedonais/ eixos
para os quais se considera importante requalificar.

As intervencgdes a realizar devem ser articuladas com outras intervengdes propostas para estas mesmas zonas
no que se refere a criagdo de pistas ciclaveis, estacionamento, medidas de acalmia de trafego, nomeadamente
zonas de coexisténcia. Recomenda-se que para efeitos de execugao destas medidas se desenvolvam projetos
integrados de requalificagdo dos arruamentos.

Algés, Linda-a-Velha, Cruz Quebrada/Dafundo

Na zona de Algés/Miraflores considera-se de grande relevancia a requalificagdo de alguns eixos, pelo carater
estruturante que assumem, designadamente, a Avenida dos Bombeiros Voluntarios®, a Avenida da Republica e
a requalificagcdo da zona da baixa de Algés, para onde se propde a criagdo de uma zona de coexisténcia e a
pedonalizagdo de alguns arruamentos.

Em Miraflores é proposta uma zona de coexisténcia no quarteirdo da Esquadra da PSP no seguimento da zona
de vocagao pedonal de Algés-Miraflores, sendo considerados como eixos de vocacao o pedonal a Alameda
Ferndo Lopes, a Avenida das Tulipas, Rua Jaime Cortesao e Alameda Antonio Sérgio.

9 O projeto de requalificagao da Avenida dos Bombeiros Voluntarios devera contemplar a criagdo de um canal para a implementagéo do
elétrico rapido previsto para este eixo.
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No que se refere a zona da Cruz Quebrada/Dafundo, considera-se importante a definicao de uma zona de
vocagao pedonal que integra uma zona de coexisténcia nos quarteirdes da envolvente a USF do Dafundo,
enquanto que a zona de vocagao pedonal se estende.

Importa ter presente que as intervengdes de requalificagdo da Baixa de Algés e ainda na Cruz Quebrada/Dafundo,
implicardo a reducéo de lugares de estacionamento na via publica, numa zona onde ja se verificam problemas
de estacionamento residencial, pelo que estas intervencdes sé devem ter lugar apds a construgao dos parques
de estacionamento previstos.

Em Linda-a-Velha identificam-se duas zonas de vocagao pedonal, uma na envolvente ao Largo da Lagoa,
abrangendo a Escola Secundaria de Linda-a-Velha, a EB1 do Alto de Algés e a zona das Piscinas Municipais e
Centro de Sadde e uma outra zona na envolvente da Avenida D. Pedro V para a qual se considera ainda uma
zona de coexisténcia.

A ligar todas estas zonas encontram-se, para além dos ja referidos, os eixos de vocagao pedonal da Avenida D.
Pedro V ou da Avenida Carolina Michaelis.

FIGURA 3.51 — PROPOSTAS PARA O MODO PEDONAL EM ALGES/MIRAFLORES, LINDA-A-VELHA E CRUZ
QUEBRADA/DAFUNDO
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Considera-se que Carnaxide apresenta condigdes para a implementagdo de uma zona de vocagao pedonal que
engloba a zona central do aglomerado, as escolas e 0 acesso a zona antiga, onde se considera relevante a criagao
de uma zona de coexisténcia.

A construgdo de parques de estacionamento para residentes em Carnaxide, ird permitir a requalificagdo do
espago publico, com a melhoria das condi¢bes de circulagao pedonal e a potencial criagao de pragas, pelo que
se considera que as intervengdes propostas para esta localidade, nomeadamente para a envolvente ao Centro
Civico dependem da construgao dos referidos parques.
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Recomenda-se ainda a criacdo de uma zona de coexisténcia na zona residencial de Outurela-Portela, de forma
a contribuir para a promocao dos modos suaves dentro desta zona residencial e reduzir a circulagao automével
e a procura de estacionamento associada a zona industrial e empresarial envolvente.

Na zona de Queijas considera-se a necessidade de criar uma zona de vocagao pedonal em torno da PSP, do
Mercado e da Igreja, considerando-se ainda importante a requalificacdo de eixos de vocagdo pedonal que
permitem o acesso as escolas basicas, nomeadamente a Rua Duque da Terceira e a Rua Joao Iteperano Duarte.

FIGURA 3.52 — PROPOSTAS PARA O MODO PEDONAL EM CARNAXIDE, OUTURELA E QUEIJAS
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Barcarena e Queluz de Baixo

Em Barcarena considera-se importante a criagdo de uma zona de vocagao pedonal que abranja o centro do
aglomerado e se estenda até a zona do centro de saude, propondo-se ainda uma zona de coexisténcia na zona
histérica, em torno da Capela de Sao Sebastido, restringindo o trafego automoével na Rua dos Bombeiros
Voluntarios.

FIGURA 3.53 — PROPOSTAS PARA O MODO PEDONAL EM BARCARENA E QUELUZ DE BAIXO
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Ainda relevante a requalificagdo de alguns eixos pedonais estruturantes, nomeadamente a Rua Felner Duarte e
a Rua 7 de Junho até a zona da sede do agrupamento de escuteiros, onde se propde criar uma ligagdo pedonal
que permita 0 acesso mais direto as piscinas municipais.

A construgdo da Variante Nascente de Barcarena assume um papel estruturante no desvio do trafego de
atravessamento, e permitira requalificar a circulacdo pedonal no centro deste aglomerado.
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Para Queluz de baixo, propde-se uma zona de vocagdo pedonal que abrange o centro do aglomerado e um eixo
de vocagdo pedonal a requalificar, a Estrada Consiglieri Pedroso que efetua a ligacdo entre o aglomerado e a
zona industrial.

Porto Salvo

A implementacao do projeto do Rossio de Porto Salvo ird melhorar significativamente as condigdes de circulagao
pedonal neste aglomerado, seja pela criagdo de uma nova centralidade, seja pela construcdo de uma nova
passagem pedonal que ligue a Avenida dos Descobrimentos ao cruzamento da Rua Jodo Rosado com a Rua do
Conde de Rio Maior.

Propde-se a criagdo de uma zona de coexisténcia em torno do Rossio de Porto Salvo, integrada numa zona
de vocagdo pedonal mais abrangente que se estenda até a zona do mercado. Importa ainda requalificar os eixos
de vocacgao pedonal da Estrada de Porto Salvo e Rua do Conde de Rio Maior.

Apo6s a conclusdo da variante a Porto Salvo, é possivel requalificar a Estrada de Pago de Arcos, criando um
percurso pedonal que efetue a ligagdo entre o centro do aglomerado e a zona do mercado.

FIGURA 3.54 — PROPOSTAS PARA O MODO PEDONAL EM PORTO SALVO
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O nucleo urbano de Oeiras, nomeadamente a zona central em torno da Camara Municipal e dos Jardins do
Marqués tem vindo, nos @ltimos tempos a ser alvo de diversos projetos de requalificagdo urbana, com a
construcdo de ciclovias, pedonalizagdo de vias e intervencdes ao nivel dos passeios.

Neste aglomerado sao propostas varias areas de coexisténcia que abrangem bairros residenciais nos quais se
considera importante criar centralidades onde se congreguem os diversos usos urbanos e permitam a fruigdo do
espaco publico por parte da populagao.
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Importa ainda requalificar alguns eixos de vocagao pedonal como a Rua Infante D. Isabel, a Avenida D. Jodo |,
Avenida Salvador Allende, Rua Des. Faria, Rua de Oeiras do Piaui Brasil, a Rua do Aqueduto (a intervencionar
aquando da construcdo da variante norte de Oeiras) e as vias que garantem o acesso a interface de Oeiras.

FIGURA 3.55 — PROPOSTAS PARA O MODO PEDONAL EM OEIRAS
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Note-se que a criacdo de uma zona de coexisténcia no centro histérico de Oeiras, com intervengdes de
requalificagdo urbana e pedonalizagcdo de vias ira reduzir a oferta de lugares de estacionamento na via publica,
numa zona onde ja se verificam problemas de estacionamento residencial, pelo que estas intervengdes s6 devem
ter lugar apos a construcao dos parques de estacionamento propostos. De referir ainda que esta zona é um dos
principais eixos de atravessamento de Oeiras, devendo as intervengdes serem realizadas apés a construcao da
variante norte a Oeiras que contribuira para uma reducao significativa do trafego automovel nesta zona.

Paco de Arcos

O ndcleo urbano de Paco de Arcos tem vindo, ao longo dos Gltimos anos, a ser alvo de intervengdes que visam
melhorar as condicOes de circulagao pedonal com a criagao de zonas 30, pedonalizagao de algumas vias e
intervencdes ao nivel dos passeios, que veio criar centralidades onde se congreguem os diversos usos urbanos
e permitam a fruicdo do espago publico por parte da populagao.

Considera-se relevante que neste aglomerado seja criada uma zona de vocagao pedonal que dé continuidade a
area central ja intervencionada e que devera ser identificada e sinalizada como zona de coexisténcia estendendo-
se até a zona da Praia Velha.

A norte da linha férrea propde-se a criagdo de uma zona de vocagao pedonal que abranja a interface do SATUO
e a zona das escolas na envolvente, estendendo-se até ao centro de salde.

A Rua Costa Pinto, a Rua Manuel Pinhangos e as Avenidas Elvira Velez e Avenida dos Voluntarios da Republica,
destacam-se como importantes eixos de vocagdo pedonal que devem ser potenciados.

A zona de vocagao pedonal de Caxias abrange a zona envolvente ao Largo Alves Redol abrangendo ainda a Rua
Bernardim Ribeiro, numa zona que integra a Junta de Freguesia e a escola basica e ali localizada.
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Dever-se-a estudar ainda a possibilidade de uma ligagdo pedonal entre a interface de Caxias e a zona central do
aglomerado pelos Jardins da Quinta Real de Caxias.

FIGURA 3.56 — PROPOSTAS PARA O MODO PEDONAL EM PACO DE ARCOS
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3.6.3. L.0.5.2. — Criar uma rede ciclavel municipal e dota-la de equipamentos de apoio

3.6.3.1. Conceito e orientagoes estratégicas

O modo ciclavel, vocacionado para deslocagdes de curta distancia’®, apresenta inimeras vantagens nas
deslocagdes urbanas, quer para os seus utilizadores (promotor de beneficios para a salde pela praticas de
exercicio fisico e redugcdo dos niveis de stress associados aos congestionamentos e poupangas no custo com 0s
combustiveis), quer para os responsaveis plblicos responsaveis pela concretizagdo das infraestruturas, quer do
ponto de vista ambiental e energético, por ser promotor da redugdo do consumo das energias fésseis e como tal
contribuir significativamente para a redugdo de GEE e outros poluentes atmosféricos.

'© Na Uniao Europeia (UE), entre 30% a 50% das deslocagdes realizadas em automével realizam-se em automaével privado, tendo apeténcia
para se realizar em bicicleta.
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FIGURA 3.57 - COMPARAGAO DA EFICIENCIA AMBIENTAL DOS DIVERSOS MODOS DE TRANSPORTE, EM RELAGAO AO
AUTOMOVEL PARTICULAR PARA UMA DESLOCAGAO EQUIVALENTE EM N° PESSOAS/QUILOMETROS
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Fonte: CE, Cidades para Bicicletas Cidades de Futuro, 2000

Em Portugal, apesar da quota de utilizagdo nas deslocagdes urbanas ser ainda reduzido quando comparada com
paises do norte da europa onde se encontra mais enraizado, tem vindo a crescer nos Gltimos anos, quer por via
dos investimentos que tém vindo a ser realizados pelos municipios, e onde Oeiras nao é excegao, quer pela
maior consciéncia ambiental da populagdo em geral. Um dos aspetos relevantes para uma maior utilizagdo deste
modo de transporte nas deslocacdes urbanas prende-se com a criacdo de infraestruturas seguras que confiram
seguranca e conforto na utilizagdo deste modo de transporte.

O municipio de Lisboa é um exemplo dos esfor¢os muito significativos para a criagdo de uma rede ciclavel, tendo
mais que triplicado os quilémetros de rede nos Gltimos anos e disponibilizando um sistema partilhado de bicicletas
publicas de utilizagdo partilhada, acresceu significativamente a utilizacdo deste modo de transporte.

O concelho de Oeiras tem igualmente realizado investimento nesse dominio, das quais é exemplo a ciclovia
empresarial, recentemente inaugurada.

A pandemia originada pela doenga COVID 19, pode constituir-se como uma oportunidade a curto prazo para a
concretizacao de projetos de expansao da rede e incentivar uma maior utilizacdo deste modo de transporte. O
receio de contagios associados a doenga tem induzido uma maior utilizagdo da bicicleta nas deslocagdes urbanas,
0 que associado a crescente consciencializagdo da populagdo para as questdes ambientais e medidas do
Programa de Apoio a Recuperacao Econdmica para esta tematica, permitem afirmar que a aposta neste modo
de transporte deve ser assumida como uma prioridade do municipio para os proximos anos.

