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1. Introducao e enquadramento

1.1.

O presente estudo tem como objeto a realizagdo do Estudo de Trafego para o Empreendimento Jumbo de Cascais, cujo
projeto prevé, para além de outras intervengdes, a reformulagdo do hipermercado Jumbo atualmente existente; sendo
analisados os efeitos na rede rodoviaria resultantes da implantagdo do empreendimento. Para tal é estimada a procura
de veiculos gerada pelo empreendimento e sdo determinados, para diferentes cendrios temporais, os fluxos na rede
rodovidria envolvente resultantes dessa procura.

Neste entendimento, os trabalhos a realizar abrangerdo as seguintes analises:

Avaliacdo do desempenho da rede rodoviaria, na envolvente ao empreendimento;

Determinacgdo do trafego gerado pelos usos preconizados;

Determinagdo do numero necessdrio de barreiras de controlo de acesso para o eficiente funcionamento dos
movimentos de entrada e de saida do parque de estacionamento;

Acessibilidade pedonal ao empreendimento.

Os objetivos deste relatdrio consistem essencialmente em:

Caracterizagdo da situagdo atual (2015) ao nivel das condigdes de circulagdo do trafego rodovidrio;

Previsdao dos impactes futuros resultantes da implantagao do Empreendimento Jumbo de Cascais;

Definicdo de propostas para a corregdao dos principais impactes negativos que eventualmente sejam
detetados.

Nas analises desenvolvidas e na definicdo das propostas de acessos procurou-se garantir:

Um bom desempenho da rede rodoviaria envolvente tendo em conta as alteragdes previstas, principalmente
no que se refere ao trafego gerado pelo Empreendimento Jumbo de Cascais;

Uma boa acessibilidade em transporte individual. Os acessos previstos tém em vista uma circulagdo rodovidria
fluida e em condic¢Bes de seguranca e comodidade.

Em termos de estrutura, o presente relatério encontra-se organizado da seguinte forma:

Procura de trafego na situagdo atual — Andlise das contagens direcionais de trafego, com compreensdo e
contabilizagdo dos principais movimentos de trafego na area de estudo. Modelagao da rede rodovidria atual e
anadlise quantitativa e qualitativa das condigdes de circulagdo com identificacdo de eventuais debilidades do
sistema;

Trafego gerado pelas novas valéncias, a implantar na area de estudo, e sua distribuicdo — Estimacdo da
geracao de trafego nos periodos mais criticos em termos de circulagdo. Distribuicdo da procura através da
analise de ocupacgdo do solo na area de influéncia e atratividade dos novos usos;

Procura de trafego na situagao futura — Calculo dos volumes de trafego atuais acrescidos do trafego gerado
pelas novas valéncias;

Andlise e avaliagdo do sistema de acessos proposto — Andlise quantitativa e qualitativa das estimativas de
trafego na rede rodovidria. Eventuais alteragcGes a solugdo proposta visando garantir um desempenho eficaz
do sistema rodoviario;

Andlise da acessibilidade em transporte coletivo.
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1.2.
A drea de intervengdo do Empreendimento Jumbo de Cascais é delimitada a sul pela Av. Marginal (EN6), a nascente
pela Av. Marechal Carmona, a Norte pela R. Henrique Seixas e a poente pela Av. de Sintra (Figura 1).

O projeto prevé a construgdo de trés novos lotes de habitagdo, num total aproximado de 146 fogos, e, tal como
referido anteriormente, a reformulagao do hipermercado Jumbo ja existente.

Figura 1 | Localizacdo da drea de intervengao do Empreendimento Jumbo de Cascais

Fonte: Google Earth Pro com tratamento TIS
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2. Caracterizagao da procura atual

2.1.

No sentido de se avaliar a procura atual de trafego na rede rodovidria em estudo foi realizada uma campanha de
contagens de trafego classificadas, nas principais interse¢des da area de intervengdo, que permitirdo a caracterizacao
dos fluxos de trafego existentes na area de estudo.

Tendo em conta as caracteristicas dos usos em analise as contagens de trafego foram realizadas nos periodos de ponta
da tarde de um dia Util e de sabado. Neste sentido, as contagens ocorreram no dia 12 de novembro de 2015 (quinta-
feira), no periodo compreendido entre as 16h30 e as 19h30 (PPT-DU), e no dia 14 de novembro de 2015 (sabado), no
periodo das 14h00 as 17h00 (PP-SAB).

Para além das contagens de trafego realizadas no ambito do presente estudo, foram ainda consideradas as contagens
de trafego realizadas pela empresa ESTAC para a area de intervengdo, por manterem toda a atualidade. Estas
contagens foram realizadas no dia 21 de abril de 2015 (terga-feira), no periodo entre as 16h30 e as 19h30.

Na Figura 2 apresenta-se a localizacdo dos postos de contagem e na Tabela 1 uma descricdo dos trabalhos de campo
realizados no ambito do presente estudo e dos provenientes de outro estudo.

Postos de contagem realizados
no ambito do presente estudo

O Postos de contagem realizados
no ambito de outro estudo

Fonte: Google Earth Pro com tratamento TIS
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N.2 de
Movimentos Data e Periodos
contados

Contagens

Post Localizaca
0st0 el Classificadas

Intersecdo prioritdria entre a Av. Marginal L
P1 Direcionais 5
(EN6) e a Av. Marechal Carmona

o .. 12/11/15 (DU) - das 16h30 as 19h30
Intersegdo prioritaria entre a Av. Marechal L . .
P2 . ) Direcionais 6 14/11/2015 (SAB) - das 14h00 as
Carmona e a R. Henrique Saude 17h00

Intersecdo giratdria entre a R. Henrique

P3
Saude e a Av. de Sintra

Direcionais 12

Intersecdo giratdria entre a Av. Marginal
P4 08 & Direcionais 10 21/04/15 (DU) - das 16h30 as 19h30

(EN6) e a Av. de Sintra

Fonte: T

S

As contagens foram manuais, feitas em separado para cada movimento direcional, com os valores registados por
periodos de % de hora. Nestas contagens os veiculos foram discriminados em ligeiros e pesados.

Devido as metodologias utilizadas para a realizagdo das andlises executadas no ambito do presente estudo, houve
necessidade de converter os veiculos contabilizados em unidade de veiculos ligeiros equivalente (uvle), considerando-
se que um veiculo pesado é equivalente a dois veiculos ligeiros (em termos de perturbacGes ao nivel da rede
rodovidria).

Para a identificacdo das horas de ponta da area de estudo, analisou-se o total de movimentos dos postos de contagem
e determinou-se a distribuicdo dos volumes de trafego ao longo do dia. Nos trogos da rede rodoviaria analisada, os
maiores volumes de procura horaria registaram-se nos periodos das 17h00 as 18h00, na hora de ponta da tarde de dia
util (HPT DU), e das 16h00 as 17h00, na hora de ponta de sabado (HP-SAB).

As figuras e as tabelas seguintes apresentam, respetivamente, os movimentos contados e os valores registados nas
horas de ponta por posto.
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L 5= LR
1 \

\ A

Movimento | HPTDU HPT SAB
P1M1 726 724
P1M2 480 384
P1M3 1121 1240
P1M4 280 307

Fonte: Planmobile com tratamento TIS

1

B Av. Mareghal
% Carmona

'

Movimento | HPT DU HPT SAB
P2 M1 40 24
P2 M2 203 220
P2 M3 91 105
P2 M4 217 187
P2 M5 221 220
P2 M6 305 203

Fonte: Planmobile com tratamento TIS
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: X . Movimento | HPTDU HPT SAB

R. Henrique e e P3 M1 81 31
Seixas 1 \ P3 M2 16 41
= R. Henrique Seixas P3 M3 26 19

- ) P3 M4 13 19

P3 M5 535 440

P3 M6 106 111

P3 M7 170 124

P3 M8 154 211

P3 M9 126 125

P3 M10 101 102

P3 M11 292 343

P3 M12 23 15

Fonte: Planmobile com tratamento TIS

Foi com base nos resultados das contagens nos periodos mais carregados que foi calibrado o modelo da rede rodoviaria
e calculadas as matrizes de fluxos Origem/Destino para as horas de ponta determinadas. A anélise dos valores das

contagens permite obter uma boa compreensdo e medi¢do das linhas de desejo dos principais movimentos da area de
estudo.
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3. Construcao do modelo de trafego

Para a modelagdo e afetagdo do trafego a rede rodovidria foi utilizado o software PTV — Visum.

A utilizagdo deste programa como instrumento de planeamento consiste num processo faseado que comega com a
correta definicdo das caracteristicas atuais da rede rodoviaria a analisar para, posteriormente, se proceder a uma
analise quantitativa e qualitativa do desempenho do sistema, com identificacdo de eventuais debilidades. O esquema
seguinte apresenta este processo.

Situacao Base Situacédo Proposta
Caracterizagao do sistema de transportes: Caracterizagao do sistema de transportes:
- Rede de Tl existente - Rede de Tl prevista
- Procura em Tl - matrizes O/D - Procura em Tl estimada - matrizes O/D
Determinagao de Indicadores de desempenho do actual Determinagao de Indicadores de desempenho do futuro sistema
sistema de transportes: de transportes:
- Indicadores quantitativos - fluxo - Indicadores quantitativos - fluxo
- Indicadores qualitativos - Niveis de Servigo - Indicadores qualitativos - Niveis de Servigo

Fonte: TIS

Como cenarios analisados foram modeladas os seguintes cenarios para as horas de ponta da manha e da tarde de um
dia util:

Situacdo Atual (2015);
Situacdo Futura, ano em que se considera a entrada em funcionamento do Empreendimento Jumbo de
Cascais.

De seguida descreve-se o processo de modelagdo realizado neste estudo.

3.1.

