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O presente relatdrio insere-se no plano de trabalhos do ESTUDO PARA UM MODELO DE
ORGANIZAGCAO E EXPLORAGAO PARA UM SISTEMA DE MOBILIDADE CICLAVEL POR
PATAMARES NO CONCELHO DE CASCAIS, correspondendo a ultima fase - Relatdrio final, que
integra os conteudos desenvolvidos nas fases anteriores.

Tem por objetivo sistematizar a informagdo disponivel, descrever os principais indicadores e
identificar as questdes centrais para a definicdo de objetivos de promoc¢do da mobilidade
cicldvel em geral, equacionando a implementa¢cdo de um sistema de bicicletas publicas
partilhadas (SBPP) de ambito municipal, assim como as opg¢Ges de viabilidade para a sua
concretizacdo, tendo ainda em conta a sua articulagio com o estudo de corredores de
Transporte Publico em Sitio Proprio (TPSP).

Na sistematizacdo efetuada, ganha especial relevincia o Estudo de Transito de Ambito
Concelhio (ETAC) pelo enquadramento que proporciona ao nivel da caracterizagdo da
mobilidade e pela pertinéncia das propostas apresentadas em concreto para a mobilidade
ciclavel. Este estudo fornece os principais indicadores para o sistema, confirmando
centralidades e padrdes de desloca¢des da populacdo.

De igual modo, a rede cicldvel proposta pelo ETAC, revista no PDM e em estudo ou
implementagdo, assim como os projetos inscritos no PAMUS, constituem um elemento
fundamental para compreender como se perspetiva a infraestrutura de suporte a circulagao
em bicicleta. Estas propostas permitem-nos estimar a abrangéncia territorial do sistema e
identificar constrangimentos na sua implementacgao.

Nesta fase inicial foram realizadas 2 visitas de estudo no concelho, com maior incidéncia nos
eixos viarios a servir por TPSP, com vista a compreender o tipo de problemas que se colocam
com a promocao da mobilidade ciclavel nos varios trogos viarios. Realizaram-se 5 reunides de
trabalho, uma das quais em articulagdo com a Equipa da TIS responsavel pelo estudo dos
corredores de elevada procura para TPSP. Foram também realizados contatos preparatorios
para a fase 4, no ambito do FestivalBike 2015 em Santarém, com fabricantes e associa¢des do
sector (Abimota) para futura troca de experiencias e apuramento de indicadores
operacionais, importantes para a determinacao das solu¢cdes a recomendar.

Em termos de conteldos, o relatério organiza-se em 4 grupos metodolégicos e um ultimo
onde se resumem as recomendacodes finais do estudo:

¢ Anadlise de contexto para a promog¢do da mobilidade ciclavel, contendo uma
caracterizacdo do ambito territorial do sistema, em termos de Orografia,
Demografia, Usos do Solo e Mobilidade, de acordo com uma sintese do ETAC e
outros elementos disponiveis, nomeadamente o inquérito realizado no ambito do
Estudo de Corredores TPSP, em Maio de 2016, relativo as preferéncias declaradas
relativamente as op¢des de mobilidade e onde se inclui a utilizagdo da bicicleta.
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¢ Definigdo de objetivos para o sistema de mobilidade ciclavel, de acordo com a
analise realizada e com as discussdes de trabalho com a equipa da CMC, e que
deverdo ser integradas e articuladas com a estratégia municipal para a mobilidade.

Caracterizacao do sistema de bicicletas publicas partilhadas, onde se apresenta o
dimensionamento proposto para o sistema, quais as caracteristicas técnicas
recomendadas, o seu faseamento e os critérios de apoio a decisdo para a sua
implementagao.

2 ANALISE DE CONTEXTO

Espaco & Desenvolvimento

Estudos e Projetos, Lda

Av. Jodo Cris6stomo, 71, 5° Dto
1050-126 Lishoa
t. [+351] 939105912
global@eed.pt

A bicicleta é o meio de transporte mais rapido e eficaz para deslocagées pendulares até 4km
de extensdo em meio urbano, mesmo comparativamente ao automovel particular, quando
considerado o tempo total de deslocagdo incluindo o tempo gasto em acesso e regresso (ver
figura 1).

5 10 15 20 25 30 35

Time (Minutes)

Figural. Tempos de deslocagao porta-a-porta em meio urbano em varios modos de transporte
(Fonte: Translink, 2011)

Contudo, esta constatacdo, que motiva crescentes iniciativas de promoc¢ao da bicicleta em
Portugal, depende das condi¢des de ciclabilidade, definidas por diversos fatores do contexto
territorial e diretamente influentes nas relagdes de tempos de deslocagdo. A orografia, assim
como as infraestruturas de mobilidade existentes, e as formas de ocupagdo urbana tem um
papel determinante na ciclabilidade, sendo ainda moldadas pelo contexto sociocultural
envolvente ao utilizador de bicicleta. Por outro lado, a analise dos padrdes de deslocagdo da
populacdo permite-nos confirmar centralidades e caracterizar as formas de mobilidade de
acordo com as caracteristicas do territdrio e populagao.
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Desta forma organizamos a analise da ciclabilidade do concelho de Cascais, como ponto de
partida para o estudo do sistema de mobilidade ciclavel, de acordo com estes temas, de
forma a sistematizar e articular a informagdo disponivel, identificando desde ja os fatores
criticos para a promoc¢do da bicicleta neste contexto, assim como os indicadores mais
relevantes para a sua sustentabilidade.

2.1 Padroes de mobilidade

Espago & Desenvolvimento

Estudos e Projetos, Lda
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A informacdo utilizada para a realizacdo deste ponto é o Estudo de Transito de Ambito
Concelhio para Cascais (ETAC) de 2009, que se considera atualizado e valido para o objetivo
em causa, complementado com dados dos Censos de 2011.

De uma forma geral, os residentes do concelho de Cascais demonstram uma grande
dependéncia do automével, uma vez que 59% do total de viagens com pelo menos um
extremo em Cascais sdo realizadas em automodvel. Cerca de 75% do total de viagens dos
residentes sdo intra-concelhias, o que demonstra uma significativa auto-suficiéncia do
concelho, pondo simultaneamente em evidéncia o impacto que a melhoria das condi¢bes de
acessibilidade internas ao concelho pode ter na reparticdio modal. Os ndo-residentes no
concelho demonstram uma dependéncia automodvel muito superior (89% das viagens), o que
é justificado pela dificuldade na compreensdo do sistema de transporte colectivo do
concelho, e pela facilidade e gratuitidade do estacionamento no concelho.

Note-se que a bicicleta detém uma quota insignificante na reparticado modal actual do
concelho (apenas cerca de 750 viagens diarias), correspondendo a menos de 1% das
deslocagdes, enquanto as viagens a pé correspondem a cerca de 20% do total de deslocagdes.
Observam-se diferengas por freguesia, se bem que em todas o predominio do automovel é
evidente.

A taxa de motorizacdo dos residentes é muito elevada (495,2 veiculos por 1000 habitantes),
o que demonstra uma grande disponibilidade de veiculos automodveis nos agregados
familiares para realizacdo das suas viagens.

O predominio do automoével é também evidente nos motivos de deslocagdo, nos quais as
deslocagdes em automdvel variam entre um minimo de 44% para as deslocagdes para a
escola e o maximo de 72% nas desloca¢des para o trabalho. Mais uma vez as deslocagGes em
bicicleta sdo insignificantes, correspondendo a menos de 1% do total de deslocagbes em
todos os motivos. A reparticdo modal por distancia volta a apresentar um predominio do
automoével, se bem que neste caso deve-se destacar que para distancias mais curtas (até 1
km) o modo pedonal predomina.

Observa-se um grande predominio de deslocagdes em Tl para viagens com menos de 4 km,
que correspondem a cerca de 38% do total de viagens realizadas, e que podem ser
parcialmente substituidas por desloca¢des em bicicleta, visto ser o meio de transporte mais
rapido para viagens em meio urbano com menos de 4 km. De acordo com dados do ETAC, as
viagens realizadas em Tl correspondem a cerca de 12300 viagens com distancias inferiores a 1
km, 31500 com distancias entre 1 e 2 km e 41800 com distancias entre 2 e 4 km, o que
totaliza cerca de 85600 viagens com menos de 4 km realizadas em TI, as quais devem ser o
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foco principal de substituicdo por modos activos, designadamente aumentando a quota do
modo pedonal e do modo ciclavel.

Cascais é o principal destino da maioria das deslocag6es, correspondendo a cerca de 62%
das deslocagdes realizadas por motivo trabalho ou estudo, o que demonstra uma grande
auto-suficiéncia da mobilidade municipal. Lisboa aparece como o principal destino com
capacidade de atragdo dos residentes, estimando-se corresponder a cerca de 24% do total de
movimentos pendulares (cerca de 14800 viagens). Oeiras e Sintra aparecem também como
importantes locais de destino. A maioria das viagens para fora do concelho é realizada em T,
se bem que a quota realizada em TP para Lisboa (35%) é muito superior a dos outros
destinos.

Internamente ao concelho, destacam-se o centro de Cascais e a Parede como os dois locais
com maior capacidade de atraccdo de viagens. Outros locais apresentam relagOes
importantes com outros territérios do concelho, desighadamente Sdo Domingos de Rana e o
Cascais Shopping (Alcoitdo / Bicesse). O ETAC aponta ainda que uma parte significativa das
viagens internas as macro-zonas sdo realizadas a pé. Refira-se a este aspecto que a
metodologia classica de estudos de mobilidade, baseada na delimitacdo de zonas
homogéneas, pode negligenciar um conjunto de viagens importantes realizadas no interior de
cada zona, as quais sdo muitas vezes realizadas a pé e de bicicleta.

