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ACRONIMOS:

AML Area Metropolitana de Lisboa

BGRI Base Geografica de Referenciacado de Informacéo

BRT Bus Rapid Transit

CAT Comissao de Acompanhamento Técnica

CE Comissao Executiva

CMC Camara Municipal de Cascais

CNT Center for Neighbourhood Technology

ETAC Estudo de Transito de Ambito Concelhio de Cascais

GTFS General Transit Feed Specifications

IMT Instituto de Mobilidade e Transportes

INE Instituto Nacional de Estatistica

PAMUS Plano de Acdo de Mobilidade Urbana Sustentavel

PEDU Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano

PDU Plano de Deslocacdes Urbanas

RJSPTP Regime Juridico de Servico PUblico de Transporte de Passageiros

TPSP Transporte Publico em Sitio Proprio
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Enquadramento e objetivos do Plano de Deslocacdes
Urbanas

Entre 2008 e 2011, a CMC desenvolveu o Estudo de Transito de Ambito Concelhio para Cascais
(doravante designado de ETAC), o qual foi (e ainda €) um dos Planos de Mobilidade e Transportes mais
completos a nivel nacional. No desenvolvimento do ETAC foram consideradas as orientacdes dos
documentos de referéncia de ambito nacional e internacional, sendo que a analise das experiéncias
francesa (com os seus Planos de Deslocacao Urbana) e inglesa (com os Planos Locais de Transporte) foi
essencial para as metodologias e abordagens adotadas nesse plano.

E de destacar o forte envolvimento politico e técnico da CAmara Municipal de Cascais (doravante
designada de CMC) no aprofundamento de uma estratégia de promocao da mobilidade sustentavel,
verificando-se que, desde a concretizacdo do ETAC, sao varios os projetos desenvolvidos nesta area,
destacando-se, entre estes, o alargamento da rede Buscas, a implementacao da rede de bicicleta
partilhadas, a implementacao do pacote de mobilidade, os quais serao elementos centrais a considerar
na elaboracao deste estudo.

Ao lancar o concurso para a realizacao de um PDU (de atualizacao do ETAC de Cascais), a CMC continua
a ser pioneira. ja que é uma das primeiras autarquias a nivel nacional a proceder ao lancamento da 2.2
geracao de Planos de Mobilidade e Transportes. Este PDU deve, assim, ser entendido como um projeto
de atualizacdo e evolucao da estratégia municipal, que tem como ponto de partida o trabalho
desenvolvido no ETAC de Cascais e incorpora as orientacées do PAMUS da AML e dos PDM e PEDU de
Cascais.

Com efeito, no desenvolvimento do PDU de Cascais sera adotada uma metodologia de trabalho
orientada para a consolidacao e desenvolvimento de propostas de intervencao, sendo que as Fase |
(Diagnostico) e Fase Il (Cenarizacao e Consolidacao da Estratégia) serao desenvolvidas, tomando como
ponto de partida o trabalho desenvolvido no ETAC.

Uma das ambigées da CMC para o PDU de Cascais passa pela maior valorizacdo do territorio e por
ampliar a justica social do sistema de transportes, procurando, simultaneamente, avaliar os efeitos da
dispersao urbana (“urban spraw!”) com incidéncia nos custos escondidos (“hidden costs”) associados
as respetivas externalidades negativas.

Mais concretamente, a estratégia para o desenvolvimento do PDU de Cascais ira considerar as
orientacdes e objetivos estratégicos da Transicao Ecologica urbana definidos pela CMC e que aqui se
replicam:

” Aumento da sustentabilidade das populacdes e territério do concelho;

Diminuicao dos “custos escondidos” devidos a dispersao urbana (urban sprawl);
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Diminuicao de GEE e da dependéncia energética de combustivel fossil;

Reforco das orientacoes para as bases contratuais da futura rede de TP de OSP;

Valorizacdo do territério em Formacdo Bruta de Capital Fixo (FBCF) de infraestruturas e
equipamentos coletivos de transporte aderindo a novas tecnologias;

Valorizacao da economia urbana pelo impacte da melhoria das condicoes de acessibilidade e
de mobilidade urbana, de crescimento sustentavel.”

Outro dos objetivos centrais do PDU de Cascais que se entende ser essencial no desenvolvimento do
PDU de Cascais passa pela aproximacao da qualidade de vida em matéria da acessibilidade e transportes
que é assegurada as diferentes zonas do concelho de Cascais.

O desenvolvimento do PDU de Cascais implica, igualmente, que se tenha em consideracao os objetivos
de descarbonizacao dos transportes e de combate as alteracées climaticas, sendo que Cascais esta
obrigado a reduzir em cerca de 10% as suas emissdes de CO, até 2023 (para o ano base de 2012) no
quadro do PAMUS 2020 da AML. Porque é signatario do Pacto dos Autarcas importa ter em consideracao
0 seu compromisso em apoiar a meta de 40% de reducao dos gases com efeito de estufa até 2030 e de
adocdo de uma abordagem conjunta para a mitigacdo e adaptacao as alteracoes climaticas. Para que
esta reducdo ocorra, sera necessario garantir uma efetiva transferéncia modal das viagens em
transporte automovel (movidos a combustiveis fosseis) para os modos sustentaveis sendo que, neste
processo, se terdo de criar as condicdes que garantam uma significativa transferéncia modal para os
modos suaves e transportes publicos, ndo descurando nenhum escalao de distancia (viagens de curta,
média e longa distancia), nem nenhum grupo de cidaddos neste processo (jovens, pessoas em idade
ativa, populacao sénior e turistas).

Por outro lado, e na sequéncia das Cimeiras e Conferéncias Internacionais que tém sido realizadas
(Acordo de Paris, COP21, etc.), sao de reter as orientacdes tendentes aos “Zero acidentes”, “Zero
Emissdes” ou “Zero congestionamento”, o que vem alargar o desafio a areas de intervencao
fundamentais.
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O Plano de Deslocacées Urbanas de
Cascais (doravante designado por PDU)
esta organizado em 4 fases de trabalho,
apresentadas na Figura 1.

O presente relatorio traduz a conclusao da
Fase I, na qual se apresenta o Método,
Plano de Trabalho, Agenda, Comissoes e
Regra.

O capitulo 2 deste documento, relativo a
Metodologia de Trabalho,
objetivo ajudar a compreender as
principais tarefas que serao desenvolvidas
e os resultados esperados em cada uma
das fases do PDU.

tem como

-
Método e Plano de Trabalho, Agenda, Comissdes
e Regras

Vs

Diagnodstico

Cenarizacéo e Consolidagéo da Estratégia

, .._;L

Desenvolvimento das Propostas de Agéo

N )

No capitulo 3 apresenta-se a Calendarizacéo do Projeto, a qual permite compreender o encadeamento
das tarefas ao longo do projeto. O capitulo 4 apresenta a Metodologia de Acompanhamento e
Participacdo, descrevendo a Estrutura de Acompanhamento que se propoe considerar, o Modelo de

Participacao Plblica e o Plano de Reunides.

Finalmente, no capitulo 5, apresentam-se as orientacdes relativas a Atualizacdo do Software e a
Formagdo que se propde prestar a equipa técnica da CMC.
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Metodologia de trabalho

Enquadramento

Em seguida descreve-se a metodologia que sera adotada para o desenvolvimento do PDU de Cascais;
como ja anteriormente referido, o ponto de partida deste plano sao os resultados do ETAC de Cascais,
do PAMUS da AML e dos estudos desenvolvidos para a elaboracao do Plano Diretor Municipal de
Cascais, e neste procurar-se-a concretizar a estratégia de mobilidade e transportes no concelho de
Cascais nos proximos 5 anos e 10 anos.

Fase Il: Diagnoéstico

Com a fase de Diagnostico sera realizada uma avaliacdo orientada para a compreensao das principais
tendéncias de evolucao de Cascais no contexto da AML e, no interior do proprio concelho, as quais
ajudarao a refletir sobre quais as linhas de orientacao a seguir. Nesta fase serao tidos em
consideracao os principais temas. Seguidamente, descreve-se como cada um destes temas sera
abordado e quais os resultados esperados.

Territorio

Cascais no contexto da AML

Numa primeira etapa, importa compreender o papel de Cascais nho contexto da AML e, para tal,
propoe-se considerar a informacao compilada no PAMUS da AML, a qual, por comparacao com as
analises realizadas no ambito do ETAC, permitira consolidar a informacao relativamente a:
Qual a importancia estratégica de Cascais no contexto da AML Norte e em que medida esta
se tem afirmado ao longo do tempo?
Como é que o concelho se tem posicionado nas suas funcdes habitacionais e de emprego no
contexto da AML Norte?
Quem reside em Cascais? Qual o seu poder de compra e nivel de instrucao?
Qual a capacidade de Cascais funcionar enquanto concelho atractor? Quais os concelhos para
0s quais exerce maior atracao? Quais os concelhos mais procurados pelos seus residentes?

Para responder a estas questoes serao considerados os seguintes indicadores:
Populacado residente em 2001, 2011 e para o ano mais recente que esta informagao estiver
disponivel;
Estrutura etaria da populagdo em 2011 e para o ano em que esta informacao estiver
disponivel;
Taxa de atividade por municipio em 2011;
Evolucéo do IpC - indice de Poder de Compra;
Evolucao recente do emprego;
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Evolucao dos movimentos pendulares em 2011, e sua comparacao com 2001, de modo a
detetar as tendéncias pesadas da reparticdo modal.

Esta analise sera realizada para o concelho de Cascais e para os concelhos da AML que mais se
relacionam com Cascais, respetivamente, Lisboa, Oeiras, Sintra e o global da AML.

Ocupacao do territério

Este capitulo sera organizado de modo a ter em consideracdo duas questdes fundamentais:
Dinamicas recentes de ocupacao residencial e de emprego; e
Prospetivas de ocupacao urbana no periodo a que se reportara o PDU de Cascais.

Com esta analise pretende-se responder as seguintes questdes:
Como tem evoluido a populacao no concelho de Cascais e a sua distribuicdo pelas diferentes
zonas do territorio?
Onde esta concentrado o emprego do concelho?
Quais os principais polos geradores a ter em consideracdo na estratégia de mobilidade e
transportes?
Nos proximos anos, e face aos compromissos urbanisticos da CMC, onde se espera que venha
a existir um reforco habitacional e de emprego? Que novos geradores de hierarquia superior
se vao instalar no concelho?
A CMC tem conseguido atenuar a ocupacao de baixa densidade (urban sprawl) no seu
territorio ou, esta tem-se mantido relativamente constante?

O que é o Urban Sprawl?
Ocorre sempre que as cidades e os seus suburbios se desenvolvem em zonas residenciais de baixa densidade ou se

concretizam em empreendimentos comerciais em areas rurais ou nao ocupadas.

Quais os seus principais efeitos?
Aumento da despesa puUblica porque as infraestruturas e os equipamentos estdao mais dispersos no
territorio;
Aumento de trafego: a populacdo tem tendéncia a utilizar mais o automovel nas suas deslocacdes, o que
se traduz em mais trafego, aumento da poluicao e dos acidentes rodoviarios;
Problemas de saude: a utilizacdo predominante do automoével para as deslocacdes quotidianas, contribui
para o aumento da obesidade e uma maior ocorréncia de doencas relacionadas com a sedentarizagao;

Impactes na vida social da comunidade porque uma ocupacdo urbana mais dispersa contribui para

menores relacdes de vizinhanca.

Para caracterizar as principais tendéncias demograficas por freguesia propoe-se analisar os seguintes
indicadores:

Populacao residente em Cascais em 2001 e 2011;

Taxas de crescimento médio anual em 2001 e 2011;
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Identificacdo das zonas com maior acréscimo populacional entre 2001 e 2011,
Densidade de ocupacao a BGRI em 2011.

Para a compreensao das dinamicas de emprego no concelho de Cascais, propde-se considerar os
seguintes elementos:
Reparticao do emprego pelo territorio de Cascais considerado no ETAC de Cascais;
Identificar, com a equipa da CMC, os novos polos principais de emprego. Para estes novos
polos procurar-se-a obter a informacao sobre o emprego associado, de modo a atualizar as
dinamicas de emprego no concelho.

Entre os novos polos de emprego que importara ter em consideracdo, destaca-se a zona de
Alcabideche, na qual se veio a localizar o Hospital de Cascais e as zonas comerciais na sua envolvente.
Neste dominio sera muito importante contar com o conhecimento da equipa técnica da CMC para
atualizar esta informacao.

Complementarmente, propde-se analisar os principais polos geradores do concelho, o que passa por
analisar a informacao que esteja disponivel na CMC relativamente a:
Principais polos de ensino, com quantificacdo do total de alunos e funcionarios. Neste
dominio a informacao sobre o Polo da Universidade Nova é de especial relevancia;
Principais equipamentos de salde (hospitais, centros de salde e extensoes), total de
consultas e funcionarios;
Principais Centros e Superficies Comerciais, total de visitantes e de funcionarios;
Principais zonas industriais e nUmero de empregados;
Principais unidades hoteleiras e respetiva capacidade de alojamento.

Para realizar as prospetivas de ocupacao urbana no periodo a que se reportara o PDU de Cascais
propoe-se recuperar o trabalho desenvolvido no ambito do ETAC de Cascais e proceder a atualizacdo
da informacao ai considerada. A Figura 2 apresenta o levantamento dos principais planos em vigor ou
em elaboracao na altura em que se desenvolveu o ETAC.
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ASCAILS

1.05 Alcabideche

1 PP da Villa Romana de Freiria

2 PP do Esp. Reest. Urb. para a instalacao da Sede Nac. da Brisa

3 PP do Espaco de Estabelecimento Terciario do Arneiro

4 PP do Espaco Terciario de Sassoeiros Norte

5 PP da Quinta do Barao

6 PP do Espaco de Reestruturacao Urbanistica de Carcavelos Sul

7 PP para a Zona de S. Joéo e Envolvente ao Forte de St°. Antonio

8 PP para a Reestruturacdo Urbanistica do Terreno do Hotel Miramar

9 PP para a Reestruturacio Urbanistica dos Terrenos do Hotel Estoril-Sol e Area Envolvente
10 PP da Zona Ribeirinha de Cascais
11 PP para a Reconversao Urbanistica da Praga de Touros de Cascais

12 PP da Areia

13 PP da Charneca

14 PP do Zambujeiro e Murches

15 PP de Alcorvim de Cima e Alcorvim de Baixo

16 PP da Malveira da Serra e Janes

17 PP do Cabreiro

18 PP da Biscaia e Figueira do Guincho

19 PP de Alcabideche

20 PP para a Area de Intervencio Especifica da Atrozela

21 PP para a Area de Intervencio Especifica do Autédromo do Estoril

A forte crise econdémica que o pais viveu nos Ultimos anos provocou uma forte retracdo dos processos
de consolidacdo urbana, sendo de considerar que esta tenha tido efeitos também ao nivel da
concretizacao destes planos. Atualmente, comeca a verificar-se novamente a expansao imobiliaria,
sendo de esperar que nos proximos 5-10 anos se verifique a retoma dos projetos que ficaram por

concretizar no auge da crise economica.

No ambito do PDU de Cascais sera atualizada a informacao utilizada (a qual se deverao acrescentar
os planos ou empreendimentos que, entretanto, tenham vindo a ser desenvolvidos), de modo a
estimar os estimulos habitacionais e de emprego que importa ter em consideracdo nos proximos 10

anos.

(OTS
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Potencial Humano

Esta analise assentara na analise de dois indicadores complementares:
Densidade de atividade humana - calculada com base na soma da populacao, empregados e
estudantes do ensino superior por hectare;
Racio (empregados + estudantes do ensino superior) / populacao, indicador que permite
avaliar qual a funcao dominante nas diferentes zonas do territdrio de Cascais.

Estes indicadores foram calculados no ETAC de Cascais e, por isso, sera possivel proceder a uma
analise da evolucao destes resultados nos dois periodos em analise e, tendo como base, os resultados
da analise das prospetivas de ocupacao urbana, perspetivar o desenvolvimento esperado para os anos
de referéncia em que sera desenvolvido o PDU de Cascais.

Zonamento

Aquando do desenvolvimento do capitulo relativo ao Territorio sera refletido sobre qual o zonamento
mais adequado ao desenvolvimento do PDU de Cascais. Para efeitos da modelacao das redes e de
producao das analises sera considerado o zonamento adotado no estudo “Estudo dos Corredores de
Transporte Plblico em Sitio Proprio no Municipio de Cascais”, mas para a analise das especificidades
das diferentes zonas do municipio de Cascais sera adotado um zonamento mais agregado que favoreca
a formulacao da estratégia de mobilidade e a respetiva divulgacao.