Conscientes desta oportunidade de mudancga, tem-se verificado uma tendéncia em varios paises de expansao
rapida da rede ciclavel, alcangada pela concretizacdo de ciclovias pop-up, que correspondem a estruturas de
concretizacao rapida, inseridas na faixa de rodagem e conseguidas a custa de partilha da via ou da reconversao
de faixas destinadas a estacionamento. Varias destas faixas tornam-se posteriormente permanentes e conferem
aos ciclistas uma maior seguranca e conforto nas deslocagoes.

De notar que a utilizagdo da bicicleta passa pela alteragdo de comportamentos e pela formagdo das camadas
mais jovens da sociedade, pelo que, nesta fase inicial poderd ser relevante a atribuicdo de incentivos para a
utilizagdo deste modo.
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As principais propostas do PMUS assentam: (i) expansao da rede infraestruturas ciclaveis do concelho; (ii)
implementacao de sistema de bicicletas publicas de utilizagao partilhada; (iii) implementacao de medidas de
sensibilizacdo e formacao para a utilizagdo do modo ciclavel e; (iv) atribuicdo de incentivos a utilizagdo do modo
ciclavel.

O PDM de Oeiras prevé uma rede de escala municipal aproveitando os vales das ribeiras para a concretizagao
de percursos ciclaveis que estabelecem as ligagdes de zonas mais interiores as interfaces de transportes publicos
(e.g. percurso ciclavel Carnaxide — estagdo da Cruz Quebrada ja concretizado, ciclovia empresarial). Para além
destes percursos, o Plano de Acessibilidades do Concelho de Oeiras', apresenta um conjunto de propostas para
a concretizagdo de percursos ciclaveis a escala municipal que estabelecem ligacdes entre os principais
aglomerados e define prioridades relativamente aos contemplados no PDM.

Face ao exposto, a proposta desenvolvida no ambito do PMUS de Oeiras integra as propostas ja inseridas nestes
planos e ainda algumas propostas de ciclovias urbanas que garantam o fecho da malha local. As novas propostas
incidem sobretudo na articulagdo da escala municipal com a rede a implementar a escala dos aglomerados
urbanos, sendo que estas Ultimas incidem sobretudo sobre vias partilhadas e cuja concretizagao deve ser
articulada com as intervengdes nos dominios do ordenamento do estacionamento e de promogdo do modo
pedonal.

A rede de ciclovias a implementar no concelho de Oeiras integrara 4 tipologias de ciclovias'?,a saber: P1 — Via
banalizada partilhada com o automével; (P2) - Via banalizada partilhada com o pedo; (P3) Corredor ciclavel e;
(P4) Pista ciclavel.

Para uma melhor caracterizagao de cada uma das tipologias de percursos, apresenta-se seguidamente uma
breve descricdo ilustrativa das vantagens e desvantagens e adequacao desta tipologia dos percursos face as
caracteristicas de implantagdo (espago canal disponivel) e niveis de trafego registados na rede rodoviaria.

FIGURA 3.58 — CRITERIOS PARA A APLICACAO DAS DIFERENTES TIPOLOGIAS DE PERCURSOS CICLAVEIS
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Fonte: Brochuras Tematicas — Principios de planeamento e desenho, IMT,2011

" Relatério de Avaliagao da Sustentabilidade de Implantagao e Operagao, abril de 2021.
12 Definigao de tipologias das ciclovias de acordo com “Rede Ciclavel — principios de planeamento e desenho”, cfr. www.imt-ip.pt.
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P1 — Via banalizada partilhada com o automével

Percurso onde a circulagao de bicicletas ocorre em convivéncia com o trafego motorizado no espago viario.
Regra geral é unidirecional, seguindo o sentido da corrente de trafego. Pelo Cédigo da Estrada a circulagdo em
bicicleta é livre na generalidade das vias exceto em autoestradas e vias equiparadas. As vias partilhadas sao
aplicadas neste projeto nos casos em que a via ou trogo da via existente nao tem largura suficiente para aplicacao
de uma faixa ciclavel independente.

As propostas apresentadas desenvolvem sobretudo no interior da malha dos aglomerados urbanos areas
residenciais e zonas centrais das cidades, onde ndo existe espago para a delimitagdo fisica do canal da bicicleta.

As vias partilhadas previstas tiveram em consideragdo os seguintes aspetos:

e As bicicletas partilham o espago da via com os automoéveis, circulando no mesmo sentido, dando-se
preferéncias a vias de sentido Unico;

e Nestas zonas serao adotadas medidas de redugdo da velocidade de circulagao (zonas 20 ou 30);

e Serao concretizadas através da colocagdo de sinalizacao vertical e horizontal indicativa da presenca de
ciclistas.

A aplicagdo deste tipo de via visa o aproveitar das infraestruturas existentes, reduzindo assim os custos de
execugdo. Complementarmente, procurou-se garantir o estrito cumprimento de regras de transito e acalmia de
trafego, através de uma correta sinalizagdo e em nimero suficiente, de modo a garantir a seguranca dos ciclistas.

FIGURA 3.59 — EXEMPLOS DE VIAS BANALIZADAS (COEXISTENCIA)

P2 — Via banalizada partilhada com o pedo

As vias partilhadas com o trafego pedonal neste projeto nos casos em que a via existente ndo tem largura
suficiente para aplicacdo de uma faixa ciclavel dedicada. Por questdes de seguranga dos pedes, s6 sao
recomendadas em vias onde nao se registe intensa circulagao pedonal.

As vias partilhadas previstas tiveram em consideragdo os seguintes aspetos:
e As bicicletas partilham o espago da via com os pedes;

e Serao concretizadas através da colocagdo de sinalizacao vertical e horizontal indicativa da presenca de
ciclistas e pedes.

A aplicacao deste tipo de via visa o aproveitar das infraestruturas existentes, reduzindo assim os custos de
execugao.

P3 — Corredor Ciclavel

Correspondem a canais exclusivos para utilizagao dos ciclistas, encontrando-se integrados na faixa de rodagem.
Em muitos casos ndo existe separacao fisica, existindo apenas separagao visual: diferenciagdo do espago através
de sinalizagao horizontal (linha) ou coloragao diferenciada do pavimento. Unidirecional e geralmente no sentido
da corrente de trafego e concretizados através de sinalizagdo horizontal indicativa da presenca de ciclistas. Boa
integragao nas intersegoes, de modo a evitar sinistralidade.
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FIGURA 3.60 — EXEMPLOS DE CORREDORES CICLAVEIS

A aplicagao deste tipo de via na rede existente pretende aproveitar as infraestruturas existentes. No entanto,
devera garantir-se o estrito cumprimento de regras de transito e acalmia de trafego, através de uma correta
sinalizagdo e em nimero suficiente, de modo a garantir a seguranca dos ciclistas. Sao previstas as medidas
necessarias de seguranca, nomeadamente através de aplicacdo de balizas flexiveis, de modo a impedir a
possibilidade de invasdo do espaco dos ciclistas pelo automével.

FIGURA 3.61 — PERFIL TRANSVERSAL TIPO DE CORREDOR CICLAVEL
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Fonte: @figueiradesousa, margo 2020

P4 — Pista Ciclavel

Correspondem a canais segregados do trafego motorizado (separacao fisica do espaco rodoviario), laterais a
rodovia ou com percurso proprio. Podem ser uni ou bidirecionais, existindo a possibilidade de partilha com modos
nao motorizados de cariz turistico (e.g. ecopistas).

Apesar dos custos de implementagdo serem superiores, uma vez que é necessario criar infraestruturas
independentes da via automovel, as vantagens para o utilizador sao significativas. Para considerar esta solucao
de tipo de pista é necessario requerer a disponibilizacdo de espago fisico no meio urbano consolidado ou em
consolidagao.
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3.6.3.2.

Complementarmente, procurou-se garantir o estrito cumprimento de regras de transito e acalmia de trafego,
através de uma correta sinalizagdo e em nimero suficiente, de modo a garantir a seguranca dos ciclistas.

FIGURA 3.63 — PERFIL TRANSVERSAL TIPO DE PISTA CICLAVEL
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Fonte: @figueiradesousa

Propostas de Intervencao

Como referido anteriormente, a fisiografia do concelho de Oeiras condiciona o desenvolvimento das propostas
para a rede ciclavel, nomeadamente nas ligagdes transversais entre a zona sul e a zona norte do concelho. Para
suprir estas dificuldade a maioria dos percursos ciclavel preconizados no PDM desenvolvem-se ao longo dos
vales das ribeiras que atravessam o territorio municipal de norte para sul, estabelecendo a ligacao entre as zonas
mais interiores do concelho e as interfaces rodoferroviarias da linha de Cascais (e.g. Algés, Cruz-Quebrada, Pago
de Arcos e Oeiras).

Existem ainda outros projetos complementares, de ligagdes de caracter mais urbano, que importa potenciar a
sua concretizacao tendo em vista uma maior utilizacdo deste modo de transporte em deslocacdes por outros
motivos nao associados ao desporto e lazer.

A conclusao do passeio ribeirinho e a concretizagao e expansao da ciclovia empresarial (em fase de construgao)
sdo projetos estruturantes para o municipio que urge concretizar a curto prazo. Relativamente aos restantes
projetos é importante avaliar e priorizar os investimentos em funcao do seu potencial de captagdo de deslocagdes
regulares. Questdes como orografia favoravel, ligagao a importantes polos de ensino, polos geradores/atractores
e interfaces de transportes sdo chave para um maior potencial de captacao de viagens e que importa apostar no
horizonte do plano.

De notar que os municipios de Cascais e Lisboa tém vindo a realizar grandes investimentos na concretizagao de
percursos ciclaveis que tém vindo até o limite do concelho de Oeiras, considerando-se importante dar
continuidade a estes percursos permitindo assim potenciar deslocagdes intermunicipais.

E igualmente importante dotar a rede ciclavel de infraestruturas de apoio, tais como parqueamentos para
bicicletas na via publica, bebedouros, e estacdes de reparagdo de bicicletas, bem como sinalética e informacao
sobre a rede de percursos existentes. Para monitorizacao da procura considera-se ainda relevante o recurso a
contadores automaticos que permitam contabilizar a utilizacdo destes percursos.

A rede ciclavel proposta encontra-se na Figura 3.64, sendo que a mesma teve por base a rede existente, o
conceito proposto no Plano de Acessibilidades de Oeiras e os seguintes principios orientadores:
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e (riacdo de ligagdes intraurbanas, nomeadamente entre espacos habitacionais e espagos centrais, de
equipamentos e polos de emprego, de articulagdo com interfaces de transporte e ligagdo a espagos verdes e

de lazer;

e C(Criacdo de ligagdes interurbanas, nomeadamente entre aglomerados urbanos, entre estes e areas

empresariais e industriais e ligagdes aos municipios vizinhos;

e Fecho da malha com a construgdo de ligagdes em falta com o fecho do Passeio Ribeirinho, a ligacdo entre
a estagdo de Algés e Miraflores, entre a estacao de Pago de Arcos e Santo Amaro de Oeiras e Oeiras com
ligacao ao paredao junto ao porto de recreio e atravessando o centro de Pago de Arcos, e ainda a ligagao da
Fabrica da Polvora a Barcarena e entre a zona empresarial de Queluz de Baixo e Valejas.

A rede atual tem 14,8 km, sendo constituida essencialmente pelos trogos do passeio ribeirinho, pela ciclovia
empresarial que liga Pago de Arcos e a Cacilhas, passando pelo Lagoas Park e por outros pequenos trogos que
nao se constituem numa verdadeira rede que permita a ligacao entre os polos atractores/geradores de viagens

do concelho.

FIGURA 3.64 — REDE CICLAVEL PROPOSTA
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Fonte: @figueiradesousa, com base em Plano de Acessibilidade de Oeiras e PDM de Oeiras

A rede proposta acrescentara 89,1 km de percursos ciclaveis a rede atual, dos quais 24,85 km de rede
complementar e 63.24 km de rede estruturante. No Quadro 3.15 apresentam-se 0s percursos ciclaveis
propostos, a tipologia de percurso a implementar, assim como a extensdo e a sua hierarquia. Os tragados
apresentados reportam-se a ligacdes a concretizar, devendo ser estudados os tracados mais adequados para a
sua concretizagao em sede de estudo prévio e/ou projeto de execugao.

93



No que se refere a ligagao entre a Cruz Quebrada e Linda-a-Velha sdo propostos dois percursos alternativos
distintos, um pela Estrada das Biscoiteiras, ja proposto no Plano de Acessibilidade de Oeiras, mas que apresenta
um declive muito acentuado e um outro percurso através do interior do Estadio Nacional, e que passa ao largo
do Campo de Tiro.