Movimentos (2 sentidos) com:

s mais de 3.500 viagens
w—2.000 a 3.500 viagens

1.000 a 2.000 viagens

Figura 2. Principais linhas de desejo por macro-zona (Fonte: ETAC)
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Estas linhas de desejo identificadas estdo obviamente ligadas ao padrao de ocupacdo do solo
do concelho de Cascais, o qual condiciona a acessibilidade geografica potencial do territério.
Desde logo, a distribuicdo do emprego no concelho reforca exactamente esses pélos
identificados anteriormente, que constituem assim pdlos geradores de deslocacbes
municipais. O Cascais Shopping e o centro de Cascais em particular assumem uma
importancia determinante, constituindo os dois principais pdlos de emprego (privado e
publico) no municipio. O numero de postos de trabalho inclui simultaneamente varios tipos
de pdlos geradores de deslocacbes (estabelecimentos de ensino, de saude, espacos
industriais, etc.) que apresentam distribuicdes particulares. Destacam-se por exemplo as
zonas industriais localizadas principalmente na drea Norte e Nordeste do municipio (Manique,
Abdboda e Sdo Domingos de Rana), e ainda o Hospital de Cascais que constitui em si mesmo
um importante pdlo gerador de deslocagdes. Também importantes sdo os dois pdlos de
ensino superior do municipio em Alcoitdo e no Estoril. Do ponto de vista do turismo, o litoral
é a zona com maior atratividade, concentrando a maioria da oferta hoteleira.

Predisposi¢cdo para a utilizagéo da bicicleta

Se bem que a utilizacdo da bicicleta seja muito marginal em Cascais, o inquérito a mobilidade
de 2009 identificou uma predisposi¢cao elevada para a utilizagdo da bicicleta como meio de
transporte utilitario: 28% dos residentes afirmaram que gostariam de utilizar a bicicleta.
Estes valores sdo mais elevados na freguesia de Sao Domingos de Rana (34%) e Alcabideche
(31%), o que pode ser interpretado de 2 formas distintas. Por um lado, sdo freguesias onde a
oferta de TP é mais insuficiente, e a bicicleta apresenta-se como uma opgao viavel. Por outro
lado, sdo freguesias com uma orografia mais plana, constituindo ‘patamares’ com boas
condi¢Ges para a circulagdo em bicicleta dentro do préprio patamar. S3o os jovens que
demonstram maior predisposi¢cdo para utilizacdo da bicicleta (51% dos jovens com idades
entre 15 e 24 anos), se bem que os valores registados para os adultos (28 a 35%) sdo muito
significativos.

60%

icicleta
8
3

F
o
R

§

20%

% de pessoas que aderem a bi

3
R

0%

15 - 24 anos

25 - 44 anos 45-64 anos 65 ou mais anos

Figura 3. Predisposi¢do para a utilizagdo da bicicleta como meio de transporte utilitario (Residentes

que consideram a possibilidade de utilizar a bicicleta nas desloca¢des quotidianos, por segmentos
etarios, Fonte: ETAC)
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Contudo, estes utilizadores potenciais da bicicleta apontam diversas fragilidades no territério
como razdes para a sua nao utilizagdo. Especialmente importante é a necessidade de criagao
de ciclovias (81%) e a garantia de seguranga dos ciclistas (11%), o que demonstra que os
potenciais utilizadores ndo sentem seguranca na circulagdo em bicicleta no municipio.

Refira-se contudo que para garantir essa seguranca, para além da criagdo de ciclovias, é
fundamental introduzir medidas de acalmia de trafego de forma a reduzir o diferencial de
velocidade de circulagdo entre veiculos motorizados e bicicletas.

De facto, vdrios estudos demonstram que mais do que uma ‘rede ciclavel’, o que é necessario
€ a criagdo de uma ‘rede viaria ciclavel’, a qual sera constituida por varios tipos de ciclovias
(pistas e faixas ciclaveis) e por zonas de coexisténcia, em consonancia com a hierarquia viaria
existente e/ou proposta.

L.* razio 2. razio
Razdes apontadas
Abs. % Abs. %
Criagiio de ciclovias 31.608 81% 3.086 8%
Garantir seguranga dos ciclistas (pistas seguras) 4428 11% 5.950 15%
Criar estacionamento de bicicletas 770 2% 673 2%
Escola de Bicicletas 445 1% 0 0%
Maior Civismo / Alteragdio de comportamentos 297 1% 444 1%
Aluguer/Empréstimo de bicicletas 279 7 1% 438 l%r
Mclhoramento das vias 150 V 0% 130 0% V
Construir passeios 0 0% 150 0%
Estruturagdio da rede ciclavel 0 0% 150 0%
Meclhoramento dos passcios 0 0% 172 0%
Meclhorar conforto dos percursos 0 0% 619 2%
Meclhoria da sinalizagio 0 0% 621 2%
Outros 0 0% 439 1%
Reduzir o trifego automével 0 0% 151 0%
Transporte de Bicicletas em TC 0 0% 150 0%
NS/NR 1.0%4 3% 25.899 66%
Total 39.071 100% 39.071 100%

Fonte: Inquérito de Opinido, TISMultidados, 2009

Figura 4. Factores apontados como necessarios pelos residentes para aumentar a utilizacdo da
bicicleta (Fonte: ETAC)

No contexto da promogdo da mobilidade ciclavel os utilizadores de TP podem ser também
encarados como potenciais utilizadores de bicicleta, caso sejam criadas as condi¢des para
uma facil articulagdo entre estes modos de deslocagGes, possibilitando assim um sub sistema
de alimentagdo do TP (feeder system). No planeamento destes sistemas deve atender-se ao
padrdes de deslocagdes associadas de acordo com a sua espacializacdo, de modo a garantir a
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criagdo de condigdes ciclaveis nas principais origens e destinos, pelo que vale a pena registar
a sintese da matriz OD do ETAC para estes modos.

2.2 As condigdes de ciclabilidade do concelho de Cascais

Para a determinacdo das condi¢cdes de ciclabilidade do concelho de Cascais foram
considerados e analisados trés aspetos fundamentais:

e as condig¢Ges naturais, designadamente ao nivel da orografia, declives e identificacdo
de patamares;

e a densidade populacional (as principais origens) e os usos do solo (considerados
como os principais destinos);

e e arede viaria, nomeadamente ao nivel da geometria, tragado viario e condigdes de
circulagao.

A analise destas trés componentes permitiu identificar patamares orogréfico-funcionais, que
conjugam boas condi¢Ges orograficas para a circulagdo em bicicleta com dinamicas de
mobilidade suportadas pela localizagdo dos principais geradores de deslocagdes.

2.2.1 Orografia

Estudos e Projetos, Lda

Av. Joao Cris6stomo, 71, 5° Dto
1050-126 Lishoa
t [+351] 939105912
global@eed.pt

De um modo geral a orografia do concelho é marcada por uma faixa litoral que se estende na
sua generalidade em declives médios suaves para o interior do territério numa extensao
variada, intercetada pelos vales encaixados das ribeiras da Laje, Caparide, Vinhas e Penha
Longa, que constituem acidentes orograficos determinantes no desenho das acessibilidades e
na forma de ocupagao.

No ambito dos procedimentos preliminares ao presente estudo, o Departamento de
Planeamento Estratégico da CM Cascais elaborou uma andlise prévia a orografia do concelho
sistematizando o potencial de ciclabilidade de acordo com a identificagdo de patamares
orograficos, o qual constitui um enquadramento de base para a compreensdo do territério
tendo em conta as condi¢Ges necessarias para a circulagdo em bicicleta, no que diz respeito
ao papel da orografia. Esta andlise é transposta para o presente estudo e, em articulagdo com
as restantes analises constituird a base de aplicacdo dos indicadores de viabilidade para a
promogao da circulagdo em bicicleta.

Para efeitos da analise da orografia considera-se que o territério concelhio pode ser dividido
em dois setores:

No setor oriental do concelho (territério compreendido entre a zona costeira, o Vale de
Caparide e os limites norte e nascente do concelho), para um perfil sul/norte, o relevo varia
aproximadamente entre a cota Om (praia de carcavelos) e a cota 127m (limite norte), para
uma distancia de cerca de 7,3 km. Este sector apresenta topograficamente quatro patamares,
tendencialmente planos, com uma variagdo média de 1.3% de inclinagdo, com as seguintes
cotas médias altimétricas de referéncia: 18m, 86m, 70/90m e 117m. A cada patamar
correspondem uma drea de influéncia, agregando lugares, e como tal, atividades humanas
variadas, donde se destaca a habitacgdo.
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Ao patamar da cota altimétrica 18m corresponde a zona que se estende entre a Praia de
Carcavelos e o nucleo urbano de Carcavelos, aqui designado por Patamar Marginal S3o
Jodo/Carcavelos, tem como centros nevralgicos a estagdo de Carcavelos da Linha Cascais e
respetivo interface modal, e o centro da Parede. E o patamar mais populoso e extenso,
concentrando diversas fung¢bes urbanas e equipamento escolares.

Ao patamar da cota altimétrica 86m, onde se localizam os lugares de Abdboda, Tires e a
envolvente urbana ao Aerddromo Municipal de Cascais, aqui designado por Patamar
Abdboda, tem como centro nevralgico o nucleo urbano de Abéboda, sobretudo ao longo do
eixo da EN 249-4.

Ao patamar da cota altimétrica 117m corresponde o nucleo urbano de Trajouce e area
envolvente, aqui designado por Patamar Trajouce, onde se localizam em predominancia
vastas dreas de indUstria e armazenagem, assume-se como a porta norte da setor oriental do
Concelho de Cascais. Devido ao reduzido declive médio, este patamar é quase complanar com
o patamar da cota 86 ndo ocorrendo nenhuma barreira orografica relevante.

O patamar Matarraque-Rana, congrega dois sub-patamares com cotas altimétricas médias de
90m e 70m respetivamente, separados genericamente por uma encosta de pendente mais
acentuada ( aprox. 20m de desnivel) mas ligados através da Av. Francisca Lindoso, cujo perfil
longitudinal ameniza este desnivel. Concentra relevantes dreas residenciais e equipamentos
escolares.

No setor ocidental do concelho (territério compreendido entre a zona costeira, o Parque
Natural Sintra-Cascais, e o Vale de Caparide), para um perfil sul/norte o relevo varia
aproximadamente, entre a cota Om (marégrafo de Cascais) e a cota 120m (Alcabideche), para
uma distancia de cerca de 3,35 Km. Este sector apresenta trés patamares com as seguintes
cotas altimétricas de referéncia: 10m, 65m e 120m. Tal como para o setor oriental, a cada
patamar corresponde uma area de influéncia agregadora de lugares e de atividades humanas
variadas, com destaque para a habita¢do, equipamentos e servigos de vdria indole, e amplos
espacos de lazer.