Este zonamento tera como base de partida o macro-zonamento adotado no ETAC de Cascais
(apresentado Figura 3), e no qual foram consideradas 26 zonas. Este zonamento tinha em
consideracao os limites das freguesias existentes na altura, propondo-se avaliar em que medida a
reorganizacao administrativa das 6 freguesias em 4 (com a agregacao de Cascais e Estoril e de
Carcavelos e Parede) e a evolucdao das dinamicas urbanas do concelho podera recomendar a
introducado de ajustes a este zonamento.

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
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Este zonamento sera aprofundado no decorrer da Fase Il de Diagndstico e na sua revisao serao tidos
em consideracao, entre outros, aspetos relacionados com a ocupacao do solo (populacao, emprego e
presenca de polos geradores), a organizacdo da rede de transportes publicos ou a hierarquia
rodoviaria.

Dinamicas de Mobilidade

A CMC possui a informacao de dois inquéritos a mobilidade, realizados respetivamente no ambito do
ETAC (2009) e, posteriormente no ambito do “Estudo dos Corredores de Transporte Publico em Sitio
Proprio no Municipio de Cascais” (2016). No curto prazo existe a expetativa de se poder utilizar a
informacdo do Inquérito a Mobilidade na AML (INE, 2017/2018), o qual permitira proceder a
comparacao das dinamicas de mobilidade e seu enquadramento em 2009 e em 2018.

No presente ponto serdao apresentados os principais indicadores que permitem enquadrar a evolucao

da mobilidade dos residentes e visitantes do concelho de Cascais. Para tal serao considerados os
indicadores apresentados em seguida.

(OTS
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Para caraterizar os residentes em Cascais e a sua mobilidade:
Para a caraterizacao geral da populacao:

Nivel médio de instrucao da populacéao;

Nivel de rendimento do agregado;

Tipo de alojamento (moradias versus apartamentos);

Taxa de motorizacao e frota automoével por tipo de combustivel;

Capacidade de conducao (isto &, se tem carta e conduz, ndo tem carta ou tem carta

e nao conduz);
o Disponibilidade de estacionamento privado;

Para a caraterizacdo das dinamicas de mobilidade:

NUmero médio de viagens realizadas e % de populacao movel;

Reparticao das viagens ao longo do dia;

Viagens em funcao do motivo;

Viagens em funcao dos modos de transporte utilizados (Tl; TP, modos suaves) e

analise das cadeias de viagem (com ou sem transbordo; modos utilizados);

o Analise dos modos de transporte utilizados quando se considera a desagregacao por
motivo da viagem;

o Reparticao modal por escaldes de distancia das viagens;

o Principais potenciais de mobilidade por zona, totais e por modo agregado (pé, Tl e
TP);

o Principais linhas de desejo;

o Locais de estacionamento em Cascais;

o Principais relacoes de interdependéncia face a Cascais e aos concelhos de Lisboa,
Oeiras e Sintra (e resto da AML)

o O O O O

o O O O

A caraterizacao da mobilidade dos nédo residentes em Cascais tera em consideracao a informacao dos
inquéritos realizados no ETAC, os quais serao aferidos face aos resultados do inquérito a mobilidade
na AML. Neste caso sera analisada, sobretudo, a intensidade das relacdes de interdependéncia e as
opcdes modais nas deslocacdes relativamente a Cascais.

Este capitulo incluira também a analise dos resultados dos inquéritos realizados a populacédo escolar
no concelho de Cascais (ja foi realizada uma primeira campanha e esta prevista uma segunda). A
analise destes inquéritos permitira sistematizar para uma amostra da populacéo escolar:

Reparticao modal nas deslocacdes de/para a escola;

Nivel de dependéncia das criangas face aos adultos;

Razoes da escolha do modo atual;

Aspetos que condicionam/limitam a opcao pelos modos suaves e/ou transporte publico.

Com a conclusao deste capitulo sera possivel avaliar:

Em que medida a evolucao da reparticao modal das viagens realizadas no concelho tem sido
no sentido de uma maior sustentabilidade?

TS
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Existe maior adesdo da populacdo a utilizacdo dos modos suaves e/ou transportes publicos?
Se sim, esta é transversal a todo o concelho ou tem maiores repercussoes em zonas
especificas do territorio?

0 que seria necessario mudar para que a populacao escolar adotasse um comportamento mais
sustentavel?

Acessibilidade em Modos Suaves

Neste capitulo propde-se proceder a atualizacdo do modelo de organizacdo das redes pedonais e
ciclaveis que servem o concelho de Cascais.

Com efeito, desde a conclusdao do ETAC tém sido varios os estudos e projetos desenvolvidos para a
consolidacao destas redes e para uma maior utilizacao dos modos suaves, destacando-se, entre os
documentos que importa analisar:
a estratégia de intervencdo para a eliminacdo de barreiras arquitetonicas (projetos de
acessibilidade para todos);
o Plano de Acéo para a Mobilidade Urbana Sustentavel da AML;
o Plano Diretor Municipal de Cascais;
o Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano de Cascais;
o “Estudo do Modelo de Organizacdo e Exploracdo para um sistema de mobilidade ciclavel
por patamares no concelho de Cascais”; mas também,
“Estudo dos Corredores de Transporte Publico em Sitio Proprio no Municipio de Cascais”,
recorrendo a informacéao sobre as viagens em modos suaves e a informacao do inquérito sobre
a utilizacao das bicicletas.

Por outro lado, foram ja realizados, ou estdao em curso, diversos projetos de qualificacdo das redes
pedonais e ciclaveis, havendo uma rede de bicicletas partilhadas (Bicas e rede Mobi) implementada
no concelho.

Para a caraterizacao da rede pedonal propde-se considerar os seguintes temas:
Caraterizacdo da oferta, sendo que, neste caso, se admite apenas ser possivel a identificacao
das ruas exclusivamente pedonais e/ou zonas de coexisténcia;
Avaliar como € que se tem concretizado a estratégia de promocdo da Acessibilidade para
Todos;
Identificar as condices que favorecem a existéncia de mais viagens a pé;
Identificar as principais barreiras fisicas a circulacdo pedonal (A5, caminho de ferro e EN6,
as quais se julga ser oportuno adicionar, desde ja, o troco da A16 e nds rodoviarios de ligacao
a A5 que constituem uma barreira para os aglomerados de Alcabideche, Cabreiro e ao proprio
Centro Comercial Cascais Shopping e avaliar em que medida estas podem ser mitigadas;

(TS
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Avaliacdo da evolucdo das viagens a pé, comparando os resultados dos inquéritos a
mobilidade realizados no ETAC e o inquérito a mobilidade da AML, numa perspetiva global e
para o zonamento que vier a ser adotado.

Para a caraterizacao da rede ciclavel propde-se:

Caraterizacao da oferta, o que passa pela analise das redes ciclaveis existentes e previstas,
preferencialmente com a indicacdo do nivel de segregacao considerado e da rede de
bicicletas partilhadas (existente e prevista);
Identificar as condicdes que favorecem a existéncia de mais viagens em bicicleta;
Caracterizacdo da procura, o que sera realizado com base na analise dos inquéritos a
mobilidade (em 2009 e em 2018) e com a informacao que for possivel recolher junto a CMC
relativamente a:

o o total de aderentes do sistema de bicicletas partilhadas;

o utilizacbes mensais do sistema;

o distribuicao da procura ao longo do dia (dias Uteis) e reparticao da procura entre dias

Uteis e fins-de-semana (e feriados).

Neste contexto serao também consideradas as conclusdes e orientacées do “Estudo do Modelo de
Organizacao e Exploracdo para um sistema de mobilidade ciclavel por patamares no concelho de
Cascais”, bem como os resultados do inquérito a populacdo escolar que permitam compreender os
obstaculos sentidos pelos pais, professores e criancas relativamente a utilizacdo da bicicleta nas
deslocacoes pendulares.

Acessibilidade em Transportes Publicos

Consciente da necessidade de melhorar a qualidade da rede de transportes publicos que serve o
municipio de Cascais e, de modo a garantir que mais residentes e visitantes recorrem a esta opcao
nas suas deslocacdes, a CMC entendeu assumir o seu papel enquanto Autoridade de Transportes (no
quadro da Lei 52/2015) e, como tal, esta em curso o processo para a contratualizacdo da rede de
transportes publicos rodoviarios de ambito municipal.

Ainda que em Portugal este conceito nao exista, Cascais pode ser entendido como um “Perimetro de
Transporte Urbano” (doravante designado de PTU), conceito este que foi desenvolvido e é utilizado em
Franca'. Por PTU entende-se o territorio de um municipio, um conjunto de municipios ou a area de jurisdicao
territorial de um organismo publico com a missao de organizar o transporte publico, sendo o transporte

considerado urbano dentro desse perimetro.

A responsabilidade da gestao dos transportes pUblicos fica a cargo da Autoridade de Organizacdo de Mobilidade
(AOM), ou da Autoridade de Organizacao de Mobilidade Urbanos (AOMU) no caso de ser um grupo de municipios,

0 que tem correspondéncia direta com a situacao de Cascais enquanto Autoridade de Transportes.

1 LOTI, Loi d’Orientation des transports intérieurs, 30 dezembro 1982.

TS
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Associado este conceito, a legislacdo francesa estabelece que nos PTU com mais de 10 mil habitantes, os
empregadores com mais de 9 empregados devem pagar uma taxa de transporte (versement de transport), a
qual contribui para suportar os custos de exploracao e de investimento com a rede de transportes publicos.
No quadro de financiamento de transportes definido no RJSPTP admite-se ser possivel introduzir uma taxa
deste tipo em Cascais, mas a sua aceitabilidade sera muito maior se esta for uma medida introduzida a nivel

metropolitano.

Nos PTU com mais de 100 mil habitantes, a legislacao francesa obriga as Autoridades de Transporte a criarem

um servico de informacao multimodal para os passageiros e um servico de planeamento de viagens aos

operadores de transporte, devendo igualmente ser desenvolvido um Plano de Transportes Urbano.

Por outro lado, decorrente da necessidade de inverter a dependéncia dos residentes em Cascais
relativamente ao automadvel, a autarquia tem desenvolvido um conjunto de projetos de carater
estruturante, nomeadamente de desenvolvimento de corredores de Transporte Publico em Sitio
Proprio (doravante designados de TPSP) que oferecam niveis de frequéncia, de velocidade, de
regularidade e fiabilidade indutoras de uma efetiva transferéncia modal do automovel para o
transporte publico. Estes projetos serdao revistos no desenvolvimento deste capitulo, mas é
reconhecida a dificuldade de promover a sua implementac&o no curto prazo porque a rede rodoviaria
existente nao permite (ou dificulta consideravelmente) este tipo de solucao.

Com efeito, o PDM de Cascais é bastante claro na abordagem que sera possivel adotar e que passa
pelo seguinte calendario de concretizacao:
Proximos 4-5 anos: aposta na ligacao dos transportes publicos aos modos suaves. Tanto os
autocarros como as paragens devem tornar-se acessiveis a todos, sendo o TP uma ferramenta
da mobilidade centrada no peao;
Reestruturacdo das carreiras de transporte publico utilizando as vias existentes, com
prioridade em relacédo ao transporte individual e em sitio proprio sempre que possivel;
10 anos - desenvolvimento do modelo de transportes com base na evolucdo da hierarquia
viaria, sendo que. tanto a rede viaria de nivel 2 como a rede de nivel 3 irdo ja contemplar
esta opcao estratégica, dotando, quando possivel, estas vias com perfil 2x2, em que uma via
em cada sentido sera reservada aos transportes publicos, aos modos suaves e de duas rodas;
20 anos - Implementacéo do Transporte Publico em Sitio Proprio - TPSP.

Neste processo, poder-se & admitir que no prazo de concretizacao do “PDU de Cascais” sera possivel
concretizar as duas primeiras fases desta estratégia. Com efeito, ao assumir-se como Autoridade de
Transportes e estando a desenvolver os estudos necessarios ao lancamento do concurso de
contratualizacdo dos servicos de transportes publicos de ambito municipal, a CMC esta na linha da
frente do processo de reflexdao de como se pode, efetivamente, promover a transferéncia modal do
automovel para o TP.
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Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais

Fase |I: Método e Plano de Trabalho, Agenda, Comissées e Regras 13



Neste capitulo serao sistematizadas as principais orientacdes que decorrem dos estudos de apoio a
contratualizacao da rede de transportes publicos rodoviarios de Cascais. Serdo também considerados
os projetos estruturantes (corredores em TCSP) que tém vindo a ser estudados.

Para a caraterizacao da oferta atual propoe-se realizar as seguintes tarefas:

Analise critica da oferta que é proporcionada pela Linha de Cascais (transporte ferroviario).
Esta analise passa pelo enquadramento do tipo de servicos, amplitude e nivel de qualidade
que sao oferecidos hoje (comparando com os proporcionados aquando da elaboracao do
ETAC), recensao dos planos da IP e das questdes que a autarquia considera serem
determinantes e que, em boa medida, estao ja sistematizadas no Plano Diretor Municipal,;
Andlise da oferta proporcionada atualmente pelo sistema de transportes publico regular,
tendo em consideracao a oferta da Scotturb e LT Transportes/Vimeca, mas também a
avaliacao do que tem sido a experiéncia de introducado de circuitos urbanos de iniciativa
municipal (rede Buscas).

Nesta analise serao considerados alguns indicadores ja considerados no ETAC e que se propoe calcular
para a situacao atual, permitindo assim avaliar qual foi a evolucao recente da oferta de TP:
Circulacoes diarias e por sentido para os concelhos de Oeiras, Sintra, Lisboa e Amadora;
Identificacao das principais interfaces de concentracao da oferta de transporte;
Circulacdes internas que promovem a oferta nas principais interfaces de transporte;
Amplitude da oferta, traduzindo o periodo em que existe maior concentracdo da oferta;
Frequéncia do servico de TPR;
Cobertura em area, populacdo e emprego da oferta de transporte publico;
Identificacao das paragens com 6 ou mais servicos por hora e sentido e tendo em consideracao
as interfaces ferroviarias de rebatimento naturais;
Avaliacao dos moldes em que o sistema tarifario e bilhética condicionam ou potenciam a
realizacao de deslocagdes entre Cascais e os concelhos vizinhos em TP.

Por outro lado, proceder-se-a a analise critica da rede de TPR de ambito municipal que foi
desenvolvida para ser submetida ao concurso publico; esta rede esta ja definida e vai coexistir com
as propostas que serao preconizadas no PDU de Cascais, sendo, por isso, essencial, caraterizar as suas
principais vantagens e limitacoes de modo a tirar partido das primeiras e identificar solucées de
mitigacdo que possam conduzir a melhores resultados. Complementarmente, sera avaliada a rede de
ambito intermunicipal que serve o concelho, a qual esta a ser desenvolvida pela AML.

Neste capitulo refletir-se-a em que estadio de integracdo tarifaria esta atualmente a oferta de
transportes publicos que serve o concelho de Cascais e a sua evolucdo esperada (os tarifarios
metropolitanos vao ou nao avancar?), o que permite perceber se o desenvolvimento do PDU de Cascais
vai ocorrer num cenario de intermodalidade, de multimodalidade ou, num contexto misto.

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
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Esta analise tera em consideracdo a integracao entre modos de transportes publicos, mas também
relativamente a integracdo com os sistemas de bicicletas partilhadas e estacionamento tarifado (na
via e em parque).

A caraterizacao da procura atual ira passar pela:
Sistematizacdo sobre a procura em transporte publico considerada nos inquéritos a
mobilidade disponiveis, no sentido de avaliar as principais dinamicas de evolucdo entre 2009
e 2018;
Principais conclusoes sobre a atual procura do TP regular, as quais serdao baseadas na analise
dos documentos que fundamentam o processo de contratualizacao das redes de TPR;
Procura por linha e paragem (contagens de embarques e desembarques de passageiros)
disponivel, como sejam os dados fornecidos pelos operadores de transporte e aqueles que
decorrem dos trabalhos de campo desenvolvidos pela autarquia para validar a rede e
contabilizar a procura por paragens.

Para a caraterizacao da rede de interfaces serao calculados os seguintes indicadores no que diz
respeito a:
Oferta:
o Carreiras que servem cada interface existente;
o Numero de circulacbes por dia (e sentido);
o Oferta de estacionamento (lugares);
o Oferta de parqueamento de bicicletas;
o Sistemas de bicicletas partilhadas na proximidade da interface;
Procura:
o Passageiros entrados na Linha de Cascais e evolucao da procura recente;
o Modos de transporte utilizados no acesso/egresso as estacdes;
o Procura de transporte pUblico rodoviario nas principais interfaces de transporte (para
o calculo deste indicador estamos a assumir ser possivel utilizar a informacao das
contagens de passageiros que a CMC desenvolveu recentemente).