QUADRO 3.15 — PERCURSOS CICLAVEIS PROPOSTOS PARA O MUNICIPIO DE OEIRAS

Hierarquia Tipologia Extensao
q polog -

Percursos Existentes

Algés — Miraflores (parque urbano de

Miraflores) Estruturante Area Partilhada com o Pedo 0,71
Ciclovia Empresarial — Paco de Arcos — Estruturante Pista Ciclavel 2,78
Lagoas Park

Ligacdo da Ciclovia Empresarial a Cacilhas Estruturante Pista Ciclavel 0,71
Jamor — Queijas (Ribeiras) Estruturante Corredor Ciclavel 0,45
Jardim Municipal de Oeiras — Jardim . . -

Almirante Gago Coutinho Estruturante Area Partilhada com o Pedo 0,89
Passeio Ribeirinho - Algés — Instituto do . -

Mar e da Atmosfera Estruturante Pista Ciclavel 0,98
Passeio Ribeirinho — Algés — Cruz . . =

Quebrada Estruturante Area Partilhada com o Pedo 1,91
Pas§e|o Ribeirinho - Cruz Quebrada - Estruturante Corredor Ciclavel 2,03
Caxias

Passeio Ribeirinho — Pago de Arcos - Estruturante Corredor Ciclavel 3,81
Carcavelos

Serra de Carnaxide — Trogo Pavilhdo -

Carlos Queiréz Estruturante Corredor Ciclavel 0,16
Jardim de Santo Antdnio de Oeiras Complementar Corredor Ciclavel 0,84
Oeiras — Quinta do Marqués Complementar Corredor Ciclavel 1,40
Percursos Propostos

Algés — Avenida dos Bombeiros . .

Voluntarios Estruturante Pista Ciclavel 2,65
Algés — Avenida dos Bombeiros < . -

Voluntérios Estruturante Area partilhada com o peao 0,02
Cruz Quebrada — Linda-a-Velha -Estrada Estruturante Pista partilhada com o automével

das Biscoiteiras*

Cruz Quebrada — Linda-a-Velha - Pista partilhada com o

Alternativa a Estrada das Biscoiteiras* Estruturante automéveI/ArepaeggrtiIhada como 1,42
Cruz Quebrada — Margem esquerda Estruturante Area partilhada com o pedo 1,23
Cruz Quebrada — Linda-a-Velha (Trogo 1) Estruturante Pista partilhada com o automével 0,80
Ligacdo Barcarena - Caxias - Ribeiras Estruturante Pista Ciclavel 4,71
Ligacdo Barcarena - Queijas Estruturante Pista Ciclavel 2,82
Ligagdo Barcarena - Vila Fria Estruturante Pista Ciclavel 2,14
Ligacao Carnaxide - Queijas Estruturante Corredor Ciclavel 1,68
Ligacdo Carnaxide Este - Hospital Estruturante Corredor Ciclavel 1,66
Ligacao Carnaxide Velho Estruturante Corredor Ciclavel 2,34
Linda-a-Velha - Carnaxide Oeste Estruturante G CicIéveI;Etig:iépvaerltilhada como 1,58
Marginal Algés - Cruz Quebrada Estruturante Pista Ciclavel 2,26
Miraflores - Avenida Fernao Lopes Estruturante Pista Ciclavel 1,07
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Percursos Hierarais Tivologia Extensédo
u i ui i i
q polog (km)

Miraflores - Linda-a-Velha Estruturante Pista partilhada com o automével 2,35
Miraflores - Lisboa (Estrada dos Moinhos) Estruturante Corredor Ciclavel 0,32
Miraflores a Carnaxide pela Portela Estruturante Pista Ciclavel 4,04
Murganhal - Ciclovia Empresarial Estruturante Pista Ciclavel 3,50
NOVA SBE - Escolas - Estagao Estruturante Corredor Ciclavel 2,94
Pago de Arcos - Santo Amaro de Oeiras Estruturante Pista partilhada com olautomovel 2,06
/Corredor Ciclavel
Santo Amaro de Oeiras - Oeiras Estruturante Corredor Ciclavel 0,50
Pas§e|o Ribeirinho — Paco de Arcos - Estruturante Pista Ciclavel 2,16
Caxias
Passeio Ribeirinho — Cruz Quebrada Estruturante Pista Ciclavel 0,38
Pedreira Italiana - Hospital Estruturante Pista partilhada com o automével 0,42
Portel_a de Carnaxide a Lisboa (Parque de Estruturante Pista Ciclavel 2,42
Campismo)
Santo Amaro de Oeiras - Oeiras Estruturante Pista partilhada com o automével 0,47
Lagoas Park — Sao Marcos Estruturante Pista ciclavel
Ligacdo da ciclovia empresarial a Lage Estruturante Corredor C|c|aveI/Ar?a partilhada
com o peao
Valejas - Murganhal Estruturante Corredor Ciclavel 4,52
Valejas - Queijas Estruturante Corredor Ciclavel 2,24
Rede Urbana de Algés Complementar Pista partilhavel com o Automével 2,67
Rede Urbana Carnaxide/Portela/Outurela Complementar Pista partilhavel com o Automoével 3,62
Pista partilhavel com o
Rede Urbana Linda-a-Velha/Miraflores Complementar Automovel/Area partilhavel com o 8,31
peao
Pista partilhavel com o
Rede Urbana Oeiras Complementar Automovel/Area partilhavel com o 4,60
peao
Ligacdo Lage — Parque dos Poetas Complementar Corredor Ciclavel 2,42
Lagoas Park - Vila Fria Complementar Pista partilhavel com o Automaével 1,86
Pista partilhavel com o
Estacao de Pago de Arcos - Praia Complementar Automovel/Area partilhavel com o 0,63
peao
Parque dos Poetas - Escolas - Pao de Complementar Pista partilhavel com o Automoével 2,44

Arcos

* alternativas, apenas uma devera ser implementada

3.6.3.3. Implementacao de equipamentos de apoio ao modo ciclavel

A construcao e requalificagdo de percursos ciclaveis em Oeiras deve ser acompanhada pela criacdo de uma rede
de apoio as deslocagdes ciclaveis que melhore as condigdes de comodidade e conforto dos utilizadores deste
modo de transporte.
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Atualmente sao poucos os equipamentos desta natureza existentes em Oeiras, contudo, a expansdo da rede
ciclavel e o proposito de promogao da inclusdo deste modo de transporte na cadeia regular de viagens ndo pode
ser dissociado da existéncia de infraestruturas de apoio aos ciclistas, tais como parqueamentos, bebedouros e
pontos de reparacado de bicicletas, nos quais seja possivel efetuar pequenas reparacdes urgentes nas bicicletas,
e existam balnearios, cacifos e placares informativos sobre as pistas ciclaveis e a rede de apoio existente.

Todos os percursos deverdo conter ainda placares informativos sobre o mesmo e os equipamentos nele

existentes, com indicagao de distancias.

FIGURA 3.65 —EXEMPLO DE FIGURA 3.66 — EXEMPLO DE
PARQUEAMENTO PARA BICICLETAS PARQUEAMENTO PARA BICICLETAS

Fonte: @figueiradesousa, agosto 2021 Fonte: @figueiradesousa, agosto 2021

Relativamente aos bebedouros, placares informativos e pontos de reparagao de bicicletas considera-se que
0s mesmos deverao estar colocados ao longo das ciclovias existentes e previstas, espagados de igual forma,
assim como nos cruzamentos entre pistas ciclaveis e ainda em pontos notaveis destas — praias, entradas de
aglomerados urbanos, principais polos turisticos.

Sugere-se que os pontos de apoio para ciclistas, que incluem balnearios, pontos de reparagado de bicicletas,
parqueamentos e bebedouros, assim como placares informativos, sejam colocados junto aos principais polos
empresariais (e.g. Lagoas Park, Tagus Park, Quinta da Fonte, Arquipark, Queluz de Baixo), no Complexo
Desportivo do Jamor, junto aos equipamentos de ensino superior (e.g. Faculdade de Motricidade Humana e
Universidade Atlantica) e ainda junto ao Oeiras Parque, Parque dos Poetas e ao longo dos percursos ciclaveis
mais interiores e de maior extensao.

O anteprojeto/projeto de execugdo das diversas ciclovias a implementar devera definir as localizagdes exatas
destes equipamentos de apoio em cada uma delas. No caso das ciclovias ja existentes devera analisar-se e
definir-se a localizagdo exata para a implementagdo de equipamentos desta natureza.

FIGURA 3.67 —EXEMPLO DE FIGURA 3.68 — PONTO DE APOIO PARA CICLISTAS
BEBEDOUROS

Fonte: http://www.ebanataw.com.br/trafegando/ciclovia Fonte: @figueiradesousa, agosto 2021
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3.6.4.

Relativamente aos parqueamentos, considera-se fundamental articular a sua implementagdo com a construgao
dos percursos ciclaveis propostos, devendo os mesmos ser colocados no centro dos aglomerados, junto aos
principais polos atractores/geradores (e.g. escolas, centros de salde, zonas empresariais e industriais e servigos
publicos, interfaces de transporte) e ainda junto aos principais locais de interesse turistico.

L.0.5.3. - Implementar um sistema de bicicletas de utilizagao partilhada

Os sistemas de bicicleta de utilizagao partilhada visam a disponibilizagao de equipamentos em meio urbano,
destinados a permitir a utilizacdo temporaria de bicicletas para uso publico.

O sucesso da utilizacao destes sistemas depende de um conjunto diverso de fatores, tais como o modelo de
exploragao (sistema gratuito ou pago), a localizagdo dos pontos de acesso a rede e dimensdo da frota, a
tecnologia selecionada (bicicletas elétricas ou convencionais) e a divulgacdo deste sistema junto aos seus
utilizadores potenciais. No que concerne a divulgacao, a mesma devera ser disponibilizada em diversos suportes
(fisico e digital).

Nos Ultimos anos tem-se vindo a assistir a uma tendéncia generalizada de recurso bicicletas e trotinetas para a
realizagdo de viagens de curta/ média distancia, em muitas situagdes como complemento ao uso dos servigcos de
transporte publico. Recomenda-se assim a introducao destas solugdes no municipio, de uma forma faseada e
regulada que permita reduzir o impacto da sua presenga no espago publico.

Atendendo a que o municipio detém uma forte atratividade para empresas, recomenda-se que o sistema a
implementar no municipio de Oeiras permita a utilizagao de residentes e visitantes. Recomenda-se que o acesso
ao mesmo seja efetuado através de uma aplicagdo mével, descarregada no telemével, onde os utilizadores
possam: efetuar o registo de utilizagdo, localizar as estagdes e as bicicletas, bloquear e desbloguear as bicicletas
e (preferencialmente) efetuar a reserva de lugares de parqueamento para as bicicletas nas docas em horarios
especificos do dia. Note-se que um fator critico da utilizagdo diaria destes sistemas prende-se com a
disponibilidade de bicicletas em horarios especificos do dia que permitam garantir aos potenciais utilizadores a
disponibilidade de veiculos na estacao no horario pretendido ou de lugar para parqueamento para a bicicleta,
pelo que a reserva de lugar ou veiculo é um fator importante.

Este sistema permite a centralizacao de informagdo relativa as bicicletas disponiveis e em utilizacao e ainda a
identificagao dos utilizadores, de forma a salvaguardar eventuais estragos ou mesmo furto de bicicletas.

Recomenda-se que as estagdes, para além das docas e bicicletas, disponham de um placar informativo com um
mapa da envolvente, instrucdes de funcionamento, localizagdo da estagdo mais proxima e nimeros de contacto
do operador do sistema.
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FIGURA 3.69 —SISTEMA DE BICICLETAS DE UTILIZACAO PARTILHADA EM LISBOA E CASCAIS

ey

Fonte: jornal Destak, julho 2017 Fonte: httos./www.smartplanet pt/news/smart-cities/cascais-esta-mais-
inteligente

Para que o sistema de bicicletas de utilizacao partilhada a implementar em Oeiras tenha sucesso, existem ainda

alguns aspetos-chave que devem ser considerados agquando da sua implementagdo:

As estagOes para recolha e entrega das bicicletas devem ser localizadas junto a importantes polos
geradores/atractores de viagens, aos principais polos turisticos e as interfaces de transporte coletivos, tendo
em vista a promocao integrada deste modo e do transporte publico;

A possibilidade de o sistema ser utilizado por visitantes que se constituem como um segmento de procura
com elevada apeténcia para a utilizagdao deste modo de transporte;

O sistema disponibilizar bicicletas convencionais e elétricas, o que, dada a orografia do municipio é um aspeto
relevante para potenciar uma maior utilizacao do sistema;

A divulgacao de informagao em diferentes suportes sobre a utilizagdo dos sistemas partilhados.

Uma vez que a utilizacdo deste modo de transporte ainda ndo se encontra enraizado nos habitos de viagem

diarios da populagdo do concelho e atendendo a rede de infraestruturas ciclaveis existentes, propde-se uma

implementagao faseada do sistema. Numa 1? fase de concretizacao propdem-se duas experiéncias-piloto a

concretizar a curto prazo, a saber:

Instalacao de estagdes ao longo da ciclovia empresarial, com a colocacao de docas junto a estagao ferroviaria
de Paco de Arcos, Quinta da Fonte, Oeiras Parque e Lagoas Park. sugerindo-se que numa fase inicial
contemple no minimo 20 bicicletas;

Ao longo do passeio ribeirinho e da futura ciclovia no troco da Marginal entre Algés e Cruz Quebrada, com
docas junto as principais interfaces de transporte localizadas junto ao mesmo — Algés, Cruz Quebrada e
Caxias e ainda junto as praias — Paco de Arcos, Santo Amaro de Oeiras, Praia da Torre. Estes dois eixos
ciclaveis deverao contar no minimo 25 a 40 bicicletas entre convencionais e elétricas;

Propde-se ainda a colocagdo de 1 doca junto a interface rodoferroviaria de Oeiras de forma a permitir a
ligagao entre a esta interface a zona da Praia da Torre e da NOVA SBE.