Ao patamar da cota altimétrica 10m corresponde o nucleo urbano da Vila de Cascais e area
envolvente, e a area do Tamariz / Casino, aqui designado por Patamar Cascais — Estoril, onde
se localiza a sede do municipio, e como tal, iniUmeros equipamentos, tendo como centro
nevralgico a esta¢do terminal da Linha de Cascais e respetivo interface modal.

Ao patamar da cota altimétrica 65m corresponde a area residencial da Areia, essencialmente
monofuncional em habitagdo de baixa densidade, aqui designado por Patamar Areia.

Ao patamar da cota altimétrica 120m corresponde o nucleo urbano de Alcabideche, aqui
designado por Patamar Alcabideche, onde se localiza o Hospital de Cascais, bem como outros
equipamentos e servicos de grande dimensdo e de interesse publico relevante. No entanto,
trata-se de uma area atualmente deficitdria em transportes publicos e apoiada em linhas bus.
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Figura 5. Identificagdo dos patamares orograficos.

2.2.2 Usos do solo, densidade e centralidades
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No que diz respeito aos usos do solo, é de destacar a forte estruturagdo urbana ao longo do
litoral, acompanhando a linha de caminho-de-ferro, assim como a marginal, que serve um
continuum urbano de média densidade entre o mar o interior. Estas infraestruturas geram
barreiras relevantes a mobilidade ativa, exigindo diversas vezes solu¢des desniveladas como
forma de atravessamento, o que resolve o modo pedonal mas nao facilita o ciclavel.

Em termos de concentragdo funcional, deste padrdo de ocupagdo emerge um conjunto de
centralidades (Figura 6), cujo papel é reforcado pelo modelo policéntrico implementado no
ambito do PDM e pela proposta de hierarquizacdo da rede viaria. Esta estratégia terd
naturalmente também um impacto ao nivel da promogdo dos transportes publicos e dos
modos ativos, nomeadamente da bicicleta, e por esta razdo sera importante prever uma
articulagdo entre os diferentes investimentos no dominio da mobilidade de modo a assegurar
a compatibilizagdo de solugbes de circulagdo.
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Figura 6. Centralidades (adaptado a partir do PDM Cascais, 2015)

Estes centros, novos ou tradicionais, funcionalmente diversos, e respetivas envolventes
residenciais, apresentam o maior potencial de gera¢do de desloca¢des locais em distancias
curtas hoje marcadamente desempenhadas pelo automével, mas onde a bicicleta, tendo boas
condicOes de circulacdo representaria o modo mais racional.

Persistem nestas areas inumeros problemas com a integracdao do modo ciclavel na rede viaria,
em grande parte justificados pela justaposicdo de processos de urbanizacao, que conduziram
a desestruturacdo do sistema vidrio e desqualificacdo dos espaco publicos centrais
tradicionais. Em consequéncia, a rede viaria local apesar de servir uma estrutura urbana
diversificada, apresenta-se difusa, com diversos problemas que se colocam a circulagdo em
bicicleta, ndo sé devido a orografia, mas também devido ao espago disponivel, volumes de
trafego, geometria das intersegdes, entre outros.

Os processos de requalificacdo do espaco publico em curso deverdo assim prever desde ja a
criacdo de solugbes de circulagdo multimodais, constituindo um estimulo para a imagem de
segurancga e integracdo da bicicleta na cidade, e uma semente para a criacdo de uma rede
ciclavel de ambito municipal.
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Figura 7. Distribui¢do populacional (censo 2011) e rede local (hierarquia viaria, exceto vias rapidas e
autoestrada).

A distribuicdo da populagdo residente (figura 7), segue o padrdo das centralidades
identificadas, revelando uma maior densidade associada aos centros, em especial junto ao
litoral, destacando areas envolventes de menor densidade que ocupam grande parte do
territério urbano.

2.2.3  Rede viaria
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De uma forma geral, os principais problemas da ciclabilidade da rede viaria no concelho de
Cascais, decorre de dois fatores estruturais fundamentais: declive longitudinal e perfil
transversal das vias.

No territério municipal, os problemas com os declives dos eixos vidrios decorrem
fundamentalmente do processo de urbanizagdo, da densificagdo da ocupagdo e da
sobreposicdo de infraestruturas junto a costa, cuja articulagdo com as preexisténcias gera
frequentemente trogos de reduzida extensdo com esforgos exagerados para serem vencidos
em bicicleta, num contexto de deslocagdo didria. Contudo, a rede de estradas nacionais e as
estradas municipais revelam critérios de tragado que asseguram declives normalmente
inferiores a 4% seguindo cumeadas ou acompanhando o leito dos vales, em tangentes ao
declive dominante.

Estes tracados s6 se tornam desadequados a circulagdo em bicicleta pela conjugagdo da
extensdo com a auséncia de espago para coexisténcia de diferentes velocidades de
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circulagdo, agravada pontualmente pela auséncia de bermas, fraca visibilidade em
interse¢des e também pela ma qualidade do piso de circulagao.

Na rede local, é visivel com maior predominancia o mesmo tipo de problemas de declives
exagerados em trogos de acerto entre arruamentos rurais e urbanizagdes recentes. Ainda
assim diversos bairros constituem naturalmente zonas aptas a circulagdo local em bicicleta,
bastando para tal a introducdo de medidas de acalmia de trafego, sinalética ou
repavimentagao.

Para uma melhor andlise do efeito da orografia na circulagdo em bicicleta aprofundou-se a
classificagdo de declives dos eixos viarios, relacionando-os com a distancia percorrida (tal
como sugerido no ambito do PDM). Este exercicio torna-se mais relevante tendo em conta os
patamares identificados e o conjunto de centralidades, considerados origens/destinos da
maior parte das deslocagdes.

Nestes termos, a analise da ciclabilidade sintetiza-se através do calculo da area de influéncia
relativamente as principais centralidades, tendo em conta as condicionantes impostas pelos
declives, realcando problemas ao nivel da rede local, mas também as barreiras naturais entre
patamares.

. . ~ 1 . . ; .
Pese embora diversas limitagdes™ encontradas na cartografia disponivel, aplicaram-se os
valores de referéncia da AASTHO, de modo a compreender melhor os limites dos “patamares
clicaveis”.

(2,5%)
m
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7.2
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15 30 60 90 120 240 m

Figura 8. Classes de declive dos eixos rede viaria, tendo em conta os limiares recomendados pela
AASTHO para circulagdo em bicicleta.

Estes valores foram utilizados como limiares das areas de influéncia a partir de cada
centralidade, em conjugac¢do com trés classes de velocidades de circulagdo em bicicleta, de
acordo com o declive da via, a saber: 15 km/h para declives inferiores a 5%, 10 Km/h para
declives entre 5% e 7%, e 5 Km/h para declives entre 7% e a 8%. Esta op¢do pode ser

‘A modelac¢do altimétrica disponivel ignora na sua maior parte as plataformas rodoviarias dos
principais eixos viarios, e assim a geracao de declives reporta em muitos casos o declive
transversal da via e ndo o longitudinal, pelo que foi necessario efetuar corre¢bes “empiricas”
nas situacbes de erro mais flagrantes.
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encarada como a aptiddo cicldvel de um iniciante, que ndo circula em ruas com inclinagao
superior a 8%, independentemente da extensao.

Uma vez que a orografia do territério se apresenta como uma importante limitacdo a
abrangéncia das deslocagGes em bicicleta no concelho, apresenta-se ainda a mesma analise
considerando bicicletas elétricas, de forma a se poder avaliar o impacto da sua eventual
introdugdo num SBPP.

Esta classificagdo permite-nos também identificar os constrangimentos a circulagdo fora dos
patamares identificados, contribuindo assim para a sua futura resolugdo no ambito dos
investimentos previstos na ciclabilidade dos eixos viarios.
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Figura 9. Delimitagdo de areas de influéncia as centralidades identificadas, (10 min) de acordo com as
classes de declive da AASTHO.

Esta andlise, independente das condig¢Ges de circulagdo dos eixos vidrios, afina as delimitagGes
de patamares orograficos, deixando apenas de parte o patamar Areia, pelo facto de ndo
representar uma centralidade e como tal ndo refletir um padrdao de deslocagdes urbano.
Conclui-se que os patamares analisados sdo potencialmente transponiveis a partir das
centralidades identificadas para deslocagées em bicicleta convencional da ordem dos 10
minutos, pese embora a inadequagdo dos principais eixos vidrios para a circulagdo em
bicicleta. Esta andlise revela também as condicionantes pontuais ao longo dos patamares
litorais (Em especial entre Estoril — Monte Estoril) revelando a escassez de espago para criar
tracados alternativos.
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No entanto, é de destacar que no caso da circulagdo em bicicleta elétrica, as condi¢cOes de
circulagdo embora relevantes, ndo sdo tdo limitadoras (pela maior aproximacdo de
velocidades entre bicicleta e veiculos motorizados e pelo menor esforgo nas zonas de maior

declive).

Este facto, aliado a area de influéncia estimada - mais do dobro relativamente a da bicicleta
convencional, e ndo condicionada pelos patamares orograficos — torna a aposta na bicicleta
elétrica num aspeto essencial no presente estudo e do futuro SBPP.

A relacdo quantitativa entre as dreas de influéncia nos dois tipos de bicicleta e a populacao
servida pode-se resumir nos seguintes indicadores:

Ciclabilidade
potencial

Bicicleta
convencional

Bicicleta elétrica

Area de
influéncia bruta

(poligono convexo
relativo a rede
servida a 10 min de
cada centralidade)

22 km?

53 km?

Cobertura espacial

(Area de influéncia /
Area do Concelho — 97,4
Km2)

0,

22%

54%

Percentagem
incluida nos
patamares
orograficos

80%

88%

Populagao
servida

(bom base
no censo
2011)

33%
(67.439)

80%
(164.553)
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Uma outra forma de compreender como se adequa o modo ciclavel ao territdrio e a rede
vidria, podera também ser verificado através da anadlise dos caminhos escolhidos pelos
utilizadores da bicicleta como meio de lazer e desporto.
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Figura 10. Mapa de calor (Heatmap) baseado nos trajetos reportados pelos utilizadores da aplicagao
moével STRAVA.