Os resultados destes indicadores serao comparados com aqueles que foram obtidos no ETAC e
permitirao identificar as principais diferencas e a evolucao do sistema.

Acessibilidade em Transporte Individual

Como ja anteriormente referido, a conclusao do ETAC coincidiu com o inicio do periodo de forte crise
economica a que Portugal foi sujeito nos ultimos anos, o qual teve associado uma grande retracao no
consumo de mobilidade, quer em transporte individual, quer em transporte publico.

Por outro lado, as fortes restricées orcamentais sentidas pela Administracao Central e Local inibiram,
de modo assinalavel, a implementacao de novas infraestruturas rodoviarias de nivel superior, o que

(TS
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leva a considerar que, a menos da consideracdo do troco da A16 que, aquando da fase de
desenvolvimento da fase de diagnostico do ETAC estava ainda em construcao, o modelo rodoviario
de Cascais estara bastante atualizado, sendo apenas necessario proceder a atualizacdes pontuais de
trocos que, entretanto, foram concretizados e articular o zonamento da rede de transporte individual
com aquele que foi desenvolvido para o “Estudo dos Corredores de Transporte PlUblico em Sitio
Proprio, no concelho de Cascais”.

Hierarquia Rodoviaria

AN Nivell .
A Nl L _—
e - T ~
A\ Nivelll 5 i
A\ Nivel IV
Nivel V

™\.s Feroviario

Para a atualizacdo da componente da procura serao utilizadas as matrizes de viagem decorrentes
deste estudo, as quais serdo calibradas tendo em consideracdo os resultados dos inquéritos e
contagens que foram realizados no ambito do “Estudo de viabilidade preliminar para a introducao de
um corredor de BRT na Linha de Cascais”.

Uma vez atualizada a rede rodoviaria proceder-se-a as seguintes analises:
Caraterizacao da oferta:
o Hierarquia rodoviaria;
o Calculo da Extensao da rede rodoviaria por nivel hierarquico;
o Cobertura da rede rodoviaria estruturante, tendo em consideracdo a populagédo e o
emprego servido;
o Nivel de saturacédo da rede rodoviaria nos periodos de ponta;
Caraterizacao da procura:
o Taxa de motorizacao e parque automovel no concelho (e sua desagregacao em funcao
do tipo de energia utilizada);
o Evolucao da procura nos trocos da A5 que servem o concelho de Cascais;

TS
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Procura nas vias internas do concelho;

Volumes de trafego nos periodos de maior procura;

Niveis de saturacao e zonas de incidéncia;

Velocidade de circulacao nos periodos de procura;

Indicador de sinuosidade, o qual traduz o racio entre a distancia da viagem e a
distancia cartesiana entre dois pontos.

o O O O O

Uma vez que uma parte significativa destes indicadores foram calculados no ambito do ETAC sera
possivel proceder a comparacdo e identificar as principais alteracdoes do sistema de transporte
rodoviario.

Ainda no contexto da analise da acessibilidade em transporte individual propde-se proceder a analise
de 4 indicadores complementares que se consideram muito importantes para o desenvolvimento da
estratégia de mobilidade e transportes a concretizar no ambito do PDU de Cascais.

O primeiro destes indicadores diz respeito a analise da cobertura de postos de abastecimento
elétrico pelo concelho. Num contexto em que se pretende promover a disseminacao dos veiculos
hibridos ou elétricos, a existéncia de pontos de carregamento no territorio de Cascais tem de
acompanhar a evolucdo do mercado dos veiculos elétricos e hibridos.

Por outro lado, num contexto em que as solucdes de mobilidade partilhada estao cada vez mais
generalizadas importa avaliar o que tem sido a experiéncia de carsharing em Cascais. Para tal é
importante perceber a frota disponivel e sua implantacao no territorio, o nimero de utilizadores e o
nimero de viagens realizadas no concelho com a adocao desta modalidade.

Finalmente, os ultimos dois indicadores devem ser analisados em conjunto e estao relacionados com

a forma como a rede rodoviaria serve a populacao?:
Extensdo da rede rodoviaria por pessoa (metros por pessoa). A analise deste indicador em
nove cidades Canadianas demonstrou que, a partir dos 7,5 metros de rodovia por pessoa
predominam as viagens em automovel. O conhecimento deste racio pode ser um instrumento
Gtil para prevenir o desenvolvimento de padrdes de desenvolvimento pouco sustentaveis;
Numero de interse¢bes por km de via rodoviaria. Quando este resultado é superior a 3,8
intersecées por km estamos num enquadramento que favorece a realizacao de mais viagens
de bicicleta e a pé.

A analise destes indicadores para as Cidades Canadianas permite referir que nem todas as zonas que
cumprem os critérios dos 7 metros de via por pessoa e 3,8 intersecées por quildometro apresentam
taxas elevadas de viagens a pé e/ou de bicicleta. Mas praticamente todas as que apresentam padroes
de deslocacoes em modos suaves mais elevadas cumprem estes 2 critérios.

2 http://www.smarterstreets.net/when-healthy-transportation-falls-off-the-road-length-cliff/, consultado em
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Estes indicadores serao calculados para o zonamento que for adotado em Cascais e sera interessante
refletir sobre os resultados que se irao obter.

Estacionamento

No ETAC foi realizado um levantamento exaustivo sobre a oferta e procura de estacionamento no
concelho de Cascais, sendo de considerar que os grandes nimeros ai apresentados ainda possam ser
considerados validos para permitir identificar as grandes tendéncias. Neste dominio sera
sistematizada a informacao do ETAC sobre os seguintes elementos:

Oferta global de estacionamento publico;

Oferta de estacionamento na via publica gratuito e tarifado;

Oferta de estacionamento publico em parque;

Oferta de estacionamento publico tarifado em parque;

Densidade de oferta de estacionamento publico (lugar por alojamento e lugar por hectare)

Esta informacao sera atualizada de modo a incorporar os projetos entretanto implementados pela
CMC (novas zonas tarifadas e/ou parques de estacionamento), bem como a incluir as linhas de
orientacao politica que tém vindo a ser adotadas pela CMC (e.g., privilégios de estacionamento para
residentes). Para tal, sera analisada a informacao constante da Estratégia e/ou Plano de Acdo para
o Estacionamento, no qual se espera encontrar a justificacdo do zonamento e das politicas de preco
adotados, bem como as regras de atribuicdo de privilégios de estacionamento aos residentes e
respetivo grau de adesao por zona do concelho (pedidos de disticos).

A andlise da informacdo dos inquéritos a mobilidade realizados mais recentemente permitira
proceder a analise da evolucao dos padrdes de estacionamento privado (junto a residéncia e junto
ao local de trabalho (se em Cascais)) relativamente aos resultados obtidos com o inquérito realizado
em 2009.

A caracterizacéo da procura global de estacionamento basear-se-a nos elementos sistematizados no
ETAC, os quais permitirao enquadrar as dinamicas de pressao da procura sobre a oferta:

Procura de estacionamento de acesso pUblico no periodo diurno e noturno;

Procura de estacionamento legal e respetiva taxa de ocupacao;

Procura de estacionamento ilegal;

Taxa de saturacao, medida como o racio da procura total (legal e ilegal) e a oferta.

Esta informacao sera complementada com a analise da evolucédo da taxa de motorizacao e do parque
automavel de Cascais, bem como com a analise da informagao que se espera vir a ser disponibilizada
pela CMC relativamente a procura nas zonas e parques tarifados e controlados pela Cascais Proxima,
considerando nomeadamente os seguintes indicadores: i) taxa de ocupacao dos lugares tarifados; ii)
receita média por lugar, iii) nivel de ilegalidade (ndo pagamento) ou iv) niUmero de disticos atribuidos
e percentagem de tempo de estacionamento ocupada pelos residentes.

TS
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Determinacao do “H+T Index”

Um dos elementos inovadores que a CMC pretende introduzir no PDU de Cascais passa por calcular o
“Housing and Transportation Affordability Index”, doravante designado de indice “H+T”, o qual
permite avaliar, para cada zona, qual a percentagem de rendimento do agregado que é comprometida
com os custos da habitacao e dos transportes.

Em média, em Portugal, as despesas com os transportes correspondem a cerca de 14,8 pp, num index
de 100,9, correspondendo a terceira despesa mais elevada dos agregados (20,4 pp em alimentacao,
bebidas e tabaco e 19,1 em habitacao, agua, eletricidade, gas e outros combustiveis).

Desenvolvido pelo Center for Neighbourhood Technology (CNT), o indice “H + T” explora a
sustentabilidade urbana através de uma escolha eficiente do local da habitacdo. Ao tomar em
consideracao os custos associados a habitacdo (considerados economicamente acessivel quando nao
ultrapassam os 30% do rendimento) aliados aos custos associados ao transporte (geralmente, a
segunda maior despesa, que se tornam insustentaveis quando ultrapassam os 15% do rendimento), o
método “H + T” demonstra com maior clareza a viabilidade habitacional de cada lugar.

A demonstracdao dos custos, por norma escondidos, decorrentes da relacao entre o ambiente
habitacional e os padroes de deslocacdes pode ser utilizada no processo de planeamento,
nomeadamente para estimar os custos de transporte associados aos diferentes cenarios de
crescimento urbano, contribuindo com informacao relevante para o melhor planeamento de trafego.

Para os decisores politicos, o calculo do indice “H+T” permite avaliar em que medida as iniciativas
que estao a considerar contribuem para um modelo de desenvolvimento eficiente, tendo em
consideracao as componentes de planeamento urbano, de gestao dos fluxos e de alocacao de recursos
financeiros.

0 célculo do indice “H+T” é de elevada complexidade e depende do conhecimento de um conjunto
de informacao que nem sempre esta disponivel no contexto nacional. A primeira componente deste
indice “H + T”, pressupde o conhecimento dos custos relacionados com a habitacdo. Nos EUA é
considerado o valor mediano de custos da hipoteca das habitacdes, valor este que esta disponivel
porque € recolhido com base num inquérito realizado a nivel nacional3. As primeiras pesquisas da
informacao disponibilizada pelo INE ndo permitiram identificar a existéncia de informacao disponivel,
mas considera-se ser possivel estimar este indicador através de uma de trés metodologias:

Pedido de informacao detalhada ao Instituto Nacional de Estatistica, o qual recolhe pelo

menos a informacdo que lhe permite avaliar o peso das despesas com a habitacao nas

despesas globais dos aglomerados;

Utilizacdo dos dados do inquérito a mobilidade realizados aos residentes da AML (esta ainda

por confirmar a existéncia de uma pergunta sobre este tema);

3 ACS: American Community Survey.
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Realizacdo de um inquérito de rua aos residentes em Cascais em que, por amostragem em
alguns pontos do concelho, se estime um valor medio para os custos com a habitacao.

O calculo da componente “T” é mais complexo e pressupde a consideracdo de 3 variaveis
dependentes, que sao combinadas para calcular o custo da componente de transporte; sao estas:
Posse de viatura privada;
Uso de viatura privada;
Uso de transporte publico.

0 modelo de calculo desta componente é baseado numa analise de regressao multidimensional cuja
formula descreve a relacdo das trés variaveis dependentes anteriormente identificadas com variaveis
independentes que caracterizam o enquadramento do agregado e a localizacao.

A construcdo das equacdes de regressao de cada uma das variaveis pressupde a construcdo iterativa
de testes de regressao que, tendo em consideracdo todas as variaveis independentes, permita
identificar para cada uma das trés variaveis dependentes, as equacoes de regressdo (e as variaveis
independentes) que conduzam aos melhores resultados possiveis.

Uma vez determinadas as equacoes de regressdao multidimensional, sera possivel calcular os custos
associados a componente “T” através da aplicacao da seguinte formula:

Custo com os Transporte T = [Cpq * Foo(X)] + [Cay * Fay(X)] + [Cry * Frg(X)]

Onde:

C: Calculo do fator “T” (calculado em dolares por milha)
Cao: NUmero de viaturas

Cay: Milhas percorridas

Cry: Numero de viagens em transporte plblico

F: Funcao das variaveis independentes em que:
Fao. refere-se a posse de automovel

Fau: refere-se ao uso de automovel e

Fru. refere-se ao uso de transporte publico

Uma vez que esta avaliacdo apenas esta disponivel para os EUA sera necessario proceder aos calculos
de base no sistema americano, de modo a ser possivel comparar os resultados. Posteriormente, para
os indicadores que tiverem relevancia no contexto nacional, estes serdo convertidos para o sistema
de unidades utilizado em Portugal.

As variaveis independentes necessarias ao calculo das funcoes de regressao multidimensional sdo
organizadas em funcdo de dizerem respeito as caracteristicas do agregado ou da localizacdo. As
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variaveis de caraterizacao dos agregados sdo de calculo bastante simples, conforme se pode constatar
da analise da Tabela 1.

Dimensao de

- Indicador Processo de calculo
avaliacao
Espera-se ser possivel utilizar a informagdo
Rendimento médio de um agregado familiar disponivel no inquérito a mobilidade da AML
para proceder ao calculo deste indicador.
. - - Esta informagdo pode ser calculada a partir dos
Dimensdo do agregado familiar
Carateristicas resultados dos Censos 2011
do agregado Ndmero médio de trabalhadores que

trabalham fora de casa por agregado familiar . . . o
PropGe-se considerar a populagdo com atividade
Nos EUA este indicador é calculado com base no valor total | €CONnOmica disponivel nos Censos de 2011.

de trabalhadores com mais de 16 anos que néo trabalham
em casa.

Pelo contrario, o calculo das variaveis relacionadas com as caracteristicas da localizacdo ¢é
substancialmente mais complexo, como sera possivel constatar em seguida. A densidade residencial
€ um dos indicadores considerados mais importante e implica que sejam calculados os seguintes
indicadores:

Densidade habitacional bruta: nimero de habitacdes a dividir pela area bruta numa
subseccdo estatistica dos censos. Este indicador pode ser calculado com base na informacao
dos Censos de 2011;

Intensidade Habitacional Regional: este indicador é calculado através de um modelo
gravitacional que considera, de igual modo, a quantidade e a distancia aos alojamentos de
cada BGRI. O seu calculo implica a aplicacdo da seguinte formula:

Onde:
H: intensidade Habitacional Regional para cada subseccao estatistica dos censos;
N: nimero total de subseccdes estatisticas dos censos;
hh;: nimero de alojamentos na subseccao estatistica dos censos i;
r; - distancia em milhas entre centros de subsecgbes estatisticas.

Este indicador pode ser calculado com base na informacao dos Censos de 2011, mas para o
seu calculo fica a duvida sobre qual a unidade geografica maxima a considerar. Este tema
sera retomado na Fase Il do projeto;

Percentagem de habitagées arrendadas: nesta fase de desenvolvimento do projeto ndo é
evidente onde se podera obter esta informacdo, admitindo-se que venha a ser uma das
questoes que podera ser incluida no inquérito de rua;
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Percentagem de habitac6es unifamiliares. Este indicador pode ser calculado com base nos
resultados dos inquéritos a mobilidade;
Conectividade das vias e potencialidade para andar a pé “walkability”: uma maior
conectividade e maior niUmero de intersecoes proporciona uma maior utilizacdo dos modos
suaves (pedonal e ciclavel). Sao trés medidas de conectividade que permitem esta avaliacao:
o Densidade de bairros;
o Densidade de intersecoes;
o Perimetro dos bairros;
A bibliografia refere que os trés indicadores apresentam resultados equivalentes e, como tal,
propde-se o calculo da densidade de intersecoes por ser o indicador mais simples de calcular
no contexto nacional;

Acessibilidade e diversidade de emprego: para considerar esta dimensao de avaliacao sao
sugeridos os seguintes indices:

o Indice de acesso ao emprego [empregos/milha?). Este indice é calculado
considerando a utilizacao de um modelo gravitacional que tenha em conta a
quantidade de empregos e a distancia aos mesmos a partir de cada uma das
subseccOes estatisticas. Para além de medir o acesso ao emprego, este indicador
corresponde a uma medida de atividade econdmica criada por estes mesmos
empregos.

