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Preambulo

Em 2011, o Instituto de Mobilidade e Transportes desenvolveu um conjunto de documentos de
enquadramento do planeamento e gestao da mobilidade e transportes, os quais foram organizados
no “Pacote de Mobilidade”. Entre os varios estudos desenvolvidos destacam-se o “Guido para a
elaboracao de Planos de Mobilidade e Transportes” (PMT) e as “Diretrizes Nacionais para a
Mobilidade”; o primeiro norteava o processo de desenvolvimento dos PMT e, o segundo, tinha como
proposito definir o enquadramento para uma futura Lei que tornasse obrigatoria a realizacdo de PMT
nos concelhos com mais de 50 mil habitantes. Infelizmente, este segundo documento nunca evoluiu
nesse sentido e, por isso, foram sendo desenvolvidos planos num regime ad hoc, em muitos casos
amputados no seu grau de abrangéncia e profundidade.

Posteriormente, o programa de financiamento do Portugal 2020 obrigou as Areas Metropolitanas e as
Comunidades intermunicipais a desenvolver Planos de Acdo de Mobilidade Urbana Sustentavel
(PAMUS), os quais adotaram a estrutura genérica defendida no Pacote da Mobilidade para os PMT,
mas com uma abordagem muito mais superficial e vocacionada, sobretudo, para justificar as
candidaturas dos projetos as linhas de financiamento de ambito regional.

A lei 75/2013, de 12 de setembro, veio transferir para as autarquias um conjunto de competéncias
na area da gestao e planeamento da mobilidade e transportes, destacando-se, entre estas, a criacao,
construcao e gestao das instalacoes, equipamentos, servicos, redes de circulacao e de transportes
(...) e 0 assegurar, organizar e gerir 0s transportes escolares”.

Posteriormente, com a tao aguardada transposicao da diretiva 1370/2007 para a lei nacional, a Lei
52/2015 estabeleceu que os municipios passavam a constituir-se como autoridades de transportes
competentes quanto aos servicos publicos de transporte de passageiros municipais, sendo
responsaveis por um vasto conjunto de competéncias que, anteriormente, eram asseguradas pelo IMT
ou nao eram asseguradas de todo. A publicacao desta lei veio introduzir um dos maiores desafios que
os municipios tiveram de enfrentar nas Gltimas décadas, e, por isso, na generalidade do pais, as
autarquias delegaram as suas competéncias nas Areas Metropolitanas e Comunidades Intermunicipais.

Pelo contrario, refletindo a posicdo mais interventiva ja assumida no aprofundamento de uma
estratégia de promocao da mobilidade sustentavel (de onde se destaca o alargamento da rede Buscas,
a implementacao de uma rede de bicicletas partilhadas ou a implementacdo de um pacote de
mobilidade MobiCascais), a CMC assumiu as suas competéncias porque entendeu estes poderes
delegados como uma oportunidade para afirmar uma estratégia de mobilidade apoiada na promocéo
do transporte publico de qualidade.

Apesar da total auséncia de enquadramento legislativo para o planeamento da mobilidade e
transportes, foram varias as autarquias que desenvolveram Planos de Mobilidade e Transportes. 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 é€) um dos Planos de Mobilidade e Transportes mais completos
a nivel nacional. No desenvolvimento do ETAC foram consideradas as orientacées 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.
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Ao lancar o concurso para a realizacao de um PDU (no qual se concretiza a atualizacao do ETAC de
Cascais), a CMC continua a ser pioneira, ja que € 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, tendo como ponto
de partida o trabalho desenvolvido no ETAC de Cascais e incorporando as orientacoes do PAMUS da
AML e dos PDM e PEDU de Cascais.

Também neste caso, a CMC optou pela adocdo do modelo definido nos Planos de Deslocagdes Urbanas
(PDU), o qual “estabelece os principais principios que devem reger a organizacdo dos transportes e
das mercadorias, a circulacdo e o estacionamento no contexto territorial da Autoridade responsavel
pela gestao da Mobilidade™".