No mapa da figura 10, as linhas a vermelho representam os trajetos mais utilizados, sendo
certo que na sua esmagadora maioria correspondem a deslocagdes por motivo de lazer.
Tendo em conta que este mapa é fornecido sem legenda, como referéncia para uma
interpretacdo do mapa, refira-se que a marginal apresenta um registo de mais de 24000
viagens/ano (2100 diferentes utilizadores).

A leitura deste mapa reforca a ideia de que as estradas nacionais, pese embora os
constrangimentos a circulagdo em seguranga entre carros e bicicletas (intensidade e
velocidade do transito, auséncia de bermas, entre outros) constituem as principais opgoes
para as deslocagdes em bicicleta por motivo de lazer no interior do concelho, destacando-se
para além da marginal, a N6-7 e entre Carcavelos e Sdo Domingos de Rana, prolongando-se
pela N249-4 até Trajouce, e a N9-1, a partir de Cascais e a N6-8 no Estoril, que ligam a serra
de Sintra, principal destino neste contexto.

A escolha das estradas nacionais deve-se a varios motivos, entre elas suas caracteristicas de
tracado, as quais, por imposi¢do de projecto, normalmente ndo tém declives superiores a 5%

em nenhum trogo ou em apenas pequenos trogos, o que permite aos ciclistas circular com
relativo conforto.
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2.24 Patamares

Tendo em conta a andlise realizada, para efeitos do SBPP consideram-se como patamares as
zonas de orografia favoravel a circulagdo em bicicleta convencional que apresentam uma
densidade e diversidade funcional suficiente atrativa para a geracdao de desloca¢des neste
modo, e que grosso modo integram as centralidades identificadas no PDM.

Esta definigcdo distingue os patamares orograficos onde o padrdo de deslocagGes corresponde
as solicitagdes de utilizacdo mais frequentes do SBPP, associadas a presenca de usos mistos, e
para os quais o sistema apresenta um maior potencial de viabilidade (ver figura 9). Estes
patamares sdo:

e  Cascais - Estoril

¢ Alcabideche

e Marginal S.Jodo/Carcavelos
*  Trajouce

e Abdboda

Ndo quer isto dizer que o SBPP ndo se possa alargar aos restantes patamares orograficos
(Areia e Matarraque/Rana) e mesmo a totalidade do territério, o que ja vimos que pode ser
realizado com um sistema com uma maior componente elétrica. Apenas se entende que no
contexto da implementacdo do SBPP devera ser dada prioridade aos 5 patamares
identificados, uma vez que serdo os mais adequados as suas caracteristicas.
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2.3 Perfil dos atuais utilizadores de bicicleta

A andlise de contexto para a promog¢do da mobilidade ciclavel baseia-se em duas fontes
fundamentais: o ETAC e o inquérito a mobilidade de 2016, realizado no ambito do estudo de
corredores de TPSP. Desta forma, as conclusdes retiradas do ETAC (2.1) forneceram um bom
retrato do interesse da populagdo na adogdo da bicicleta nas deslocagdes diarias (28% dos
inquiridos), embora n3o reflitam as condicdes necessarias para que essa intengdo se
concretize, nem tdo pouco fornecem pistas para compreender a influencia do territdrio nesta
decisdo, nomeadamente ao nivel das condi¢cGes de acessibilidade no espago publico,
densidade funcional, conetividade da rede vidria /ciclavel, pontos negros na circulagdo
rodoviaria, entre outros.

2.3.1  Inquérito a mobilidade 2016
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Nesta seccdo apresenta-se uma breve andlise ao inquérito a mobilidade realizado em
2015/2016, enquadrado no Estudo de Corredores de TPSP e realizado pela empresa TIS, a
qual cedeu os dados referentes as componentes da mobilidade em bicicleta. A amostra é
constituida por 2603 individuos, mas refira-se que para varios indicadores o nimero de
respostas € bastante inferior, uma vez que existem bastantes valores omissos em diversas
questdes. Este elevado numero de valores omissos também impediu uma andlise por zona
geografica, apresentando apenas uma leitura integral do concelho.

De acordo com o inquérito a mobilidade, no concelho de Cascais, cerca de 2/3 dos agregados
familiares ndao possuem nenhuma bicicleta, o que se pode considerar bastante elevado. De
igual forma, a percentagem de utilizadores diarios de bicicleta é bastante reduzida, apenas
tendo-se registado 30 utilizadores. Refira-se que este valor corresponde a apenas 1.15% da
amostra total (2603) mas a 4% do total de respostas validas a esta questdo (835). Se bem que
extravase o ambito deste estudo a identificacdo das razGes que justificam esta percentagem
reduzida de utilizadores de bicicleta, tais valores sdo semelhantes aos registados nas
freguesias da AML em 2011, que sdo na sua larga maioria inferiores a 1%.
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Numero de bicicletas por agregado familiar (n=2063) Utiliza bicicleta diariamente? (n=835)
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Figura 11. Numero de bicicletas por agregado e percentagem de utilizadores diarios de bicicleta no
municipio de Cascais, 2016 (Fonte: Inquérito a mobilidade 2015/16)
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Figura 12. Utilizag3o da bicicleta como meio de transporte diario por freguesia na Area
Metropolitana de Lisboa, 2011 (Fonte: Vale, em publicag¢io)

Contudo, a principal razdo apontada pelos residentes do municipio para ndo utilizarem a

, N

bicicleta é a auséncia de vias dedicadas a circulagdo de bicicletas, seguidas de falta de
seguranga e demasiado transito automoével, o que se traduz em falta de seguranga para a

s
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circulagao em bicicleta. Refira-se ainda que cerca de 14% dos inquiridos apontou a falta de
espacgo para guardar a bicicleta em casa como um obstaculo a utilizagdo da bicicleta, o que é
um indicador a ter em conta para o SBPP.

Obstaculos a utilizagdo da bicicleta (n=1311 a 1763)

Falta de vias dedicadas a bicicletas

Falta de seguranga / E perigoso

Demasiado transito

Falta de condigdo fisica

Demasiado cansativo em certas zonas (muitos declives a vencer)
Falta de estacionamento especifico

N3o é suficientemente rapida como modo de transporte
Sem espaco para guardar a bicicleta em casa

Poluigdo atmosférica

Risco de roubo / Assalto do ciclista

CondigBes climatéricas

Necessidade de transportar outras pessoas

N3o poder mudar de roupa no trabalho

Dificuldade em conjugar a bicicleta com outros modos de transporte

00% 05% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Figura 13. Obstaculos a utilizagdo da bicicleta no municipio de Cascais, 2016 (Fonte: Inquérito a
mobilidade 2015/16)

No que diz respeito a um hipotético SBPP, 22% dos inquiridos afirmaram que consideram
utilizar um SBPP nas suas deslocagdes didrias. Refira-se que, caso se considere a amostra
total (2603), este valor corresponde apenas a 7,1% do total da amostra, o que se pode
considerar um valor interessante tendo em conta a reparticdo modal atual que as desloca¢des
em bicicleta representam no municipio. A grande maioria considera utilizar o sistema para
deslocagdes em lazer, se bem que utilizagdes mais utilitarias também foram consideradas. A
este propdsito refira-se que uma propensdo para uma utilizagdo de lazer podera traduzir-se
numa utilizagdo utilitaria no futuro, caso o sistema se demonstre eficaz e conveniente para o
utilizador realizar outro tipo de utilizagGes.
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Considera SBPP? (n=835) L i
Utilizagdo potencial do SBPP (n=277)
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Figura 14. Utilizagdo potencial de um SBPP em Cascais, 2016 (Fonte: Inquérito a mobilidade 2015/16)

Contudo, segundo as opinides dos inquiridos, este sistema deve ser gratuito ou de muito
reduzido valor mensal ou anual, pois sdo poucos os individuos que afirmaram estar
dispostos a pagar pela utilizagdo do sistema (menos de 25%) e os que estdo dispostos a
pagar indicaram valores muito reduzidos (€1 por dia ou €10 por ano) pela sua utilizagdo.

Disponibilidade para pagamento do SBPP (N=104)
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Figura 15. Disponibilidade para pagamento da utilizacdo de um SBPP em Cascais (Fonte: Inquérito a
mobilidade 2015/16)
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2.4 Propostas do ETAC e PDM para a circulagao em bicicleta
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De acordo com o ETAC e com o PDM, que as confirma, as principais propostas relevantes para
a mobilidade em bicicleta a considerar no presente estudo sdo as seguintes:

Assegurar servigos de transporte publico integrados e de boa qualidade (C.1.1.):

Melhoria da acessibilidade pedonal e ciclavel nas ligagbes as interfaces de
transporte publico e na ligacdo entre a componente ferrovidria e rodovidria;

Instalagdo de infraestruturas para parqueamento de bicicletas (nas interfaces e
paragens de transportes publicos);

Promover a integracao da bicicleta no sistema de desloca¢des urbanas (C.1.3):

Criagdo de uma rede hierarquizada (figura 11) segura, coerente, direta, atrativa e
confortavel. Esta rede ird aumentar o nimero de residentes e postos de trabalho
localizados a menos de 5 minutos a pé da rede ciclavel estruturante de 49% e 53%
respetivamente em 2016 para 68% dos residentes e 67% dos postos de trabalho em
2021. Desta rede estd ja em arranque o projeto do troco de ciclovia entre as
estacGes de Sdo Jodo do Estoril e Carcavelos, com financiamento proposto no ambito
do PAMUS e ainda uma série de trogos adicionais em estudo no ambito de
empreitadas de requalificacdo da rede viaria.

Introdugdo de suportes para estacionamento de bicicletas nas interfaces de TP
(existentes e propostos), equipamentos de ensino, de saude, centros comerciais,
nucleos urbanos e pélos da administracdo central e local.

Procurar assegurar a possibilidade de embarque da bicicleta em alguns modos e
linhas de TP, designadamente nas carreiras SC-402 (Circular Cascais-Malveira-
Cascais), SC-404 (Circular Cascais-Torre-Cascais) e SC-462 (Carcavelos-Cascais) da
Scotturb. Na CP ja é possivel o transporte de bicicletas.

Alargar a rede de empréstimos de bicicletas, com a introdugdo de quiosques
MobiCascais em Carcavelos e na Parede, equacionando-se a aplicagdo de um sistema
tarifario préprio.
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e Sensibilizagao e formagdo da populagdo para a utilizagdo e convivéncia com o
modo ciclavel, através de campanhas de sensibilizagdo, promog¢do de aulas de
condugado segura, disponibilizagdo de informagdo sobre servicos e sobre percursos
(mapas, roteiros), e programacgdo de eventos envolvendo a bicicleta.