Com o objetivo de caracterizar as vias situadas na area de estudo, foram recolhidos todos os elementos considerados
relevantes para a caracterizagcdo da rede rodoviaria para posteriormente se efetuar a sua modelagdo. Em concreto,
foram considerados os seguintes parametros de caracterizacdo dos trogcos que a compdem:

Nivel hierdrquico;

Capacidade hordria (veiculos/hora/sentido) e velocidade de circulagdo base (km/hora);

Numero de vias e sentidos de circulagdo (no trogo);

Extensdo (m);

Numero e caracteristicas geométricas das intersecdes;

CondicGes de acesso e circulagdo (veiculos cuja circulacdo é permitida, eventuais portagens, etc.);
Tipo e densidade de ocupagdo marginal as vias.

/\
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3.2.

A afetagdo do trafego a rede foi realizada segundo o método de equilibrio para as horas de ponta da tarde de dia util e
de sabado, para o ano atual (2015) e para o cenario futuro.

Na afetacdo por equilibrio procura-se modelar uma situagdo em que, para qualquer par de viagens origem/destino,
todos os caminhos utilizados deverdo ter um custo de transporte idéntico, pressupondo que os utilizadores do caminho
mais “caro” se mudam para caminhos mais “baratos” até que se atinja um equilibrio entre caminhos alternativos.

O custo total da viagem (tal como é visto pelo viajante que decide o caminho que vai tomar para o seu destino) é
composto de trés parcelas: o custo marginal percebido de operagdo da viatura (combustivel e consumiveis do veiculo),
o custo atribuido ao tempo que se gasta na viagem e o custo monetdrio das portagens quando as haja.

A expressdo de célculo utilizada na determinagdo do custo generalizado (impedancia) apercebido pelo condutor numa
viagem é a seguinte:

C=LxCo+TxVi+LxP
onde:

C — Custo total;

L — Extensdo do(s) arco(s) (km);

Co — Custo de operagdo (€/km);

T—Tempo de deslocagdo (s);

Vi —Valor do tempo (€/s);

P — Portagem/km (€/km), quando aplicavel.

Custo de Operacdo (Co) — O custo de operagdo aqui considerado tem por base os consumos médios dos veiculos
(ligeiros e pesados) e o prego atual dos combustiveis. Conforme se apresenta na Tabela 2, adotou-se o custo de
0,110 €/km para os veiculos ligeiros e de 0,237 €/km para os veiculos pesados. Estes valores consideram ainda um
acréscimo de 10% associado ao desgaste e manutencgao do veiculo.

Tipo de ’ Prego Consumo Valordokm | % Tipo de
, Combustivel o .
Veiculo (€/1) médio (€/km) Veiculo (1)
Gasolina 1,326 9,0 0,119 48,5%
Veiculos [Gasdleo 1,077 7,5 0,081 48,5%
Ligeiros (Média Ponderada 1,165 8,0 0,100 -
Valor médio do km (comb. + desg. + manut.) 0,110 97,0%
Veiculos |Gassleo | 1,077 20,0 0,215 3,0%
Pesados |valor médio do km (comb. + desg. + manut.) 0,237 3,0%

Fontes: Diregdo Geral de Geologia e Energia (DGGE) — custo médio dos combustiveis até novembro de 2015 e (*) Associagdo Automovel de Portugal
(ACAP) — vendas de veiculos automéveis em Portugal por tipo de combustivel

Uma vez que a anadlise a rede rodoviaria foi realizada em uvle houve necessidade de se determinar uma média
ponderada entre veiculos ligeiros e veiculos pesados. Deste modo, conforme indicado na Tabela 4, assumiu-se o custo
de 0,114 €/km para a unidade adotada. Também este valor considera o acréscimo de 10% associado ao desgaste e
manutengao do veiculo.

O
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Tipo de Combustivel Preco Consumo Valor do km

Veiculo (e/N) médio (€/km)
uvle |MédiaPonderada 1,163 8,4 0,104

Valor médio do km (comb. +desg. + manut.) 0,114

Fonte: TIS

Valor do Tempo (Vi) — De grande importancia para os resultados que se obtém nos calculos de custo minimo e,
portanto, da afetacdo. E o valor atribuido ao tempo que se poupa quando se escolhe uma ligacdo mais rapida.

Para a analise deste valor consideraram-se os calculos baseados no Projeto UNITE (Unification of Accounts and
Marginal Costs for Transport Efficiency), junho 2003, European Commission, 5th Framework Programme. Na tabela
seguinte apresentam-se os valores ai considerados para 1998, os quais foram atualizados para 2014.

Tivo de UNITE UNITE PORTUGAL Total (I1l)
V:iculo Precos 1998 Precos 1998 (1) Precos 2014 (11) €/hora
Negdcios| Privado |Negdcios| Privado [Negocios| Privado

Veicul
CIWOS | 51 00€ | 6,00€ | 1506€ | 430€ | 21,50€ | 614€ | 10,75¢€
Ligeiros
Veiculos
43,00 € - 30,83 € - 44,02 € - 44,02 €
Pesados

(1) Fator de transferibilidade para Portugal = 0,717;
(1) Atualizagdo considerando uma taxa de crescimento anual igual a taxa de inflagdo de Portugal entre 1998 e 2014;
(1) Considerou-se que 30% das viagens de ligeiros sdo efetuadas em negdcios.

Fonte: Cdlculos baseados no Projeto UNITE “Unification of Accounts and Marginal Costs for Transport Efficiency”, junho 2003, European Commission,
5th Framework Programme — adaptado para 2013

Neste entendimento, considerou-se que, para os veiculos ligeiros, o valor do tempo no ano base (2014) é de 10,75 €/h,
e para os pesados ¢ de 44,02 €/h. Tendo novamente em consideragdo que as anélises foram realizadas em uvle, o valor
do tempo foi devidamente adaptado a unidade em estudo (Tabela 5).

Total (1)
€/hora
Vei
eleulos| e e
Ligeiros
Veiculos
44,02 €
Pesados
uvle 10,98 €

(I) Com base nos trabalhos de campo realizados no ambito do presente estudo, considerou-se que 92,9% sdo veiculos ligeiros e 7,1% sdo veiculos
pesados.

Fonte: TIS

Portagem (P) — Ndo existem vias com portagem na rede modelada.

O
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3.3.

A partir dos resultados das contagens direcionais calcularam-se as matrizes de fluxos Origem/Destino para os periodos
de ponta horaria da tarde de dia util e de sabado. Estas matrizes foram calibradas com recurso a um aplicativo do
software de modelagdo de trafego utilizado. O aplicativo utilizado foi o PTV — TFlow Fuzzy que, através de programagdo
matematica, utiliza uma formulagdo que tem como objetivo minimizar as diferengas entre os fluxos estimados pelo
modelo e os fluxos resultantes das contagens. Apesar das dificuldades e incertezas associadas ao processo de
modelagdo e calibracdo de uma rede rodoviaria, os valores obtidos apds atribuicdo do trafego a rede, apresentam uma
boa aproximacgdo aos valores medidos nas contagens. Tendo em conta a metodologia adotada e a informagdo que
serviu de base a construcdo das matrizes, admite-se um elevado nivel de aderéncia a realidade.

Na Figura 7 apresenta-se a rede rodovidria modelada correspondente a situagdo atual.

= - ' L
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B Av. Marechal Carmona
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Fonte: PTV Visum/TIS
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Nas figuras seguintes apresentam-se os volumes de trafego na rede rodovidria atual para as horas de ponta da tarde de
dia util e de sdbado.

2 i L 3 -8 O 4,
m—t Vi Bl A\v. Marechal Carmona
.J) Sl i
¢ -

% |

Av. Costa Pinto §
B B

F Av. Brasil |

Fonte: PTV Visum/TIS
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3.4.

Com o objetivo de avaliar as condig8es de circulagdo no futuro na drea envolvente ao Empreendimento Jumbo de
Cascais, foram calculadas as matrizes para as horas de ponta da tarde de dia util e de sabado.

O calculo dos fatores considerados para determinar a evolugdo natural do trafego tem por base a consideracdo da
evolugdo estimada para um conjunto de variaveis, designadamente da populagdo e do emprego, do poder de compra,
da taxa de motorizagdo, das transformagdes urbanisticas e das alteragdes que irdo ocorrer nos padroes de mobilidade,
decorrentes também da politica de mobilidade adotada para a cidade.

A variagdo mais recente destas varidveis aponta para um decréscimo da mobilidade em geral quer em transporte
individual quer em transporte coletivo. Trata-se de uma tendéncia que resulta em parte de fatores conjunturais (maior
desemprego e menor poder de compra) mas também de fatores estruturais (preco elevado dos combustiveis, menor
dependéncia das deslocagdes em transporte individual). Por outro lado, o presente estudo focaliza-se na anadlise dos
periodos de ponta (periodos em que a rede rodoviaria ja se encontra perto da sua capacidade limite) pelo que se
admitiu, desde logo, que a evolugdo natural do trafego sera nos préximos anos estavel, ndo se considerando qualquer
oscilagdo.

Em suma, o cenario de avaliacdo futura da rede rodovidria corresponde ao momento em que estardo totalmente
construidos e ocupados os usos do solo previstos. A matriz origem/destino futura resulta da matriz representativa da
situacdo atual, a qual se adicionou o trafego gerado pelos usos previstos.

Para além dos acessos diretos ao Empreendimento Jumbo de Cascais, relativamente ao cenario atual, o projeto prevé
algumas alteragdes na rede rodoviaria envolvente, nomeadamente:

Constru¢do de um tunel que ird permitir o acesso direto ao estacionamento da area comercial do
empreendimento dos veiculos com origem no lado nascente da Av. Marginal (EN6);

Construcdo de uma intersecdo giratéria na Av. Marechal Carmona, com o objetivo de possibilitar movimentos
de inversdo de sentido de marcha.

Na figura seguinte apresenta-se a rede rodovidria modelada correspondente ao cenario futuro.