O PDU foi desenvolvido em estreita colaboracdo com a equipa técnica da CMC, em que cada fase do
projeto foi desenvolvida em sucessivas iteracbes que permitiram consolidar a estratégia de
mobilidade e transportes de Cascais. Mais concretamente, o PDU de Cascais esta organizado em 4 (+
2) relatorios, relativos as varias fases do trabalho:

Fase I: Método e Plano de Trabalhos, Agenda, Comissdes e Regras (outubro de 2018);
Fase Il: Diagnostico (dezembro de 2019);

Fase lll: Cenarizacao e Consolidacao da Estratégia (setembro de 2020);

Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acao (1.2 semestre de 2021).

Estes relatorios, com uma componente técnica muito acentuada, sdao complementados por dois
documentos que resumem os principais aspetos da fase de Diagnostico e das Propostas de Acao e que
se dirigem a um publico que pretende conhecer as principais linhas de desenvolvimento do PDU de
Cascais.

Mesmo relativamente a leitura do presente documento, a abordagem pode ser diversa; se a intencao
for apenas a de conhecer as linhas fundamentais da estratégia de intervencao e propostas do PDU
recomenda-se a leitura dos capitulos 3 e 4, que apresentam respetivamente, a Visao, Objetivos e
Metas e a descricdo do Cenario 2020-2030. Para todos os que pretenderem conhecer em profundidade
a estratégia adotada, entao sera necessario ler todo o documento.

1L1214-1 du code de transport, Modifié par LOI n° 2015-991 du 7 ao(it 2015 - art. 18 (V)),
https://www.legifrance.gouv.fr/affichCode.do?idArticle=LEGIARTI000031104573&idSectionTA=LEGISCTA00002
3086207&cidTexte=LEGITEXT000023086525&dateTexte=20150809, consultado de 14 de maio de 2020.
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Introducao

O PDU de Cascais tem como um dos seus objetivos contribuir para a promocao de uma maior qualidade
de vida, transversal as diferentes zonas do concelho de Cascais, tendo em consideracao, obviamente,
o contexto das acessibilidade e transportes. Neste contexto, é essencial considerar os objetivos de
descarbonizacdo dos transportes e de combate as alteracdes climaticas com que Cascais se
comprometeu no quadro de desenvolvimento do PAMUS (-10% de emissoes CO, até 2023 (para o ano
base de 2012)), mas também ao ser signatario do Pacto dos Autarcas (reducdo de -40% das emissoes
até 2030) e, mais recentemente, com a aprovacao da Lei Europeia do Clima(-55% das emissdes de
CO, até 2030, face a 1990).

Para que esta reducdo ocorra sera necessario garantir uma efetiva transferéncia modal das viagens
em transporte automavel (movidos a combustiveis fosseis) para os modos sustentaveis, sendo que,
neste processo, se terdao de criar as condicdes que garantam uma significativa transferéncia modal
para os modos suaves e transportes publicos, ndo descurando neste processo nenhum escaldo de
distancia (viagens de curta, média e longa distancia), nem nenhum grupo de cidadaos (jovens, pessoas
em idade ativa, populacao sénior e turistas).

Na sequéncia das Cimeiras e Conferéncias Internacionais que tém sido realizadas (Acordo de Paris,
COP21, etc.), o PDU de Cascais procura igualmente integrar as orientacdes tendentes aos “Zero
acidentes”, “Zero Emissdes” ou “Zero congestionamento”, alargando ainda mais o desafio a que
se propoe.

Finalmente, sdo tidas em consideracao as orientacoes e objetivos estratégicos da transicao ecoldgica
urbana definidas pela CMC e que aqui se replicam:

”Aumento da sustentabilidade das populacoes e territério do concelho;
Diminuicao dos “custos escondidos” devidos a dispersao urbana (urban sprawl);
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 territorio em Formacao 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 condices de acessibilidade e
de mobilidade urbana, de crescimento sustentavel.”
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Este documento esta organizado em 12 capitulos fundamentais, nos quais, para além do preambulo
e da introducéao (os dois primeiros capitulos), se incluem os seguintes capitulos:

No capitulo 3 apresenta-se uma sintese da Visdo, Objetivos e Metas considerados no
desenvolvimento das propostas do PDU de Cascais. Este capitulo apresenta sinteticamente o
resultado do trabalho desenvolvido na Fase Il | Cenarizacao e Consolidacdo da Estratégia;