E calculado da seguinte forma:

Di
=%
. r'z

n
i=1 '

-

Onde:

E - Acesso ao emprego para uma subseccao estatistica dos censos;

n - NUmero total de subsecdes estatistica dos censos;

P; - Nimero de postos de emprego na subseccdo estatistica dos censos i";

R; - distancia (em milhas) do centro da subseccao estatistica ao centro da

subseccao estatistica dos censos i".
Este indicador é considerado importante porque a proximidade de empregos a zona
de residéncia contribui para um maior indice de acesso ao emprego. Por exemplo,
um emprego a 1 milha de distancia adiciona o valor de 1 ao passo que um emprego a
10 milhas de distancia adiciona o valor de 0,01.
No caso nacional, o calculo deste indicador esta muito constrangido relativamente a
informacao disponivel sobre o emprego.

o Indice de mix de empregos (0 - 100)
Este indice mede a diversidade dos empregos a que existe acesso numa determinada
zona. E calculado ao somar o peso da medida gravitacional de cada tipo de emprego,
sendo que nos EUA sao consideradas 20 tipologias de emprego (tendo em consideracao
as Classes de Atividade Economica: CAE).
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Calcula-se do seguinte modo:

R—R,;
Igmix = 100 % ———2—

Rinax — Rmin

Onde:
lemi:. refere-se ao indice mix de empregabilidade para uma
determinada subseccao estatistica dos censos;
R - Mix de Empregabilidade Cru para cada subseccao estatistica dos
censos;
Rmin - € 0 valor minimo do mix de Empregabilidade Cru para cada
subseccdo estatistica dos censos;
Rmax - € 0 valor maximo do mix de Empregabilidade Cru para cada
subseccdo estatistica dos censos;

Para o calculo do R, procede-se da seguinte forma:
13
R= > W xFe)
i=1

Onde:
R - Mix de emprego base para cada subseccao estatistica;
i - Refere-se a categoria de emprego;
w; - € 0 peso para a categoria de emprego i";
Fi - € a funcao da transformacao linear para a categoria de emprego
i" (In(x) para todas exceto para as NAICS com o cédigo compreendido
entre 55 e 71, utilizando-se 1/x);
e; - € o valor da variavel na tabela para a categoria de emprego i".

No ambito do PDU de Cascais nao sera possivel proceder ao calculo dos dois indices
referenciados porque nao existe este tipo de informacao disponivel em Portugal.

Acessibilidade e Conectividade a transporte publico: estes indicadores sao calculados com
base na informacdo que é recolhida pelo CNT através da GTFS (General Transit Feed
Specifications). Esta assente no calculo dos seguintes indices:

o Indice de conectividade em Transporte Publico (0 - 100)
Este indice € uma medida do acesso as paragens de autocarro e estacoes ferroviarias.
Para calcular este indice é necessario desenhar 4 circulos concéntricos com 1/8 de
milha em torno de cada paragem de autocarro (8 circulos concéntricos em torno das
estacdes ferroviarias), os quais dever ser agregados em layers individualizados (4+8
layers).

Devera entao ser utilizada a seguinte formula para calcular a escala de frequéncias
(SF) por zona para cada subseccao estatistica dos censos:

(TS
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Este cal

n
Lig*F
SFdZ l,dB i,d

i=1
Onde:
L - Area da subseccao estatistica dos censos coberta pelo buffer das zonas de
acesso;
F - Frequéncia do servico (em viagens por semana);
B - Area total da subseccao estatistica dos censos;
d - index relativamente aos outros circulos concéntricos;
n - N.° total de percursos que intersetam a zona de acesso d.

Estes valores sao calculados para cada subseccao estatistica abrangida por cada zona
de acesso, o que significa que, para uma subseccao estatistica bem servida serao
considerados os valores para zonas correspondentes a multiplas estacoes.

Quanto mais longe a zona de acesso estiver da paragem, menor sera a sua
contribuicao para o nivel de acesso de qualquer subseccao estatistica dos censos que
esta intersete. Ao mesmo tempo, a area relativa coberta por zonas de acesso mais
distantes é maior devido a sua forma.

De modo a ter em conta este decréscimo de beneficio e acréscimo de area, é dado
um peso para cada SFy calculado, através de uma regressdo. Os valores da
percentagem das viagens realizadas para o trabalho em transporte publico sao
calculados com base numa regressao dos valores das SFy através do método dos
minimos quadrados de forma a definir os pesos de cada um dos anéis.

Uma vez concluido este processo sera necessario proceder ao calculo da soma dos
pesos multiplicado pelo SF4 de cada subsecao, o que passa pelo calculo de um indice
agregado cujo valor final é expresso esta compreendido entre 0 e 100, através da

aplicagao da seguinte formula:
STD — STDpin

TCI de Aut =100
e Autocarro *STDmax ~STD, .

Onde:

STD: representa a soma de todos os SFy. i.e. STD = Y4_, Wty x SF,

STDmin: representa o valor minimo para todas as subsecc¢oes estatisticas dos censos;
STDmax: representa o valor maximo para todas as subseccoes estatisticas dos censos.

culo deve ser realizado para o modo rodoviario (4 anéis) e para o modo ferroviario (8

anéis), devendo ser somados, considerando os seguintes coeficientes para calcular o indice
de Conetividade em Transportes pUblicos.
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Funcao de

Descricao ~ Peso
’ transformacao

Anel 1 - Autocarro Vx 0,160
Anel 2 - Autocarro Vx 0,032
Anel 3 - Autocarro Vx 0,023
Anel 4 - Autocarro Vx 0,031
Anel 1 - Ferrovia Vx 0,104
Anel 2 - Ferrovia Vx 0,109
Anel 3 - Ferrovia Vx 0,091
Anel 4 - Ferrovia Vx 0,068
Anel 5 - Ferrovia Vx 0,042
Anel 6 - Ferrovia Vx 0,059
Anel 7 - Ferrovia Vx 0,030
Anel 8 - Ferrovia Vx 0,083

o Area de influéncia das estacées de transporte publico, corresponde a area
geografica acessivel em 30 minutos em transporte publico, sendo considerado no

maximo 1 transbordo de, no maximo, 10 minutos;

o Empregos existentes a uma distancia de 30 minutos de transporte publico;
o Circulagées médias por semana, indicador que traduz a frequéncia média de servico
em todas as paragens que servem uma determinada BGRI a uma distancia de meia

milha das suas fronteiras.

Nos EUA muitos destes indicadores sdo calculados pelo CNT e o indice “H+T” pode ser calculado

automaticamente (https://htaindex.cnt.org/map/). No contexto nacional,

o calculo destes

indicadores e indices é substancialmente mais dificil e, nalguns casos, impossivel devido a limitacao

da informacao de base que esta disponivel.

Tendo em consideracdo os objetivos associados ao desenvolvimento desta metodologia, esta
abordagem sera realizada para as zonas que venham a ser definidas na Fase Il: Diagnostico e serao
considerados os indicadores que seja possivel calcular, porque uma parte importante deste processo
passa pela compreensao das inter-relacdes entre indicadores de habitacao e de transportes e custos

associados a esta rubrica.
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Ambiente urbano e seguranca rodoviaria

A avaliacao do ambiente urbano e da seguranca rodoviaria tem em consideracao os seguintes temas:
Emissoes de poluentes atmosféricos;
Gases com Efeito de Estufa (GEE);
Ruido;
Seguranca rodoviaria.

O calculo das emissdes de poluentes sera realizado com base nas recomendacoes do “Update of the
Handbook on External Costs of Transport” com o qual serdo estimados os custos monetarios
associados aos principais poluentes do setor dos transportes (PM; 5, NO,, COVMN e SO,), tendo em
consideracao os valores de referéncia assumidos para Portugal.

Serao também calculados os impactes monetarios dos GEE produzidos pelo setor dos transportes,
sendo que, neste caso, serao considerados também os impactes associados aos modos de transporte
publico coletivo.

Uma das pecas do ETAC passou pelo estudo acUstico do concelho de Cascais, o qual foi posteriormente
aprofundado no Plano Municipal de Ruido do Concelho de Cascais. No PDU de Cascais serdo
sistematizadas as principais conclusdes deste estudo. Proceder-se-a ao calculo dos custos monetarios
associados ao ruido diurno e noturno, o qual € uma excelente proxi para compreender a importancia
de se ir monitorizando o setor dos transportes. Neste exercicio sera igualmente utilizado a informacéo
do “Update of the Handbook on External Costs of Transport”.

Finalmente, serdo consideradas as estatisticas de seguranca rodoviaria, as quais serdo atualizadas
com os dados mais recentes que estejam disponiveis, sendo que serdo considerados os seguintes
indicadores:

Tipologia das vitimas dos acidentes no concelho de Cascais;

Tipo de acidentes rodoviarios no concelho.

Conta Publica

O conhecimento existente dos custos reais da mobilidade urbana é, em geral, muito limitado, o que
se constitui como uma limitacao relativa a capacidade, por um lado, de os controlar e, por outro
lado, de estabelecer precos adequados e justos para os diferentes modos, com o entendimento claro
e preciso de quais as necessidades de financiamento existentes e que fontes sao mais adequadas para
assegurar a sustentacao econoémica dos agentes e do sistema.

Este problema é comum a toda a Comunidade Europeia e foi tratado de forma exaustiva no projeto

UNITE (Unification of Accounts and Marginal Costs for Transport Efficiency), o qual foi realizado por
um consoércio de 19 entidades europeias, onde a TIS foi co-lider e responsavel pela definicao de
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metodologias de calculo dos custos operacionais da mobilidade urbana, com aplicacdo nas contas
piloto de todos os paises europeus.

Com a elaboracao da Conta Piblica no ambito do ETAC, Cascais foi o primeiro concelho a dotar-se de
um balanco financeiro sobre o funcionamento do sistema de mobilidade, considerando os custos para
a autarquia, para os utilizadores, para os diferentes utilizadores e gestores de infraestruturas e para
a sociedade.

O conceito de Conta Publica corresponde a criacdo de um sistema de contabilidade analitica
simplificado (balanco financeiro), no qual sao identificados todos os fluxos monetarizados associados
ao sistema de mobilidade. Tem como principal objetivo conhecer a estrutura dos custos totais
associados aos atos diarios de mobilidade, na perspetiva dos diversos atores (utilizadores, municipio,
gestor de infraestruturas, operadores, etc.) que interagem no sistema. Através do conhecimento dos
custos associados a cada ator e cada modo de transporte, incluindo a sua contribuicao para os custos
externos do sistema, € possivel comunicar de forma mais efetiva medidas indutoras de uma reparticao
modal mais sustentavel.

Este balanco financeiro obriga a criacao das bases e rotinas de recolha de informacdo que permitam
a leitura real do custo do sistema de mobilidade, e que permitam responder a algumas questoes
essenciais:
qual é o custo com a mobilidade?
quais os niveis de custos (investimento e funcionamento) e receitas relacionados com os
varios modos de transportes e quem os suporta?
qual a parte dos custos sociais que é coberta direta ou indiretamente pelos utilizadores e
qual a parte nao coberta (custo externo)?
qual a reparticdo dos custos das deslocacdes por modo de transporte? (analise comparativa)
qual o valor que efetivamente a CMC pode alocar ao setor da mobilidade e transportes em
cada ano, e considerando as componentes de investimento e de operacao?

Os custos suportados diretamente pelo cliente/utilizador designam-se geralmente por custos privados
ou internos. Estes podem ser:
percebidos: quando correspondem a um custo tido em consideracao pelo utilizador, como
seja, as tarifas de transporte, portagens, estacionamento, combustivel, ou
nao percebidos: quando correspondem a um custo efetivo, mas que nao é tomado em
consideracdo aquando de uma escolha modal, é o caso dos seguros automoveis, imposto ou o
desgaste do veiculo.

A nocao de custo externo reflete o custo para sociedade dos impactes gerados pelo sistema e que sao

suportados por todos os outros que nao so o cliente/utilizador. Regra geral, sdo considerados os
custos resultantes do congestionamento, acidentes, ruido e emissdes poluentes.

(TS
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CASCAILS

O conceito de custo real engloba, assim, a contabilizacao dos custos privados e dos custos sociais,

conforme ilustrado na Figura 5.

Custos Totais I

Internos ou
Privados

Custos
Externos

r————

Operador

Utilizador
e / gestor

e
Congestio-
namento

Custo Custo ndo Central Local
percebido percebido

Figura 5 | Custos reais com os transportes

A tabela seguinte apresenta os principais dados a serem recolhidos e tratados para efeitos de

producao do balanco financeiro.

Ruido &
EmissOes

Acidentes

Tabela 3 | Tipo de dados a recolher para a elaboracao da conta publica

Componente Tipo de dados a recolher Fonte de informacéao
o Viaria
* Ferroviaria « Investimento e grande conservacao por | * Divisoes municipais
* Pedonal tipo de investimento « Concessionarias
« Ciclavel « Custos de manutencéo (r(ide.viaria, .
Infraestrutura | | cotocionamento « Custos de funcionamento estacionamento)
. . e Infraestruturas de
e Interfaces, « Receitas de estacionamento Portugal
Paragens: Abrigos ¢ Receitas de portagem « EDP
e |lluminagao
publica
e Transportes
regulgres Do lado de cada operador (ou entidade
municipal) presente
presentes no p )P . « Operadores
concelho e Investimento efetuado por tipo de o o
(rodoviario, investimento (material circulante, » Divisdes Municipais
Transportes ferroviario, sistema de bilhética, sistemas de de Educacao (custos
publicos fluvial) informacao, etc.) com transporte
e Transporte « Custos operacionais escola.r) .
escolar * Receitas diretas de prestacao de * %r?esc?:];ups::oaxsl)ma
(ded:ca)do, servico (bilhete, passes, tarifas taxi)
regular L
,g_ e Compensacoes / Subsidios
o Taxis
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Componente Tipo de dados a recolher Fonte de informacao

e Caracterizacao da frota automovel
presente no concelho
e Instituto de Seguros

¢ Prémios de seguro automovel
de Portugal

e Inspecoes periddicas .
, . . 5 e Financas
Transporte e Automovel e Imposto Unico de circulacao
individual » Duas rodas ¢ Custo consumo combustivel e ndo
combustivel (e.g. portagens)

e Matrizes Tl e modelo
de trafego

, . e Operador da rede de
e Frota de veiculos partilhados carsharing de Cascais
e Receitas geradas por este sistema e

custos para o utilizador

e Custo anual com policiamento e
protecao civil

¢ Policiamento e Multas de estacionamento o Municipios -
Atividades de - S Reaul t
N e Protecao civil ¢ Custo anual com iluminacao publica egulamento
suporte a L ) municipal de taxas
mobilidade e Illuminacao o Custo geral de funcionamento do . o
publlca munic]’p'io ¢ Policia MumClpal
¢ N° de funcionarios no municipio afetos
a gestdo da mobilidade
« Populacio exposta a niveis de ruido * Matrizes Tl e TP e
superiores a 55dB(A) por escalao Lnogli_glo de trafego e
e
« Ruido ¢ Acidentes com vitimas (n° de mortos, L,
Custos feridos ligeiros, feridos graves) o Estatisticas de
¢ Acidentes . . Seguranca Rodoviaria
externos e Tempos de viagem (com rede em vazio .
« Congestionamento | e em situacdo de carga) * Rede viaria

oL .. modelada
e Emissoes de poluentes atmosféricos L
e Caracterizacao da

e Emissoes de gases com efeito de estufa frota do concelho

A determinacao das contribuicoes das restantes entidades publicas e privadas sera feita a partir da
analise dos Relatorios e Contas, Relatorios de Atividade ou Balanco de Resultados, quando
disponiveis, ou por consulta direta junto das entidades.

A existéncia de um balanco financeiro que inclui o conjunto dos custos monetarizados associados ao
sistema de mobilidade permitira dispor de uma base de leitura do custo efetivo da mobilidade, a qual
se constitui como uma ferramenta de analise para avaliacao e tomada de decisdo quanto a novos
investimentos e cenarios de opcées modais.

Esta leitura do custo real sera efetuada para o sistema no seu todo, individualmente por modo de
transporte e para cada um destes niveis, obtendo informacdo desagregada quanto ao investimento
publico e privado, custo de funcionamento, custos externos e sua cobertura. Assim, o
desenvolvimento de uma conta publica do sistema de mobilidade permitira dispor do seguinte
conjunto de indicadores:
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Indicador chave

Sub-indicador

Custo do sistema de
mobilidade

Custos monetarios (diretos) totais e por categoria (infraestrutura,
funcionamento)

Custos externos totais e por tipologia (acidentes, ruido, emissoes,
congestionamento)

Reparticao do
financiamento entre os
diversos atores

Estado local e central
Operadores publicos e privados
Concessionarios

Utilizadores

o Custo percebido

o Custo nao percebido

Custos por modo de
transporte

Custo total por modo
Cobertura de custos totais por modo
Custo externo gerado por modo

Custos desagregados para
apoio a parametrizagoes

Custo por km e tipo de via

Custo por lugar de estacionamento a superficie e em estrutura
Custo por tipo de veiculo

Esforco financeiro por tipo de custo e por habitante

Diagnoéstico Global

Este capitulo sintetizara as principais conclusdes dos capitulos descritos anteriormente, permitindo
apresentar a leitura relativa ao funcionamento atual do sistema de transportes de Cascais,
procurando avaliar em que medida se verificaram alteracoes de relevo nos padrées de mobilidade e
na estrutura de acessibilidades que serve o concelho.