O
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4. Analise as condi¢oes de circulagao atuais

Neste capitulo é analisada a acessibilidade em transporte individual na envolvente direta a area de estudo, sendo
avaliadas qualitativa e quantitativamente as atuais condigdes de circulagdo.

Conforme referido anteriormente, devido as metodologias utilizadas para a realizagdo das analises executadas no
ambito do presente estudo, houve necessidade de converter os veiculos contabilizados em unidade de veiculos ligeiros
equivalente (uvle), considerando-se que um veiculo pesado é equivalente a dois veiculos ligeiros (em termos de
perturbagGes ao nivel da rede rodoviaria).

A avaliagdo das condig¢des de circulagao foi realizada para os periodos de maior procura de trafego na rede rodoviaria
envolvente, sendo que estes periodos correspondem, naturalmente, a situacdo mais desfavordvel. Por este motivo
procedeu-se a andlise dos seguintes periodos:

Hora de ponta da tarde de dia util (HPTDU);
Hora de ponta de sdbado (HPSAB).

4.1.

Com base nos valores obtidos na campanha de contagem de trafego e com base na informacdo recolhida respeitante a
oferta rodoviaria, foi modelada a rede em estudo e obtidos os volumes de trafego para os periodos de ponta da tarde
de dia util e de sdbado que se apresentam nas figuras em anexo.

4.2.

No sentido de se fazer uma analise quantificada das atuais condig¢des de circulagdo na area de estudo, foram calculados
os niveis de servigo nas interse¢des da rede rodoviaria localizadas na sua envolvente direta. As interse¢Ges giratérias
foram analisadas com base nos procedimentos do método TRL (Transport Research Laboratory) das Normas Inglesas
emitidas pela The Higways Agency. As restantes interse¢Ges foram analisadas com base nos procedimentos descritos
no HCM (Highway Capacity Manual, 2010). Ambas as metodologias sdo as recomendadas pela Infraestruturas de
Portugal, SA (IP, SA) para a determinagdo das condi¢Ges de desempenho em pontos singulares da rede rodoviaria.

Uma vez que as metodologias referidas ndo estudam intersecGes giratérias semaforizadas, no caso da intersecdo
giratdria entre a Av. De Sintra e a Av. Marginal (EN6) optou-se por realizar uma microssimula¢do. A microssimulacdo de
pontos singulares da rede permite encontrar dois tipos de resultados extremamente importantes para o entendimento,
percepc¢do e avaliagdo da adequabilidade do sistema rodovidrio, a saber:

Resultados Quantitativos: numero de veiculos na entrada de uma intersecgdo, tempo de espera para o seu
atravessamento, comprimento da fila de espera média e maxima, densidade de veiculos (veic./km) ao longo do
sistema em estudo, tipo de semaforiza¢gdo adequada a uma determinada intersecc¢do, entre outros;

Resultados Qualitativos: permitem uma observagdo critica e qualitativa do comportamento de determinada
interseccdo (ou sistema rodoviario) tanto na situacdo existente, como numa situacdo futura, através da
interacdo dos modelos 3D nos cenarios delineados.

A microssimulacdo foi realizada com recurso ao software PTV Vissim.

A analise das condig¢Bes atuais de circulagdo foi realizada para as interse¢Ges assinaladas na figura seguinte.

O
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Figura 11 | Pontos singulares analisados para o cenario atual quanto ao seu desempenho

Fonte: Google Earth Pro com tratamento TIS
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Na figura seguinte apresenta-se o movimento analisado para a situagdo atual.

Fonte: Tis

De notar que a metodologia utilizada (HCM 2010) para este tipo de interse¢do — intersegdo prioritaria em “T” — incide
sobre a avaliagdo do funcionamento dos movimentos ndo prioritarios, considerando que os prioritarios se realizam sem
problemas de maior. Neste caso o movimento com origem na Av. Marechal Carmona é o Unico que se realiza com
perda de prioridade.

Assim, apresenta-se no quadro seguinte a analise das atuais condi¢Ges de funcionamento desta interse¢do em “T”.

2015 HPT DU HPT SAB
Mov. A Mov. A
Vol. do Movimento (veic./h) 276 305
Vol. de Conflito (veic./h) 583 529
Capacidade dos movimentos 702 747
Atrasos médios (seg / veic) 8 8
NiVEL DE SERVICO B B

Os resultados apresentados revelam condigGes atuais de circulagdo muito satisfatérias em qualquer dos periodos de
ponta analisados, registando-se atrasos médios por veiculo inferiores a 9 segundos, o que equivale a um nivel de

servico “B”.
=
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Na figura seguinte apresenta-se os movimentos analisados para a situagao atual.

Fonte: Tis

AV, Mareqha’
%iv4 Carmona
'

Tal como referido, a metodologia utilizada (HCM 2010) para este tipo de interse¢do — intersegdo prioritaria em “T” —
incide sobre a avaliagdo do funcionamento dos movimentos ndo prioritarios, considerando que os prioritarios se
realizam sem problemas de maior. Neste caso os movimentos A, B e C sdo 0s Unicos que se realizam com perda de

prioridade.

Assim, apresenta-se no quadro seguinte a analise das atuais condi¢Ges de funcionamento desta interse¢do em “T”.

HPT DU HPT SAB
Mov. A Mov. B Mov. C Mov. A Mov. B Mov. C
Vol. do Movimento (veic./h) 223 171 36 222 188 24
Vol. de Conflito (veic./h) 307 196 746 280 186 637
Capacidade dos movimentos 1224 1102 313 1261 1115 365
Atrasos médios (seg / veic) 4 4 13 3 4 11
NIVEL DE SERVICO A A C A A C

O
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Os resultados apresentados revelam condigdes atuais de circulagao satisfatdrias em qualquer dos periodos de ponta
analisados, registando-se atrasos médios por veiculo inferiores a 14 segundos, que equivalem a um nivel de servigo “C”.

Na figura seguinte apresenta-se os movimentos analisados para a situagdo atual.

)

Av S n'tr'a'
207

R. Henrique Seixas

o (haseente)
B

Fonte: Tis

Uma vez que a metodologia utilizada para o calculo da capacidade das rotundas baseia-se nos parametros geométricos
deste tipo de intersecgGes, utilizou-se a cartografia existente para o levantamento e defini¢do desses parametros. Sao,
por isso, aceitdveis pequenos desvios relativamente a realidade no terreno. Todos os parametros e valores utilizados
encontram-se apresentados de seguida.

O
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Largura da entrada (e) (m) 4,40 4,60 6,50 4,20

Largura da faixa de aproximacao (v) (m) | 4,00 3,50 3,20 3,50
Comprimento médio do leque (I') (m) 10,00 | 8,00 | 21,00 | 6,00

Diametro do circulo inscrito (ICD) (m) 32,00 | 32,00 | 32,00 | 32,00
Angulo de entrada (2) 30 30 30 40
Raio da entrada (r) (m) 20,00 | 20,00 | 20,00 | 20,00

A anadlise das condi¢des de funcionamento desta intersecdo, para os dois periodos considerados, é apresentada na
tabela seguinte.

HPT DU HPT SAB

2 = 2 =

g £ g £

a o 2 o

« o ] o
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2015 o 2 2 o 2 2
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Fluxo no ramo de entrada (Qe, uvl/h) 460 459 783 128 495 464 678 94
Volume de conflito (Qc, uvl/h) 425 812 212 696 439 653 177 689
Fluxo de Entrada possivel (Qe, uvl/h) 1.074 | 827 1.499 799 1.066 | 918 1.521 802
Taxa de Utilizagdo (%) 43% | 55% | 52% | 16% | 46% | 51% | 45% | 12%
Reserva de capacidade (CR) 614 368 716 671 571 454 843 708

Nivel de Servigo (NS) A B A A A A A

Estimativa da fila de espera (percentil 95%) 2 3 3 1 3 3 2 0

Tempo Médio de Atraso (seg.) 6 10 5 5 6 8 4 5

A partir da anadlise da tabela anterior verifica-se que as condi¢Ges atuais de funcionamento da Interse¢do 3 sdao muito
satisfatdrias, conforme se pode constatar pelos resultados dos dois indicadores de desempenho das entradas na
rotunda: Taxa de Utilizagdo e Tempo Médio de Atraso.

Mesmo no periodo hordrio em que se observam na Interse¢do 3 maiores taxas de utilizacdo, estas ndo ultrapassam os
55%, que corresponde a um tempo médio de atraso de cerca de 10 segundos por veiculos.

O
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Na figura seguinte apresenta-se os movimentos analisados para a situagao atual.

Av. Sintra

Av. Marginal—

MNascente (ENG)™,

Av. Marginal
Poente (ENG)

Figura 15 | Intersecdo 4 (Posto 4), ramos analisados

Fonte: Tis

O esquema de fases e os respetivos tempos de verde existentes encontram-se apresentados na Figura 26.
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Figura 16 | Esquema de fases e tempos de verde atuais

Fonte: Google Earth Pro / Tratamento: Tis

Os resultados obtidos foram analisados de acordo com o Critério de Niveis de Servigo (LOS — Level Of Service) em
interse¢des (semaforizadas). Trata-se de uma metodologia comum retirada do manual americano HCM, cujos valores
base sdo:

Tabela 10 | Niveis de Servigo em interse¢oes semaforizadas

Tempo Médio

Nivel de Servigo de Atraso
(seg./veic.)
<10

>10-20
>20-35
>35-55
>55-80
>80

nm|O|o|w|>

Fonte: HCM, 2010

A analise efetuada, apresentada de seguida, baseia-se num quadro resumo que contem os Tempos Médios de Espera
(TME) e Niveis de Servigco (NS) obtidos por ramo da intersecdo em andlise, para as horas de ponta da tarde de dia util e
de sabado. A figura seguinte ilustra exemplos da intersecdo modelada em microssimulagdo (3D).