Numa 2° fase de implementagdo, propde-se a expansdo da rede de forma a garantir uma cobertura territorial

generalizada dos principais aglomerados urbanos do concelho, devendo, nesta fase, considerar-se a aquisicao

no minimo de mais 60 bicicletas entre convencionais e elétricas.

Na Figura 3.70 apresentam-se algumas das localiza¢des que deverdo ser contempladas com docas/estacdes do

sistema de bicicletas de utilizagao partilhada de Oeiras.
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3.6.5.

3.6.5.1.

FIGURA 3.70 — LOCALIZACOES PROPOSTAS PARA AS ESTACOES DE BICICLETAS DE UTILIZAGAO PARTILHADA DE OEIRAS
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Estes projetos deverdo integrar o mesmo sistema, funcionando de forma semelhante e utilizando a mesma
imagem, o que fara destes o inicio de uma rede de bicicletas de utilizacao partilhada que deverd, no futuro, servir
a totalidade do territorio municipal.

O Municipio de Oeiras tem neste momento, em fase de analise e negociacao, a implementacao de um sistema
de trotinetes elétricas de utilizagao partilhada que, numa 1? fase deverd funcionar entre a interface de Oeiras e
a NOVA SBE mas que se considera dever ser expandido a ciclovia empresarial e passeio ribeirinho de forma a
garantir a sua viabilidade comercial.

L.0.5.4. — Divulgar as redes pedonais e ciclaveis

Divulgar as redes pedonais estruturantes

Como incentivo ao recurso ao modo pedonal para a realizagdo de viagens de curtas distancia no municipio de
Oeiras, nomeadamente dentro dos centros urbanos, considera-se fundamental a elaboracao de mapas pedonais.

Estes mapas devem incluir os principais polos atractores/geradores de deslocagdes, bem como as principais
interfaces de transportes, devendo preferencialmente assinalar-se os tempos de ligacdo pedonal entre os
principais polos assinalados.

Na Figura 3.71 apresenta-se um exemplo de uma carta de percursos pedonais e tempos de deslocagdo em modo
pedonal, elaborada para a cidade da Maia.
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FIGURA 3.71 — EXEMPLO DE MAPA PEDONAL A ELABORAR PARA OS CENTROS URBANOS DO CONCELHO DE OEIRAS

Fonte: Municipio da Maia

Os mapas das redes pedonais podem abranger toda a rede de uma forma genérica, ou serem dedicados apenas
a algumas tematicas especificas (e.g.: percursos urbanos, percursos de lazer, percursos turisticos).

Um aspeto importante que influencia o sucesso da implementa¢do desta medida prende-se com os canais
selecionados para a divulgagao destes mapas.

No caso da divulgagdo de percursos estruturantes cuja utilizagdo é feita, maioritariamente, por residentes,
considera-se que os mesmos devem integrar campanhas de promogao dos modos suaves descritas no ponto 0
do presente relatorio.

Para a elaboracao destes mapas sugere-se o recurso a ferramentas SIG que permite ndo s6 a georreferenciacao
dos percursos, mas facilita a realizagdo de diversos calculos, como por exemplo o tempo de deslocagdes entre
dois pontos de interesse.

Em Oeiras considera-se fundamental a elaboragdo e divulgacdo de mapas pedonais nos aglomerados de
Algés/Dafundo, Cruz Quebrada, Linda-a-Velha/Miraflores, Carnaxide, Caxias, Paco de Arcos, Oeiras/Santo
Amaro de Oeiras, Porto Salvo, Barcarena e Queluz de Baixo, sem prejuizo de mapas pedonais mais abrangentes
que identifiquem ligagdes pedonais entre aglomerados, nomeadamente quando a orografia é propicia a
divulgacdo dos mesmos, assim como a ligacdo dos mesmos as diversas praias e zonas turisticas dos
aglomerados.

Outro aspeto importante que influencia o sucesso da implementacdo desta medida prende-se com os canais
selecionados para a divulgacdo destes mapas. Sendo esta informacao direcionada para publicos-alvo muito
distintos, considera-se que devera ser divulgada em formato papel (a disponibilizar em pontos estratégicos dos
aglomerados urbanos, na forma de mupis, mapas e panfletos), bem como em meios informaticos direcionados
para as faixas etarias mais jovens e para turistas que assim podem planear atempadamente as suas deslocacdes
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3.6.5.2.

Divulgar a rede ciclavel

A rede ciclavel definida na L.O. 5.2 — Criar uma rede ciclavel e dota-la de uma rede de apoio, devera ser
apresentada num mapa que permita ao utilizador identificar, de forma clara, os percursos existentes, as zonas
de parqueamento e estacionamento e ainda polos de interesse ao longo da rede.

A carta ciclavel municipal, que inclua igualmente as ligacdes ciclaveis aos municipios vizinhos de Cascais, Lisboa,
Sintra e Amadora, pode abranger todos os percursos ciclaveis do municipio, ou apresentar apenas alguns
circuitos especificos (por exemplo rotas de turismo, rotas entre aglomerados urbanos, rotas entre polos
geradores/atractores de deslocagdes e equipamentos).

Um dos elementos chave de uma carta desta natureza € a ligacao entre os principais polos de interesse como
zonas de servigos, zonas empresarias, interfaces de transporte, locais turisticos, comércio, praias, etc.

Atendendo as caracteristicas do municipio de Oeiras, a carta ciclavel municipal deve conter:

e Rede de interface de transportes publicos para a promogcdo do modo ciclavel nos rebatimentos aos modos
de transporte publicos;

e Percursos ciclaveis municipais e intermunicipais com diferenciagdo da tipologia de vias;
e Principais locais turisticos, com sinalizagao de percursos que se possam realizar com recurso a este modo;
e Principais polos geradores/atractores de deslocagoes;

e Parques, zonas de lazer e principais equipamentos desportivos que possam acolher nas suas atividades
desportivas, percursos ciclaveis.

A carta ciclavel municipal a produzir devera ser desenvolvida em formato SIG (Sistema de Informagao
Geografica), uma vez que esta aplicagdo permite exportar a informacgdo contida na carta em diferentes formatos,
estimar tempos e distancias entre zonas de forma rapida e ainda, articular a mesma com os mapas da rede
pedonal previstos na medida anterior.

Atendendo que esta medida tem como objetivo promover as deslocagdes pendulares ciclaveis é importante
que esta abranja as principais areas de concentracdo de emprego, servigos e ainda as escolas,
nomeadamente as EB23 e as Escolas Secundarias.

Esta carta devera ser divulgada a populagdo em geral e aos visitantes, devendo, no entanto, adaptar-se a forma
de divulgacdo e comunicagao aos diversos grupos-alvo. De entre as formas de divulgagdo possivel destaca-se
a radio, imprensa escrita, mupis, cartazes, folhetos de divulgagdo e os meios digitais, na pagina internet do
municipio, newsletter, aplicacdes para telemoveis, entre outras.

Os mapas da rede ciclavel devem estar permanentemente atualizados, tanto em matérias de redes entre si como
dos pontos de interesse nelas existentes, recomendando-se, no caso de Oeiras, que se adotem, para ja, formatos
de divulgagdo facilmente atualizaveis face a perspetiva de expansdo da rede ciclavel municipal (e.g. internet,
aplicagdes para telemével, entre outros) para que esta medida ndo acarrete elevados encargos financeiros.

Propbe-se que apenas se invista em formatos de divulgacdo mais estaticos, como folhetos ou mapas
desdobraveis, apenas quando a rede ciclavel do municipio de Oeiras e a sua articulacao a rede intermunicipal se
encontre mais estavel.
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3.6.6.

3.6.7.

L.0.5.5. — Criar incentivos para a utilizagao dos modos suaves

O incremento da utilizacao dos modos suaves, nomeadamente do modo ciclavel, nas viagens quotidianas dos
residentes de Oeiras, importa ndo s6 implementar medidas que contribuam para a melhoria das condi¢des de
circulagdo pedonal e ciclavel, mas igualmente implementar um sistema de incentivos que contribuam para uma
maior apeténcia da populagao para o usos destes modos.

Assim propde-se a implementacao das seguintes medidas:

e Dotacdo dos agrupamentos de escolas do concelho de uma bolsa de bicicletas que poderao ser
emprestadas/alugadas aos alunos para a realizagao das deslocagdes casa/trabalho e simultaneamente serem
utilizadas nas agdes de formagdo propostas no ponto 3.8.8.2;

e C(riar condigdes de utilizagdo especiais no sistema de bicicletas de utilizacdo partilhada a implementar para
quem utilize o0 mesmo de forma regular, com a introducao de descontos para os utilizadores pendulares do

mesmo,

e (Criar um sistema de incentivos para os trabalhadores dos servigos municipais que utilizem a bicicleta nas
suas deslocacdes quotidianas em detrimento do transporte individual (e.g. bolsa de horas de folga, bilhetes
para eventos, entre outros), dotando simultaneamente as instalagdes do municipio de parqueamentos de
bicicletas e cacifos/balnedrios para os colaboradores que utilizem este modo de transporte;

e Negociar acordos com as empresas e areas empresariais do concelho a implementacao de sistemas de
incentivos semelhantes aos propostos para os servicos municipais, oferecendo, por exemplo, bilhetes para
eventos culturais e desportivos do municipio as empresas aderentes.

L.0.5.6. — Desenvolver um Plano Municipal de Acessibilidades para Todos

A promogao e garantia da plena acessibilidade € um aspeto essencial a qualidade de vida dos cidadaos e de
exercicio dos seus direitos, sendo um dever tornar a cidade um espaco total de liberdade.

O Decreto-Lei n®163/2006, de 8 de agosto, na redacao dada pela alteracao definida no Decreto-Lei n. 125/2017
de 4 de outubro define as condi¢des de acessibilidade para todos ao espaco publico, equipamentos e servicos
coletivos, de forma a garantir as pessoas com mobilidade condicionada uma sociedade sem barreiras, garantindo
a sua autonomia e favorecendo praticas inclusivas. Esta legislacdo visa contribuir para a criacao de condigdes
para o desenvolvimento de territérios mais inclusivos e que assegurem acessibilidades fisicas mais equitativas
para todos.

Assim, propde-se a realizacdo de um plano de acessibilidades para todos que abranja os principais centros
urbanos do concelho de Oeiras e que integre medidas que condigdes de acessibilidade universal ao espago
publico, equipamentos e servigos coletivos, garantindo, as pessoas com mobilidade condicionada a sua
autonomia e favorecendo a criagdo de percursos inclusivos.

Os centros urbanos a serem abrangidos por este plano devem ser Algés, Oeiras, Pago de Arcos, Caxias, Porto
Salvo, Barcarena, Linda-a-Velha e Carnaxide.

O Plano a elaborar devera:

e Permitir a circulagdo pedonal acessivel em coexisténcia com as esplanadas e espago publico concessionado
nalguns aglomerados, e que se assume como um obstaculo a circulagao pedonal. Atualmente, e nalguns
centros histéricos do concelho, como Algés, Carnaxide, Porto Salvo ou Barcarena, o espaco destinado a
circulagao pedonal é claramente insuficiente face aos elevados fluxos de procura que se registam em alguns
periodos horarios, limitando ainda a livre circulagao de veiculos de socorro em caso de ser necessario aceder
a alguns estabelecimentos comerciais aqui instalados. Também o estacionamento causa constrangimento a
circulagao acessivel no espago publico;
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FIGURA 3.72 — EXEMPLOS DE OCUPACAO DE PASSEIOS QUE IMPEDE A CIRCULAGAO INCLUSIVA

— e I

e Promover a requalificagdo dos acessos as principais paragens de autocarro em que se verifica a
existéncia de problemas de acessibilidade, garantindo que o0 acesso de pessoas com mobilidade condicionada
é feito de forma segura e confortavel e sem barreiras que condicionem a sua circulagao;

e (Garantir as condigdes de acessibilidade para todos nos edificios, incluindo as interfaces de transporte
(estagdes ferroviarias, estagdo términus do SATUO, terminais rodoviarios), quer ao nivel da circulagdo como
nos acessos as bilheteiras, existéncia de wc’s adaptados, entre outros, sem esquecer os edificios cuja
manutencdo e exploragdo é responsabilidade do municipio como escolas e equipamentos desportivos
municipais;

e (Garantir condi¢des de acessibilidade universal as praias do concelho.

Em paralelo, deve ser ainda promovida a adaptagdo gradual dos veiculos de transporte publico,
nomeadamente os afetos ao servigo COMBUS de modo a incluir o transporte adequado para pessoas com
mobilidade condicionada, como por exemplo rampas, lugares reservados de maior dimensao, etc.