No capitulo 4, relativo ao Cenario 2020-2030, sistematizam-se as principais forcas que
influenciam a mobilidade e apresentam-se as variaveis exogenas escolhidas para enquadrar
os quatro cenarios de futuro desenhados e a selecdo do cenario escolhido “Cascais, uma
estratégia verde”. Para o cenario retido descreve-se o conceito geral de intervencao, tendo
em consideragao cinco dimensdées de intervencao, respetivamente, i) o Territorio; ii)
Acessibilidade, iii) a Mobilidade; iv) o Ambiente, Energia e Seguranca e v) Sensibilizacao e
Participacao;

No capitulo 5 apresenta-se o Programa de Agao, no qual sao desenvolvidas em maior detalhe
cada uma das acdes propostas, organizadas nas 5 dimensdes anteriormente referidas. Cada
acdo é contextualizada e descrita em pormenor, identificando-se ainda, para cada uma
destas, os objetivos e metas para os quais contribui, o ambito territorial, o faseamento, o
impacte temporal e o periodo de implementacao, as principais entidades intervenientes, as
fontes de financiamento, as estimativas de custos e os indicadores de execuc¢ao sugeridos;

No capitulo 6 apresenta-se a sintese das acdes por quadrante, identificando-se para cada
uma das freguesias, o conjunto de acdes que esta a ser pensada;

No capitulo 7, relativo ao Faseamento do PDU, apresenta-se o cronograma de faseamento,
tendo em consideracao o curto prazo (2021-2023), o médio prazo (2024-2026) e o longo prazo
(2027-2030). Este cronograma sintetiza a informacao incluida nas Fichas de Acao do capitulo
5, permitindo uma leitura rapida do periodo de concretizacao das diversas propostas;
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No capitulo 8 apresentam-se algumas das linhas de Financiamento a que a CMC pode
recorrer, identificando-se a tipologia de projetos que podem beneficiar de apoio de linhas
de financiamento externa;

No capitulo 9 apresenta-se as principais conclusdes da Conta Publica Futura; neste capitulo
estimam-se os custos totais com a mobilidade por grandes rubricas (investimento,
funcionamento e custos externos), avaliando de igual modo a reparticao dos custos totais por
modo de transporte;

No capitulo 10, relativo ao Normativo, identifica-se o conjunto de acdes que podem ter
traducao nos instrumentos de planeamento municipal, homeadamente no regulamento do
PDM, no RUEM, nos regulamentos de estacionamento e/ou de cargas e descargas.

No capitulo 11 de Monitorizagdo apresenta-se uma proposta para a definicao do contetdo do
Observatorio do PDU, respetiva bateria de indicadores (de resultados, execucao e contexto)
e sistematizacdo da equipa necessaria a sua operacionalizacao;

Finalmente, no capitulo 12, apresentam-se as Reflexées finais.
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CASCAILS

1. Visao, Objetivos e Metas

2.7. Visao e Objetivos

A estratégia do PDU de Cascais assenta na seguinte visao:

Concretizar a ambicao de desenvolvimento de um sistema de transportes e de acessibilidades
que ofereca alternativas modais eficientes e equitativas, encoraje a evolucdo da reparticdo
modal a favor dos modos mais sustentaveis, promova a implementacao da estratégia econémica
que esta a ser pensada pela autarquia e prepare o concelho para os desafios colocados pelas
alteracgdes climaticas.

Esta visao foi traduzida num conjunto de 9 aspiracdes (apresentadas no Relatorio da Fase ll), as quais
identificam as principais dimensdes de atuacdo que a Estratégia de intervencdo do PDU tera em

consideracao.

A. Cascais, um concelho com elevada
qualidade de vida

Promogdo da qualidade de vida para residentes,
trabalhadores e visitantes

B. Cascais, um concelho que potencia o seu
desenvolvimento econémico

Contribuicdo parauma economia mais eficiente e
sustentavel

C. Cascais, um concelho onde o sistemade

transportes é indutor de uma elevada
conectividade e acessibilidade

Garantiada oportunidade de acesso aos principais bens e
servigos a toda a populagdo

D. Cascais, um concelho verde e sustentavel

Redugdo dosimpactes ambientais dos transportes e
combate as alteragGes climaticas

E. Cascais, um concelho seguro
Promogao de uma circulagdao segura de pessoas e bens

F. Cascais, um concelho dindmico, adaptavel e
inovador

Aposta natecnologia e nainovagdo, de modo a melhorara
eficiéncia e a eficdcia dasredes e servigos de transporte