Para uma mais facil leitura dos resultados que importa reter, este capitulo sera organizado em trés

pontos principais:

Sintese do diagnostico, o que passa pela apresentacao das principais conclusdes de cada um

dos outros capitulos;

Analise SWOT, com a qual se procurara identificar os principais aspetos relacionados com os
pontos fortes e oportunidades que deverdo ser reforcados e potenciados, assim como as
vulnerabilidades inerentes aos pontos fracos e as ameacas que devem ser considerados;

Identificacdo das principais preocupacdes e desafios que se colocam ao concelho e que
devem ser tidas em consideracao nas fases seguintes de desenvolvimento do PDU de Cascais.
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Fase lll: Cenarizacao e Consolidacao da Estratégia

Nesta fase do projeto sera dado inicio a componente propositiva do PDU de Cascais. Para tal, propde-
se ter em consideracao trés etapas fundamentais. A saber:
Identificacao das principais forcas que influenciam a mobilidade e que enquadram a sua
evolucao;
Definicao dos objetivos e metas; e
Construcao dos Cenarios de Futuro.

Principais forcas que influenciam a mobilidade

A estimacao da evolucao dos padroes de mobilidade (tendo em consideracao a intensidade das viagens
iniciadas/terminadas em cada zona e a respetiva reparticao modal) € de extrema complexidade, uma
vez que depende da consideracao de forcas de naturezas diversas.

Esta tematica tem vindo a ser alvo de diversos estudos, os quais tém procurado refletir sobre as
questodes a ter em consideracdo na fase de construcao de cenarios de evolucdo dos transportes e da
mobilidade. Entre os projetos que abordaram esta tematica é de destacar o projeto TRANSvisions, o
qual estabelece os cenarios de evolucdo dos transportes de longo prazo e sistematiza algumas das
principais forcas que influenciam o desenvolvimento do sector dos transportes, considerando trés
grandes grupos, respetivamente, forcas externas, internas e politicas, as quais agrupam diversas
categorias de variaveis, conforme se apresenta na tabela seguinte.

Forcas Categorias

Populacao

Desenvolvimento economico

Externas | Mudancas sociais

Energia

Evolucao tecnologica

Infraestrutura e veiculos

Internas | Evolucao dos combustiveis

Impacte dos transportes no ambiente e na sociedade

Respostas politicas alargadas que afetam a evolucao do sistema de
transporte e, em particular, a governancia do sector dos transportes

Fonte: Adaptado de TRANSVisions®

Politicas

4 “TRANSVisions - Report on Transport Scenarios with a 20 and 40 Year Horizon - Final Report”, DG TREN, 2009.
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Neste ponto refletir-se-a sobre a importancia de cada um destes fatores para o desenvolvimento da
estratégia de mobilidade a definir para Cascais e como é que estes fatores devem (podem?) ser
incorporados na definicao dos cenarios de futuro.

E de esperar que nos proximos 5-10 anos venham a acontecer alteracdes significativas ao nivel
tecnologico, seja porque é esperado um reforco das solucdes de Mobility as a Service (Maa$S), nas
quais a MobiCascais ja ensaia os primeiros passos, seja porque se esta a assistir ao posicionamento
rapido de novas solucdes de mobilidade (Uber, Cabify, DriveNow, taxis coletivos, etc.). Por outro
lado, as indUstrias automoveis e das tecnologias de informacao estao a evoluir muito rapidamente no
sentido da rapida generalizacao dos veiculos elétricos, de uma cada vez maior automatizacao dos
veiculos e na conetividade dos sistemas as redes de informacao, nao sendo ainda claro em que medida
esta evolucao vai influenciar os padrées de mobilidade dos préximos anos.

Estas tendéncias aumentam as opcdes de escolha das pessoas, mas, simultaneamente, colocam
desafios complexos as Autoridades de Transporte, porque € necessario assegurar que estas opcoes se
desenvolvem em condicdes de seguranca, com o respeito pelos direitos dos utilizadores e de
privacidade (o que nem sempre sera facil de conciliar). Estas novas tendéncias obrigam também a
repensar a forma como o transporte publico é pensado, porque neste momento estdo a ser
incorporadas novas vantagens do Tl que tém de ser “combatidas” de forma inteligente pelos sistemas
de transporte publico.

No ambito do projeto europeu Motiv® (http://motivproject.eu/, ainda em curso) foram
sistematizadas algumas das megatendéncias que tém que ser entendidas na fase de desenvolvimento
da estratégia e plano de acao do PDU de Cascais. Ainda que os seus impactes ndo sejam totalmente
conhecidos nesta fase, procurar-se-a refletir em que medida a estratégia de mobilidade e transportes

pode ser influenciada por:

¢ Envelhecimento da populacao tendéncia que se verifica na Europa (e ndo s0), mas que tem
particular relevancia em Portugal. Atualmente, esta populacao sénior € muito mais ativa do
que as geracoes predecessoras, apresenta niveis de motorizacao e consumos de mobilidade
elevados, associados a atividades que, nalguns casos, se apresentam como regulares (ir ao
ginasio, apoiar as deslocacoes dos netos, estar com amigos/familiares);

e Reforco do poder (emporwerment) das mulheres. As mulheres utilizam os transportes
publicos muito mais frequentemente do que os homens; se ndao se comegarem a pensar 0s
transportes publicos em funcdo das suas necessidades e preferéncias, poderemos a assistir
ainda a uma maior transferéncia para o transporte individual;

o Conetividade constante. A generalizacao dos smartphones e aplicacoes conexas tem
contribuido de modo significativo para aumentar a exigéncia das pessoas face a oferta que o
sistema de transportes proporciona e para a importancia de se conhecer em tempo real a
informacao necessaria a tomada da informacao;

e Maior individualismo/horizontalismo e um maior enfoque no imediatismo (aqui e agora).
De alguma forma correspondem a tendéncias que se complementam entre si, uma vez que

> Em Portugal, este projeto conta com a participacao da TIS e do INESC.

TS
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estdo centradas no individuo e na procura do bem-estar individual e imediato. A
disponibilidade e a capacidade de resposta no mais curto espaco de tempo sao elementos
absolutamente essenciais ao processo de decisao;

e Experimentalismo, a necessidade de aceder a novidades constantes ¢ uma macrotendéncia
que deve ser também entendida quando se pensa a estratégia de mobilidade e transportes
do concelho de Cascais;

e Menor sentido de propriedade. Para alguns segmentos da populacao (sobretudo os mais
jovens): a posse de casa ou carro ja nao é considerada determinante (ou s6 o passam a ser
numa fase mais adiantada da vida), sendo valorizadas solucdes mais flexiveis (casa alugada,
partilha de carro/mota/bicicleta) para as suas deslocacdes quotidianas;

e Inteligéncia artificial (automatismos). A inteligéncia artificial (e os automatismos) tém
contribuido para facilitar o nosso dia-a-dia, mas também para alterar o mercado de emprego
a um ritmo dificilmente imaginavel ha alguns anos. Sera um dos aspetos a considerar, tanto
mais que Cascais se prepara para comecar a preparacao de um veiculo auténomo;

e QOutras megatendéncias sao ja mais familiares, mas devem ainda ser consideradas neste
processo, nomeadamente a importancia que é dada as questées ambientais, a cada vez
maior preocupacdo com a salde e o bem-estar ou adesao que as pessoas tém aos projetos
de gamificacdo.

Por outro lado, as orientacdes politicas a nivel europeu tém sido no sentido da alteracdo dos
programas de investimento em infraestruturas e modos de transporte e, consequentemente, na
promocao de alteracdo dos comportamentos modais. Neste dominio basta considerar que, no quadro
de financiamento do Portugal 2020, o municipio de Cascais esta obrigado a reduzir em cerca de
10% as suas emissdoes de CO, até 2023 (base 2012), o que condiciona, de modo significativo, a
tipologia de intervencdes que podem (devem) ser realizadas, uma vez que, para que esta reducao
ocorra, sera necessario garantir uma efetiva transferéncia modal das viagens em transporte
automovel (movidos a combustiveis fosseis) para os modos sustentaveis.

Na sequéncia das Cimeiras e Conferéncias internacionais que tém sido realizadas (Acordo de Paris,
COP21, etc.) sao varias as orientacdes de definicdo da estratégia politica a adotar, destacando-se
neste dominio, as orientacdes tendentes aos “Zero acidentes”, “Zero Emissdes” ou “Zero
congestionamento”.

Com o desenvolvimento deste capitulo serdo sistematizados os principais fatores que importa
considerar para o desenvolvimento da estratégia de intervencao a considerar no “PDU de Cascais”.

(TS
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2.3.7. Objetivos e metas

No ETAC foram identificados os principais objetivos globais e especificos que nortearam a definicao
da estratégia deste plano; estes objetivos sao apresentados na Figura 6 e da sua leitura é possivel
considerar que se mantém atuais e alinhados com as orientacdes mais recentes, mas, numa fase em
que ja existe um maior conhecimento das interacdes que existem quando se define uma estratégia
de mobilidade e transportes, propde-se reduzir os objetivos do PDU a um conjunto de 3 a 5
objetivos fundamentais e respetivas metas, para que seja possivel orientar de modo muito mais
concreto a estratégia de intervencdo da CMC.

Para tal, serao tidos em consideracao os objetivos enunciados pelo PAMUS da AML, do PEDU de Cascais
e PDM de Cascais, bem como os compromissos ambientais e em matéria de mobilidade assumidos a
nivel internacional e nacional, os quais permitirdo identificar os objetivos estratégicos que se
pretendem alcancar com o desenvolvimento deste plano.

Assegurar SERVICOS DE TRANSPORTE PUBLICO
INTEGRADOS E DE BOA QUALIDADE
Promogdo da QUALIDADE DE VIDA em
Cascais para residentes, trabalhadores e
visitantes Promover as DESLOCAGOES EM MODOS SUAVES,
reforgando o seu papel no sistema de deslocagdes
3 urbanas

Contribuicdo para uma ECONQMIA MAIS
EFICIENTE E SUSTENTAVEL
Aumentar a coeréncia da REDE RODOVIARIA e
encaminhar os FLUXOS DE TRAFEGO para as vias
adequadas

Garantir a OPORTUNIDADE DE ACESSO AOS
PRINCIPAIS BENS E SERVICOS a toda a
populagao
Desenvolver POLITICAS DE ESTACIONAMENTO
DIFERENCIADAS que contribuam para uma
reparti¢do modal mais equilibrada, considerando
também as necessidades dos diversos utilizadores

Promogio de uma REPARTICAO MODAL
FAVORAVEL AOS MODOS DE TRANSPORTE
MAIS EFICIENTES E SUSTENTAVEIS

Promover a MINIMIZAGAO OS IMPACTES
ASSOCIADOS AO TRAFEGO DE PESADOS e
ORGANIZAR AS CARGAS E DESCARGAS nos centros
urbanos

Promover a INTEGRAGAO entre a organizagio do
sistema de TRANSPORTES e os USOS DO SOLO

Figura 6 | Objetivos gerais e Objetivos especificos do ETAC

TS
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CASCAIS

Construcao dos cenarios de futuro

A construcao dos cenarios de futuro implica que seja considerada a dimensao da procura (evolucdo

da mobilidade) e da oferta (niveis de oferta).

Em seguida, apresenta-se a visao da TIS para

desenvolver este capitulo. Estes cenarios serao desenvolvidos para um horizonte temporal a5 e a 10
anos, ou seja, tendo em consideracao, o enquadramento para o ano de 2023 e para 2028.

Procura

Para a avaliacdo dos cenarios de futuro
serao construidas as matrizes de viagem
futuras, as quais terao como ponto de
partida os resultados dos inquéritos a
mobilidade realizados de 2017, atualizadas
com os estimulos associados as novas
ocupacoes residenciais e de emprego que
venham a resultar da atualizacao do
calendario de compromissos urbanisticos a
concretizar entre 2019-2023 e 2023-2028.

A atualizacdo destas matrizes seguira a
metodologia desenvolvida no ambito do
ETAC de Cascais, a qual assume uma
abordagem do tipo top-down na qual se
propoe considerar as “Projecoes da
populacao residente 2012-2060” do

para determinar a evolucao da populacao
em cada concelho da AML - vide Figura 7.

Propbe-se adicionar a populacdo as
diferentes zonas em funcao do nivel de
concretizacao dos novos empreendimentos
urbanisticos e dos fogos vagos, conforme
apresentado na figura ao lado.

Para a definicdo dos estimulos do emprego
sera adotada a mesma metodologia para
avaliar as dinamicas de emprego recente,
as quais serao
conhecimento sobre os novos estimulos de
emprego previstos pela CMC para o periodo
em analise.

aferidas com o

Populagao

Calculo dos fogos vagos em 2001, por
zona ETAC (com base na informagdo
disponibilizada por BGRI)

Célculo do acréscimo
populacional para o concelho
entre 2001 e 2011, para os 3

cendrios considerados
Calculo dos fogos construidos entre
2001 e 2010, por zona ETAC (com
base na informagdo disponibilizada
por BGRI)

Distribuicao do acréscimo populacional pelos fogos
vagos e pelos novos fogos , por zona ETAC, para os 3
cenarios

Calculo da populagdo total em 2011, por
zona ETAC, para o 3 cendrios

Calculo dos fogos que continuam
vagos em 2011, por zona ETAC, para
0s 3 cendrios considerados
(considerando o acresc. pop. 2001-
2011 e 2.69 hab/fogo)

Célculo do acréscimo
populacional para o concelho
entre 2011 e 2016, para os 3

cenarios considerados

Calculo dos fogos previstos nos PP e
principais loteamentos, construidos
entre 2011 e 2016, por zona ETAC
(com base na informagéo
disponibilizada pela CMC)

g

Populacao

Célculo dos fogos que continuam
vagos em 2016 , por zona ETAC, para
0s 3 cendrios considerados
(considerando o acresc. pop. 2011-
2016 e 2.69 hab/fogo)

Célculo do acréscimo
populacional para o concelho
entre 2016 e 2021, para 0s 3

cenarios considerados

Calculo dos fogos previstos nos PP e
principais loteamentos, construidos
entre 2016 e 2021, por zona ETAC
(com base na informagdo
disponibilizada pela CMC)

Distribuigao do acréscimo populacional pelos fogos
vagos e pelos novos fogos , por zona ETAC, para os 3
cendrios

Calculo da populagdo total em 2021, por
zona ETAC, para o 3 cendrios

Figura 7 | Metodologia para o calculo da populacao
residente em 2011, 2016 e 2021, por zona ETAC
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Uma vez calculados os novos potenciais de populacao e de emprego serao estimadas as matrizes de

viagem

futuras, o que sera realizado através da aplicacao do modelo de crescimento Fratar. Neste

exercicio serdo estimadas as matrizes para todo o dia (TD) e para os periodos de ponta (PPM e PPT),
tendo em consideracéo os principais modos (TI, TP, a Pé, bicicleta, Outros).

Oferta

Serao considerados trés cenarios de evolucdo da mobilidade:

Para a

Tendencial (Tend): manutencao das tendéncias observadas no passado recente, com o
reforco da implementacao da rede de bicicletas partilhadas, a consolidacao da rede Buscas
de proximidade e a melhoria da oferta proporcionada pela Linha de Cascais e da oferta de
TP (mas assente numa rede banalizada, como atualmente);

Intermédio (Int): assumindo uma maior capacidade de concretizacao das propostas de
intervencao que dependem estritamente da CMC, nomeadamente a implementacao de
Transit Village em torno das interfaces principais e secundarias que se venham a afirmar e a
implementacao de alguns dos corredores de TPSP;

Pro-ativo (Pro-A): pressupondo uma forte intervencao publica por parte da Camara Municipal
(ja assumida no cenario intermédio), acompanhada pela concretizacao de alguns dos projetos
de iniciativa metropolitana e/ou da Administracao Central (como sejam, a introducao do
corredor de BRT na A5/1C15, a renovacao da Linha de Cascais, ou a decisao de expandir outras
linhas de metro até a Linha de Cascais).

construcdo destes cenarios serdo considerados os principais projetos, os quais serado

aprofundados no capitulo Projetos da Fase IV (Desenvolvimento das Propostas de Acdo).