Mte Estoril - CP

Cascais -'CP .Es(onl -{ .SSO Joao Estoril - cfm , L .s‘§o Domingos d% Rana
s30/Pedro do Estoril - CP .
o \n® :
Ciclovias Parede = CP
o Carcavelos - CP
e Existente ( mamx

Proposta (CMC)

Proposta (ETAC)

Figura 16. Rede ciclavel do municipio de Cascais, de acordo com a proposta do ETAC, PDM e revisGes
subsequentes, com indicagao dos patamares identificados

Sdo ainda apresentadas propostas que terdo uma influéncia direta sobre as condigbes de
circulagdo em bicicleta, designadamente as propostas de constru¢do de novas
infraestruturas rodoviarias que irdo reforcar a rede rodovidria de 22 nivel (41 km) e de 32
nivel (11 km), de forma a assegurar uma rede rodoviaria reticulada. Particularmente
pertinentes sdo as 2 novas vias longitudinais propostas (via longitudinal norte e via
longitudinal sul) que irdo permitir vencer alguns dos vales existentes no concelho que
constituem barreiras a circulagdo em bicicleta. Indiretamente, a constru¢do das variantes
propostas para alguns aglomerados do concelho (Abdboda, Trajouce, a variante a EN 249-4, e
a circular para S3o Jodo do Estoril) permitirdo retirar trafego automdvel das vias existentes, o
gue aumenta significativamente a seguranga para a circulagdo em bicicleta nessas vias e no
interior dos aglomerados.
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No ambito do ETAC sdo ainda propostos projetos de requalificagdo urbana, criando ruas e
pragas atrativas, nas quais a circulagdo em bicicleta pode sair favorecida. Em concreto sdo
propostas intervengdes em Alcabideche, envolvente ao Cascais Shopping, Manique,
envolvente as esta¢des de S3o Jodo e S3o Pedro do Estoril. Abéboda, Sdo Domingos de Rana e
Parede.

A comunidade escolar também é apontada como uma comunidade-alvo para a promogdo de
deslocagcdes em modos sustentaveis, designadamente através da realizacdo de planos de
mobilidade escolares nos estabelecimentos publicos e privado, devendo-se desenvolver um
projeto piloto que envolva trés ou quatro escolas. Caso a escolha dos casos incida em escolas
inseridas em territérios com boa aptiddo de circulagdo em bicicleta, estas constituem uma
6tima oportunidade de divulgacdo e vulgarizagdo da bicicleta como meio de transporte
adequado para as deslocac¢des casa-escola, focando-se num segmento da populagdo que nao
tem carta de condugdo, e que muitas vezes implica mudangas comportamentais de
mobilidade dos pais ou encarregados de educagdo que se sentem obrigados a transportar os
seus filhos de carro para a escola.

Finalmente, sdo sugeridos ainda a realizagdo de planos de mobilidade empresarial para
empresas com mais de 500 postos de trabalho e em concreto um plano para o conjunto dos
edificios da CMC, os quais devem prever o aumento significativo do numero de
colaboradores que se desloquem em bicicleta.

O ETAC apresenta ainda cendrios de transferéncia modal para 2016 e 2021, desagregando
entre viagens internas ao concelho (nas quais preveem maior capacidade de influéncia) e
viagens externas. Em ambos os cendrios prevé-se a reducdo da quota do Tl e o aumento do
TP.

A bicicleta é apresentada com uma quota potencial de 2% para 2016 e 3% para 2021 para
viagens internas, mas apenas no cendrio de adaptagdo, pois no cenario ‘do nothing’ os
valores apresentados sdo de 1% ou inferior. Assim, estes cendarios tornam evidente que
apenas se conseguira aumentar a quota de desloca¢gées em bicicleta em Cascais com uma
acdo concertada e pro-ativa, que envolva as diversas propostas atrds descritas.

Refira-se ainda que a estimativa de custos total para a implementacdo do ETAC é de cerca de
375,8 M€ para o periodo 2011-2021, dos quais apenas cerca de 5,7 M€ sdo custos diretos
para a rede ciclavel, o que corresponde a cerca de 2% do investimento total. Tendo em conta
o potencial de transferéncia modal apresentado, o valor parece adequado, mas reforga-se a
ideia de que apenas a sua realizagdo efetiva possibilitara alcancar as metas apresentadas para
a circulagdo em bicicleta. O ETAC é claro ao sublinhar as vantagens econdmicas na aposta da
utilizagdo de modos ativos, apresentando baixos custos por habitante (entre 14€ e 15€ por
habitante), que se traduzem em aumentos significativos da quota modal (entre 17% e 18%).

2.5 Outras medidas a equacionar
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Tendo em conta as limitagGes orograficas ja identificadas, sugere-se estudo aprofundado e
resolucdo dos constrangimentos identificados (relacdo declive-extensdo AASTHO) dando
prioridade aos localizados na zona litoral sul. Neste sentido, a implementacdo de solugbes de
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incentivo a utilizagdo da bicicleta, nomeadamente SBPP, devem prever investimentos
extraordindrios na rede ciclavel, equacionando a introducdo de meios mecanicos de
elevagdo, tracados alternativos em zigue-zague / meia encosta, segregacdo da circulagdo, em
vias principais, entre outras. Considerando as condi¢des de ciclabilidade identificadas, estas
acbes vao propiciar um aumento notério da abrangéncia das deslocagcdes em bicicleta,
ajudando a viabilizacdo deste modo de transporte, tanto na perspetiva da utilizacado individual
com através de SBPP.

Complementarmente ao refor¢co da conectividade da rede ciclavel, de um modo geral
deverdo ser previstas solugbes gerais para a resolugao de problemas locais identificados, em
especial na rede de estradas nacionais e municipais nomeadamente estreitamentos de via,
criagdo de bermas, melhoria da visibilidade em cruzamentos, criagdo de bike-box nas zonas
urbanas semaforizadas, entre outras.

Neste dominio, o PDM avanga ainda com as seguintes implicagées na rede geral, de modo a
garantir a criagdo da rede ciclavel estruturante:

e A redistribuicdo do espago dedicado ao automdvel, através da diminui¢ao da largura
da faixa de rodagem (de modo a diminuir a velocidade de circulagdo) e da
eliminagdo/diminuicdo de estacionamento (o espago ciclavel ndo deve ser
conseguido através da reducdo do espago do pedo ou ocupando o0s passeios
existentes);

¢ A reformulacdo de cruzamentos, de forma a melhorar a integracao das bicicletas
com o resto do trafego;

¢ Arealizagdo de intervengdes paisagisticas ao longo dos principais percursos ciclaveis,
de modo a tornar a utilizagdo mais agradavel e segura (e.g., a colocagdo de arvores
entre a faixa de rodagem e o percurso ciclavel pode contribuir para a melhoria das
condi¢Ges visuais e climatéricas, reduzindo o impacte negativo do trafego
rodovidrio);

¢ Aintroducdo de sinalizacdo rodovidria (horizontal e vertical) que assinale a presenga
de velocipedes);

¢ A melhoria na sinaliza¢ao de orientacao, incluindo informagdo sobre a localizagao de
estacionamento para bicicletas e percursos ciclaveis;

® A melhoria da iluminagdao de modo a tornar os percursos mais seguros.
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3 OBJETIVOS E MEDIDAS

3.1 Objetivos estratégicos para a mobilidade ciclavel

Espago & Desenvolvimento

Estudos e Projetos, Lda

Av. Joao Cris6stomo, 71, 5° Dto
1050-126 Lishoa
t [+351] 939105912
global@eed.pt

Os sistemas de bicicletas publicas partilhadas (SBPP) existentes nas diversas cidades do
mundo sdo desenhados e implementados de forma a alcancgar diversos objetivos estratégicos,
nomeadamente:

e Resolucdo do problema do ‘Ultimo quildémetro’, focado em aumentar a
acessibilidade dos transportes publicos, estendendo a sua area de influéncia;

¢ Reduzir investimentos em infraestruturas pesadas de transportes (seja publicos seja
privados), oferecendo um sistema alternativo de deslocagdo porta-a-porta;

e Alcangar objetivos pré-determinados de reparticao modal ou de emissGes de GEE;
*  Entre outros.

Uma vez clarificado o ambito do sistema, poderdo ser definidas metas para a quantificacdo de
utilizadores de bicicletas no concelho, e complementarmente do sistema de bike-share. Neste
contexto a definicdo de uma meta para a reparticdo modal, na componente ciclavel, torna-se
o indicador central.

Os censos de 2011 confirmam a tendéncia - verificada no ETAC - de crescimento do modo
automoével nas preferéncias de deslocagdo, atingindo um quota de 66% no conjunto de
motivos de deslocacdo escola-trabalho. Neste contexto, os transportes coletivos tem uma
quota de 20% (11% comboio e 9% rodovidrio) e a bicicleta é uma opgdo inexpressiva com
apenas 0,2% (um total de 291 individuos usam este modo, onde 33 sdo deslocagGes
escolares).

Desta forma, e para a determinagdo do custo beneficio dos investimentos associados a
promogao do modo ciclavel propomos que se defina uma meta quantificavel e passivel de
monitorizagdo para a quota de utilizacdo da bicicleta, a qual serd usada para basear o
potencial de utilizadores do bike-share e o seu dimensionamento. Tendo em conta a meta ja
definida no ETAC, observando a tendéncia de evolugdo da reparticdo modal atras referida, e
tendo ainda em consideragdo as propostas do PAMUS, adota-se a meta avangada pelo ETAC
como critério minimo de dimensionamento:

e Em 2021, 3% das deslocagcdes serdao realizadas em bicicleta, a grande parte das
quais em SBPP, o que representara acima de 12.000 viagens/dia.

Complementarmente, adota-se um critério minimo de concretizagdo da infraestrutura ciclavel
prevista (ETAC/PDM e propostas em curso na CMC):

e Em 2021, 50% da rede ciclavel prevista para o municipio deve estar concretizada, o
que correspondera a concretizagdo de aproximadamente 64 km.
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O horizonte temporal escolhido é o definido pelo ETAC (data do préximo censo),
incorporando o horizonte 2020 associado as agdes do PAMUS.