OBJETIVO OPERACIONAL 6 — OTIMIZAR A REDE LOGISTICA E O SISTEMA DE DISTRIBUICAO URBANA

Enquadramento e linhas de orientagao

A logistica constitui uma atividade com importantes impactes ao nivel do funcionamento das cidades e do
ambiente urbano, pela concentracao de trafego, nomeadamente de pesados, que se regista em determinadas
vias, pelos constrangimentos de circulagdo que muitas vezes acarreta quando ndo devidamente regulamentada,
com consequéncias negativas ao nivel das emissdes atmosféricas, ruido, seguranca rodoviaria e degradagao do
espaco publico.

Um sistema urbano de distribuicio de mercadorias racional e eficiente contribui ndo s6 para o
descongestionamento da rede rodoviaria nas imedia¢des dos aglomerados urbanos e uma melhor gestdo da
mobilidade urbana, através da regulamentagdo do acesso de veiculos pesados aos centros urbanos, mas
igualmente para uma maior eficiéncia da atividade econémica da regiao, reduzindo custos e impactes ambientais.

No caso especifico do municipio de Oeiras, importa regulamentar as atividades de logistica urbana,
nomeadamente as operagdes de carga e descarga em meio urbano, de forma a minimizar as situagdes de conflito
verificadas.
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3.7.3.

Face ao exposto, sdo propostas 3 linhas de orientagao, que se apresentam na Figura 3.73, sendo os projetos que
as operacionalizam descritos de seguida.

FIGURA 3.73 — OBJETIVO OPERACIONAL 6 E LINHAS DE ORIENTACAO

Objetivo Operacional 6
Otimizar a rede logistica e o sistema de distribuigao urbana

Linha de
Orientagao 6.1.

Linha de
Orientagao 6.2.

Linha de
Orientagao 6.3.

L.0.6.1. - Criar um regulamento de cargas e descargas do municipio de Oeiras

Os principais aglomerados do municipio de Oeiras apresentam constrangimentos de trafego associados a
operagdes de cargas e descargas, as quais, sendo necessarias e criticas para o funcionamento dos aglomerados,
tém um elevado impacte no funcionamento do espago publico, sobretudo quando estas operagdes decorrem em
2° fila ou em locais que colocam em causa a seguranga rodoviaria e de pedes, como seja em cima de passeios
e passadeiras.

Propde-se assim a elaboragdo de um regulamento geral para cargas e descargas para as zonas de concentragao
comercial do concelho, o qual devera contemplar instrugdes diferenciadas consoante a tipologia de ocupacao
urbana em presenca e que contemple 0s seguintes aspetos:

e Horarios de abastecimento por tipologia de veiculo;
e Tipologia de veiculos admitidos por zona de concelho;

e Alargamento e reordenamento dos lugares de cargas e descargas na via publica em fungao da densidade
de comércio existente.

Propde-se a realizagao de regulamentos desta natureza para os centros dos aglomerados de Algés, Miraflores,
Carnaxide Velho, Barcarena, Porto Salvo, Oeiras e Paco de Arcos.

L.0.6.2. — Implementar um novo sistema de distribuigdao urbana de mercadorias

O reordenamento da atividade logistica nos aglomerados urbanos do concelho de Oeiras, nomeadamente nos
nucleos centrais dos mesmos (e.g. Algés, Oeiras, Paco de Arcos, Porto Salvo, Barcarena, Caxias) devera
contribuir para o descongestionamento da rede rodoviaria municipal e local nestes centros e na sua envolvente,
assim como nas areas de concentragdo de comércio e atividades turisticas e ainda para a melhoria da eficiéncia
da atividade econémica do concelho e para o incremento da qualidade do ambiente urbano.

Por outro lado, regista-se a existéncia de problemas e constrangimentos na distribuicdo urbana de mercadorias,
a qual devera ser efetuada através de sistemas mais racionais, eficientes e amigos do ambiente urbano, os quais
contribuirdo para minimizar algumas situacdes de conflito e reduzir a pegada de carbono associada a estas
operagoes.

A questdo da distribuicdo urbana de mercadorias sera efetuada ndo sé através da regulamentacao da operagao
e namelhoria da gestao das cargas e descargas no municipio, mas igualmente através da introdugao de veiculos
de menor dimensao e ambientalmente mais eficientes na distribuicdo urbana de mercadorias e da criagdo
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de centro(s) de micrologistica que efetue o rebatimento da distribuicdo de mercadorias do nivel sub-regional
e municipal para o nivel local.

Introducao de veiculos de menores dimensdes e ambientalmente mais eficientes

Nas zonas centrais de alguns aglomerados urbanos de Oeiras existem arruamentos predominantemente
pedonais ou onde o espago canal é partilhado entre este modo e os modos ciclavel e rodoviario, estando ja
implementadas ou sendo propostas no presente plano, medidas restritivas a circulagdo e estacionamento.

Como medida para minimizar os constrangimentos e, simultaneamente, contribuir para a melhoria da qualidade
ambiental nos centros histéricos destes aglomerados, nomeadamente Algés, Caxias, Oeiras, Paco de Arcos,
Barcarena e Porto Salvo, sem prejuizo de outros que o municipio considere pertinentes face a futuros projetos
de requalificacdo urbana, propde-se o recurso a veiculos de menor dimensdo e menos poluentes para a
realizagdo do abastecimento urbano. Assim, propde a aquisi¢do de veiculos elétricos, a serem explorados pela
entidade gestora do(s) centro(s) de micrologistica e que se propde possam vir a ser da tipologia dos
representados nas figuras seguintes.

FIGURA 3.74 — EXEMPLO DE VEICULO FIGURA 3.75 — EXEMPLO DE VEICULOS A
ELETRICO A UTILIZAR PELO CENTRO DISPONIBILIZAR AOS COMERCIANTES
DE MICROLOGISTICA

Fonte: www.alke.pt http://www.transportesemrevista.com/Default.aspx?tabid=2 10&language=pt-
PT8id=54214
Relativamente aos veiculos a disponibilizar aos comerciantes para autoabastecimento, os mesmos deverao ser
de pequena dimensdo, movidos a energia elétrica ou hibridos, podendo mesmo a escolha recair, eventualmente,
sobre bicicletas de carga ou motociclos elétricos, que possam gerar menos conflitos com o trafego pedonal e
ciclavel, ou mesmo causar menores constrangimentos a circulagao automovel.

Note-se que os CTT dispéem de veiculos elétricos afetos a distribuicdo urbana, sendo importante que o Municipio
negocie com esta entidade a introdugdo destes veiculos nas zonas centrais dos principais aglomerados urbanos
ainda nao servidos por esta tipologia de veiculo.
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l

Criagao de um centro de micrologistica e parque de estacionamento de veiculos pesados

=

Fonte: Relatério de Sustentabilidade dos CTT

Com esta medida pretende-se criar um ou mais armazéns onde sdo “depositadas” as mercadorias para posterior
distribuigdo. Associado a criagao destas estruturas deverao ser disponibilizados servigos de distribuicao urbana
das mercadorias a realizar em veiculos de pequenas dimensdes, preferencialmente elétricos, cujas
caracteristicas se encontram descritas no ponto anterior do presente documento.

A principal fungao do futuro centro ou centros de micrologistica é retirar dos ndcleos centrais dos aglomerados
urbanos de Oeiras, os veiculos de distribuicdo de mercadorias de maiores dimensdes, 0os quais provocam
problemas a circulagao automovel, caso ndo existam lugares reservados para cargas e descargas com dimensao
suficiente para esta tipologia de veiculos ou 0s mesmos estejam ocupados de forma indevida.

A implementacdo desta medida pretende criar condi¢des para que estes veiculos efetuem as cargas e descargas
de forma centralizada, nos centros de micrologistica a criar, a partir do qual serdo transportados de e para as
origens/os destinos finais em veiculos de menores dimensdes e ambientalmente mais eficientes.

Para tal, importa que estes centros logisticos se situem junto a n6s de boa acessibilidade rodoviaria por forma a
facilitar o acesso dos veiculos de mercadorias e préximo das areas centrais a servir, de forma a encurtar as
distancias dos veiculos de distribui¢ao, reduzir os custos de transporte e o impacte ambiental.

Sao propostas as seguintes localizagdes alternativas para a implementacao dos centros de micrologistica, a
saber:

e Junto a saida do n6 da CRIL para Miraflores, servindo para abastecer os centros urbanos de Algés, Dafundo,
Cruz Quebrada, Linda-a-Velha, Carnaxide e Miraflores;

e Na saida do n6 de Queijas, permitindo servir os aglomerados de Queijas, Caxias, Murganhal e Laveiras;
e Junto ao Lagoas Park de forma a servir os aglomerados de Oeiras e Pago de Arcos;

e Junto ao Tagus Park de forma a servir os aglomerados de Porto Salvo, Barcarena e Queluz de Baixo.
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FIGURA 3.77 — LOCALIZAGOES PROPOSTAS PARA OS CENTROS DE MICROLOGISTICA DO CONCELHO DE OEIRAS

% 2 Hierarquia da Rede Viaria Micrologistica
N —— Nivel 1, Existente =— Nivel 1, Proposta @ Centros de Micrologistica
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Fonte: @figueiradesousa
Importa ainda ponderar o modelo de gestdo deste armazém e dos servicos que lhe estdo associados.

No caso de ser da responsabilidade do Municipio, esta entidade fica responsavel pela construgdo/adaptagdo do
armazém, compra dos veiculos afetos a distribuicdo e gestdo dos servigos, sugerindo-se que, numa fase
subsequente do projeto, ja com o modelo de funcionamento consolidado passe a envolver privados, mantendo
o municipio as funcdes de controlo e regulagdo. Nesta hipotese os custos de investimento e exploragdo serao

suportados pelo Municipio.

Existe ainda a alternativa de contratualizar a construgdo/exploragdo do armazém, devendo-se, para tal,
elaborar um caderno de encargos que permita salvaguardar os interesses do municipio.

Este modelo de distribuicdo traz também beneficios para os comerciantes, uma vez que lhes permite:
e Aumentar a capacidade de armazenamento de mercadorias reduzindo o nimero de abastecimentos;
e FEvitar custos adicionais com alguns processos de distribuigao.

Para além do armazém considera-se que nesta fase inicial de implementacédo do projeto seja necessario:
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3.8.

3.8.1.

e 4 a5 veiculos elétricos para a distribuicao urbana bem como contratacao dos respetivos motoristas. Os
veiculos poderdo ser propriedade do centro de micrologistica ou de privados, funcionando a distribuicao
urbana através de contrato de prestacao de servigos;

e Disponibilizagdo de veiculos ligeiros para autoabastecimento por parte dos lojistas;

e Um responsavel pela gestao do armazém e outro pelo carregamento e acondicionamento das mercadorias
no armazém.

L.0.6.3. — Reforgar a oferta de bolsas destinadas a cargas e descargas

O reforgo da oferta de bolsas destinadas a cargas e descargas encontra-se intimamente relacionada com a
elaboracao de regulamentos das operagdes de cargas e descargas no municipio de Oeiras, proposta no ponto
3.7.2.

Este reforco devera ser realizado nos aglomerados de Algés, Miraflores, Barcarena, Carnaxide, Porto Salvo,
Linda-a-Velha e Paco de Arcos, devendo os mesmos ser assinalados com sinalizacdo vertical e horizontal que
indiqguem o horario de funcionamento dos mesmos e o periodo maximo de permanéncia. Os regulamentos
referidos no ponto 3.7.2. deverdo contemplar um mapa de localizagdo das bolsas existentes e a criar, definindo
para cada bolsa as regras de funcionamento.

QOutro problema relevante prende-se com o cumprimento dos tempos destinados a estas operagdes, sendo
frequente estes lugares serem utilizados de forma abusiva como lugares de estacionamento. Propde-se assim o
reforco da fiscalizagdo das bolsas de cargas e descargas de forma a garantir que as mesmas sao utilizadas de
forma correta.

Atualmente, existem sistemas de sensorizagao que permitem monitorizar, em tempo real, a ocupagao e tempos
de permanéncia dos veiculos nos lugares destinados a estas operagdes. Estes sistemas recorrem a instalagdo de
sensores on-street que detetam a ocupagdo dos lugares, sendo a ocupagao comunicada a um sistema central
de monitorizagdo em tempo real, permitindo a gestdo do sistema em backoffice. Estes sistemas tém ainda a
possibilidade de ser controlados pelos agentes/ autoridades responsaveis pela fiscalizacdo através de aplicagao
movel, podendo estes receber na aplicagdo avisos da localizagdo dos veiculos em incumprimento e permitir a
emissao de autos.

Recomenda-se ainda que a fiscalizacdo seja efetuada nas zonas de estacionamento tarifado, pelos agentes da
Parques Tejo responsaveis pela fiscalizagdo do estacionamento, o que permite uma gestdo mais eficaz da
fiscalizagao.