Estudo de Trafego para o Empreendimento Jumbo de Cascais — Relatério 26



Perspetiva sudeste — noroeste

Perspetiva noroeste — sudeste

Figura 17 | Exemplo da Interse¢do 4 modelada em microssimulagdo (3D) para o cenario atual

Fonte: TIS

Os valores modelados correspondem a um periodo de simulagdo de 1 hora, referente aos periodos do dia mais
carregados. De acordo com a metodologia descrita anteriormente, apresentam-se de seguida os resultados obtidos a
partir da modelacdo efetuada.
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Tabela 11 | Niveis de servigo e tempos médios de espera, HPT-DU e HPT SAB

Cascais Lisboa  Av.Sintra
(”f"'?') 858 3750 8952
seg./veic.
er oy .
u
T.M.E.
(2013) (seg./veic.) S
N.S. C
Cascais Lisboa  Av.Sintra
U 6.27 4394 9169
HPT SAB (seg./veic.)
Atual N.S. A D F
ua
TM.E.
(2015) (seg./veic.) el
N.S.

Tabela 12 | Filas de espera, HPT-DU e HPT SAB

c

Cascais Lisboa Av. Sintra
H:t'[l ;u °°;';I"a"d";eé‘;:e"'r':‘:r‘:)d“ 119 675 1390
(2015) e ket 1703 1761
____ Ramos
Cascais Lisboa Av. Sintra
HI:I;:;?B et 63 1996 1399
(2015) Comprimento Maximo da 489 315.1 176.0

Fila de Espera (m)

Tal como é possivel observar a partir dos resultados apresentados, provenientes da microssimulagdo desenvolvida para
a Intersecdo 4, no cendrio atual registam-se condicGes de circulagdo pouco satisfatérias, nomeadamente no ramo “Av.
Sintra” onde se regista um nivel de servico “F”, em qualquer dos periodos de ponta analisados. No entanto, numa
analise global da intersec¢do, pode-se considerar que as condig¢des de circulagdo sdo satisfatdrias.

No que respeita as filas de espera, os resultados apresentados permitem concluir que o ramo com maior fila de espera
corresponde aos veiculos com origem no lado nascente (Lisboa), com um comprimento maximo aproximado de 53
veiculos, na hora de ponta da tarde de sabado.
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5. Trafego gerado pelos novos usos do solo

5.1.

A estimagdo das viagens geradas pelo uso comercial foi calculada com base nos dados fornecidos pela Auchan,
nomeadamente as entradas dos veiculos no parque de estacionamento e os dados do footfall, uma vez que a proposta
para o empreendimento em estudo ndo prevé o aumento da drea de venda da unidade comercial. Este valor foi
igualmente validado através dos indices de geragdo sugeridos no Trip Generation do Institute of Transportation

Engineers, 82 Edicdo, 2008.
Para o calculo das viagens geradas pelo uso habitacional recorreu-se a indices de geracdo sugeridos em bibliografia

internacionalmente reconhecida, como seja o “Trip Generation” do “Institute of Transportation Engineers”, 82 Edigdo,
2008. Estes valores foram devidamente balizados e validados de acordo com indices de geragdo de trafego obtidos

noutros estudos ja elaborados pela TIS.

Os indices estabelecidos para o trafego gerado pelo empreendimento em estudo, nas horas de ponta da tarde de dia
util e de sdbado, bem como a distribuicdo entre os veiculos entrados e saidos, encontram-se indicados na tabela

seguinte:

Empreendimento TRIPY Fungdo de Unidade HPT DU HPT SAB
Jumbo de Cascais Geragao do indice indice %E %S indice %E %S
Area Comercial - 12.400 m2 uve /100 m2 ABL| 5,83 49% 51% 5,31 52% 48%
Habitagdo (lotes) Apartment 146 fogos uve / fogo 0,67 65% 35% 0,54 40% 60%

(I) Uso utilizado da bibliografia "Trip Generation" do Institute os Transportation Engineers, 82 Edigdo, 2008

HPT DU - Hora de ponta da tarde de dia util
HPT SAB - Hora de ponta da tarde de sabado
uvle - Unidade de veiculos ligeiros equivalente (um veiculo pesado é igual a dois veiculos ligeiros)

Tendo em conta os indices apresentados, obtiveram-se os seguintes fluxos de viagens geradas e atraidas pelo
Empreendimento Jumbo de Cascais nas horas de ponta da tarde de um dia util e de um sdbado.

Empreendimento HPT DU HPT SAB

Jumbo de Cascais  [Entradas| Saidas | Total [Entradas| Saidas | Total
Area Comercial 354 369 723 343 316 659
SUBTOTAL 354 369 723 343 316 659

o |Lote A 33 18 51 16 24 40
% |Lote B 18 10 28 9 14 23
8 |Lote € 13 7 20 6 10 16
T SUBTOTAL 64 35 29 31 48 79
TOTAL 418 404 822 374 364 738

HPT DU - Hora de ponta da tarde de dia util
HPT SAB - Hora de ponta da tarde de sabado

Assim, estima-se que o Empreendimento Jumbo de Cascais apresente uma atracdo/geracdo maxima na hora de ponta
da tarde de dia util, periodo durante o qual serdo gerados 822 veiculos (418 entradas + 404 saidas). Na hora de ponta

da tarde estima-se uma geracdo de 738 veiculos ligeiros (374 entradas + 364 saidas).
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5.2.

A reparti¢do da geragdo de veiculos foi estimada com base na informagdo recolhida nos trabalhos de campo realizados
no ambito do presente estudo de trafego. Foi igualmente tida em conta a informagdo relativa a dimensao das zonas
consideradas e das respetivas distancias médias ao empreendimento, tendo-se ainda em consideragao os percursos
possiveis na rede rodovidria prevista.

Neste entendimento, a distribuicdo do trafego pelas diferentes origens/destinos é a que se apresenta na figura
seguinte:

Distribuigdo das viagens geradas pela
habitagao e pelo hipermercado (%):

)
S, & L IR el
E N o Av. Marechal Carmona Y I 3 - Entrada Habitagdo
; k Il [ | saida Habitagao
- Entrada Hiper

. Saida Hiper

L
R. José J. Freita
B ol

Ve

x *‘ ‘
i, F .
yo om0\
‘4 i <% » = "‘;7‘;

K ] \ar

2015 Microsoff Corporation' L e

Fonte: PTV Visum/TIS

5.3.

Nas figuras seguintes apresenta-se graficamente o trafego gerado pelo Empreendimento Jumbo de Cascais e a sua
distribuicdo na rede rodoviaria modelada, para cada um dos periodos de ponta analisados. Estas figuras permitem
perceber espacialmente os volumes de trafego estimados para a rede rodovidria nas horas de ponta da tarde de dia util
e de sabado, associados ao Empreendimento Jumbo de Cascais.

N\
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6. Analise as condi¢oes de circulagao futuras

Neste capitulo é analisada a acessibilidade em transporte individual na envolvente direta a area de estudo, sendo
avaliadas qualitativa e quantitativamente as futuras condicdes de circulagdo.

As andlises realizadas referem-se ao cendrio futuro, em que se considera a conclusdo e respetiva ocupagdo do
Empreendimento Jumbo de Cascais em estudo.

Conforme referido anteriormente, devido as metodologias utilizadas para a realizagdo das analises executadas no
ambito do presente estudo, houve necessidade de converter os veiculos contabilizados em unidade de veiculos ligeiros
equivalente (uvle), considerando-se que um veiculo pesado é equivalente a dois veiculos ligeiros (em termos de
perturbacgGes ao nivel da rede rodoviaria).

Novamente, a avaliagdo das condigdes de circulagdo foi realizada para os periodos de maior procura de trafego na rede
rodovidria envolvente, sendo que estes periodos correspondem, naturalmente, a situagdo mais desfavoravel. Por este
motivo procedeu-se a analise dos seguintes periodos:

Hora de ponta da tarde de dia util (HPTDU);
Hora de ponta da tarde de sabado (HPTSAB).

6.1.

A rede modelada futura assim como os volumes de trafego estimados para os periodos de ponta da tarde de dia util e
de sabado, estdo apresentados nas figuras em anexo.

6.2.

Tal como para situagdo atual, no sentido de se fazer uma analise quantificada das atuais condi¢Ges de circulagdo na
area de estudo, foram calculados os niveis de servico nas interseces da rede rodoviaria localizadas na sua envolvente
direta. As interse¢Ges giratérias foram analisadas com base nos procedimentos do método TRL (Transport Research
Laboratory) das Normas Inglesas emitidas pela The Higways Agency. As restantes interse¢ées foram analisadas com
base nos procedimentos descritos no HCM (Highway Capacity Manual, 2010). Ambas as metodologias sdo as
recomendadas pela Infraestruturas de Portugal, SA (IP, SA) para a determinagdo das condigdes de desempenho em
pontos singulares da rede rodovidria.

Conforme ja mencionado, as metodologias referidas ndo estudam interse¢des giratdrias semaforizadas, no caso da
intersegdo giratdria entre a Av. De Sintra e a Av. Marginal (EN6) optou-se por realizar uma microssimulagdo, com
recurso ao software PTV Vissim. A microssimulacdo de pontos singulares da rede permite encontrar dois tipos de
resultados extremamente importantes para o entendimento, percepgdo e avaliagdo da adequabilidade do sistema
rodoviario, a saber:

Resultados Quantitativos: nimero de veiculos na entrada de uma intersecgdo, tempo de espera para o seu
atravessamento, comprimento da fila de espera média e maxima, densidade de veiculos (veic./km) ao longo do
sistema em estudo, tipo de semaforiza¢gdo adequada a uma determinada intersec¢do, entre outros;

O
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Resultados Qualitativos: permitem uma observagdo critica e qualitativa do comportamento de determinada
interseccdo (ou sistema rodovidrio) tanto na situagdo existente, como numa situagdo futura, através da
interacao dos modelos 3D nos cendrios delineados.