Para a construcao dos cenarios de evolucao importa avaliar as opcdes que se colocam para:

Linha de Cascais. Como vai evoluir a oferta neste corredor nos proximos anos? Sao varias as
alternativas possiveis:

o Requalificacdo da Linha de Cascais, a qual passa a assegurar melhores niveis de oferta
(iguais ou melhores aos que existiam antes desta linha entrar em degradacao
generalizada):

o Evolucao da Linha de Cascais para um sistema de Tram-Train ou BRT em que o servico
tem inicio no interior dos concelhos de Oeiras e Cascais e embebe no corredor
ferroviario;

o Assume uma vocacao turistica por oposicao a uma nova oferta que se venha a inserir
no corredor da A5;

Corredor da A5. Qual o modelo de funcionamento futuro deste corredor? Entre as opcoes
que podem ser consideradas estao as seguintes:

o Mantem-se como esta, com agravamento das condicdes de circulacdo rodoviaria nos
periodos de ponta da manha e da tarde;
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o O corredor da A5 sera alargado para dar resposta ao aumento dos fluxos de trafego
rodoviario;

o Introducao de um corredor de BRT de ligacao entre Alcabideche, Cascais, Estoril,
Abdboda e Parede a Lisboa (Sete Rios ou Parque das Nacdes), sem que isso implique
uma reducao da capacidade rodoviaria existente;

o Introducao de um corredor de BRT de ligacao entre Alcabideche, Cascais, Estoril,
Aboboda e Parede a Lisboa (Sete Rios ou Parque das Nacdes), com reducao da
capacidade rodoviaria existente;

Implementacdo dos corredores de TPSP que a CMC tem vindo a estudar e descritos no
“Estudo de Corredores de Transporte de Sitio Proprio, no municipio de Cascais”. Existira a
capacidade de proceder a sua implementacao (parcial) nos proximos 5, 10 anos? Que
corredores podem (devem) ser implementados, prioritariamente?

Estes sdo trés dos projetos estruturantes que importa introduzir na descricdo dos cenarios de futuro,
mas nao sdo os Unicos. Para além destes, importa considerar outros projetos de iniciativa municipal,
como sejam, por exemplo, a implementacao das VLN e VLS, o nivel de desenvolvimento das redes
partilhadas de bicicletas ou a concretizacao dos projetos de integracao tarifaria agora iniciados.

Esta definicao de cenarios € um passo essencial para o desenvolvimento das fases seguintes do
projeto, condicionando o desenvolvimento das propostas. E também uma das fases de maior
envolvimento politico, devendo ser discutida e validada com o executivo politico da CMC.

Uma vez elencadas as propostas estruturantes que irao definir a construcao dos Cenarios de Futuro
(dimensao da procura), propde-se avaliar, com uma abordagem do tipo multicritério, cada alternativa
de futuro face aos objetivos especificos anteriormente definidos, de modo a que, no final, sejam
consideradas as op¢des que mais contribuam para atingir a estratégia de mobilidade de Cascais.

Cenarizacao e Consolidacao da Estratégia

No final desta fase serdo sistematizados os principais aspetos a reter relativamente a fase da
Cenarizacao e Consolidacao da Estratégia.

Para o desenvolvimento desta fase do projeto € necessaria a participacao das diferentes estruturas
da CMC (Comissao Executiva e Comissdo de Acompanhamento Técnico), mas também um debate
alargado com a populacao, concretizada em sessdoes com a Comissao de Acompanhamento e abertas
a participacao publica.
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Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acao

Esta fase do projeto esta organizada em 4 capitulos fundamentais, nos quais serdao consolidadas as
propostas que importa implementar nos proximos 5 e 10 anos em Cascais.

Projetos

Neste capitulo serao consideradas as seguintes macro tarefas.

Avaliacao da concretizacao das propostas do ETAC

Neste primeiro ponto propde-se sistematizar o conjunto de propostas cuja concretizacao estava
prevista para o periodo 2011-2016 e avaliar:
se estas foram ja implementadas na totalidade ou parcialmente;
as razdes por que nao foram implementadas, identificando as propostas que continuam a ser
pertinentes;
as dificuldades e ensinamentos que se retiraram relativamente a cada tipologia de propostas.

Esta analise sera realizada em conjunto com a equipa técnica da CMC e, nalguns casos, pressupde a
validacao politica sobre a manutencao/rejeicao das propostas inicialmente consideradas. No final
deste capitulo sera possivel conhecer a lista das propostas que: i) foram implementadas, ii) estdo
ainda por concretizar, mas que se mantém atuais e iii) no contexto atual, ja ndo fazem sentido
considerar.

Este conjunto de propostas sera um dos pontos de partida do processo para o desenvolvimento das
propostas do “PDU de Cascais”.

Recensdo dos projetos e estudos estruturantes

Neste capitulo (que comecara a ser desenvolvido aquando da Fase Il correspondente a Cenarizacao
e Consolidacao da Estratégia) serdo sistematizados os principais projetos estruturantes a considerar
no desenvolvimento da estratégia de mobilidade para Cascais para o proximo 5 e 10 anos.

Muitos dos projetos estruturantes identificados no ETAC estao ainda por concretizar, estando
referenciados na revisao do PDM de Cascais de 2015. Assim sendo, uma das primeiras tarefas para o
desenvolvimento deste capitulo passa por avaliar, em conjunto com a CMC, quais os projetos
estruturantes que se mantém atuais e que podem ser considerados como passiveis de realizacao nos
proximos 5 e 10 anos. Para além destes, importa avaliar se, em sede da revisdo do PDM de Cascais,
foram identificados novos projetos relevantes, os quais serao adicionados a esta lista.

Finalmente, ha que considerar todos os projetos desenvolvidos pela CMC para a consolidacdo de uma
rede de TP competitiva e eficaz, destacando-se entre estes, os corredores de TPSP em estudo pela
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CMC, a beneficiacdo/evolucao esperada para a Linha de Cascais, a insercao de um TP no corredor da
A5 ou a implementacao do primeiro corredor de TPSP no eixo Parede-Aboboda.

Desenvolvimento das Propostas

Neste capitulo sera desenvolvido e fundamentado o conjunto de propostas que importa implementar
nos proximos 5 e 10 anos, sendo que o primeiro conjunto de propostas sera tratado com mais detalhe
do que o segundo. Para cada uma das vertentes de atuacao (usos do solo, rede pedonal e ciclavel,
transporte publico, estacionamento, rede rodoviaria e logistica urbana) serdo identificadas as
propostas que importa implementar.

Caso a evolucdo do projeto assim o justifique, e para as zonas de intervencao prioritaria, estas
propostas serao sistematizadas tendo em consideracao o conjunto das medidas consideradas para
esse mesmo territorio.

As propostas relacionadas com o TPSP terdo uma importancia central, sendo uma das pecas
essenciais a definicdo das tendéncias pesadas dos Cenarios de futuro (como referido da Fase Il
Cenarizacao e Consolidacao da Estratégia). Uma vez fechado o processo de contratualizacao das redes
de TP e tendo-se realizado a revisao dos objetivos do PDU, podera justificar-se o desenvolvimento de
um conceito de rede do tipo “ChronoBus” (linha de TP assegurada por veiculos de Ultima geracdo que
oferecem uma elevada frequéncia e regularidade e circulam em corredores que alternam trocos em
sitio proprio e banalizado), do tipo “Retbus” ou “Flexibus”.

Por outro lado, importa avaliar em que medida se consegue implementar o conceito de Transit
Village na estruturacao e reforco das interfaces secundarias que se pretendem concretizar no interior
do concelho de Cascais. Este conceito ja referenciado aquando da descricdo do Cenario Intermédio
aplica-se a zonas predominantemente residenciais, nas quais existem (ou é fomentada a instalacao)
de atividades de comércio e servicos junto a interface de transporte (que nos casos mais obvios é
uma estacao ferroviaria, mas em Cascais se vai procurar desenvolver em torno dos pontos nodais da
rede de transportes publicos rodoviarios).

Esta zona é intervencionada de modo a promover uma maior utilizagao dos transportes publicos por
parte dos residentes na sua area de influéncia. Muitas vezes esta presente o conceito de praca civica
junto a interface, funcionando com um hub ou peca central que encoraje a interagdo social das
comunidades residentes na sua area de influéncia. Este conceito foi popularizado no final da década
de 90 e ¢é aplicado sobretudo nos Estados Unidos onde existem 33 cidades classificadas como Transit
Village. Para que um concelho ou cidade sejam classificadas deste modo é necessario cumprir um
conjunto de critérios relacionados com as politicas de planeamento urbano (com a aplicacao do
conceito TOD - Transit Oriented Development), os projetos de redes pedonais e ciclaveis, as politicas
de estacionamento e a estratégia de afirmacao de cada zona enquanto Transit Village. No PDU de
Cascais procurar-se-a identificar as zonas mais propicias ao desenvolvimento deste conceito e as
medidas e acdes que é necessario implementar para que concretize este conceito.
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Por outro lado, e ainda que nao tenha efeitos no curto prazo, poder-se-a justificar a introducao do
conceito TOD (“Transit Oriented Development”) ou dos “Contrat d Axe” nalguns dos corredores de
TPSP que estao a ser pensados para o concelho (sobretudo aqueles que se desenvolvem em territorios
com areas ainda ndo totalmente consolidadas). Com efeito, a partir do momento em que se melhora
substancialmente a oferta de TP proporcionada é recomendavel que se promova a articulacao desta
oferta com uma maior densidade da ocupacao urbana (e respetiva diversificacao dos usos do solo),
com a definicao de politicas de estacionamento que favorecam a maior utilizacdo dos modos suaves
e os modos sustentaveis. Esta questao sera também abordada no capitulo relativo ao Normativo, uma
vez que parte dos instrumentos para a sua concretizacao é de natureza regulamentar.

Um dos aspetos que a CMC pretende ver refletido no PDU de Cascais diz respeito a possibilidade de
testar o conceito dos “Livable Transit Corridors” no concelho. Este conceito baseia-se na
consideracao de dois fatores, respetivamente:
o fator “Lugar”, no qual se considera a descricdo dos atributos fisicos e funcionais que
configuram a habitabilidade do corredor; e
o fator “Pessoas”, no qual se considera os servicos que atraem pessoas e estao presentes no
corredor.

Neste conceito sao considerados seis principios fundamentais que se declinam nos seguintes objetivos
e indicadores de avaliacao (ver Tabela 6).

Principios Fator Descricao Métrica
Acessibilidade ao emprego em
Modos de transporte Lugar Forma urbana transporte publico (Peso do emprego a
publico e suaves de 45 minutos de distancia)
elevada qualidade Qualidade do servico de Frequéncia agregada dos servicos de
Pessoa S b
transportes publicos transporte publico (por ha)
Habitacao com rendas Percentagem do rendimento gasto com a
Lugar . . =
. diferenciadas habitacao
Habitacao com rendas - - = >
mistas Diversidade da populacao
Pessoa | relativamente ao Diversidade de rendimento
rendimento e idade
Lugar Oportunidades de emprego Densidade de emprego no corredor

Acessibilidade as (emprego por ha)
Atividades economicas ) Densidade de emprego no comércio no
Pessoa | Oportunidade de consumo -
corredor (empregos no comércio por ha)

Balanco da utilizacao do transporte

Acessibilidade aos Lugar Servicos existentes publico no corredor (soma das entradas
servicos publicos e e saidas de passageiros no corredor)
overnamentais i ( , ,
s Pessoa Se.rv‘§°5 de saude N° de emprego da area da saude por ha
existentes
. . Densidade populacional do corredor
Oportunidades culturais | Lugar Forma urbana (populacdo por km?)
e recreacionais vibrantes - - S ,
e acessiveis Oportunidades culturais e N° de trabalhadores da area cultural e
Pessoa L . )
recreacionais de entretenimento por km
(TS
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Principios Fator Descricao Métrica
Ambiente orientado para
Lugar

Bairros seguros, 0s pedes
saudaveis e caminhaveis

Densidade de intersecoes

Pessoa | Seguranca do bairro N° de colisées por cada 100 mi pedes

Fonte: Adaptado de Ferrell, C. E., Appleyard, B. S., Taecker, M., Allen, C., Armusewicz, C., & Schroder, C. (2016). Livable
Transit Corridors: Methods, Metrics, and Strategies. Washington, DC: The National Academies Press.

A aplicacao deste conceito pressupde o desenvolvimento das etapas descritas na Figura 8. De certa
forma este conceito foi ja implementado parcialmente no ambito do desenvolvimento do corredor
de TPSP no eixo Parede-Abdboda (ja desenvolvido), o que permitira, no ambito do PDU de Cascais,
recuperar uma parte substancial do trabalho desenvolvido, aprofundando a analise das métricas de
habitabilidade (quando for possivel calcular estes indicadores), sistematizando as principais
oportunidades e constrangimentos do corredor, de modo a apoiar as estratégias de implementacao
deste projeto.

il S '
Iniciar o projeto (Passo Avaliar o corredor (Passo Definir os objetivos Desenvolver a Viséo Implementar a estratégia
1) 2) (Passo 3) (Passo 4) (Passo 5)

N

7

Selecionar o
cendrio
preferido e
concretizar a
visdo

Reunir os
stakeholders e
os

Identificar os
objetivos

Selecionar e
desenvolver a
estratégia e
objetivos finais

Desenvolver
0s cendrios

Identificar
e

Desenvolver a
definigio de

de melhoria
do corredor

de dos
Stakeholders

processos
colaborativos

para o
corredor

o corredor

Papel dos
Stakeholders

identificar as
oportunidades
e constrangi-
mentos do
corredor

Apoiar nas
estratégias de
implementagio

Analisar o
corredor e os
cendrios de
melhoria

Identificar e
definir os
analistas

Aplicar as
métricas a0
corredor

Papel dos
analistas

Figura 8 | Processo e visao do conceito de Livable Transit Corridors

Fonte: Adaptado de Ferrell, C. E., Appleyard, B. S., Taecker, M., Allen, C., Armusewicz, C., & Schroder, C. (2016). Livable
Transit Corridors: Methods, Metrics, and Strategies. Washington, DC: The National Academies Press.

Faseamento das propostas

Neste capitulo apresenta-se o faseamento das propostas, considerando ndo apenas as propostas
estruturantes selecionadas para efeitos dos cenarios de futuro, mas todas as propostas que venham
a ser preconizadas no capitulo de desenvolvimento das propostas.
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Modelo de transportes e avaliacdao das propostas

De modo a garantir que as propostas preconizadas contribuem de forma efetiva para atingir os
objetivos e metas definidos, este capitulo tem como objetivo avaliar os impactes associados a
introducao dos diferentes pacotes de medidas de intervencao preconizados.

Para tal, serao considerados dois subcapitulos fundamentais, os quais procuram ter em consideracio
as diferentes dimensdes de analise, respetivamente:
avaliacao dos ganhos de eficiéncia de cada um dos sistemas de transporte considerado; e
estimacao do potencial de transferéncia modal associado a implementacdo dos diferentes
pacotes de medidas.

Avaliacado dos ganhos de eficiéncia

Para avaliar a rede de transporte puUblico serdo considerados os seguintes indicadores: i) n.° de
carreiras; ii) n.° de servicos em DU (2 sentidos), iii) quilometros oferecidos, iv) cobertura no PPM e
no PPT da populacdo servida nos corredores de maior intensidade de oferta. A luz do disposto no
RJSPTP serao adicionados novos indicadores de avaliacdo, como sejam, o nimero de ligacbes e o
tempo de percurso entre os diferentes lugares e a sede do concelho.

Para avaliar a rede pedonal propde-se avaliar a percentagem de residentes e de empregados na area
de influéncia da rede pedonal estruturante. Em face do que venha a ser o diagnostico e a componente
de propostas podera ser interessante considerar um novo indicador relacionado com o nimero de
zonas de coexisténcia (ou zonas 30).

Para avaliar a rede ciclavel propde-se analisar: i) a extensao da rede ciclavel estruturante (km), ii) a
populacao e o emprego na area de influéncia (250 m) da rede ciclavel estruturante. Tendo em
consideracdo que a CMC ja iniciou o processo de instalacdo de uma rede de bicicletas partilhadas,
propoe-se igualmente, a consideracao de trés novos indicadores: i) nimero de bicicletas partilhadas
oferecidas; ii) n.° de postos de acesso ao sistema de bicicletas partilhadas; iii) nUmero de utilizadores
do sistema de bicicletas partilhadas.

A avaliacdo da rede de transporte individual sera realizada considerando o tempo perdido em
congestionamento e a populacao e emprego servidos pela rede rodoviaria de 1.°, 2.° e 3.° nivel. Para
estimar os impactes ambientais sera avaliado o potencial de evolucao do parque automovel do
concelho (com base nos dados das finangas), o correspondente nivel de emissdo de poluentes e analise
dos quilémetros percorridos.