OBJETIVO OPERACIONAL 7 — APOSTAR EM MEDIDAS DE GESTAO DA MOBILIDADE

Enquadramento e linhas de orientagao

A gestdao da mobilidade é um conceito direcionado para a procura de transportes que pretende promover os
modos de transporte “ambientalmente sustentaveis”, através da mudanca de atitudes e comportamento dos
utilizadores. Com este conceito pretende-se intervir ao nivel da racionalizagao das deslocagdes e opcdes modais,
através de pequenas intervencdes, da aplicagdo e desenvolvimento de estratégias e tecnologias de informacao
e comunicagao, organizagdo de servicos e coordenacao da atividade de diversos parceiros.

Desta forma, as medidas de gestdo da mobilidade a propor deverao incluir um leque de estratégias e técnicas,
estruturadas em funcao das necessidades de mobilidade de pessoas e organizacdes concretas, tendo em vista
preocupacdes de ambito social, ambiental e de eficiéncia energética, econémica e a promogdo de habitos de
mobilidade sustentavel.
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As linhas de orientagdo e os projetos/medidas que operacionalizam este objetivo operacional sao apresentados

de seguida.

Apostar em medidas da gestao da mobilidade

Linha de
Orientagao 7.1.

Linha de

Orientagao 7.2.

Linha de

Orientagao 7.3.

Linha de

Orientagao 7.4.

Linha de

Orientagao 7.5.

Linha de

Orientagao 7.6.

Linha de

Orientagao 7.7.

Objetivo Operacional 7

L.0.7.1. - Criar lojas/quiosques da mobilidade

FIGURA 3.78 — OBJETIVO OPERACIONAL 7 E LINHAS DE ORIENTACAO

O municipio de Oeiras, assume-se cada vez mais como um municipio atractor de visitantes de negécios,

acumulando com a sua capacidade de atragao turistica e vocagao residencial predominante. Estas caracteristicas

refletem-se diretamente no sistema de transportes de TP, exigindo que a informacao ao publico disponibilizada

seja adequada as necessidades tanto da populagdo residente como visitante, de forma a que estes possam ter

acesso a um conhecimento global das alternativas de transporte existentes e 0 modo como podem ser utilizadas.

Assim, torna-se necessaria a criacao de lojas e quiosques de mobilidade que promovam e disponibilizem um

conjunto de servigos Uteis, designadamente:

e Informacgao e aconselhamento, com vista a fornecer aos utilizadores todo o tipo de informacdo acerca da

utilizagdo mais adequada dos diferentes modos e servicos de transporte, informar sobre os diversos produtos

disponibilizados (e.g. horarios, tarifarios) e aconselhar sobre o melhor percurso tendo em conta a origem-

destino do cliente;

e Disponibilizagdo de informagdo sobre percursos pedonais nos principais centros urbanos, bem como

percursos de lazer;
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e Disponibilizacdo de informagao referente a pontos de interesse a visitar e como la chegar;
e Aquisicao e reservas de produtos relativos a mobilidade (titulos de transporte, mapas, etc.);

e Promogao de novos produtos (bilhetes combinados, tarifas especiais, etc.), no sentido de incentivar o
recurso a modos de transporte mais sustentaveis;

e Apresentacdo de reclamagdes e sugestdes, que envolve o registo de queixas e sugestdes e respetivo
encaminhamento para as entidades competentes.

A loja da mobilidade podera assumir ou combinar diferentes modalidades, designadamente um site da /nternet
(i.e., loja virtual de mobilidade), um servigo telefénico de apoio ao utilizador ou um espago fisico onde os
utilizadores do TP possam usufruir de um servigo de personalizado que os ajude nos pontos suprarreferidos.

Um aspeto importante para o funcionamento destas lojas prende-se com o envolvimento das diversas entidades
ligadas ao sistema de transportes e que operam no municipio de Oeiras e na AML. Neste sentido, sugere-se o
estabelecimento de protocolos de cooperagdo, nos quais deverdo ser especificadas as medidas e investimentos
determinantes do bom funcionamento destes espagos, bem como consubstanciar acordos para a cedéncia de
informacao (horarios, tarifarios, mapas de rede, entre outras informacdes que venham a ser consideradas
relevantes).

Atendendo a tipologia de servigos a prestar e ao facto de se perspetivar que este se venha a constituir como um
servico importante, tanto para residentes como turistas, considera-se que devera existir pelo menos uma loja
fisica por freguesia, a localizar nos principais pontos de atragao turistica, em polos geradores/atractores de
viagens e nas principais interfaces de transporte, permitindo o facil acesso por parte dos potenciais utilizadores.
Por outro lado, por forma a minimizar os custos de implementacao e operacao deste servico, deve ser potenciada
a sua instalagao em espagos ja existentes e em que seja possivel a compatibilizagdo dos diferentes servigos
prestados.

Sugere-se assim a inclusdo destas lojas nos locais assinalados no mapa (postos de turismos, juntas de freguesia,
interfaces de transporte e lojas CTT): posto de turismo da Marina de Oeiras e posto de turismo do Palacio
Marqués de Pombal, Juntas de freguesia; Interfaces de Algés, Oeiras e Pago de Arcos, lojas CTT e Oeiras
Parque. De notar que as lojas da mobilidade instaladas nas interfaces de transporte existentes devem permitir a
compra de titulos de transporte tanto de TPCR como TPCF, promovendo assim a intermodalidade no sistema de
transportes.

Para além destas lojas, considera-se igualmente importante a possibilidade de instalagdo de quiosques virtuais
em todas as restantes interfaces rodoferroviarias, ainda junto as Universidade NOVA/SBE e Faculdade de
Motricidade Humana e nos principais parques empresariais do municipio. Esta solugdo que devera possibilitar a
recolha de informagdo sobre o servigo de transporte fornecido pelo operador, mas também acerca da rede
integrada de transportes. Em consonancia, sera relevante que estes quiosques permitam a aquisi¢ao de titulos
de transporte.

Propde-se que o sistema de informagao dos quiosques permita a opgao de linguas estrangeiras, nomeadamente
inglés e castelhano.

Esta linha de orientagdo visa colmatar uma das debilidades do sistema de transportes, no que se refere a auséncia
de informacao integrada, ndo sendo facil para o utilizador ter acesso a um conhecimento global das alternativas
de transporte existentes, horarios e precos.

L.0.7.2. — Promover a elaboracdgo de Planos de Mobilidade para polos
geradores/atractores

Esta medida encontra-se estritamente relacionada com a L.0.1.1. — Definir requisitos para a localizacdo de novos
polos geradores/atractores de deslocagdes, devendo a sua concretizagdo estar associada a adaptacao da oferta
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de transporte publico a dinamica da procura, pelo que devera ser estruturada de forma a assegurar uma
cobertura adequada as necessidades de empregados e entidades empregadoras que desenvolvem a sua
atividade no territorio de Oeiras.

Os planos de mobilidade para polos geradores e atractores de viagens sao instrumentos de planeamento que
pretendem apoiar as organizagdes para uma gestdo mais eficiente da mobilidade induzida pela sua atividade,
através do desenvolvimento e implementacdo de um conjunto integrado de medidas ajustadas as caracteristicas
de cada empresa ou polo gerador de viagens, ao perfil da atividade, as suas exigéncias e as necessidades
especificas de deslocagdo dos colaboradores, fornecedores e visitantes.

Estes planos, que fazem apelo a um conjunto de técnicas e medidas que se inserem no que habitualmente se
designa por gestdo da mobilidade, sdao, essencialmente, documentos estratégicos que visam atingir objetivos de
sustentabilidade, ou seja, reduzir os impactes econémicos, sociais e ambientais negativos provocados pelas
deslocagdes diarias dos colaboradores, fornecedores e visitantes, racionalizar a gestdo dos recursos, reduzir
custos e alcangar ganhos operacionais, devendo ser entendidos como uma ferramenta de gestao da mobilidade
destinada a fomentar o uso de meios de transporte alternativos ao Tl nas deslocacdes quotidianas, sejam elas
deslocagdes casa/trabalho, em servigo ou por outros motivos.

Aplicam-se as seguintes tipologias de empresas e polos:

e Empresas/parques empresariais e tecnologicos;

e Areas comerciais;

e Areas industriais e logisticas;

e Equipamentos coletivos (hospitais, universidades, escolas, estadios, entre outros).

Nao sendo de caracter obrigatorio em Portugal, constituem-se como ferramentas de mitigagao dos problemas
de mobilidade e acessibilidade a estes polos de atividade, contribuindo para uma maior atratividade dos proéprios
polos e para a redugao do volume de viagens realizadas em transporte individual, através da promogao dos
transportes coletivos e dos modos suaves.

O Plano Nacional de Agdo para a Eficiéncia Energética (PNAEE) recomenda que estes planos sejam elaborados
para areas empresariais ou industriais com mais de 500 colaboradores, sendo que este limiar é diferente nos
diversos paises da Europa.

Contudo, o Guia para a elaboragdo de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos, no qual se define a
metodologia para a elaboragao destes planos (Figura 3.79) considera que os mesmos nao se deverao cingir a
polos empresariais e industriais, dado que existem outras tipologias de atividades geradoras de importantes
volumes de viagens diarias (veja-se o exemplo de grandes areas comerciais ou de hospitais). Assim, considera-
se que estes planos devem ser elaborados para todos os polos geradores e atractores, independentemente da
sua tipologia de atividade, sendo prioritaria a sua elaboragdo para polos de maior dimensao.
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FIGURA 3.79 — PRINCIPAIS ETAPAS E FASES DA ELABORAGCAO DOS PMEP
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Fonte: Guia para a elaboracdo de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos, IMTT/DHV, margo 2012

No territério de Oeiras existem e estdo propostos diversos polos nestas condi¢cdes, sendo que os mesmos,
embora integrem um vasto conjunto de empresas na sua area de implantagao, possuem entidades gestoras que,
nalguns casos, ja assumem a responsabilidade de articular politicas de transportes e de espaco publico
integradas. Considera-se assim que o Municipio de Oeiras devera propor e promover junto destas entidades, a
realizagdo de planos desta natureza, visando uma maior sustentabilidade nas deslocagdes pendulares dos seus
trabalhadores e contribuindo para uma melhor qualidade do ar e do espago publico.

Em Oeiras, e como ja referido, regista-se a existéncia de diversos polos atractores/geradores de deslocagoes,
que diferem entre si em tipologia, dimensdo e localizacdo. De forma a priorizar a elaboracdo de PMEP,
hierarquizou-se os mesmos em fun¢do da sua dimensdo e capacidade atrativa, tendo sido definido 3 niveis
hierarquicos.

e Nivel A — nivel mais prioritario, sendo aplicavel aos polos geradores/atractores de deslocagdes do territorio
de Oeiras que geram maior numero de viagens diarias. Estes polos deverao ter mais de 500
trabalhadores/visitantes/utentes diarios, sendo polos que apresentam problemas de acesso onde o transporte
individual, & muitas vezes, a Unica forma de 1a chegar.

Os planos deste nivel podem incluir solugdes tao abrangentes como a criagao de novos servigos de transporte
coletivo que diminuam significativamente o congestionamento em horas de ponta.

Integram-se neste nivel os seguintes polos:
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3.8.4.

o Lagoas Park, Tagus Park, Quinta da Fonte, Aquiparque, Zona Empresarial e Industrial de Queluz de Baixo;
o Hospital de Santa Cruz;

o Zonas de concentragdo empresarial de Linda-a-Velha (Nestlé/Mota-Engil/Agéncia Abreu);

o Parque Suécia/Zona Industrial da Outurela/Portela em Carnaxide.

e Nivel B — empresas com menos de 500 funciondrios para os quais estes planos nao sao obrigatérios, mas
apenas recomendaveis. Nesta categoria incluem-se algumas empresas localizadas nos polos identificados
acima e que pela sua dimensdo (e.g. Agéncia Abreu, Mota-Engil), possam optar por realizar planos desta
natureza especificos;

e Escolas secundarias, de abrangéncia municipal e supramunicipal, as quais deverdo ter os seus planos de
mobilidade elaborados até 2026.

L.0.7.3. — Desenvolver Planos de Mobilidade Escolares

Cada vez mais o trajeto casa-escola é efetuado em transporte individual, com as criangas a serem transportadas
de e para os estabelecimentos de ensino no automével dos pais, que efetuam esta paragem na sua deslocagao
quotidiana para o trabalho.

Considera-se que a dependéncia das criangas relativamente ao automoével tem consequéncias de longo prazo,
uma vez que, ao nao serem habituadas a “andar a pé” ou em transportes publicos, a sua escolha natural enquanto
adultos sera pela utilizacdo do automoével, perpetuando a dependéncia face a este modo.