3.2 Medidas complementares para a promogao da bicicleta
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Considera-se que a promogao da utilizagdo da bicicleta no concelho de Cascais nao pode ficar
baseada exclusivamente num sistema de partilha de bicicletas municipal, devendo ser
complementado com outras medidas complementares, designadamente:

2

* Apoio a aquisicdo de bicicletas urbanas, favorecendo bicicletas elétricas e/ou
dobraveis, o que facilita a sua articulagdo com o transporte coletivo;

* Instalagio de estacionamentos para bicicletas junto dos principais pdlos
geradores/atractores de trafego e das esta¢des de caminho-de-ferro;

®* Melhoria das condic¢des de circulagdo em bicicleta, o que implicard a construgdo de
ciclovias / vias ciclaveis na rede vidria principal do municipio, acompanhada por
medidas de acalmia de trafego na restante rede viaria municipal.

* Implementacdo da rede ciclavel estruturante, faseada de acordo com a cobertura
nas zonas de maior densidade e priorizando as interven¢bes que visem o aumento
de conectividade e resolucdo de barreiras dentro dos patamares orograficos.

Os principais empregadores do concelho devem também ser envolvidos na promogdo da
utilizagdo da bicicleta, enquadrando estas medidas no seu “plano de mobilidade de empresas
e podlos”. Entre outras medidas, é fundamental disponibilizar cacifos e balnearios para os seus
colaboradores, estacionamento seguro para bicicletas se possivel coberto e/ou vigiado,
podendo ainda ser estudada a ajuda a aquisicdo de bicicletas, pagando a empresa o valor na
totalidade e descontando em presta¢des o valor da bicicleta ao colaborador (semelhante ao
‘bike to work scheme’ existente no reino unido).

De igual modo, os agrupamentos escolares poderdao complementar o sistema municipal de
bicicletas partilhadas através de sistemas proprios centralizados e geridos nas maiores escolas
do secundario, e que poderdo ser planeados de acordo com as caracteristicas de cada escola
e dos territorios servidos. Sugere-se a implementagdo de programas designados por Bicicleta
para a escola (Bike to school), que sdo incentivos a criagdo de sistemas dedicados a alunos
em escolas/agrupamentos de dimensdo relevante (adaptado do programa BUTE -
Universidades do Minho/porto).

Tal como referido anteriormente, o estudo destas medidas podera ser complementado em
termos de custos, se disponiveis, com a incorpora¢do de uma previsdo de investimentos em
acGes com impacto direto nas condi¢Ges de circulagdo, consideradas fundamentais para a
viabilidade destas medidas, e que se podem sintetizar em 3 grandes grupos, designadamente:

e Construcdo de ciclovias e vias ciclaveis, no ambito da rede cicldvel estruturante;
e Requalificacdo de espaco publico, integrando medidas de mobilidade ativa e acalmia
de trafego, etc;

* Acdes de sensibilizacao.
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4 SISTEMA DE BICICLETAS PUBLICAS PARTILHADAS

Atendendo a analise de ciclabilidade realizada e as propostas em curso, apresentam-se as
caracteristicas sugeridas para a implementagdo do SBPP para Cascais, os seus impactos e
fatores criticos, tendo em consideragdo os parametros de dimensionamento globais e as
caracteristicas tipicas destes sistemas.

Estas caracteristicas organizam-se simplificadamente num conjunto de critérios de apoio a
decisdo para a realizacdo das especificagdes técnicas do futuro caderno de encargos, que se
apresentam no ponto 4.3.

4.1 Caracteristicas
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Os parametros standard (ITDP - Institute for Transportation and Development Policy, 2012)
utilizados para o dimensionamento do sistema de bicicletas publicas partilhadas s3do:

«  Area minima de cobertura do sistema: 10 Km*

e Densidade de estagdes: 10 a 16 estacdes por Km?;

»  Bicicletas/ residente: 10 a 30 por cada 1000 residentes;

*  Récio dock/bicicleta: 2 a 2.5 ‘dock station’ (unidade de atracagem) por cada bicicleta.

Tendo em conta as caracteristicas orograficas, socioeconémicas, e de ordenamento do
territério do municipio de Cascais, designadamente os patamares orograficos identificados e
os usos associados, consideramos que o sistema de bicicletas partilhadas ndo pode ser
exclusivamente constituido por bicicletas regulares, e tera que incluir bicicletas elétricas
(sistema hibrido) e/ou prever meios mecanicos ou intervengdes nos eixos viarios de modo a
vencer as barreiras entre patamares. Tendo em conta a falta de casos de estudo de sistemas
hibridos de referéncia que possa ser usado como base para um dimensionamento do numero
de bicicletas elétricas a incluir no sistema, devera ser valorizada a op¢do de um sistema que
possa ser ajustado, de acordo com a evolucdo da procura, no que diz respeito ao nimero de
bicicletas elétricas que deve incluir.

Como indicador base, e tendo em conta as caracteristicas do territério municipal, sugere-se
que o numero de bicicletas elétricas seja no minimo 50% do total de bicicletas do SBPP, e
idealmente 62.5%.

O acesso as bicicletas elétricas pode ser restrito a utilizadores que o desejem, criando-se dois
sistemas de tarifas diferenciados, um deles permitindo o acesso a todas as bicicletas e outro
apenas a bicicletas regulares. Também se pode considerar uma tarifa Unica que permita a
utilizagdo indiferenciada de qualquer bicicleta, o qual podera simplificar a forma de acesso as
bicicletas nas estagdes, mas poderd aumentar o custo geral da tarifa.
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4.2 Faseamento e dimensionamento
Extensdo  Extensdo
Tipologia de uso relevante Populagdo residente Proposta Total
Cota Sector Designacdo (PDM) (Censo 2011) Investimento na Rede Ciclavel (m) (m)
65  Ocidental Areia Residéncial e outros 3492 2% 978837€ 5% 5082 5082
5 Ocidental Cascais - Estoril Centralidade 884 0% 225633€ 1% 1830 6622
120 Ocidental Alcabideche Centralidade 10143 5% 1227362€ 6% 6340 6340
Patamares 18 Oriental Marginal S.Jodo/Carcavelos Centralidade 33919  16% 36% 5254385€  25% 53% 25931 27400
orograficos
117  Oriental Trajouce Centralidade 13187 6% 2960377€ 14% 16278 16278
86  Oriental Abdboda Centralidade 4087 2% 219321€ 1% 1828 1828
90-70 Oriental Matarraque - Rana Residéncial e outros 8380 4% 353049€ 2% 2942 2942
n.a Norte Norte A5 Varios 36077 17% 4186195€ 20% 26253 26253
Resto do o o
territério 64% 7%
n.a. Sul Sul A5 Varios 96283 47% 5658716 € 27% 41743 55373
206452 21063875€ 128277 148118
Figura 17. Parametros relevantes para o faseamento e dimensionamento do SBPP
Consideramos que o faseamento do sistema é critico para o seu sucesso, e depende de 4
factores: orografia, distribuicdo e densidade populacional, concentragdo funcional e
acessibilidade ao comboio.
Tendo em consideragdo estes fatores e o investimento estimado na construgdo de percursos
ciclaveis necessarios para estruturar os patamares e garantir a sua interligagdo, recomenda-se
gue o sistema seja implementado em duas grandes fases:
Primeira fase: Intervencao nos patamares litorais, compreendendo trés grandes agdes:
Acdo 1.1. Estruturacdo interna do patamar litoral Marginal S. Jodo /Carcavelos;
Agao 1.2. Estruturagdo interna do patamar Cascais-Estoril;
Acao 1.3. Interligacdo dos patamares litorais: Percurso Areia — Cascais-Estoril — Marginal S.
Jodo /Carcavelos.
Esta intervengdo permitira a estruturagdo de todo o territério Sul do municipio (a sul da A5),
no qual reside cerca de 69% da populacao do concelho, a densidade populacional é maior,
estdo localizados os principais centros urbanos do municipio e onde a bicicleta pode ser
utilizada como um modo alimentador das esta¢des de comboio.
o
i Boed®
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O total populacional existente neste territério sdao cerca de 143 000 habitantes, o que
constitui massa critica necessaria para implementagdo de um SBPP, permitindo implementar
um sistema com cerca de 1500 bicicletas e 3000 docas. Nesta fase, recomenda-se que pelo
menos 50% das bicicletas sejam elétricas, i.e. 750 bicicletas.

E especialmente critico nesta intervencdo a ligagdo entre o patamar Cascais-Estoril e o
patamar Marginal S3o0 Jodo /Carcavelos, a qual permite ligar os dois principais centros
urbanos do sul do municipio. Na rede ciclavel da CMC esta ligagdo apenas estd prevista
através do Pareddo (trogo essencialmente pedestre e de lazer), o qual ndo consideramos
adequado para garantir esta ligagao estruturante dos dois patamares.

O TPSP em estudo para o municipio ndo é determinante para o sucesso do SBPP neste
territdrio, pelo que se pode implementar o mesmo imediatamente, ndo estando este
investimento dependente da conclusdo do TPSP.

Nesta fase estima-se que o investimento necessario na rede ciclavel ascenda a cerca de 11
milhGes de euros, correspondente a 128 km.

Segunda fase: Intervengao nos patamares interiores, compreendendo trés grandes agdes:

Agao 2.1. Estruturagdo interna dos patamares interiores: Trajouce, Abdboda, e
Alcabideche;

Agao 2.2. Ligagdo dos patamares interiores aos patamares litorais: Percurso Abdboda —
Trajouce — Carcavelos, e percurso Alcabideche — Cascais;

Agao 2.3. Interligagdo dos patamares interiores: percurso Alcabideche — Abéboda.

Este territério apresenta caracteristicas urbanisticas menos favoraveis ao SBPP, uma vez que
a sua densidade populacional é menor, predominam moradias unifamiliares, estd mais
afastado das estacdes de comboio e ndo apresenta grandes polos geradores de deslocagdes,
com excec¢do do Hospital de Cascais e Hospital-escola de Alcoitdo e CascaiShopping.

Residem neste territorio cerca de 60.000 habitantes, pelo que esta fase implicard o aumento
do SBPP em mais 500 bicicletas e 1000 docas. Recomenda-se que a totalidade destas novas
bicicletas sejam elétricas, aumentando nesta fase a percentagem total de bicicletas elétricas
do sistema para 62.5% do total.