Estimacao do potencial de transferéncia modal

Propde-se a estimacao da alteracao da reparticao modal considerando a seguinte metodologia:
Para as viagens com menos de 1,5 km, nas zonas em que se propoe a melhoria das redes
pedonais, admitir-se-a a transferéncia de parte das viagens realizadas em transporte
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individual para o modo pedonal (e eventualmente para o modo ciclavel, se se verificar que o
padrao de viagens no sistema de bicicletas partilhadas se enquadra também neste escaldo de
distancia);

Paras as viagens entre os 1,5 e os 4 km de distancia, adotar-se-a a mesma abordagem descrita
no ETAC, procedendo apenas a revisao desta metodologia, de modo a incorporar a
disponibilidade de utilizacao do sistema de bicicletas partilhadas (sobretudo porque sao
elétricas);

Para estimar o potencial de transferéncia das viagens do transporte individual para o modo
coletivo propde-se a utilizacdo do modelo Logit aplicado as viagens internas (inicio e fim no
concelho) e com um dos extremos de viagem em Cascais.

Normativo

Este capitulo apresenta a metodologia e os principais objetivos que norteiam a proposta de
desenvolvimento do Normativo. Para o desenvolvimento deste capitulo entende-se serem
componentes essenciais os aspetos que se prendem com:
normativas e regulamentos, nomeadamente no que concerne aos principios orientadores para
a revisdo dos atuais documentos normativos em vigor e/ou principios orientadores para novos
dominios de atuacao;
principais linhas de orientacao quanto aos modelos contratuais em uso ou a implementar pela
CMC;
desenvolvimento de linhas de orientacdo e recomendacdo com vista a integracdo dos
principios resultantes do “PDU de Cascais” nos planos de ordenamento do territério de nivel
municipal e supramunicipal que venham a ser desenvolvidos.

Analise critica de documentos normativos e regulamentos em vigor

Sera efetuado um levantamento dos documentos normativos e regulamentos em vigor para o concelho
de Cascais (naturalmente nos aspetos que interagem com a mobilidade), os quais serao analisados
por forma a avaliar em que medida estdo articulados com os principios resultantes no “PDU de
Cascais”. Entre os documentos que serdo objeto desta analise incluem-se:

Regulamento do Plano Diretor Municipal em vigor;

Regulamento da Urbanizacao e Edificacdo do Municipio de Cascais (2013);

Regulamento Geral de Zonas de Estacionamento Controlado do Concelho de Cascais (2013)

Regulamento Geral e Especifico das Zonas de Estacionamento Controlado do Concelho de

Cascais (2012);

Regulamento das Zonas de Estacionamento Tarifado e de Duracao limitada (2002);

Regulamento que atribui privilégios de estacionamento aos residentes em Cascais.
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Contribuicdo do PDU de Cascais para a producdo e revisao de
regulamentos municipais

As principais medidas preconizadas ao longo do PDU de Cascais serao vertidas num documento de
principios orientadores para a producdo/revisao de regulamentos municipais, tendo em consideracdo
as principais areas de atuacdo elencadas em seguida.

Territério: Podem vir a ser considerados:

o Principios relacionados com a definicao de densidades construtivas diferenciadas e
mix funcional, tendo em consideracao o nivel de servico proporcionado pelas redes
de transporte publico;

o Identificacao dos empreendimentos geradores/atractores de viagens que, em fase de

estudo de viabilidade e de impactes de trafego, deverdo implicar a analise criteriosa
das acessibilidades em transporte publico e pedonal;
Neste dominio, e em funcdo do que venham a ser as propostas retidas em sede do
PDU, podera justificar-se a consideracao das orientacdes das politicas de Transit
Village, Liveable Transit Corridors, TOD (Transit Oriented Development) ou “Contrat
d’Axe” que se venham a revelar interessantes. Estas tém reflexos na intensidade de
ocupacao e usos do solo considerados na envolvente dos corredores de TPSP a
implementar no concelho;

o Principios com vista ao desenvolvimento de estudos de impacte de trafego e de
transportes para grandes geradores;

o A uma escala mais local, podera justificar-se a introducao de normas para a provisao
de abastecimento de veiculos elétricos ou de parqueamento de bicicletas nos novos
empreendimentos urbanisticos e/ou instrumentos de planeamento territorial;

Modos suaves:
o Principios para a introducao de zonas de coexisténcia e/ou de prioridade aos pedes;

o

Transporte publico:

o No ambito das suas novas competéncias enquanto Autoridade de Transportes, a CMC
tem vindo a desenvolver uma reflexao aprofundada sobre o modelo de
contratualizacdo e de oferta de transportes publicos que melhor responde as
necessidades dos residentes e visitantes de Cascais.

Neste dominio podem surgir recomendacées relacionadas com a politica tarifaria ou
o intercruzamento entre politicas de transportes publicos e outras politicas
(estacionamento, acessibilidade em modos suaves, créditos de mobilidade, ...).

Transporte individual:
o O PDM atualmente em vigor incorporou muitas das propostas do ETAC,
nomeadamente a proposta de hierarquia rodoviaria e a identificacao das principais
propostas de intervencao;
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o Narevisdao do ETAC admite-se que ndo seja necessario proceder a grandes alteracoes
face ao considerado, mas se estas vierem a justificar-se, por exemplo, para acomodar
o conceito de introducdo de um BRT na A5, essa alteracdo sera considerada no
capitulo do Normativo;

Estacionamento:

o Principios subjacentes a provisao de estacionamento de acesso publico nos diferentes
tipos de territdrio, tendo em consideracao critérios relacionados com a densidade
urbana, diversidade funcional e intensidade da oferta de TP;

o limiares minimos e maximos para o dimensionamento da oferta de estacionamento
privado, tendo em consideracdo os mesmos critérios;

o principios inerentes a introducao de novas zonas de estacionamento de duracao
limitada e tendo em consideracao as caracteristicas das zonas;

o principios com vista ao desenvolvimento de um sistema de monitorizacdo das
politicas de estacionamento;

o principios a ter em consideracdo num regulamento de cargas e descargas nos centros
urbanos (horarios, tipo e dimensao de veiculos, tempos maximos de permanéncia no
estacionamento, etc.);

o principios para revisdo dos contratos de concessao dos parques de estacionamento.

Ainda que se procure definir as propostas numa linguagem e organizacado que facilite ao maximo a
transposicao para os regulamentos e normativos judiciais, estes deverao ser traduzidos para
articulado juridico, pela CMC, numa fase posterior.

Avaliacdo da robustez da Estratégia e Estimativa de Custos

Este capitulo sera organizado em torno de trés temas principais, apresentados nas seccoes seguintes.

Avaliacao do contributo das medidas para a estratégia

Para as propostas consideradas, propoe-se a sua avaliacao relativamente a:
Contributo para os objetivos do PDU de Cascais;
Faseamento e impacte temporal das propostas;
Avaliacdo do ambito geografico (local, concelhio, supraconcelhio), eixos de intervencao
(oferta e procura) e tipologia das propostas (utilizando a seguinte classificacao: i)
infraestruturas, ii) gestao do espaco; iii) Gestdao dos sistemas; iv) Informacdao &
Sensibilizacao; v) Parcerias e concertacodes; vi) Planeamento e estudos; vii) Regulamentacao
e fiscalizacao;
Principais stakeholders: i) responsaveis pela implementacao das propostas, ii) grupos a
auscultar e consultar e iii) principais beneficiados ou prejudicados pelas propostas.
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Estimativa dos custos

Neste capitulo serao sistematizados os custos associadas a implementacao das propostas consideradas
em sede do PDU; nesta estimativa entrar-se-a em linha de conta com os custos de investimento e de
operacao/manutencao.

Linhas de financiamento e instrumentos financeiros

Neste ponto serado identificadas as principais fontes de financiamento que estao disponiveis para
apoiar a concretizacao das diferentes acdes, uma vez que nem todas as iniciativas podem ser
suportadas pela autarquia.

0 quadro de financiamento Lisboa 2020 sera uma das fontes de financiamento das propostas, mas
existem outras linhas de financiamento que importa considerar, nomeadamente, aquelas que podem
ser controladas a nivel municipal. Complementarmente, importa ter em consideracdo linhas de
financiamento bonificadas, como sao as do BEl e outras que sejam identificadas na fase de
desenvolvimento deste capitulo.

Neste contexto, e caso a natureza das propostas o permita, podera justificar-se considerar a
possibilidade de financiar o sistema de transportes recorrendo a:
Taxas municipais aplicadas as empresas em funcao da sua dimensao;
Incorporacao de mais-valias associadas a implementacdo do conceito Transit Village, zonas
TOD ou do “Contrat d’ Axe” (se justificado no decorrer do estudo);
Receitas provenientes das tarifas de estacionamento;

Sintese

No final desta fase serao sistematizadas as principais conclusdées e recomendacées, permitindo a
compreensao da estratégia de mobilidade por parte de quem apenas pretende conhecer as grandes
linhas de intervencao e nao as propostas em particular. Em conjunto com o capitulo de Diagnostico
da Fase Il, constituira a base do Resumo Nao executivo do PDU de Cascais.

Finalmente, porque uma das premissas de sucesso dos modelos de gestao e intervencao nos sistemas
de acessibilidades e transporte passa pelo conhecimento da forma como o sistema esta a evoluir, o
PDU contera as principais linhas de orientacdo para o estabelecimento de um Observatorio da
Mobilidade, que permita a monitorizacao do sistema.

Propde-se a consideracao de:
Indicadores de sintese (ou de resultado), os quais permitirao avaliar os objetivos e metas
estabelecidos na Fase lll: Cenarizacao e Consolidacao da Estratégia;
Indicadores de execucao, os quais permitem avaliar o grau de concretizacao das propostas
consideradas no PDU de Cascais;
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Indicadores de contexto/conhecimento, os quais permitem inferir, de modo indireto, a
forma como os padroes de mobilidade estao a evoluir por via da alteracao dos usos do solo e
de intensidade de ocupacao.

No ETAC foi definido um conjunto muito abrangente de indicadores. No PDU de Cascais propoe-se
uma analise critica sobre a atualidade destes indicadores e a sua validacdo (ou eliminacéo),
procurando-se, em simultaneo, ter em consideracdo as novas dimensdes de analise do presente
documento, propondo-se a apresentacao de uma lista de indicadores a considerar nos proximos 10
anos. Por exemplo, na altura do ETAC a consideracao de postos de abastecimento elétricos (e dos
seus utilizadores) nao era uma questao e, neste momento, este sao dois indicadores que importa ir
monitorizando.

Por outro lado, na época em que o ETAC foi desenvolvido, ndo havia a expetativa de ter acesso aos
dados da procura do transporte publico rodoviario; com o RJSPTP, a CMC tem toda a legitimidade
para ter acesso a esta informacao e poder ir monitorizando a adesao dos passageiros a procura.

0 desenvolvimento de um Observatorio do PDU ndo implica que este seja um processo complexo de
recolha de informacao, ou sequer o envolvimento a tempo inteiro da equipa que for responsavel pelo
seu acompanhamento. Corresponde, sobretudo, a um exercicio de método e de persisténcia que
importa manter ao longo do tempo. Para que este possa ser finalmente concretizado, a TIS apoiara
a CMC no sentido de identificar qual a melhor abordagem para garantir a implementacao deste
importante instrumento de monitorizacao.

(TS
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Calendarizacao do projeto

As Tabela 7 e Tabela 8 apresentam o Plano de trabalhos proposto, identificando os principais topicos
que serao considerados, bem como a forma como as diferentes tarefas se encadeiam entre si.

P”Clpals i MMM =8 =2 & 10 j - j ==

ASE I1: DIAGNOSTICO

Territorio -

Cascais no contexto da AML

Ocupagcdo do territério
Principais tendéncias demograficas e
densidade de ocupagdo
Dindmicas de emprego e polos geradores
de deslocagdes
Potencial Humano
Mobilidade | |
Inquéritos aos residentes
Inquéritos aos ndo residentes
Acessibilidade | | | | |
Modos suaves: rede pedonal
Modos suaves: rede ciclavel
Acessibilidades em transportes publicos
Interfaces

Acessibilidades em transportes individual
Estacionamento

Index "H+T index"

Ambiente urbano e seguranga rodoviaria

Conta Publica

Atualizagdo da Conta Publica

Diagndstico Global: Principais conclusdes
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Principais forgas que influenciam a
mobilidade

Objetivos e metas

Construgdo dos cendrios de futuro

FASE IV: DESENVOLVIMENTO DAS
PROPOSTAS DE ACAO

Avaliagdo da concretizagdo das propostas
do ETAC

Recensdo dos projetos estruturantes
Propostas: TP

Propostas: Rede pedonal

Propostas: Rede bicicletas
Propostas: Rede rodovidria
Propostas: Estacionamento
Propostas: sensibilizagdo
Faseamento das propostas
Avaliagdo dos ganhos de eficiéncia
Reparti¢do modal

Recensdo dos regulamentos existentes
Propostas para normativos
Balango
Avaliagdo do contributo das medidas para
a estratégia
Estimativa dos custos
Linhas de financiamento e instrumentos
financeiros
|
Sintese das principais propostas
OrientagBes para o Observatério da
Mobilidade
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Metodologia de acompanhamento e participacao

Estrutura de acompanhamento e de participacao

O PDU de Cascais, além de servir para a melhor articulacao dos servicos da CMC no que diz respeito a
futuras avaliacoes e decisoes relativamente a aspetos fundamentais da articulacao do urbanismo e dos
transportes, serve também para coordenar um “contrato social” com a maior participacdo do cidadao
e dos atores que intervém na atividade econémica, cultural, desportiva e de lazer do concelho.

Como tal, o PDU de Cascais tem como objetivo constituir-se como uma das referéncias estratégicas
para a consecucao de objetivos sociais, economicos, ambientais e energéticos de melhoria da qualidade
de vida e de trabalho dentro do Concelho, ou seja, duma maior justica social e territorial e, para tal
propde-se uma permanente informacéo e divulgacdo do trabalho que sera desenvolvido.

Neste sentido, em todo este processo, a presenca de diversas entidades publicas e privadas devera ser
permanente, garantindo o fortalecimento interno e externo de cumprimento da estratégia de
mobilidade.

Para tal, propde-se que o PDU de Cascais seja acompanhado pela Comissao Executiva (CE), pela
Comissao de Acompanhamento Técnico (CAT) e pela Comissao de Acompanhamento (CA), procurando
assegurar, por um lado, que este documento incorpora as principais preocupacoes dos atores relevantes
neste processo, e por outro, sensibilize estas equipas para a importancia da monitorizacao anual em
sede do Observatorio do PDU.

Comissao Executiva

E muito importante que a estrutura politica da CMC acompanhe as principais etapas do estudo, de
modo a que possa tomar as decisdes estratégias de nivel politico que sdo necessarias.

As decisdes desta Comissao Executiva serao muito importantes sobretudo na Fase lll (Cenarizacao e
Consolidacao da Estratégia) e Fase IV (Desenvolvimento das Propostas de Acao), uma vez que
correspondem a etapas em que sdo necessarias decisoes politicas sobre a opgao a seguir.

Comissao de Acompanhamento Técnico

A CMC definiu ja a Comissao de Acompanhamento Técnico (CAT), a qual é composta por diversos
representantes da CMC e é coordenada pela Divisao de Planeamento de Mobilidade e Transportes |
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DPMT, Departamento de Autoridade de Transportes do Municipio de Cascais | DAT. Esta equipa é
apoiada pelo consultor da empresa LM.

Esta CAT tem como funcdes o acompanhamento da elaboracao do plano, a preparacao de dados e da
informacao a disponibilizar pela autarquia e a producao de pareceres sobre os relatorios produzidos
pela Equipa Técnica (ET) responsavel pela elaboracao do plano, devendo este acompanhamento ser

realizado com um caracter regular.

0 coordenador da CMC sera responsavel pela: i) organizacao e calendarizacdo das reunides a realizar
com a ET e com outras organizacdes no ambito do Plano e ii) pela producdo das atas das reunides,
sendo desejavel que este tenha capacidade para a tomada de decisdes técnicas correntes.

Comissao de Acompanhamento

A Comissao de Acompanhamento deve incluir representantes das seguintes entidades:

Area Metropolitana de Lisboa
Associagao de Turismo de Cascais
Associagdo de Comerciantes de
Cascais

Associacdao de Moradores que a
CMC entenda convidar
Associagao Empresarial do
Concelho de Cascais
BRISA

Cascais Ambiente
Dindmica

Cascais (habitacdo,

aerédromo)

Camara Municipal de Cascais
Camara Municipal de Oeiras
Camara Municipal de Sintra
Capitania de Cascais (Autoridade
Maritima)

Cascais Préxima

CP

Forgas de Seguranca Publica (PSP
e GNR);

Gestores da oferta de
estacionamento em Cascais

IMT

Infraestruturas de Portugal

Juntas de freguesia

Operadores de transporte
rodovidrio de passageiros

Marina de Cascais | Mar Cascais
Protegdo Civil

Responsdvel pelo Hospital de
Cascais

Responsdvel pelo CC Cascais
Shopping

Responsaveis pelos agrupamentos
escolares

Universidade Nova

Outras entidades que a autarquia

entenda convidar.