Os Planos de Mobilidade Escolares (PME) sao um instrumento pouco utilizado em Portugal, mas que a nivel
internacional se tém afigurado como um instrumento eficaz para a promogao de comportamentos de mobilidade
sustentavel, sendo que estes tém como principais objetivos:

e Aumentar a autonomia e responsabilidade dos alunos;
e Aumentar a seguranga dos alunos nas deslocagdes casa-escola:
e Reduzir a pressdo do trafego rodoviario na envolvente a escola nos periodos de entrada e saida;

e (onsciencializar a Comunidade Escolar para a existéncia de opgdes saudaveis e ambientalmente mais
sustentaveis do que o automovel;

e Dotar os alunos e funcionarios (docentes e ndo docentes) de competéncias para andarem a pé/bicicleta;

e Dotar os alunos e funcionarios (docentes e ndo docentes) de competéncias para utilizagao dos transportes
publicos nas suas deslocacdes diarias.

Na AML estes planos tém vindo a ser desenvolvidos na cidade de Lisboa, associados ao modo pedonal e com
bastante aderéncia por parte da populagao escolar.

Estes planos envolvem normalmente o levantamento fino dos padrdes de mobilidade dos alunos e a concertagdo
de agdes inovadoras que promovam a utilizagdo dos modos suaves e do TC.
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3.8.5.1.

Uma das medidas mais frequentemente adotadas no ambito deste tipo de planos diz respeito ao desenvolvimento
de circuitos de Pedibus em escolas do 1° ciclo do ensino basico, e pressupde a organizacdao de um grupo de
criangas para a realizagdo da deslocacao a pé para a escola, com o acompanhamento por um ou mais adultos,
segundo um percurso pré-definido.

Propde-se que o municipio de Oeiras implemente, em conjunto com os agrupamentos escolares, circuitos de
pedibus nas escolas basicas de 1° ciclo do concelho, nomeadamente nas que se localizam no centro dos
aglomerados urbanos. No caso das escolas localizadas na periferia dos aglomerados (e.g. EB de Porto Salvo), a
implementacao destes circuitos devera ser acompanhada da construcao de percursos pedonais acessiveis entre
0s aglomerados e os equipamentos escolares.

FIGURA 3.80 -MANUAL DE PEDIBUS E EXEMPLO DE PARAGEM DE PED/BUS EM LISBOA

Fonte: http://www.cm-lisboa.pt/fileadmin/VIVER/Mobilidade/Manual_Pedibus.pdf

Para o universo de criangas e jovens que frequentam o 2° e 3° ciclo do ensino basico ou o ensino secundario
(jovens entre 10 e 18 anos) podem ser dinamizados circuitos de bikebus, ja que se trata de um grupo mais
auténomo, com capacidade para se deslocar em bicicleta, para além de outro tipo de iniciativas, como por
exemplo, a realizacdo de cursos de formacao de conducao de bicicleta em estrada para os alunos.

L.0.7.4. — Promover medidas que promovam a racionalizagao do Tl (carpooling e
carsharing)

Promover um sistema de carsharing/scootersharing

O carsharing/scootersharing corresponde a disponibilizacdo de uma frota de veiculos pertencentes a uma
empresa/associacao, para aluguer a hora ou ao dia, com garantias de estacionamento dos veiculos no inicio e
no fim do aluguer, podendo incluir #ickets de estacionamento em zonas de estacionamento tarifado a superficie.

Este sistema permite a utilizagdo de veiculos por um periodo de tempo (determinado em fun¢do das necessidades
dos utilizadores), sendo faturado o periodo de aluguer e os quilometros percorridos. A tarifa cobrada inclui todas
as despesas de utilizagdo dos veiculos (compra, combustivel, manutencao, inspecdes, seguros, etc.), traduzindo-
se numa poupanca real de custos fixos inerentes a posse da viatura, tanto de compra como de manutencao e
operagdo (parqueamento, portagens, etc), evitando o aumento da frota de veiculos por parte dos particulares ou
empresas e possibilitando a utilizagdo por parte do segmento de turistas e visitantes.
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FIGURA 3.81 — EXEMPLO DE FUNCIONAMENTO DE UM SISTEMA DE CARSHARING
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Fonte: Colecdo de brochuras técnicas/ tematicas, IMTT/Transitec, margo de 2011

A exploracdo dos sistemas de veiculos partilhados tem conquistado grande adesao a nivel global, destacando-
se a sua contribuigdo para a melhoria efetiva da mobilidade, em particular nas areas urbanas e para a adogao
de novas filosofias de mobilidade mais ecologicas e sustentaveis. Assim, é desejavel fomentar a
complementaridade entre o sistema de carsharing e os diferentes modos de transporte coletivo existentes,
podendo, por exemplo, promover-se a disponibilizagao de passes combinados, o que permite obter importantes
sinergias de complementaridade.

Destacam-se como principais vantagens de implementacao de sistemas de carsharing e de scootersharing.

e Minimizagdo dos custos de utilizagdo do veiculo, sendo os custos proporcionais aos quilémetros
percorridos e eventualmente ao nimero de horas utilizadas, assim como dos custos de aquisigdo e
manutengao;

e Maxima disponibilidade (24h por dia/365 dias por ano) e grande flexibilidade e facilidade de reserva e de
utilizagdo das viaturas, com acesso a veiculos de diferentes tipologias;

e Possibilidade de estacionamento gratuito ou redugdo das tarifas em areas de estacionamento tarifado a
superficie e em parques de estacionamento;

e Redugdo do consumo energético, dado que cada veiculo de carsharing substitui em média 4 a 10 viaturas
particulares, a que acresce o facto da quase totalidade dos veiculos de carsharing serem elétricos;

e Reforgo e promogdo da intermodalidade por integracdo modal e tarifaria, com esquemas de descontos e
beneficios cruzados;

e Redugdo da pressao de estacionamento nas zonas de maior densidade de ocupagao;
e Redugdo dos impactes ambientais: a emissdo de gases, o consumo de energia, a poluigdo sonora, etc.

Atualmente existem ja implementados em Portugal sistemas de carsharing nas cidades de Lisboa e Porto e de
scootersharing na area da grande Lisboa, explorados por particulares ou por operadores de transporte como a
Carris ou a Transdev, estando ainda, em fase de implementacao, o langamento de um sistema de carsharing da
responsabilidade da BRISA. Todos estes sistemas sao passiveis de utilizacdo através de aplicagdes méveis, as
quais permitem reservar as viaturas, desbloquear as mesmas (em alguns casos ndo é necessaria chave) e
efetuar pagamentos.
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Nas figuras seguintes apresentam-se exemplos de aplicagdes moéveis e de viaturas utilizadas em sistemas de
carsharing e scootersharing em funcionamento na cidade de Lisboa.

Para a implementagao destas medidas, o municipio de Oeiras devera procurar um promotor responsavel pela
implementacdo desta medida e pela operacionalizagdo e gestdo do sistema.

FIGURA 3.82 — EXEMPLO DE APLICACAO MOVEL FIGURA 3.83 — EXEMPLO DE VIATURA

Fonte: www.citydrive.pt Fonte: www.ecooltra.com/pt/

Implementar medidas de promogao do carpooling

A aposta na promogao da pratica do carpool/ingno municipio de Oeiras deve passar essencialmente pela reserva
de lugares ou atribuicdo de incentivos a veiculos que transportem 2 ou mais passageiros.

Em muitos paises, é ainda comum a criagdo das designadas “vias de alta ocupacao” (VAO) que corresponde a
reserva de uma via a veiculos que transportem um nimero de passageiros superior a média habitual das horas
de ponta nas vias rodoviarias das areas metropolitanas.

A baixa ocupacado dos veiculos ligeiros nas horas de ponta, em que a maioria dos veiculos sao ocupados por
uma Unica pessoa, resulta numa taxa de ocupagdo média inferior a 1,25 passageiros por veiculo, o que com a
crescente procura de deslocacdes dos cidadaos, torna impossivel em termos econémicos e ambientais, construir
as infraestruturas necessarias para oferecer a capacidade suficiente de modo a satisfazer essa procura.

Uma via de autoestrada consegue processar em média de cerca de 1 800 veiculos por via por hora, se nado tiver
constrangimentos, o que multiplicado pela taxa de ocupacao média atual, dara cerca de apenas 2 200 passageiros
numa via por hora. Por outro lado, os transportes coletivos quando ndo tém uma rede continua de faixas
reservadas “BUS” também apresentam velocidades comerciais muito baixas em horas de ponta nos eixos de
penetragdo para ou do centro da cidade.

Com a implementagdo da VAO (via de alta ocupagao), a obrigatoriedade de os veiculos levarem dois ou mais
passageiros permitira que os mesmos 1 800 veiculos transportem mais de 3 700 passageiros aumentando a
capacidade da via.

Por outro lado, a implementagdo da VAO, também pode ser muito positiva em termos de ocupac¢do do espaco
urbano dentro da cidade pois entrardo menos veiculos, resultando em menores volumes de trafego em circulagao
na cidade e redugao da procura de estacionamento. Note-se que 800 veiculos ligeiros, contando com as vias de
circulagao e manobra ocupam cerca de 2 hectares.

Para além das vantagens funcionais, a promogao de uma maior ocupagdo dos veiculos ira reduzir o consumo de
combustiveis e os impactos ambientais associados ao trafego veicular.

Analisando as caracteristicas da rede rodoviaria do municipio de Oeiras identificam-se como vias possiveis para
a implementagdo de faixas dedicadas a carpoolers, os eixos radiais de hierarquia viaria superior, a saber, a
atual A5 e nas futuras VLN e a VLS.
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3.8.6.

A implementacdo de um corredor para carpoolers e transportes coletivos na ligacdo com Lisboa na A5 é
considerada, desde ha muito, uma necessidade neste eixo radial com niveis elevadissimos de congestionamento.

Os futuros eixos da VLN e da VLS poderdo ser implementados ou acautelados, logo desde a sua concecdo, com
um corredor de maior eficiéncia, nos trogos em que tal necessidade se justifique.

No ambito da implementacdo da medida importa acautelar mecanismos eficazes de fiscalizacdo do
cumprimento da taxa de ocupacdo dos veiculos. Esta passa necessariamente pela implementacdo de
dispositivos de controlo da ocupagao, o que implica a instalagdo de equipamentos devidamente certificados para
o efeito que permitam autuar em caso de incumprimento.

Complementarmente recomenda-se a reserva de lugares para praticantes desta modalidade em parques de
estacionamento nos principais polos empregadores do municipio, devendo para tal, a data de implementagao
da medida, o municipio promover campanhas de sensibilizagao junto das entidades gestores dos polos
empresariais. Pode ainda ponderar-se a possibilidade de atribuicdo de descontos em parques publicos para
praticantes, para empresas com avengas e que cujos praticantes sejam comprovadamente utilizadores
frequentes.

L.0.7.5. — Expandir a rede de carregamento de veiculos elétricos

O setor da mobilidade elétrica é desde 2012 uma aposta estratégica do pais, como forma de reduzir no setor dos
transportes a dependéncia energética dos combustiveis fosseis e melhorar a eficiéncia na utilizagdo dos recursos,
induzindo padroes de producao e de consumo mais sustentaveis de empresas e da populagao em geral.

No contexto europeu, Portugal tem vindo a dar o seu contributo para que se atinjam as metas da
descarbonizagdo, sendo a mobilidade elétrica uma aposta estratégica a nivel nacional.

Fruto desta aposta estratégica, o mercado da mobilidade elétrica (veiculos elétricos e hibridos plug-in), tem
registando uma tendéncia crescente na Europa (534 583 veiculos elétricos e p/ug-in registados em 2019 contra
22 986 em 2012, ou seja, um crescimento de mais de 2 000%.

Em Portugal este crescimento tem sido ainda mais exponencial, com um crescimento de 14 000% no mesmo
periodo, como se pode observar pela Figura 3.84. Até finais de outubro do presente ano foram vendidos em
Portugal 22 722 veiculos elétricos e plug-in o que representa mais 2 700 que na totalidade do ano anterior.
Indiciando que esta tendéncia de crescimento se mantém, fruto dos incentivos que tém vindo a ser concedidos
para a aquisigao de veiculos elétricos, mas também das evolugdes tecnolégicas ao nivel da produgao dos veiculos
e do aumento progressivo da autonomia dos mesmos.
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FIGURA 3.84 — EVOLUCAO DA VENDA DE VEICULOS ELETRICOS E PLUG-IN EM PORTUGAL (2011/2021)
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Fonte: http://www.uve.pt — Associacdo de utilizadores de veiculos elétricos

O crescimento tendencial e acelerado nos Gltimos anos do mercado da mobilidade elétrica coloca novos desafios
aos municipios, criando condi¢des para um uso mais generalizado desta opgdo, através do alargamento da rede
publica de carregamento de veiculos, privilegiando o carregamento residencial e nos locais de trabalho e da
atribuigao de incentivos a aquisicao e utilizagao dos veiculos elétricos.

Seguindo a tendéncia nacional, o municipio de Oeiras instalou recentemente, cerca de 42 postos publicos de
carregamento de veiculos elétricos, dos quais 23 postos rapidos e 19 ultrarrapidos, correspondendo a um racio
de cerca de 238 postos por milhdo de habitantes. Analisando o racio do municipio com o de outras cidades
europeias contata-se que é ainda bastante inferior, pelo que importa continuar a apostar nesta medida, sendo,
no entanto, comparavel ao de outros concelhos da AML, como Cascais.