Neste territério, o TPSP em estudo constituird uma mais-valia para o SBPP, uma vez que as
estacdes de TPSP irdo exercer um papel semelhante ao exercido pelas atuais esta¢des de
comboio e o SBPP permitira aumentar a drea de influéncia das estagdes num territério com
baixa densidade.

Refira-se ainda que, para todo o territério fronteirico com o municipio de Oeiras, o SBPP de
ambito municipal podera ter uma utilidade limitada, devendo-se equacionar a sua integragao
com um eventual SBPP do municipio de Oeiras. E particularmente critica a localizacdo da
Faculdade de Economia da Universidade Nova de Lisboa no limite do municipio de Cascais, a
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qual ira estabelecer uma darea de influéncia de caracter intermunicipal que se estendera de
Carcavelos a Oeiras.

Complementarmente, e de forma a aumentar a cultura da bicicleta no municipio, recomenda-
se que sejam implementados desde ja programas de Bike-to-School em todas as escolas EB2,
EB3 e ES do municipio, dando prioridade as localizadas nos patamares orograficos
identificados.

4.3 Critérios de apoio a decisdo para a implementagdo do SBPP

4.3.1 Custo do sistema

S
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Tendo em conta as especificidades de um sistema de bicicletas publicas partilhadas, bem com
as caracteristicas do territdrio do municipio de Cascais e os objetivos estabelecidos para o
SBPP, apresenta-se uma matriz de apoio a decisdo para a implementag¢do do SBPP em Cascais,
organizada de acordo com as diversas componentes do sistema com influéncia direta no
custo total, a saber:

1) Investimento inicial:
e Bicicletas;
e Estacdes de levantamento e entrega de bicicletas.

2) Manutencgdo anual
e Servico de manutencdo e reparacdo de bicicletas (local, pecas e pessoal);
e Servico de redistribuicdo de bicicletas (reboques, pecas e pessoal);
e Comunicac¢do e marketing;
e Manutencdo dos pontos de entrega e levantamento de bicicletas;
e Servigo de controlo e gestdo (software, cartdes, hardware, etc.).

Usando o exemplo do SBPP de Barcelona, estes custos repartem-se da seguinte forma:

Infrastructure Share of Running Costs Share of
& Implementation total costs total costs
R . N

Station implementation: termi- 70 % Redistribution of bikes 30%
nals, docking points and locking Bike Maintenance 229
technology, station planning,

ground work and cabling Station Maintenance 20%
Bikes 17 % Back-end system 14 %
Set-up operations: 6% Administration 13%
workshop and logistics Replacements (bikes, stations) 1%
Communication 5%

Administration 2%

Figura 18. Estrutura tipica de custos de um SBPP (Fonte: OBIS 2011)
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Tendo por base valores de sistemas existentes em Espanha (IDAE 2007), estima-se que o total
de custos varie entre os 1300€ e 3900€ por ano e por bicicleta, e o sistema ndo se consegue
financiar por si s, nem normalmente é um objectivo o seu autofinanciamento a priori. Como
referéncia, o SBPP de Lisboa, recentemente ganho pela empresa Orbita/Miralago, vai ter um
custo de 2039€ por ano e por bicicleta (23 M€, 1410 bicicletas, 8 anos).

Estes custos repartem-se em custos de investimento inicial e custos de manutencdo, na
proporgao:

e Investimento inicial (CAPEX): 2500€ a 3000€ por bicicleta, estando este valor muito
dependente da solucdo de estacdes a implementar, pois estas sdo responsaveis por
cerca de 70% do valor total;

e Custos operacionais (OPEX): 1500€ a 2500€ por ano e por bicicleta.

A estrutura de custos de um SBPP depende fundamentalmente da dimensao do sistema e do
numero de alugueres. Como o investimento inicial e os custos com pessoal sao fixos, o custo
médio por aluguer diminui com o aumento do numero de alugueres. Os outros custos
operacionais sdo basicamente custos varidveis, aumentando com o nimero de alugueres.

Refira-se contudo que estes sistemas devem ser encarados como mais um servico de
transporte publico, pelo que serd necessario financiamento publico ou outro tipo de
financiamento externo para o manter em funcionamento. Este valor é inferior ao custo de
outros meios de transporte publicos, e que a implementacdo de um SBPP em si mesmo
contribui para o aumento do nimero de passageiros de transportes publicos, uma vez que
aumenta a area de influéncia das estages de cerca de 700-800 metros para valores até 3000
metros. Assim, s6 uma analise de custo-beneficio detalhada que contemple os beneficios
sociais e ambientais da implementacdo do sistema poderd fornecer os dados necessarios para
a decisdo de investimento.

4.3.2 Financiamento e modelo de negdcio
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O financiamento de um SBPP deve contemplar duas grandes componentes: financiamento
direto e subvengdes publicas.

Identificam-se trés principais fontes de financiamento direto:

1) Tarifas pagas pelos utilizadores;

2) Receitas de publicidade;

3) Receitas provenientes de outros elementos do sistema de mobilidade, como por exemplo
do estacionamento automadvel (caso de Barcelona) ou de portagens (caso de Londres).

Como receitas provenientes de subvengoes publicas, identificam-se:

1) Fontes de financiamento nacional e municipal;
2) Fontes de financiamento comunitdrio, como o POSEUR, a iniciativa CIVITAS ou o
programa Intelligent Energy.
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O numero de utilizadores registados (e pagantes) dos SBPP varia muito. Utilizando os valores
de Barcelona como referéncia, registam-se cerca de 16 utilizadores por cada bicicleta.
Admitindo que em Cascais este valor sera equivalente ou inferior (15 utilizadores por
bicicleta) e que se ira cobrar pela utilizagdo do sistema cerca de 35€ por ano (em Lisboa o
valor a cobrar sera de 36€), a receita das tarifas podera ascender a cerca de 525.000€ por
ano, o que correspondera a 25% do custo total do sistema no maximo, admitindo um custo
de 2.000€ por ano por bicicleta.

Podem-se identificar 3 grandes modelos de negdcio dos SBPP Europeus, de acordo com a
infraestrutura e a operacionalizagdo:

e openten

Contractor

Contractor A Contractor B

Contractor Municipality
Option C Municipality Contractor

Figura 19. Modelos de negdcio (Fonte: OBIS, 2011)

O modelo privado-privado, (seja num Unico operador Al ou em dois operadores A2), é o
modelo mais comum atualmente (sendo o Velib de Paris, gerido pela JC Decaux
provavelmente o melhor exemplo). O operador privado é dono da infraestrutura e gere a
operagdo e 0 municipio paga um determinado valor por ano. O custo real do SBPP ndo é
conhecido, uma vez que fica apenas na esfera do operador privado. A duragdo do contrato
deve permitir a amortiza¢do do investimento inicial da infraestrutura.

No modelo privado-publico (infraestrutura privada, operagdo publica) o operador é
responsavel pela instalagdio e manutencdo de toda a infraestrutura e cabe ao municipio a
gestdo do sistema. Este modelo ndo tem grande expressdao no contexto europeu. Contudo,
esta opcdo podera ganhar importancia em sistemas baseados em bicicletas elétricas, nas
guais o operador poderad ficar responsavel pela instalacdo do sistema de carregamento das
baterias e cobrar uma tarifa pela eletricidade.

No modelo publico-privado (infraestrutura publica, operagdo privada), é possivel estabelecer
contratos de operagdo de duragdo inferior, uma vez que ndo é necessario amortizar o
investimento inicial com a infraestrutura. A autarquia ganha flexibilidade em termos de
operacdo mas fica responsavel pelos custos de manutencdo da infraestrutura. O melhor
exemplo desta tipologia é o caso de Barcelona.

O sistema MobiCascais, existente neste momento em Cascais, corresponderd a um quarto
sistema publico-publico, em que tanto as infra-estruturas como a operagdo sdo municipais,
mas que ja é raro no contexto europeu. Contudo, refira-se que ha casos nos EUA (Denver) e
no Canadd (Montreal) onde este modelo se encontra implementado com sucesso.

NIF 504 152289 33
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Tendo em conta a complexidade inerente a operagdo do SBPP, e a duragdo das baterias de
um SBPP elétrico como o que se esta a recomendar para Cascais, recomenda-se que seja
adotado o modelo privado-privado (opgdao A). Neste modelo, pode-se envolver a empresa
municipal Cascais Proxima enquanto responsavel pela operagdo do sistema (opgao A2), o que
permite a transferéncia direta da receita do estacionamento para custear o SBPP.

4.3.3 Adjudicagao e contratagao
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Os municipios podem contratar um SBPP ‘chave na mao’, abdicando assim da receita
proveniente de publicidade para a empresa que implemente o sistema. Neste caso, devem
ser determinados pardmetros de dimensionamento do sistema (nUmero de bicicletas e
numero de estacBes), bem como parametros de disponibilidade das bicicletas ao longo do
dia. Cabera ao fornecedor todas as despesas inerentes ao sistema, devendo-se usar o valor
por ano por bicicleta como o indicador determinante na escolha do sistema, uma vez
assegurados os parametros de dimensionamento e disponibilidade determinados no
concurso.

Podem-se ainda introduzir algumas especificidades quanto a origem geografica das bicicletas,
tal como aconteceu no concurso de SBPP de Paris, que exigia que pelo menos 50% das
bicicletas sejam construidas na UE.

Devem ser asseguradas as condi¢cdes de expansdo do sistema a médio-longo prazo, bem
como determinar os direitos de propriedade das bicicletas, do mobiliario urbano e do sistema
de gestdo. Deve-se ainda prever a possibilidade de integracdo do sistema com outros
eventuais sistemas de municipios vizinhos.

De forma a se poder monitorizar a utilizacdo do sistema, deve-se exigir a disponibilizacdo de
informacdo de utilizacdo do sistema, desagregada ao nivel da viagem individual (origem,
destino, hora de origem, hora de destino) de cada bicicleta, de cada dock e de cada estagéo.
Esta informacdo deve ser disponibilizada com uma frequéncia ndo superior a um més e em
formato aberto, de forma a poder ser consultada em qualquer software.