A analise das condigdes futuras de circulagdo foi realizada para as mesmas interse¢des analisadas no cenario atual e
ainda para a intersec¢do giratéria proposta na Av. Marechal Carmona, conforme indicado na Figura 21.

Fonte: Google Earth Pro com tratamento TIS
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Na figura seguinte apresenta-se o movimento analisado para o cendrio futuro.

Fonte: Tis

Como referido anteriormente, a metodologia utilizada (HCM 2010) para este tipo de interse¢do — intersec¢do prioritdria
em “T” — incide sobre a avalia¢do do funcionamento dos movimentos ndo prioritarios, considerando que os prioritarios
se realizam sem problemas de maior. Neste caso o0 movimento com origem na Av. Marechal Carmona é o Unico que se
realiza com perda de prioridade.

Assim, apresenta-se no quadro seguinte a analise das condi¢des futuras de funcionamento desta intersegao em “T”.

HPT DU HPT SAB
Futuro

Mov. A Mov. A
Vol. do Movimento (veic./h) 286 317
Vol. de Conflito (veic./h) 530 480
Capacidade dos movimentos 746 791
Atrasos médios (seg / veic) 8 8
NiVEL DE SERVICO B B

Tal como para a situagdo atual, continuam a prever-se condigées futuras de circulagdo muito satisfatorias em qualquer
dos periodos de ponta analisados, registando-se atrasos médios por veiculo inferiores a 9 segundos, o que equivale a
um nivel de servigo “B”.

O
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Na figura seguinte apresenta-se os movimentos analisados para o cenario futuro.

|

e AV, Mareqha’
e 4 Carmona
!

Fonte: Tis

Tal como referido, a metodologia utilizada (HCM 2010) para este tipo de interse¢do — intersegdo prioritaria em “T” —
incide sobre a avaliagdo do funcionamento dos movimentos ndo prioritarios, considerando que os prioritarios se
realizam sem problemas de maior. Neste caso os movimentos A, B e C sdo os Unicos que se realizam com perda de
prioridade.

Assim, apresenta-se no quadro seguinte a analise das futuras condi¢cdes de funcionamento desta intersegao em “T”.

Futuro HPT DU HPT SAB
Mov. A Mov. B Mov. C Mov. A Mov. B Mov. C
Vol. do Movimento (veic./h) 238 193 38 235 199 26
Vol. de Conflito (veic./h) 313 201 768 284 189 655
Capacidade dos movimentos 1216 1096 299 1255 1111 351
Atrasos médios (seg / veic) 4 4 14 4 4 11
NiVEL DE SERVICO A A C A A C

Tal como para a situagdo atual, continuam a prever-se condigdes futuras de circulagdo satisfatorias em qualquer dos
periodos de ponta analisados, registando-se atrasos médios por veiculo inferiores a 15 segundos, o que equivale a um

nivel de servigo “C”.

O
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Na figura seguinte apresenta-se os movimentos analisados para o cenario futuro.
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Fonte: Tis

Uma vez que a metodologia utilizada para o calculo da capacidade das rotundas baseia-se nos pardmetros geométricos
deste tipo de intersecgGes, utilizou-se a cartografia existente para o levantamento e defini¢do desses parametros. Sdo,
por isso, aceitdveis pequenos desvios relativamente a realidade no terreno. Todos os parametros e valores utilizados

encontram-se apresentados de seguida.
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Largura da entrada (e) (m) 4,40 4,60 6,50 4,20

Largura da faixa de aproximagao (v) (m) 4,00 3,50 3,20 3,50
Comprimento médio do leque (I') (m) 10,00 | 8,00 | 21,00 | 6,00

Diametro do circulo inscrito (ICD) (m) 32,00 | 32,00 | 32,00 | 32,00
Angulo de entrada (2) 30 30 30 40
Raio da entrada (r) (m) 20,00 | 20,00 | 20,00 | 20,00

A andlise das condig¢Ges futuras de funcionamento desta intersecdo, para os dois periodos considerados, é apresentada
na tabela seguinte.

HPT DU HPT SAB

R. Henrique Seixas (nascente)
R. Henrique Seixas (nascente)

m m
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c c
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o o
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; = | 35 |3 = | 3

£ 2 v £ 2 v

> =]
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Fluxo no ramo de entrada (Qe, uvl/h) 483 483 799 132 506 498 686 95

Volume de conflito (Qc, uvl/h) 437 812 239 729 456 653 189 714
Fluxo de Entrada possivel (Qe, uvl/h) 1.067 | 827 1.481 781 1.056 | 918 1.514 | 789
Taxa de Utilizagdo (%) 45% 58% 54% 17% 48% 54% 45% 12%
Reserva de capacidade (CR) 584 344 682 649 550 420 828 694
Nivel de Servigo (NS) A B A A A A A A
Estimativa da fila de espera (percentil 95%) 2 4 3 1 3 3 2 0
Tempo de Atraso (seg.) 6 10 5 6 7 8 4 5

A partir da andlise da tabela anterior verifica-se que o aumento de trafego gerado pelo empreendimento ndo tem
grande impacto nos dois indicadores de desempenho das entradas na rotunda: Taxa de Utilizacdo e Tempo Médio de
Atraso, prevendo-se condicdes futuras de circulacdo muito satisfatorias

Mesmo no periodo hordrio em que se observam na Interse¢do 3 maiores cargas de trafego, hora de ponta da tarde de
dia util, a taxa de utilizagdo ndo ultrapassa os 59%, que corresponde a um tempo médio de atraso de cerca de 10
segundos por veiculos.

O
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Na figura seguinte apresenta-se os movimentos analisados para o cenario futuro.

Av. Sintra

Av. Marginal—

MNascente (ENG)™,

Av. Marginal
Poente (ENG)

Figura 25 | Intersegdo 4, ramos analisados

Fonte: Tis

O esquema de fases e os respetivos tempos de verde utilizados na analise futura encontram-se apresentados na Figura
26. Considerou-se um tempo de amarelo de 3 segundos e um tempo de “tudo vermelho” também de 3 segundos,
totalizando um tempo de ciclo de 112 segundo.
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Figura 26 | Esquema de fases e tempos de verde

Fonte: Google Earth Pro / Tratamento: Tis

Tal como para o cenario atual, os resultados obtidos foram analisados de acordo com o Critério de Niveis de Servigo
(LOS — Level Of Service) em intersegbes (semaforizadas). Trata-se de uma metodologia comum retirada do manual
americano HCM, cujos valores base sdo:

Tabela 19 | Niveis de Servigo em interse¢des semaforizadas

Tempo Médio

Nivel de Servigo de Atraso
(seg./veic.)
<10

>10-20
>20-35
>35-55
>55-80
>80

nm|O|o|w|>

Fonte: HCM, 2010

A analise efetuada, apresentada de seguida, baseia-se num quadro resumo que contem os Tempos Médios de Espera
(TME) e Niveis de Servigco (NS) obtidos por ramo da intersecdo em andlise, para as horas de ponta da tarde de dia util e
de sabado. A figura seguinte ilustra exemplos da intersecdo modelada em microssimulagdo (3D).
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Perspetiva sudoeste — nordeste

Perspetiva sudeste - noroeste

Figura 27 | Exemplo da Interse¢do 4 modelada em microssimulagdo (3D) para o cenario futuro

Fonte: TIS

Os valores modelados correspondem a um periodo de simulagdo de 1 hora, referente aos periodos do dia mais
carregados. De acordo com a metodologia descrita anteriormente, apresentam-se de seguida os resultados obtidos a
partir da modelagdo efetuada.
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Tabela 20 | Niveis de servigo e tempos médios de espera, HPT-DU e HPT SAB

Cascais Lisboa  Av.Sintra
L 27,02 2922 3334
(seg./veic.)
HPT DU N.S. C (63 (o}
Futuro TME. 288
(seg./veic.)
N.S. (0
Cascais Lisboa  Av.Sintra
L 27.74 2938 3300
(seg./veic.)
HPT SAB N.S. C (63 (o}
Futuro TM.E. 292
(seg./veic.)
N.S. (0

Tabela 21 | Filas de espera, HPT-DU e HPT SAB

Cascais Lisboa Av. Sintra

Comprimento Médio da

HPT DU Fila de Espera (m) e el eed
Futuro i axi
ComF!)rlmento Maximo da 1203 1765 137
ila de Espera (m)
Cascais Lisboa Av. Sintra
Comprimento Médio da
HPT DU Fila de Espera (m) S0 2 A1
Futuro i Axi
Comprimento Maximo da 1058 1245 1076

Fila de Espera (m)

Tal como é possivel observar a partir dos resultados apresentados, provenientes da microssimulacdo desenvolvida para
a Intersecdo 4, o cendrio futuro funcionard com condicées de desempenho bastante satisfatorias, possuindo tempos
médios de atraso por veiculo bastante aceitaveis, tendo em conta que se estdo a analisar horas de ponta.

Relativamente ao cenario atual, com a alteracdo das fases dos semaforos, prevé-se uma melhoria global das condicdes
de circulagdo na rotunda, uma vez que se consegue equilibrar as condigdes de circulagdo nos trés ramos de entrada.
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Numa analise por movimento, observa-se que ha uma ligeira diminuicdo das condi¢des de circulagdo no ramo
“Cascais”, mantendo-se, no entanto, condi¢Ges de circulagdo satisfatdrias. No que respeita aos ramos “Lisboa” e “Av.
Sintra” prevé-se uma melhoria das condi¢Oes de circulagdo, sendo bastante significativa neste Ultimo, onde se passa de
um nivel de servico “F” com atrasos médios por veiculo superiores a 80 segundos para um nivel de servico “C” com
atrasos médios por veiculo da ordem dos 33 segundos.