G. Cascais, um concelho comprometidocom a
mudanga

Promogdo da alteragdo dos comportamentos e das escolhas
modais

H. Cascais, um concelho transparente e em
que a populagdo participa

Promogdo de uma politica de mobilidade transparente e
participativa

l. Cascais, promotor de uma maior integragao
das politicas de usos do solo e de transportes
Maior articulagdo entre o planeamento das acessibilidades
e os usosdo solo

Figura 2 | Visao do PDU 2030 para Cascais - Eixos Estratégicos

Estas aspiracoes coincidem em boa medida com os objetivos que tinham sido tracados no ETAC de
Cascais, mas incluem também outros temas que, nos Ultimos anos, adquiriram maior urgéncia (caso
das alteracdes climaticas) ou que se consideram fundamentais para assegurar a plena concretizagao
desta estratégia (e.g., participacdo da populacédo na estratégia). Estao também em consonancia com
os eixos e objetivos estratégicos preconizados no PDM para a consolidacdo do desenvolvimento do
Municipio de Cascais.
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Refira-se que, nalguns casos, se propde uma rutura com o modelo de desenvolvimento urbanistico
que anteriormente tem sido praticado no concelho, procurando garantir uma maior homogeneizacao
da qualidade de vida oferecida nos diferentes territorios que definem o concelho de Cascais, seja por
via de um aumento e melhoria generalizados da oferta de transportes publicos rodoviarios, seja
promovendo uma melhor articulacao entre as politicas de mobilidade e de ordenamento de territério
(através, por exemplo, da implementacdo do conceito de Transit Corridor Livability (TCL)), seja
defendendo a regeneracao e requalificacao do espaco publico, aumentando a qualidade da oferta
promovida pelas redes pedonais e ciclaveis. Procura-se assim alcancar a desejada diminuicdo dos
custos escondidos causados pela dispersao urbana e a valorizacdo do territorio do concelho. Neste
capitulo, sao considerados os principais objetivos, mas no capitulo 5, relativo ao Programa de Acao,
sdo varias as acoes propostas que pressupdem uma evolucdo no modelo de articulacao entre os varios
departamentos e unidades operativas da autarquia.

Nos pontos seguintes apresentam-se de forma sucinta cada um destes eixos da Visao e os respetivos
objetivos. Conforme acima referido, estes ja foram descritos com maior detalhe no relatério da Fase
Il - Cenarizacdo e Consolidacdo da Estratégia, recomendando-se assim sua leitura. No capitulo 4
descrevem-se as principais linhas de orientacao preconizadas para a concretizacao destes objetivos.

Cascais, um concelho com elevada qualidade de vida

A CMC aderiu, no passado més de dezembro, ao “Green City Accord” (“Acordo Cidade Verde”), uma
iniciativa da Comissdo Europeia que une autarcas e lideres de governos locais na Europa em torno de
uma visao comum de uma vida urbana, comprometendo-se, até 2030, entre outros objetivos, a tornar
as suas cidades em locais atrativos para viver, onde se promove a saude e o bem-estar dos
cidadaos.

A promocdo de uma elevada qualidade de vida, podendo parecer um dado adquirido, deve estar
claramente expressa enquanto eixo estratégico do PDU, sendo crucial na manutencdo e atracao de
novos residentes, empresas e visitantes de Cascais.

Este eixo deve traduzir-se na garantia de existéncia de alternativas modais sustentaveis e adequadas
para realizar as deslocacoes quotidianas, nomeadamente aquelas que promovem um estilo de vida
ativo e saudavel (como o andar a pé, de bicicleta ou outros modos ndo motorizados), de modo a
contribuir para a saude e o bem-estar da comunidade. Complementarmente, deve também traduzir-
se na melhoria da experiéncia da viagem de todos os que realizam desloca¢ées no concelho,
garantindo que estas sao seguras, faceis e agradaveis.

A promocao de um modelo de acessibilidade que concorra para a qualificacdo do espaco publico e
do ambiente urbano é também considerada fundamental, contribuindo, deste modo, para a
vitalidade dos centros urbanos e para a criacdo de espagos publicos seguros e agradaveis para a
realizacao de viagens a pé/bicicleta, mas também para a estadia ou realizacdo de atividades de
lazer. Esta linha de intervencao enquadra-se também no objetivo estratégico do PDM de “Criar
espacos publicos de qualidade e de proximidade” através de:

“Nova distribuicao do espaco publico dando primazia ao peao;
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Aumento do conforto dos espacos de estadia;
Requalificar areas puUblicas descaracterizadas”.