QUADRO 3.16 — RACI0S POSTOS CARREGAMENTO DE VEICULOS ELETRICOS POR MILHAO DE HABITANTES

. Racio postos de carregamento de ; o T
VE/milhao de habitantes Habitantes N.° de postos publicos

Oslo 2 400 634 293 1522
Utrecht 2 350 1307 000 3071
A Haia 2 400 514 861 1236
Amesterdao 2 250 821752 1849
Roterdao 2 500 623 652 1559
Bergen 1350 271949 367
Lisboa 991 504 718 500
Copenhague 750 602 481 452
Estocolmo 350 975 551 341
Cascais 245 212 474 52
Oeiras 238 176 218 42

Fonte: Estudo de avaliagao Internacional de Politicas Publicas para a Eletromobilidade em Frotas Urbanas — /nternational Council on Clean
Transportation, novembro 2018

O Tribunal de Contas Europeu publicou, em abril de 2021 um relatério especial sobre a implementacao de postos

de carregamento de veiculos elétricos na Europa’ no qual refere a necessidade de acelerar a implementacao

de postos publicos de carregamento de veiculos elétricos na Europa, de forma a atingir 1 milhdo de postos em

2025. Em 2020, existiam na Europa cerca de 250 mil postos de carregamento, o que implica uma necessidade

de acelerar o processo de implantagao destas infraestruturas, existindo para tal financiamento europeu.

Considera-se relevante que o municipio de Oeiras atinja os 360 postos publicos de carregamento, que devem
ficar localizados junto a importantes zonas residenciais onde os alojamentos ndo disponham de garagem e
reforcando a presenca junto a zonas de maior concentragdo de comércio e servigos nos aglomerados urbanos,

'3 “Infraestruturas de carregamento de veiculos elétricos: ha mais postos de carregamento, mas a implantagdo desigual complica as viagens
pela UE — Tribunal de Contas, 2021
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e onde a implementacao de postos de carregamento publicos é mais premente, de forma a incentivar a aquisicao
de veiculos elétricos por parte dos residentes.

Recomenda-se que a implementacao destas estruturas seja iniciada nas zonas onde o racio
estacionamento/alojamento & menor, nomeadamente inferior a 0,5, conforme se apresenta na Figura 3.85.
Existem apenas 4 zonas nao prioritarias para a implementacao destas estruturas, tendo cada alojamento mais
de 1 lugar de estacionamento (Talaide, Leido, Cacilhas/Parque dos Poetas, Fabrica da Polvora e Quinta da
Moura).

FIGURA 3.85 — RACIO N° DE LUGARES DE ESTACIONAMENTO POR ALOJAMENTO NAS UNIDADES DE ZONAMENTO DE
OEIRAS E POSTOS DE CARREGAMENTO DE VEICULOS ELETRICOS IMPLEMENTADOS
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Fonte: Municipio de Oeiras, maio, junho 2020

Para além destes 360 postos a implementar em zonas residenciais, recomenda-se ainda que todos os parques
de estacionamento explorados pelo municipio integrem postos de carregamento de veiculos elétricos, e ainda
que se coloquem estas infraestruturas junto a importantes equipamentos desportivos, junto a areas de
concentragdo empresarial e de comércio, e se reforce a oferta junto as interfaces de transporte, nos parques
empresariais existentes e ainda junto a alas de espetaculo e praias. Estas zonas poderdo ser reforcadas com
cerca de 160 postos, atingindo assim o municipio, um total de 500 postos publicos, o que permite um racio de
2 837 postos por milhdo de habitantes, colocando o municipio entre os melhores na Europa.

3.8.7. L.0.7.6. - Criar zonas de baixas emissdes nos principais aglomerados do municipio

No seguimento das politicas de energia sustentavel previstas no POR Lisboa 2020 propde-se a criacao de zonas
de baixas emissdes nos centros histéricos dos aglomerados urbanos de Oeiras.
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3.8.8.

3.8.8.1.

Estas zonas caracterizam-se por serem areas delimitadas num centro urbano onde é restrito ou impedido o
acesso a veiculos com alto indice de emissdes de poluentes, de forma a contribuir para a qualidade do ar e a
qualidade de vida dos residentes e visitantes e desincentivar o uso de veiculos com baixa eficiéncia energética e
os movidos a combustiveis fosseis.

A generalidade destas areas sao areas de vocagao pedonal requalificadas recentemente ou com projetos de
requalificagdo que visam promover as deslocacdes em modos suaves. Grosso modo, correspondem a centros
histéricos, onde o perfil dos arruamentos condiciona a utilizagdo automovel.

A longo prazo, admite-se que possam ser convertidas em zonas exclusivamente pedonais, contudo, perspetiva-
se que, a curto prazo, continuem a admitir circulagdo automovel em alguns arruamentos.

Assim, e numa 1? fase, sugere-se a criagdo destas zonas, onde se deverd impedir a entrada de veiculos
anteriores a 2001 (pré Euro 3) nas zonas histéricas de Paco de Arcos, Oeiras e Barcarena.

L.0.7.6 — Implementar campanhas de sensibilizagdo que contribuam para a adocao de
padrdes de mobilidade mais sustentaveis

Implementar uma campanha de sensibilizacao para a utilizagdao do transporte publico

As deslocagdes em TP representam apenas 31,2% das viagens dos residentes de Oeiras, sendo o Tl responsavel
por 45,5%. Nas viagens pendulares, o peso do Tl aumenta para 63,1%. A inversdo desta situagdo passa, entre
outros aspetos, pela sensibilizagao da populagao para uma maior utilizagcao do TP. Assim, propde-se a realizagao
de campanhas de divulgagdo e sensibilizacdo que promovam os transportes publicos:

e Ambientais, referindo-se as diferencas entre os impactes do TPCR e do Tl no ambiente, seja em emissoes
de CO2 e GEE, em ruido ou em congestionamento;

e Econdmicos, que se considera podera ser implementada apos a concretizagdo de medidas relacionadas com
o tarifario, designadamente: (i) uma campanha com a implementacdo do passe Unico municipal e
intermunicipal; (i) uma campanha com a implementagdo do tarifario intermodal (quando da sua
implementacdo para divulgacdo do mesmo); (iii) campanha de analise comparativa dos custos do Tl com os
custos do TP para os pares origem/destino mais significativos dos residentes de Oeiras;

e Divulgacao da rede de Transportes Publicos, apos a adjudicacdo do procedimento de contratualizagao da
rede de TPCR e entrada em funcionamento dos novos servi¢os, aproveitando a mudanga e a nova
organizagao dos servigos para convidar os potenciais utilizadores a experimentar.

FIGURA 3.86 — EXEMPLO DE FOLHETO DE SENSIBILIZACAO PARA OS CUSTOS TI VS TP

VIAGENS INTERNAS AQ CONCELHO DA MAM
CUSTED HEDID OAS WAGENS

QUANTO CUSTA A SUAVIAGEM?

2020 #iczo W

Fonte: Camara Municipal da Maia, margo de 2018

Esta campanha devera ser divulgada através dos seguintes meios: 6rgdaos de comunicagdo social local,
distribuicdo de folhetos em locais frequentados por utilizadores de Transporte Individual (i.e., parques de
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3.8.8.2.

estacionamento, estacdes de servico, superficies comerciais), cartazes/mupis a colocar nos parques de
estacionamento e estacdes de servigo e ainda junto dos principais polos empresarias e comercias do concelho.

Implementar agdes que potenciem a utilizagao dos modos suaves
Campanhas de sensibilizacdo para a utilizacdo dos modos suaves

Com a requalificagdo das redes de modos suaves (pedonal e ciclavel) previstas nas LO 5.1 e LO 5.2 que visam
melhorar as condig¢des de circulagao pedonal e ciclavel nos aglomerados urbanos e nas ligacdes entre estes e
entre polos geradores/atractores de deslocagdes, importa implementar campanhas que visem sensibilizar a
populagao para a utilizagdo dos modos suaves.

As campanhas a implementar visam o desenvolvimento de uma nova cultura no uso dos territérios, funcionando
como uma ferramenta de auxilio na integracao de novos conceitos e praticas no planeamento municipal, através
da sensibilizagdo nesta matéria, promogdo de boas praticas, melhoria do planeamento, desenho e monitorizagao
dos territorios, e incentivo a criagao de uma nova cultura de mobilidade.

Deste modo, enfrentando este desafio, pode reforgar-se a politica de promog¢do dos modos suaves de forma a
alterar mentalidades, educar cidadaos, e, consequentemente, abrir caminho a uma nova perspetiva da utilizagdo
do espago urbano, enquanto espacgo integrador a escala local.

Estas campanhas de sensibilizacao poderao servir de “motor de arranque” para a mudanga de mentalidades,
desde os mais novos até aos seniores, no sentido da promogdo para uma utilizagdo dos modos suaves de
deslocagao, devendo ser adaptadas ao publico-alvo a que se dirigem. De entre as formas de divulgacao possivel
destaca-se a radio, imprensa escrita, mupis, cartazes, folhetos de divulgacdo e os meios digitais, nas paginas
internet dos municipios, newsletter, aplicagdes para telemodveis, na intranet do municipio e das principais
empresas empregadoras do concelho ou mesmo dos parques empresariais existentes e ainda das escolas de
ensino superior e ensino secundario do concelho.

De entre as campanhas a desenvolver destacam-se:

e Elaboragdo e distribui¢do de folhetos informativos acerca da importancia da mobilidade sustentavel e dos
beneficios para satde da populagédo da criacdo de um melhor ambiente urbano e da criagdo de um espaco
publico mais agradavel;

e Bike to Work, a implementar anualmente, no Dia Europeu sem Carros (22 de |y o o o s
setembro), ou no dia util imediatamente antes ou depois caso seja um dia de  [5]= =) (o] [e L =i
fim-de-semana, a semelhanga do ja realizado noutros municipios do pais. PARA O TRABALHO

Esta agao é dirigida as empresas/instituicdes sediadas ou com instalagdes no
concelho da Oeiras que incentivem os seus colaboradores a deslocarem-se de
bicicleta para o seu local de trabalho. Com esta iniciativa pretende-se sensibilizar
as empresas e 0s seus colaboradores para a necessidade de reduzir os impactes
ambientais da mobilidade urbana, promovendo os meios suaves de mobilidade

nomeadamente nas deslocacdes de e para o trabalho. Sugere-se que possa ser

#mobilityweek ] Maia

implementada na semana europeia da mobilidade. B dardim
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Acdes de sensibilizagdo e formacdo sobre andar de bicicleta no espago publico.

Estas ag6es deverdo ser dirigidas ndo s6 a populagdo em geral como também a populagéo escolar, a qual dispde
de maior apeténcia para a utilizagdo deste modo de transporte. Sugere-se que sejam direcionadas para as faixas
etarias mais jovens (1° ciclo e 2° ciclo do ensino basico) de forma a aumentar as competéncias na utilizagdo da
bicicleta e o conhecimento sobre seguranga rodoviaria nas deslocagdes ciclaveis. Para além de formar estas
faixas etarias e enraizar novos habitos de deslocagdo, sensibilizam-se os encarregados de educagdo para a
utilizagdo do modo ciclavel nas deslocagdes casa-escola.

As acdes a desenvolver poderdo ser promovidas em articulagdo com as forgas de seguranga do concelho e com
os professores de educagao fisica, e/ou com os professores responsaveis pelas atividades de enriquecimento
curricular (AEC’s) integrando:

e (Componente tedrica, na qual deverdo ser transmitidas as regras basicas de seguranga para circular de
bicicleta no espaco publico, nomeadamente boas praticas de utilizagdo do modo ciclavel em via segregada e
partilhada e realgando as regras seguranga nos atravessamentos dos cruzamentos e as regras de prioridade.
Esta componente devera ainda alertar para a importancia da utilizacdo de equipamentos de protegdo
individual e as questdes basicas relacionadas com a manuten¢do e bom funcionamento dos veiculos pelos

quais sao responsaveis.

e Componente pratica, em que os alunos deverao realizar percursos ciclaveis simulando-se as deslocagdes

em ambiente urbano.

Apresentam-se seguidamente exemplos de folhetos e materiais que podem ser desenvolvidos pelo municipio no
ambito destas campanhas para entregar aos participantes e que simultaneamente servem como instrumentos
de sensibilizagao dos encarregados e educagdo para a tematica (ver Figura 3.87).

De forma a garantir a eficacia destas campanhas sugere-se que o municipio elabore uma campanha de
sensibilizacdo e formacao junto das forgas de segurancga e responsaveis dos agrupamentos escolares e promova
a elaboracgao e distribuicao dos materiais, para que possam ser utilizados pelos responsaveis pela concretizagao
das campanhas. No municipio deve ainda ser criada uma equipa que monitorize anualmente a concretizagdo da
agao.

FIGURA 3.87 - EXEMPLO DE PANFLETO INFORMATIVO A UTILIZAR NAS ACOES DE FORMACAO SOBRE ANDAR DE
BICICLETA EM MEIO URBANO
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