Como referéncia, e para eventuais consultas prévias, os SBPP existentes na Europa podem-se
agrupar em alguns tipos de acordo com o seu fornecedor, a saber:

a) Clear Channel Communications / IHeart Media: Barcelona, Saragoca, Estocolmo, Oslo,
Mildo, Caen, Dijon, Perpignan, Rennes, entre outros;

b) Cyclopolis: varias cidades da Grécia;

c) Cyclocity / JC Decaux: Paris, Nantes, Toulose, e varias outras cidades francesas, Viena,
Bruxelas, Dublin, Vilnius, Luxemburgo, Sevilha, Valéncia, entre outras;

d) Miralago / Orbita: Vilamoura, Aveiro, Oliveira de Azeméis, Lisboa (vencedora do
concurso);

e) Nextbike: Berlim, Coldnia, Dortmund, Estugarda, e ouras cidades alemds, Belfast,
Glasgow, entre outros;
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f)  Publibike: Berna, Freiburgo, Lausanne, Lugano e outras cidades suicas;

g)

Bicicletas

Smoove: Helsinquia, Estrasburgo, Nicosia, Corfu, Avignon, entre outros;

Tendo em conta o sistema proposto para Cascais, que devera ser composto por bicicletas
convencionais e por bicicletas elétricas, sugerem-se as seguintes caracteristicas base para as

bicicletas:
a) Quadro
a. Deverad possibilitar a ‘eletrificacdo’ de bicicletas convencionais, através da
instalagdo de um motor na roda da frente (ou no eixo pedaleiro) e uma bateria
que possa ser devidamente trancada ou mesmo integrada no quadro;
b. Devera ser um quadro universal, também designado como quadro aberto ou
“step through”;
b) Mudancgas
a. Mudangas de cubo na roda traseira;
b. Minimo 3 velocidades, valorizar cubos de 7 (ou mais) velocidades;
c. Manipulos de velocidades instalados no guiador;

c) Rodas e pneus

a. Devem ter duas rodas de tamanho 700c;
b. Devem estar equipadas com pneus de cidade;
d) Acessorios
a. Devem ter luzes frontais e traseiras;
b. Devem permitir o transporte de objectos através da instalagdo de um cesto de
transporte a frente ou a trds;
c. Devem ter para-lamas nas duas rodas;
e) Sistema eléctrico
a. De forma a permitir maior flexibilidade para a evolugdo do nimero de bicicletas
eléctricas no SBPP, recomenda-se a adopgdo de um motor eléctrico de 250W
(valor maximo permitido por lei) instalado na roda dianteira. Pode-se também
considerar a hipdtese de instalar o motor no eixo pedaleiro, se bem que estes
sistemas estejam menos divulgados e sdo (ainda) mais caros, apresentando
contudo a vantagem de possuirem sensores de torque, o que torna a utilizacdo
mais confortavel;
b. A bateria deve estar instalada se possivel dentro do quadro ou sobre o quadro
ou, em alternativa, instalada num porta-bagagens traseiro;
c. Deve-se valorizar baterias de 36 volts, com um minimo de 250W;

NIF 504 152 289
Capital S
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No processo de avaliagdo comparativa destas caracteristicas, tendo em conta a proximidade
ao mar da area de operagao do SBPP, deverdo ser valorizadas as solugdes cujos componentes
do sistema (quadro, rodas, raios, pedais, transmissao, etc.) sejam mais resistentes a corrosao.

4.3.5 EstacOes de levantamento e entrega de bicicletas

As estacOes de levantamento e entrega de bicicletas representam um peso elevado no
investimento inicial de um SBPP (cerca de 70%). Contudo, sdo determinantes para o sucesso
do sistema, pois contribuem para o seu sucesso do ponto de vista de varios stakeholders:

¢ Do ponto de vista politico, contribuem para a imagem da cidade;

e Para o operador, sdo determinantes para aumentar a sua visibilidade;

e Para os utilizadores, contribuem diretamente para a acessibilidade ao sistema (a
densidade de estagbes) e para a fiabilidade do mesmo, garantindo que existem
bicicletas disponiveis para levantamento e lugares disponiveis para entrega das
bicicletas.

Desta forma, tendo em conta os critérios de sucesso apontados pelo relatério OBIS,
consideramos que as estagdes devem apresentar uma imagem identificativa Unica, permitir o
carregamento das bicicletas elétricas em todas as docas e serem exclusivas para o sistema,
de forma a se gerir mais eficazmente o reposicionamento das bicicletas e a disponibilidade de
lugares para entrega das bicicletas, garantindo assim a fiabilidade do SBPP.

4.3.6 Formas de avaliagdo dos sistemas

De acordo com o ITDP um SBPP pode avaliar-se através de 2 indicadores essenciais: eficiéncia
e impacto do sistema. A titulo de exemplo indicam-se os valores destes indicadores de modo
a contextualizar o presente estudo, relativamente as caracteristicas ja apuradas.

Rotacao
Melhor: 6 por dia (Barcelona,
Valéncia, Saragoca)
0 Segundo escaldo: 4 por dia
EFICIENCIA DO SISTEMA Menos do que 1 por dia & muito
mede-se em rotagdo (nimero de empréstimos mau

por dia e bicicleta) e em intensidade (nimero de

empréstimos por estagdo por dia) —indicadores Intensidade

correlacionados. Melhor: 90 (Barcelona)
Segundo grupo: 10 a 30/40
Pior grupo: menos de 10

IMPACTO DO SISTEMA lmpacto
mede-se idealmente em % de viagens em Melhor: 22 por cada 1000 hab/dia
bicicleta ou em alternativa nimero de (Barcelona e Valéncia)
empréstimos por 1000 habitantes /dia. Sevilha: 16

Saragoca: 12

Depois: 4 a 6

@ lﬂ % Grupo dos pequenos: 1 ou menos
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Assim, assumindo que o sistema tera sucesso moderado em Cascais, na zona litoral sul
(primeira fase correspondendo a cerca de 143.000 hab e 1500 bicicletas) sdo expectaveis os
seguintes indicadores:

e Rotagdo: 4 empréstimos por dia, por bicicleta
e Intensidade: 40 empréstimos por estacdo, por dia
e Impacto: 4 empréstimos por cada 1000 habitantes, por dia

Ou seja: 5720 empréstimos diarios (total de bicicletas)

Este valor correspondera a uma quota de utilizacdo de bicicleta, exclusivamente em SBPP, de
aproximadamente 1,4% (inquérito de 2008 identifica 424.000 viagens/dia, das quais 3/4 tem
origem ou destino no interior do concelho). Embora aparentemente modesto, este valor
representa um acréscimo enorme (x6) relativamente aos dados de repartigdo
modal apurados no ETAC, mas é de referir que, de acordo com o censo 2011, em 3 anos
ocorreu praticamente uma duplicacdo desta quota.

Ou seja, este objetivo de funcionamento resulta numa meta realistica do contributo do SBPP
para a meta global de utilizagdo de bicicleta (3%), com uma grande visibilidade, capaz de
estimular a promogao da bicicleta e dos modos ativos no seu todo.

5 RECOMENDACOES

ol
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De forma a facilitar a leitura, apresenta-se neste ponto as principais recomendagGes para o
SBPP, ja apontadas nos pontos anteriores do documento.

Os objetivos estratégicos para a mobilidade ciclavel assumidos s3o:

e Em 2021, 3% das deslocag¢des serdo realizadas em bicicleta, a grande parte das quais
em SBPP, o que representara acima de 12000 viagens/dia.

e Em 2021, 50% da rede ciclavel prevista para o municipio deve estar concretizada, o
gue corresponderd aproximadamente a 64 km.

Caracteristicas do sistema:
e Deverd ter 2000 bicicletas;
e Devera ter 62.5% de bicicletas elétricas (1250 bicicletas).

e Devera ter 4000 docas, instaladas em 300 a 600 estagGes (6 a 14 por estagao);

37




Sistema de Mobilidade Ciclavel por Patamares no Concelho de Cascais
CAMARA MUNICIPAL Relatério Final

Modelo de negdcio e financiamento:

* Recomenda-se que seja adotado o modelo privado-privado (op¢do A). Neste modelo,
pode-se envolver a empresa municipal Cascais Proxima enquanto responsavel pela
operagdo do sistema (opgdo A2), o que permite a transferéncia direta da receita do
estacionamento para custear o SBPP.

*  Os custos estimados sdo
0 Investimento inicial (CAPEX): 2500€ a 3000€ por bicicleta;
0 Custos operacionais (OPEX): 1500€ a 2500€ por ano e por bicicleta.

Faseamento:
=  Primeira fase: Interveng¢do nos patamares litorais (1500 bicicletas, 50% elétricas):

e Acdo 1.1. Estruturacdo interna do patamar litoral Marginal S. Jodo
/Carcavelos;

e Acdo 1.2. Estruturacdo interna do patamar Cascais-Estoril;

e Acdo 1.3. Interligacdo dos patamares litorais: Percurso Areia — Cascais-
Estoril — Marginal S. Jodo /Carcavelos.

= Segunda fase: Intervengao nos patamares interiores (500 bicicletas elétricas)

e Acdo 2.1. Estruturacdo interna dos patamares interiores: Trajouce,
Abdboda, e Alcabideche;

e Acdo 2.2. Ligacdo dos patamares interiores aos patamares litorais: Percurso
Abdboda — Trajouce — Carcavelos, e percurso Alcabideche — Cascais;

e Acdo 2.3. Interligacdo dos patamares interiores: percurso Alcabideche —
Abdboda.

= Implementacdo imediata de programas bike-to-school, dando prioridade as escolas
localizadas nos patamares orograficos identificados.

Relembra-se que o SBPP para ter sucesso necessita de uma rede viaria ciclavel pelo que é
determinante que se realize o investimento na rede ciclavel previsto para o municipio
anteriormente ou simultaneamente a cada a¢do proposta.

Igualmente importante sera a articulagdo da infraestrutura do SBPP com os corredores do
TPSP, uma vez que aumentam a intermodalidade e a procura. Tendo em conta os
resultados preliminares do Estudo do TPSP (Outubro 2016) com excecdo da Areia todos
patamares identificados sairdo diretamente favorecidos neste aspeto, e por esta razao o
patamar Matarraque/Rana, servido pelo Eixo 8, podera assumir um carater de maior
centralidade. A sua insergao na fase 1 deverd assim ser ponderada em fung¢do da previsao
de investimentos no TPSP.
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