Relativamente as filas de espera, os resultados apresentados permitem concluir que, para o ciclo e respetivos tempos
de verde considerados, o ramo com maior fila de espera corresponde aos veiculos com origem no lado nascente
(Lisboa), com um comprimento maximo aproximado de 35 veiculos, na hora de ponta da tarde de dia util.

Deste modo, é possivel concluir que as alteragdes previstas para a interse¢do em analise irdo melhorar
consideravelmente as condig¢des de circulagdo.

Na figura seguinte apresenta-se os movimentos analisados para o cendrio futuro.

va

Av. Marginal
n

Fonte: Tis

Uma vez que a metodologia utilizada para o calculo da capacidade das rotundas baseia-se nos parametros geométricos
deste tipo de intersecgGes, utilizaram-se valores padrdo adotados habitualmente no projeto deste tipo de intersecdes.
Todos os parametros e valores utilizados encontram-se apresentados de seguida.
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Av. Marechal Carmona
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Largura da entrada (e) (m) 5,00 | 5,00 | 5,00
Largura da faixa de aproximagdo (v) (m) 3,50 | 3,50 [ 3,50
Comprimento médio do leque (I') (m) 10,00| 10,00 | 10,00
Diametro do circulo inscrito (ICD) (m) 22,00| 22,00 | 22,00
Angulo de entrada (2) 30 30 30
Raio da entrada (r) (m) 20,00 | 20,00 | 20,00

A andlise das condigGes futuras de funcionamento desta intersecdo, para os dois periodos considerados, é apresentada
na tabela seguinte.

HPT DU HPT SAB
© ©
c c
o o
£ £
3 3
Futuro = = = =
£ S £ S
= o 5 o0 e @
(© ] E (1] (© 2
= = [} = = [
> S > S > >
< < < < < <
Fluxo no ramo de entrada (Qe, uvl/h) 343 381 244 237 368 307
Volume de conflito (Qc, uvl/h) 136 148 479 121 195 358
Fluxo de Entrada possivel (Qe, uvl/h) 1.287]1.280 [ 1.083 | 1.296 | 1.252 | 1.155
Taxa de Utilizagdo (%) 27% | 30% | 23% 18% 29% 27%
Reserva de capacidade (CR) 944 | 899 839 1059 884 848
Nivel de Servigo (NS) A A A A
Estimativa da fila de espera (percentil 95%) 1 1 1 1 1 1
Tempo de Atraso (seg.) 4 4 4 3

A partir da andlise da tabela anterior verifica-se que se preveem condi¢des futuras de funcionamento muito
satisfatorias para a Intersecdo 5, conforme se pode constatar pelos resultados dos dois indicadores de desempenho
das entradas na rotunda: Taxa de Utilizacdo e Tempo Médio de Atraso.

Mesmo no periodo horario em que se observam na Intersegdao 5 maiores taxas de utilizagdo, estas ndo ultrapassam os
30%, que corresponde a um tempo médio de atraso de cerca de 4 segundos por veiculos.

O
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7. Estacionamento de veiculos ligeiros e veiculos pesados

7.1.

No que respeita a oferta de estacionamento prevista no Empreendimento Jumbo de Cascais, o projeto desenvolvido
prevé a disponibilizagdo de 1030 lugares para veiculos ligeiros, distribuidos da seguinte forma:

Uso Oferta
Comercial - Hipermercado 548
Comercial - Restauragao 57
Servigos 32
Habitacional 393
TOTAL| 1030

Relativamente aos lugares de estacionamento para veiculos pesados, estdo previstos 13 lugares.

7.2.

O Regulamento do Plano Diretor Municipal define os seguintes parametros de dimensionamento de estacionamento:

Hipermercados e centros comerciais:
1 lugar/15 m? de superficie de pavimento, para espacos comerciais com uma &rea bruta de
construc3o superior a 4000 m?;
1 lugar/500 m? de superficie de pavimento, para espacos comerciais com uma darea bruta de
construgdo superior a 2000 m?.
Comércio retalhista e restauragao:
1 lugar/35 m? de superficie de pavimento, para uma drea bruta de construcdo superior a 1000 m?2,
Servigos e Equipamentos de Saude sem Internamento:
o Estacionamento no interior da parcela ou lote:
1 lugar/50 m? de superficie de pavimento.
o Estacionamento publico:
30% dos lugares privados.
Habitac&o, alojamento local (lugares/fogo ou UA):
o Estacionamento no interior da parcela ou lote:
a) 1 lugar/fogo para tipologias <T1;
b) 2 lugares/fogo para tipologias T2;
c) 3 lugares/fogo para tipologias T3 e T4;
d) 4 lugares/fogo para tipologias >T5.
o Estacionamento publico:
1 lugar/fogo para operacdes de loteamento com mais de 30 fogos.

Na tabela seguinte apresenta-se o calculo das necessidades regulamentares, tendo por base os parametros enunciados,
a area prevista para o espago comercial e o nimero de fogos de habitacao.
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indice Necessidades P . Necessidades
" . Indice Estacionamento
Uso Fungdo Estacionamento | Regulamentares | SUBTOTAL pablico Regulamentares | SUBTOTAL
Interior do Lote | Interior do Lote Publico
Comercial - Hipermercado 7857,65 m2 1lug./15m2 SP 524 524 - - -
Comercial - Restauragdo 1190,00 m2 1lug./35m2 SP 57 57 - - -
Servigos 1599,00 m2 1lug./50m2 SP 32 32 30% lugares privativos 10 10
6 T1 1 6 6
Habitacional 0 12 2 lug./fogo 180 340 1 lug./fogo %0 146
46 T3& T4 3 138 46
4 T5 4 16 4
TOTAL| 953 156
. indice Estacionamento Necessidades Regulamentares
Uso Funcao . .
veiculos pesados veiculos pesados
Comercial |[6325,65m2 1lug./500m2 SP 13 |

Os indices de estacionamento fixados pelo PDM de Cascais resultam num total de 953 lugares no interior do lote e 156
lugares de estacionamento publicos, afetos ao uso habitacional e aos servigos.

Deste modo, verifica-se que o estacionamento previsto no Projeto de Arquitetura no interior do lote é superior, em
todos os usos, ao regulamentado no PDM.

No que respeita ao estacionamento publico, o projeto ndo prevé estacionamento na via publica. Considera-se que este
facto, apesar de relevante no ambito da dotacdo de estacionamento publico, acaba por ndo perturbar a relacdo
oferta/ procura de estacionamento na zona de estudo ja que:

O empreendimento prevé, como se viu, um estacionamento publico de grande dimensdo, excedendo até em
77 lugares a dotagdo de estacionamento minima regulamentar;

Considera-se ainda que a ndo existéncia de estacionamento na via publica ird deixar espago disponivel para a
garantia de percursos pedonais acessiveis e evita a perturbagdo da fluidez de trafego causada pelas manobras
associadas ao estacionamento;

Em suma, considera-se deste modo que a questdo do dimensionamento do estacionamento publico ndo
constitui um problema deste empreendimento.

Relativamente aos veiculos pesados, os 13 lugares de estacionamento propostos, cumprem as necessidades
regulamentares.

7.3.

A metodologia mais adequada para determinar a capacidade necessdria para o estacionamento dos veiculos associados
ao comércio (que visa a sua maximizagao) resulta do produto do total de veiculos contabilizados em hora de ponta pelo
correspondente tempo de estacionamento. Assim, de acordo com este método e tendo em conta as especificidades
deste empreendimento, o total de lugares de estacionamento necessdrios resulta da soma do numero de veiculos dos
clientes das areas comerciais (veiculos ligeiros) previstos na hora de ponta (mais carregada) pela respetiva duragdo
média do estacionamento, sendo portanto dado pela seguinte expressao:

N.2 lugares necessdrios para veiculos ligeiros = N.2 de veiculos de clientes das Areas Comerciais na HP mais carregada x Tempo de

Permanéncia
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Dados recolhidos em estabelecimentos congéneres apontam para uma média de tempo de permanéncia de cerca de 60
minutos. Para efeitos de dimensionamento do parque optou-se por majorar este valor em mais 10 minutos para
satisfazer possiveis picos de procura superior.

De modo a analisar-se o cendrio mais desfavoravel, determinaram-se as necessidades funcionais com base na hora de
ponta da tarde de dia util, periodo hordrio onde se registou maior nimero de entradas. Deste modo, o nimero de
lugares de estacionamento necessario para a area comercial sera de:

N.2 lugares necessdrios Areas Comerciais = 354 x 1,17 (70 min.) = 414 lugares

Com base nos pressupostos admitidos, verifica-se que a oferta de estacionamento é superior ao numero de lugares de
estacionamento necessarios para o bom funcionamento do espago comercial.

8. Acessos rodoviarios ao empreendimento Jumbo de
Cascais

8.1.

Estdo previstos trés pontos de entrada no parque de estacionamento da zona comercial e também trés pontos de
saida.

Duas das entradas serdo realizadas a partir da Av. Marechal Carmona, uma a norte da zona comercial e outra a sul,
sendo o terceiro acesso realizado a partir da Av. Marginal (EN6), entrando no empreendimento em tunel por baixo da
Av. Marechal Carmona.

No que respeita as saidas, uma sera realizada para a Av. Sintra, tal como existe atualmente, sendo as outras duas
saidas realizadas para a Av. Marechal Carmona. As saidas para a Av. Marechal Carmona serdo contiguas, tendo como
origem cotas diferentes de estacionamento.

Para o dimensionamento das cancelas de acesso a zona comercial recorreu-se a metodologia proposta pelo “Parking
Structures - Planning, Design, Construction, Maintenance & Repair”, 32 edi¢do, 2001, recomendado pelos servicos
técnicos da Camara Municipal de Lisboa.

O numero de cancelas a implantar num parque de estacionamento deve resultar do quociente entre a estimativa das
viagens geradas na hora de ponta mais carregada e o produto da capacidade maxima horaria da cancela por uma taxa
de servigo.