No contexto presente, em que é necessario desenvolver respostas de adaptacdo aos desafios
colocados pela crise pandémica, todas estas linhas de intervencao se revestem de uma maior
importancia e urgéncia.

Os objetivos associados a “Promoc¢ao de uma elevada qualidade de vida” encontram-se sintetizados
na figura seguinte.

A. Cascais, um concelho com elevada qualidade de vida
Promocdo da qualidade de vida para residentes, trabalhadores e visitantes

Promover a saude e o bem-estar da comunidade, encorajando estilos de vida ativos e sauddveis
2. Melhorar a experiéncia da viagem, tornando as deslocagdes em Cascais seguras, faceis e
agraddveis para todos
3. Promover a valorizagdo do espacgo publico, através da reafetacdo de parte do espacgo ocupado
pelo automovel para outras fungdes urbanas

Cascais, um concelho que potencia o seu desenvolvimento econémico

Nos ultimos anos, a autarquia de Cascais tem apostado numa estratégia de atracdo de emprego
qualificado e de localizacao de diversos equipamentos de nivel superior no seu territério, procurando
reforcar a vitalidade econdmica e, simultaneamente, promover um maior equilibrio econémico e
funcional do concelho, atenuando o peso da funcao residencial (ainda que esta continue a ser
predominante).

A prossecucao desta estratégia esta bem presente no PDM de Cascais, nomeadamente expressa no
seu Eixo 2 - Cascais, territério de criatividade, conhecimento e inovacdo, e nos objetivos
estratégicos que lhe estao associados.

Neste contexto, defende-se que a estratégia de intervencao do PDU de Cascais deve “Contribuir para
uma economia mais eficiente e sustentavel”, sendo unanimemente reconhecido que a promocao
de uma boa acessibilidade é um dos vetores determinantes no processo de afirmacao da estratégia
economica do concelho e no reforco da sua competitividade, quer quando se considera a escala
metropolitana, quer no posicionamento de Cascais no contexto nacional/internacional.

Para garantir o cumprimento da aspiracao “Cascais, um concelho que potencia o seu
desenvolvimento econémico”, importa garantir a prossecucao dos objetivos sistematizados na figura
seguinte.
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B. Cascais, um concelho que potencia o seu desenvolvimento

econémico
Contribuicao para uma economia mais eficiente e sustentdvel

1. Oferecer sistemas de transporte que auxiliem as empresas de Cascais a crescer e prosperar

2. Oferecer opgOes convenientes para as desloca¢des pendulares, potenciando o uso do TP e dos
modos ativos

3. Promover dinamicas logisticas mais seguras, eficientes e ambientalmente sustentaveis

4. Apoiar a consolidagdo do setor do turismo no concelho
\ J

Figura 4 | Objetivos associados ao Eixo Estratégico do PDU: “Cascais, um concelho que potencia o
seu desenvolvimento economico”

Mais uma vez, a concretizacao destes objetivos permitira responder aos novos requisitos impostos a
sociedade pela Covid-19; se Cascais tiver a capacidade de implementar rapidamente uma parte
significativa destas propostas, estara a contribuir para uma resposta positiva a este desafio e, ao
mesmo tempo, a promover a aceleracao das politicas de promocao dos modos mais sustentaveis.

Buscas Estoril

3.1.3. Cascais, um concelho onde o sistema de transportes é indutor de uma
elevada conetividade e acessibilidade

S6 muito raramente, a deslocacdo € um fim em si mesmo e, mesmo nesses casos, a existéncia de uma
elevada conetividade e acessibilidade das redes de transportes utilizadas é essencial.

A ambicao associada a afirmacao de “Cascais como um concelho onde o sistema de transportes é
indutor de uma elevada conectividade e acessibilidade” tem inerente a vontade de garantir a
oportunidade de acesso aos principais bens e servicos a toda a populacao.
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CASCAILS

Refira-se que esta intencdo vem ao encontro da estratégia do PDM, expressa no seu Eixo 1 - Cascais,
territério com qualidade de vida urbana (nomeadamente no objetivo “Promover a conectividade
territorial”) e no seu Eixo 4 - Cascais, territério coeso e inclusivo.