Esta Comissao de Acompanhamento deve acompanhar o desenvolvimento do PDU, colaborando através
da emissao de pareceres e sugestoes no seu desenvolvimento. Porque o PDU nao se constitui como uma
peca de realizacdo obrigatoria, este parecer nao é vinculativo, mas apenas de orientacdo ao bom

desenvolvimento do projeto.
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Participacdo Publica

No ambito do PDU, propde-se que o processo de divulgacao seja adaptado a etapa de desenvolvimento
do projeto, aos objetivos que se pretendem alcancar e aos grupos de interesse a que se dirige. Perante
isto, € possivel estabelecer trés niveis distintos de participacdo publica:

Informacéo: Este nivel devera estar apoiado numa forte campanha de divulgacdo com o
objetivo de criar uma maior consciencializacdo quanto aos problemas existentes ao nivel da
mobilidade no concelho, para manter os cidadaos informados quanto ao modo como as
autoridades os pretendem resolver, mas também como forma de criar interesse e promover
uma participacao local mais ativa em etapas subsequentes;

Auscultacdo e consulta: Este nivel pretende abrir a oportunidade para que os grupos
estruturados e com interesses diretos mais evidentes na sociedade local identifiquem
problemas, discutam ideias, reajam a propostas, partilhem opiniées e pontos de vista;
Participacdo Ativa: Este nivel tem como objetivo a participacdo ativa de todos os
intervenientes no processo de decisao, procurando encontrar-se um consenso entre os
participantes sobre os principais planos e programas desenvolvidos de uma forma colaborativa.

Na figura seguinte apresentam-se os momentos em que se propde realizar apresentacoes publicas e
qual o nivel de participacdo que se considera interessante adotar em cada fase.

Os momentos de apresentacao publica propostos tém os seguintes objetivos:

TS

Apresentagdo Pagina Relatério
Zm ¢ Folhetos / eil da Press nSo
ower w
p. Cartazes A3 Releases o
point cMo técnico
Fase | Método e Plano de Trabalho, Agenda,
ComissOes e Regras
‘ Fase ll ‘Diagnéstico
Fase lll |Cenarizagdo e Consolidagdo da Estratégia
Desenvolvimento das Propostas de Acdo -
Fase IV - _
Versao Prliminar
Fase IV Deseunvoll\nme nto das Propostas de Acdo -
Versao final
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Apresentacao Publica no arranque da Fase | - nesta apresentacao propoe-se apresentar o PDU
no que respeita ao ambito, objetivos, fases de trabalho e momentos de participacdao da
populacao e visitantes. Corresponde sobretudo a uma etapa de informacao ao publico em geral,
recomendando-se que a CMC procure garantir a presenca dos principais stakeholders locais
(e.g. operadores de taxis, agentes de seguranca, gestores de infraestruturas, responsaveis
pelos agrupamentos escolares,), como forma de os sensibilizar para a bondade do plano;

Apresentacdo Publica no final da Fase Il - tem como objetivo apresentar os principais
resultados da fase de Diagnostico, mas, ao mesmo tempo, deve constituir-se como uma fase
de auscultacao/consulta e de participacao publica em que sejam recolhidas as opinides,
duvidas, criticas ou sugestoes dos participantes, no sentido de consolidar a abordagem de
definicao dos cenarios de futuro e de estruturacdo das propostas;

Apresentacao Publica no final da Fase Il - nesta etapa serao apresentados os cenarios futuros,
a definicdo dos objetivos e a estratégia de intervencao que se pretende prosseguir na fase de
propostas. Corresponde a apresentacao de maior cariz politico, uma vez que € aqui que é
apresentado “o esqueleto” do modelo de intervencao que sera desenvolvido na fase seguinte
do projeto. Também nesta acdo se propde que a participacao publica seja o mais abrangente
possivel de modo a obter os contributos dos diferentes agentes envolvidos;

Apresentacao publica a meio da Fase IV - uma vez desenvolvidas as propostas de intervencao
(versao preliminar), propde-se a realizacdo de uma apresentacdo publica, na qual estas
propostas sejam apresentadas e debatidas. Com base no feedback desta sessao, o pacote de
propostas podera ser alterado de modo a acomodar as sugestoes que forem consideradas
interessantes para o enriquecimento da proposta do PDU;

Apresentacao Publica no final da Fase IV - nesta apresentacao sera apresentada a estratégia
final em matéria de desenvolvimento das propostas e serdao perspetivados os proximos passos
necessarios para a implementacao do PDU e respetiva monitorizacao dos resultados.

Estas apresentacOes irdo ter em consideracao dois momentos distintos: um primeiro momento de
apresentacao mais formal e um segundo, em que sera pedido o contributo por parte dos participantes
(sugestoes, criticas, duvidas).

De modo a estimular a participacdo publica e a proceder a divulgagdo dos resultados do PDU ao longo
do periodo em que este é elaborado (e até depois), propde-se o desenvolvimento dos seguintes
elementos de divulgacao:

Producao dos conteldos dos folhetos de divulgacao;
Producao de conteldos técnicos a integrar na pagina web da CMC;
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Producao de noticias para divulgacao em press releases ou newsletters da autarquia;
Disponibilizacao dos powerpoints que irao apoiar o desenvolvimento das apresentacoes
publicas e que podem ser disponibilizados online aos municipes e outros interessados;
Producao de um relatério ndo técnico que sistematize os principais resultados do PDU, o qual
sera composto pela sintese das Fases Il, lll e IV.

0 esquema seguinte apresenta a proposta de desenvolvimento destes documentos ao longo do projeto.
A TIS assegura os conteudos destes documentos, ficando a sua producao e disseminacao a cargo da
CMC.

Apresentagdo Pagina Relatério
Folhetos / Press -
em power web da ndo
. Cartazes A3 Releases L.
point cMO técnico

Método e Plano de Trabalho, Agenda,

Fase | s
Comissoes e Regras

| Fase Il |Diagnéstico

Fase lll |Cenarizacdao e Consolidagdo da Estratégia

Desenvolvimento das Propostas de Agao -
Fase IV

Versdo Prliminar

Desenvolvimento das Propostas de Agdo -
Fase IV

Versao final

Nalgumas fases poder-se-a justificar a producao de cartazes A3 com a apresentacdo das propostas ou
de aspetos especificos do projeto, mas como a necessidade deste suporte depende do modelo que for
decidido para a componente de participacao publica, a sua producao sera decidida, posteriormente,
em fase de projeto e em articulacao com a CMC.

Transversalmente, a equipa da TIS apoiara a CMC no apoio a selecao de temas e projetos a apresentar
em conferéncias e coloquios locais e regionais, que contribuam para a disseminacao da estratégia de
mobilidade da autarquia.

Modelo de relacionamento entre a CMC e a TIS

O relacionamento com a CMC tem em consideracao duas dimensodes:
CMC enquanto dona do estudo: a articulacao € assegurada pela CAT, a qual é responsavel por
verificar o bom andamento do projeto, facilitar a obtencao da informacao solicitada e
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promover os contactos internos a CMC e externos a esta que sejam necessarios realizar (por
exemplo, através da credenciacdo da equipa);
CMC enquanto fornecedora da informacao:
necessaria ao desenvolvimento do estudo, mas sera ainda necessario solicitar informacao
adicional, nomeadamente a informacao necessaria a atualizacdo da Conta Publica do concelho.

Para facilitar o processo de
troca de informacao, foi
criada uma plataforma de
partilha de informacao na
qual sera colocada a
informacao disponibilizada
pela CMC, pelo seu consultor
externo e pela TIS. A
organizacdo das pastas € a
que se apresenta na figura
seguinte,

CASCAIS

PDU de Cascais

Grupo privado

T~ Novo

Docum

entos

F Novo v T Carregar

O

Plano de Reunides

Nome

01 Informagao Base

02 Atas Reunides

03 Apresentagdes

04 Relatdrios

05 Bibliografia

Contatos.xlsx

= Sincronizagio
Modificade
19 de julho
19 de julho
19 de julhe
19 de julho
19 de julho

30 de julho

B Exportar para o Excel
Medificado por

Gonzalo Suarez | TIS
Gonzalo Suarez | TIS
Gonzalo Suarez | TIS
Gonzalo Suarez | TIS
Gonzalo Suarez | TIS

Gonzalo Suarez | TIS

Ja foi solicitada a CMC parte da informacéao

A periodicidade das reunibes sera quinzenal, mas em cada reunido avalia-se o interesse da reuniao
seguinte. Estas reunioes serao realizadas com a CAT. A equipa técnica da TIS far-se-a representar pela
Coordenacéo do Estudo e pelos Técnicos Especialistas responsaveis pelas principais areas de trabalho
que estiverem em analise, para além de outros técnicos que, pela sua participacdo no desenvolvimento
do Estudo, possam trazer valor acrescentado ao esclarecimento de aspetos particulares.

Propde-se ainda a realizacao de 5 reunides formais:
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Reunido Formal Objetivo
Conhecer a informagdo existente

Discussdo das metodologias propostas
Identificagdo da informagdo que importa recolher
R2: Reunido de Apresentagdo da atualizagdo do Diagndstico
Apresentagdo do Relatério
da Fase Il

R1: Reunido de Arranque
de Trabalhos

Apresentac¢do da atualizagdo da Cenarizagao
Discussdo dos principios orientadores a luz dos quais sera desenvolvida a estratégia,
objetivos especificos e metas preconizadas

R3: Reunido de Discussdo
do Relatério da Fase Ill

R4: Reunido de Apresentacdo do Desenvolvimento do PDU — Versdo Preliminar, na qual serdo
Apresentagdo do Relatério apresentados e discutidas as diversas propostas e planos de agdo

da Fase IV

R5: Reunido de Apresentac¢do do Desenvolvimento do PDU — Versao Final, na qual serdo apresentados
Apresentagdo do Relatério as propostas e planos de agdo, bem como serdo sistematizados os principais beneficios
da Fase IV esperados e os custos de investimento e de exploragdo associados.

Os momentos de interacao com a populacao em geral poderao ocorrer nos momentos de consulta
recomendados para a realizacao das reuniées com a Comissao de Acompanhamento (CAE), apoiadas
pela disponibilizacdo de um resumo nao técnico dos resultados da fase / estudo (em formato
powerpoint) que possa ser posteriormente disponibilizado online a outros pUblicos-alvo.
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Upgrade do software Visum e Formacao

UpGrade do software VISUM

No ambito do ETAC, a TIS instalou um posto de trabalho na CMC (computador e monitor), o qual foi
acompanhado do fornecimento de uma licenca de VISUM que incluia a manutencao nos dois primeiros anos.
Desde entdo, a CMC interrompeu o processo de atualizacdo da manutencédo, sendo necessario proceder a
atualizacao do software residente na autarquia.

O PTV Visum é um software de planeamento de transportes, de modelacao da procura e de gestdo da
informacao de redes de transporte. E o software lider mundial em analises de trafego, previsdes e gestdo de
dados baseados em SIG, permitindo a modelacado dos utilizadores das infraestruturas viarias e sua interacao
e é reconhecido como uma mais-valia mo planeamento de transportes. E utilizado para modelar redes de
transporte e procura de viagens, analisar os fluxos de trafego esperados, planear os servicos de transporte
publico e desenvolver estratégias e solucdes avancadas de transporte.

Sao vantagens do PTV Visum:
Ainterface grafica com o utilizador é dindamica, permitindo elevados niveis de customizacao, os quais
podem ser gravados para reutilizacao e/ou partilha entre utilizadores;
Dispde de recursos de SIG nativos que, aliados a interface grafica, permitem a producdo de mapas,
tabelas e graficos com os resultados ou com os dados associados as variaveis carregadas no modelo,
incluindo atributos criados pelos usuarios;
Importa redes georreferenciadas, bases de dados e arquivos de outros aplicativos de simulacao, como
EMME2 ou SATURN, importando também arquivos GPX e redes do OpenStreetMaps;
Permite a modelacdo de sistemas tarifarios complexos através da combinacdo dos seguintes
elementos: sistemas tarifarios, tipos de bilhete, tarifas de integracao, segmentos de utilizadores e
zonas tarifarias;
Permite a consideracao de custos especificos de operacao de transporte por operador e por linha,
com base nos quais se podem efetuar analises genéricas de custos.

Neste projeto esta prevista a atualizacdo do software para a versao 17 do PTV Visum. Esta permite trabalhar
com 400 zonas, 10 mil times profiles (o tempo de percurso descrito para cada carreira corresponde a um
time profile) e um nimero ilimitado de nds e links.

Sera também assegurada a manutencao da licenca durante os dois anos em que vai decorrer a prestacao de
servicos. Este servico de manutencao engloba a possibilidade de recorrer aos servicos de helpdesk da PTV. A
TIS também apoiara a CMC no esclarecimento de duvidas na utilizacdo do software durante toda a fase de
elaboracao do projeto.
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A data de instalacdo do software sera decidida numa fase mais avancada do projeto, de modo a otimizar a
sua utilizacao pela equipa da CMC.

Formacao

No ambito do ETAC foi realizada uma acao de formacao para que a equipa da CMC pudesse trabalhar com o
VISUM. Passados cinco anos sobre esta formacao, € necessario considerar uma nova acdo de formacao na
utilizacao deste software, seja porque a equipa da Autoridade de Transportes nao coincide com a equipa que
acompanhou o ETAC, seja porque o software apresenta uma nova imagem e outros procedimentos que
importa transmitir a CMC.

Esta formacao sera realizada em local a definir pela CMC, propondo-se a participacdo de 5 a 10 pessoas
(maximo recomendavel). O curso sera constituido pelos seguintes modulos:
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Médulo Plano de Formagao Duragao
Apresentagdo sumaria da estrutura da formacao; 2 dias
Légica de navegagdo no PTV Visum e estrutura dos arquivos associados;
Desenho da rede de transporte privado:
- Definigdo de nos, arcos (links), zonas, ligagbes a centrdides, modos de
transportes permitidos, etc.;
= Caracteristicas dos arcos e nos (sentidos de circulagdo, nimeros de pistas
por sentido, proibigdes de viragem, etc.);
Inser¢do de imagens, utilizacdo das potencialidades dos displays e das listagens de
dados;
Validagdo da consisténcia interna de uma rede e passos para a sua corregao;
Criagdo de uma subnetwork (destaque de uma area especifica da rede para analise
em pormenor);
Importagdo/ exportacgio para shapefiles;
Modelacgéo e calibragdo de uma rede de transporte privado:
Informagao que é utilizada no processo de modelagdo das redes de transporte e suas
vantagens/ desvantagens (pesquisas de contagem, pesquisa de inquérito
origem/ destino, pesquisas de velocidade, etc.);

Transporte
privado Tratamento das pesquisas de contagens e introduc¢do dos resultados no modelo;
Construgdo das matrizes origem/ destino;
Métodos de alocagdo da procura a rede;
Processos de calibragdo do modelo e matrizes origens / destino e ferramentas de
apoio (flowbundles e identificagdo do caminho mais répido);
Validagdo do modelo face a realidade (valores contados versus modelizados);
Definigdo e gravagdo dos parametros graficos para apresentagao de resultados;
Andlise critica dos resultados e sua utilizagdo (tempo médio de viagem, cargas nos
arcos, niveis de saturagdo, etc.);
Definigdo de legendas;
Exportagdo de figuras.
Modelagdo de paragens (stops, stop areas e stop points); 2 dias
Calendario/Operadores/Veiculos/Combinag&es de veiculos;
Linhas e percursos;
Perfis temporais;
Editor de horarios;
Transporte . A .
L Listas e pardmetros graficos;
publico

Indicadores de operagdo do transporte publico;

Matrizes de procura;

Fundamentos dos processos de afetacdo, efetuar e analisar afetagdes, alterar os
parametros da afetacgao;

Analisar volumes de passageiros.

Esta formacdo sera dada por um formador da TIS, certificado pela PTV. Sera disponibilizado material de
apoio, nomeadamente os slides de suporte as sessdes de formacao com os conteldos e instrucdes basicas do
software, em portugueés.
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No final da formacao, os técnicos da CMC estardo na posse dos conhecimentos basicos para poderem iniciar
o seu trabalho na utilizacao do software e das suas potencialidades, recomendando-se que ao longo do projeto
esta equipa va trabalhando de modo regular com os modelos de transporte. A TIS estara disponivel ao longo
do projeto para apoiar na resolucdo de problemas e esclarecimento de dlvidas relativas a utilizacdo deste
software.

A data de instalacdo do software sera decidida numa fase mais avancada do projeto, de modo a otimizar a
sua utilizacao pela equipa da CMC.

Este documento foi sujeito ao controlo da qualidade interno de acordo com o procedimento Controlo da
Qualidade de Documentos (P2/05) definido no Sistema de Gestao da TIS.
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