Conforme calculado no ponto 5.1, a hora de ponta mais carregada ocorre na tarde de dia util, com 354 entradas e 369
saidas.

Para a determinagdo da capacidade maxima horaria das cancelas nas horas de ponta torna-se igualmente necessario
estabelecer um tempo médio de passagem pela cancela por veiculo. Naturalmente que o tempo de acesso de um
cliente habitual sera inferior ao tempo de acesso de um cliente que ndo frequenta o parque com tanta regularidade.
Assim, assumiu-se para os clientes habituais 10 segundos e para os restantes clientes um tempo de passagem pela
cancela de 20 segundos. Deste modo, considerando que 30% sao clientes habituais e, tendo em conta a geragdo de
viagens da zona comercial na hora de ponta mais carregada, obtemos um tempo médio de acesso de 17 segundos,
resultando uma capacidade maxima horaria das cancelas na hora de ponta de 212 veiculos/hora.
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No entanto, surgem situagdes que fazem com que a capacidade maxima hordria seja inferior a determinada, como é o
caso, por exemplo, de utentes cujo veiculo fica afastado da maquina e demoram mais tempo a sair, de utentes que
deixam cair o taldo, de taldes que ddo erro de leitura,... Assim, de modo a contemplar estas situagdes, considera-se
uma taxa de servico da cancela de 70%. Tendo em conta os pressupostos apresentados, obtemos o seguinte
dimensionamento para as cancelas de acesso ao parque:
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Cancelas de entrada: mdximo de veiculos gerados / (capacidade mdxima hordria das cancelas x 0,7) =
=354 /(212 x 0,7) = 2,3 => 2 cancelas
Cancelas de saida: mdximo de veiculos gerados / (capacidade mdxima hordria das cancelas x 0,7) =

=369/ (212 x0,7) = 2,4 => 2 cancelas

Com base no dimensionamento efetuado, conclui-se que os trés pontos de entrada e os trés pontos de saida previstos
para o parque de estacionamento da zona comercial serdo suficientes, tendo em conta as caracteristicas do parque.

8.2.

Relativamente ao uso habitacional esta prevista a construgdo de trés novos lotes de habitacdo (Lote A, Lote B e Lote C).

Havera um acesso ao estacionamento do Lote B e um acesso ao estacionamento do Lote C, ambos realizados a partir da
R. José Joaquim de Freitas.

Também para o Lote A se prevé apenas um acesso ao estacionamento, sendo este realizado a partir da Av. Marechal
Carmona.

Na figura seguinte apresenta-se de uma forma esquematica os acessos descritos anteriormente, tanto para zona
comercial como para os lotes de habitagdo.

O
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Figura 29 | Acessos rodoviarios ao Empreendimento Jumbo de Cascais

Fonte: PTV Visum / Tratamento: TIS
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9. Transporte publico coletivo

No que respeita ao transporte publico coletivo, a area de intervengdo é servida por algumas carreiras regulares
urbanas, operadas pela Scotturb, e pela linha de caminhos-de-ferro de Cascais.

Na Figura 30 assinala-se a localizagdo das paragens mais proximas do Empreendimento Jumbo de Cascais e na Tabela
26 realiza-se a correspondéncia entre a localizagdo das paragens de transporte publico coletivo rodoviario e as carreiras
que as servem. Apresenta-se, por fim, alguma informagdo disponivel para as carreiras que servem essas paragens na
Tabela 27.

{ \)‘I‘g S @ Paragem de transporte

publico coletivo rodoviario

. Estacaode transporte
publico coletivo ferroviario

O Paragem de transporte
publico individual (taxis)

Fonte: Google Earth Pro com tratamento TIS

As carreiras de autocarro que servem atualmente a area de estudo sdo apresentadas na tabela seguinte.
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o
WD ?aragem Localizagdo da paragem N.2 das carreiras que param
na figura

1 Av. Costa Pinto - Terminal (402, 403, 404, 405, 406, 407, 408, 409, 411, 412, 413, 414, 415, 417, 455, 462
2 Av. Dom Pedro | 427

3 Av. Marginal (EN6) 402, 403, 404, 405, 409, 414, 415, 462

4 Largo da Estacdo 427

5 Av. Sintra 406, 407, 408, 411, 412, 413, 417, 455

6 R. Henrique Seixas 406, 407, 408, 411, 412, 413, 417, 455

Fonte: Planmobile com tratamento TIS

N.£ c.la Operador Origem Destino .Horério. Frequén.cia na
carreira Inicio Fim [HP (em minutos)
402 SCOTTURB Cascais Terminal Cascais Terminal 05h30 | 23h20 60
403 SCOTTURB Cascais Terminal Sintra Estacdo 06h35 20h40 30
404 SCOTTURB Cascais Terminal Cascais Terminal 06h10 | 20h10 30
405 SCOTTURB Cascais Terminal Cascais Terminal 06h50 | 19h50 60
406 SCOTTURB Cascais Terminal Sintra Estagdo 06h30 | 24h20 =45
407 SCOTTURB Cascais Terminal Sintra Estagdo 06h05 | 23h45 40
408 SCOTTURB Cascais Terminal Cascais Terminal 05h55 | 20h45 30
409 SCOTTURB Cascais Terminal Cascais Terminal 06h10 | 20h55 30
411 SCOTTURB Cascais Terminal Sintra Estacao 06h10 | 20h25 =45
412 SCOTTURB Cascais Terminal Sintra Estacao 06h40 | 20h00 60
413 SCOTTURB Cascais Terminal Sintra Estagdo 05h50 | 23h15 20
414 SCOTTURB Cascais Terminal Cascais Terminal 06h05 | 23h50 30
415 SCOTTURB Cascais Terminal Cascais Terminal 06h30 | 20h35 =65
a17 SCOTTURB Cascais Terminal Sintra Estacdo 06h25 21h15 50
427 SCOTTURB - BUSCAS Cascais Terminal Cascais Terminal 07h30 | 21h15 10
455 SCOTTURB Cascais Terminal Rio de Mouro Estagdo 06h30 19h05 =30
462 SCOTTURB Carcavelos Estagao Cascais Terminal 06h10 | 00h15 =30

Fonte: http://www.scotturb.com/ a 4 de janeiro de 2016

Tal como referido, a drea de estudo é servida, em termos de liga¢cOes ferroviarias, pela Linha de Cascais que liga Cascais

a Lisboa.
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Fonte: https://www.cp.pt/ (07/01/2016)

Tendo em conta a oferta existente de carreiras/servicos por um lado e, por outro, o caracter urbano das carreiras
identificadas, que permitem ainda o rebatimento sobre outras carreiras (através da sobreposi¢cdo de servigos em
diversas paragens), sobre o modo ferroviario, através da ligacdo a estagGes de caminho-de-ferro e, principalmente,
tendo em conta as caracteristicas dos usos em analise, constata-se que a area envolvente ao Empreendimento Jumbo
de Cascais tem uma oferta aceitavel de transporte coletivo.

10. Modos Suaves

De um modo geral ndo sera necessario introduzir alteragdes significativas no esquema de circulagdo pedonal existente.
Das reuniGes havidas com o Municipio percebeu-se que estdo previstas algumas melhorias que se enumeram de
seguida, juntamente com algumas sugestGes para uma circulagio pedonal com maior nivel de comodidade e
seguranga:

1) Manutengdo do circuito pedonal entre o empreendimento e a estagdo de caminhos-de-ferro;

2) Requalificagdo/ embelezamento da passagem inferior para pedes, tornando-a mais atrativa e segura;

3) Na Av. Marechal Carmona o pedo devera circular pelo passeio nascente, uma vez que o passeio poente
acondicionara muitos dos acessos ao empreendimento (acesso a zona comercial, aos edificios de habitacdo e
ao cais de carga e descarga). Deste modo, deverd tornar-se o passeio nascente atrativo ao pedo e o passeio
poente dissuasor.
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Figura 32 | Melhorias e sugestdes para a circulagao pedonal

Fonte: Google Earth Pro / Tratamento: TIS
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11.

Conclusoes

O estudo apresentado, teve como objeto a realizagdo do Estudo de Trafego para o Empreendimento Jumbo de Cascais,
cujo projeto prevé, para além de outras intervengdes, a reformulagdo do hipermercado Jumbo atualmente existente;
sendo analisados os efeitos na rede rodoviaria resultantes da implantacdo do empreendimento.

Ao nivel da acessibilidade em transporte individual é de destacar:

Nos trogcos da rede rodovidria analisada, os maiores volumes de procura horaria registaram-se nos periodos
das 17h00 as 18h00, na hora de ponta da tarde de dia util (HPT DU), e das 16h00 as 17h00, na hora de ponta
de sabado (HP-SAB). Foi para estes periodos que a rede modelada foi calibrada.

Relativamente ao desempenho atual das intersec¢des analisadas, verifica-se que:

o Os resultados apresentados para a Intersecdo 1 revelam condi¢bes atuais de circulagdo muito
satisfatérias em qualquer dos periodos de ponta analisados, registando-se atrasos médios por veiculo
inferiores a 9 segundos, o que equivale a um nivel de servico “B”;

o No que respeita a Intersecdo 2, os resultados apresentados revelam condi¢des atuais de circulagdo
satisfatdrias em qualquer dos periodos de ponta analisados, registando-se atrasos médios por veiculo
inferiores a 14 segundos, que equivalem a um nivel de servigo “C”;

o Alntersegdo 3 apresenta condigdes atuais de funcionamento muito satisfatérias. Mesmo no periodo
horario em que se observam na Intersecdo 3 maiores taxas de utilizagdo, estas ndo ultrapassam os
55%, que corresponde a um tempo médio de atraso de cerca de 10 segundos por veiculos;

o Relativamente a Intersecdo 4, registam-se condicGes de circulagio pouco satisfatorias,
nomeadamente no ramo “Av. Sintra” onde se regista um nivel de servico “F”, em qualquer dos
periodos de ponta analisados. No entanto, numa andlise global da interse¢do, pode-se considerar que
as condi¢Oes de circulagdo sdo satisfatérias. No que respeita as filas de espera, os resultados
apresentados permitem concluir que o ramo com maior fila de espera corresponde aos veiculos com
origem no lado nascente (Lisboa), com um comprimento maximo aproximado de 53 veiculos, na hora
de ponta da tarde de sabado.

Estima-se que o Empreendimento Jumbo de Cascais apresente uma atragdo/geragdo maxima na hora de ponta
da tarde de dia util, periodo durante o qual serdo gerados 822 veiculos (418 entradas + 404 saidas). Na hora de
ponta da tarde estima-se uma geracdo de 738 veiculos ligeiros (374 entradas + 364 saidas);

A andlise as condicBes futuras de circulagdo foi feita tendo em conta a geragdo de trafego decorrente das
valéncias previstas no ambito do Empreendimento Jumbo de Cascais. As analises realizadas referem-se as
horas de ponta da tarde de dia Util e de sdbado, uma vez que estas serdo as situagdes em que a circulagao sera
mais critica. Relativamente ao desempenho futuro das intersec¢des analisadas, estima-se que:

o Tal como para a situagdo atual, para a Interse¢do 1 continuam a prever-se condicbes futuras de
circulagdo muito satisfatérias em qualquer dos periodos de ponta analisados, registando-se atrasos
médios por veiculo inferiores a 9 segundos, o que equivale a um nivel de servico “B”;

o Também para a Intersecdo 2, continuam a prever-se condigées futuras de circulacdo satisfatorias em
qualquer dos periodos de ponta analisados, registando-se atrasos médios por veiculo inferiores a 15
segundos, o que equivale a um nivel de servigo “C”;

o O aumento de trafego gerado pelo empreendimento ndo tem grande impacto nos dois indicadores de
desempenho das entradas na rotunda: Taxa de Utilizacdo e Tempo Médio de Atraso da Intersecdo 3,
prevendo-se condigdes futuras de circulacdo muito satisfatérias. Mesmo no periodo hordrio em que
se observam na Intersecdo 3 maiores cargas de trafego, hora de ponta da tarde de dia util, a taxa de
utilizagdo ndo ultrapassa os 59%, que corresponde a um tempo médio de atraso de cerca de 10
segundos por veiculos;

o A Interse¢do 4 no cendrio futuro funcionard com condicdes de desempenho bastante satisfatorias,
possuindo tempos médios de atraso por veiculo aceitdveis, tendo em conta que se estdo a analisar
horas de ponta. Relativamente ao cenario atual, com a alteragdo das fases dos semaforos, prevé-se
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uma melhoria global das condig¢des de circulagdo na rotunda, uma vez que se consegue equilibrar as
condi¢Ges de circulagdo nos trés ramos de entrada.

o Numa andlise por movimento, observa-se que ha uma ligeira degradagdo das condigdes de circulagdo
no ramo “Cascais”, mantendo-se, no entanto, condi¢gdes de circulagdo satisfatdrias. No que respeita
aos ramos “Lisboa” e “Av. Sintra” prevé-se uma melhoria das condig¢Ges de circulagdo, sendo bastante
significativa neste ultimo, onde se passa de um nivel de servigo “F” com atrasos médios por veiculo
superiores a 80 segundos para um nivel de servigo “C” com atrasos médios por veiculo da ordem dos
33 segundos.

o Relativamente as filas de espera, os resultados apresentados permitem concluir que, para o ciclo e
respetivos tempos de verde considerados, o ramo com maior fila de espera corresponde aos veiculos
com origem no lado nascente (Lisboa), com um comprimento maximo aproximado de 35 veiculos, na
hora de ponta da tarde de dia util. Deste modo, é possivel concluir que as alteragGes previstas para a
intersecdo em andlise irdo melhorar consideravelmente as condigGes de circulagdo;

o Para a Intersecdo 5 prevéem-se condi¢des futuras de funcionamento muito satisfatérias. Mesmo no
periodo horario em que se observam na Interse¢cdo 5 maiores taxas de utilizagdo, estas ndo
ultrapassam os 30%, que corresponde a um tempo médio de atraso de cerca de 4 segundos por
veiculos.

Verifica-se assim que, considerando os pressupostos admitidos neste estudo, o sistema viario existente, incluindo a

intersecdo giratdria entre a Av. Marginal e a Av. de Sintra, tem capacidade para acumular o novo trafego gerado pelo
empreendimento imobiliario.

Relativamente ao estacionamento de veiculos ligeiros é de destacar:

Estima-se a oferta de 1030 lugares de estacionamento para veiculos ligeiros e 13 lugares para veiculos
pesados;

Os indices de estacionamento fixados pelo PDM resultam num total de 953 lugares no interior do lote e 156
lugares de estacionamento publicos, afetos ao uso habitacional e aos servigos;

Deste modo, verifica-se que o estacionamento previsto no Projeto de Arquitetura no interior do lote é
superior, em todos os usos, ao regulamentado no PDM. No que respeita ao estacionamento publico, o projeto
ndo prevé estacionamento na via publica. No entanto, julga-se que a area de estacionamento prevista no
interior do lote, de grandes dimensdes e grande parte de uso publico, servira as necessidades da procura
existente e futura. Para além do mais, face ao regulamentado, existem 77 lugares a mais no interior do lote, o
que faz com que a questdo do dimensionamento do estacionamento publico ndo constitua um problema;
Relativamente aos veiculos pesados, os 13 lugares de estacionamento propostos, cumprem as necessidades
regulamentares.

Relativamente a acessibilidade em transporte coletivo, é de destacar:

Relativamente ao transporte publico coletivo rodovidrio, a envolvente direta a drea de estudo é servida por
algumas carreiras regulares urbanas, operadas pela Scotturb, e pela linha de caminhos-de-ferro de Cascais.
Tendo em conta a oferta existente de carreiras/servicos por um lado e, por outro, o caracter urbano das
carreiras identificadas, que permitem ainda o rebatimento sobre outras carreiras (através da sobreposicdo de
servicos em diversas paragens), sobre o modo ferrovidrio, através da ligacdo a estaces de caminho-de-ferro e,
principalmente, tendo em conta as caracteristicas dos usos em andlise, constata-se que a area envolvente ao
Empreendimento Jumbo de Cascais tem uma oferta aceitavel de transporte coletivo.
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No gue respeita a acessibilidade em modos suaves, é de destacar:

De um modo geral ndo serdo introduzidas grandes alteragdes no esquema de circulagao pedonal existente.
Estdo apenas previstas algumas melhorias que se enumeram de seguida, juntamente com algumas sugestdes
para uma circulagdo pedonal com maior nivel de comodidade e seguranga:

1) Manutencgao do circuito pedonal entre o empreendimento e a esta¢do de caminhos-de-ferro;

2) Requalificagdo/ embelezamento da passagem inferior para pedes, tornando-a mais atrativa e segura;

3) Na Av. Marechal Carmona o pedo devera circular pelo passei nascente, uma vez que o passeio poente
acondicionard muitos dos acessos ao empreendimento (acesso a zona comercial, aos edificios de habitagdo e
ao cais de carga e descarga). Deste modo, devera tornar-se o passeio nascente atrativo ao pedo e o passeio
poente dissuasor.

Em conclusdo, das andlises realizadas, e considerando os pressupostos admitidos neste estudo, verifica-se que o
trdfego gerado pelo Empreendimento Jumbo de Cascais ndo é suscetivel de diminuir o nivel de desempenho da rede
rodovidria envolvente face ao cendrio atual, verificando-se que o sistema rodovidrio ird responder sem dificuldades
ao acréscimo de procura decorrente da sua materializacdo.
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12. Anexos

12.1.
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6[R. José J. Freitas 0 8| 28 oOf 1| o] of 10f Of o 47
7|Jumbo_1 of 22 ol 14 O 0] 52 0] O] 88
8|Cascais_entrada 0 0 0 0 0 0 O o of O 0
9(Av. Brasil 0| 67 0] 78/ 15| 3| 0] 80 0| 1| 244
10{Jumbo_2 0| 45 0| 45| 82| O] O] 84| 0] Of 256
Total| 0|1252| 363| 846| 189| 9| 0|1535| 0|378|4572
1 2 3| 4 5 6| 7 8| 9| 10
©
2015 3 ol & =
HPT SAB g = E£|7% £
S| S| 2| 2| |«|3] 8| 3]|*"
1|Cascais_saida 0l 899 3| 518| 22| 1 Of 247 0| 52|1742
2|Lisboa 0 0f 229 3| O 0] O 720| 0|106|1058
3|Av. Marechal Carmona o 31 0| 0] 102 2 of 54 0] 91| 280
4|Av. Sintra 0| 132| o o 16| 2| 0| 243| 0[102| 495
5|Av. Costa Pinto 0 6/ 5 31| O] 3| Of 15| 0] 34| 94
6|R. José J. Freitas o 21] 16 0 9] 0] Of 28] Of Of 74
7{Jumbo_1 of 22| of 3 of of of 54 of 0] 79
8|Cascais_entrada 0 0o O 0o Of O 0 O O 0
9|Av. Brasil ol 88| O 90 19| 3| O] 106/ Of 1| 307
10{Jumbo_2 0| 40 0] 33 77 0] O] 71| O] Of 221
Total| 0|1239| 253| 678| 245| 11| 0|1538| 0| 3864350
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Futuro
HPT SAB

1|Cascais_saida

2|Lisboa

3|Av. Marechal Carmona

4(Av. Sintra

5|Av. Costa Pinto

6|R. José J. Freitas

7|Jumbo_1

8|Cascais_entrada

9|Av. Brasil

10{Jumbo_2

11{Lote B
12|Lote C

13(Lote A

Total
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