Para cumprir esta visao é essencial desenvolver os esforcos no sentido de alcancar os objetivos
elencados na Figura 5.

C. Cascais, um concelho onde o sistema de transportes é indutor de
uma elevada conectividade e acessibilidade

Garantia da oportunidade de acesso aos principais bens e servicos a toda a
populacdo

1. Aumentar a conectividade, facilitando a utilizacdo combinada de varios modos de transporte

2. Promover a melhoria da acessibilidade, oferecendo op¢des de transporte equitativas e acessiveis

3. Garantir informagdo de qualidade e em tempo real sobre as op¢Ges modais disponiveis

Figura 5 | Objetivos associados ao Eixo Estratégico do PDU: “Cascais, um concelho onde o sistema
de transportes € indutor de uma elevada conectividade e acessibilidade”

Cascais, um concelho verde e sustentavel

De modo a evitar mudancgas climaticas catastroficas e irreversiveis, a emissao de gases de efeito
estufa (GEE) deve ser substancialmente reduzida, tendo o sector dos transportes um papel
determinante para alcancar este objetivo.

Tal podera passar por incentivar a adocao de opcdes de transporte mais sustentaveis, como os modos
ativos e o transporte publico, por promover a utilizagao de veiculos que utilizem tecnologias limpas,
ou por reduzir a necessidade de realizar viagens motorizadas.

Estas, e outras medidas, serdo também benéficas para minimizar outros impactes negativos no
ambiente e na salde gerados pelos transportes, como sejam o ruido, as emissdes de poluentes
atmosféricos e de particulas. A sua implementacdao também contribuira para afirmar Cascais
enquanto concelho verde, limpo e atrativo.

Refira-se que esta intencao esta também expressa no PDM de Cascais, nomeadamente no seu Eixo
Estratégico 3 - Cascais, territério de valores ambientais e nos objetivos que lhe estao associados.

Devido a sua posicao costeira, Cascais podera ser cada vez mais vulneravel aos impactes previstos
das mudancas climaticas, como sejam, as mudancas na temperatura, o aumento do nivel do mar e
a maior frequéncia e intensidade de condicbes climaticas extremas. Todos esses eventos podem ter
um impacte consideravel nas infraestruturas e servicos de transporte, pelo que sera necessario
acautelar estas situacoes.

De certa forma, a atual pandemia e a necessidade de adaptacao dos sistemas de transportes aos
constrangimentos de distanciamento social impostos €, em si mesmo, um dos temas que cruza a

Ois

10 Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acéo



f-,l.'.'a wg i_:.\-‘r- .f.',';.a ?? e r,.!..
s év.z‘. ey, P B
ot ol Q. Mgt olis rle iz %us?

necessidade de adaptacao as alteracdes climaticas e a existéncia de uma economia cada vez mais
global.

O planeamento dos sistemas de transporte tem de evoluir para uma configuracao que seja o mais
flexivel e adaptavel possivel, na medida em que, situacdes como a que vivemos atualmente, podem
passar a ser mais frequentes e desafiadoras para o modo de vida atual.

Os objetivos associados a “Reducdo dos impactes ambientais dos transportes e combate as
alteracées climaticas” encontram-se sintetizados na figura seguinte.

Reduzir as emissdes de poluentes atmosféricos e de GEE
Reduzir os impactes do ruido associado ao setor dos transportes

Adaptar e melhorar as redes e infraestruturas de transporte para aumentar a resiliéncia as
alteragdes climaticas

Cascais, um concelho seguro

Os objetivos estratégicos enunciados para o PDU incorporam as orientacdes do PENSE 2020, relativas
a necessidade de reduzir o total de vitimas mortais e de feridos em acidentes rodoviarios, e da
ENMA 2020-2030, relativas a necessidade de reduzir a sinistralidade rodoviaria dos pedes e
ciclistas.

Conforme referido na fase de diagnéstico, quando se analisa a evolugdo no n.° de vitimas de
acidentes rodoviarios no concelho de Cascais, entre 2010 e 2017, constata-se que o n.° de feridos
leves e de feridos graves em 2017 é mais elevado do que em 2010 (apesar do n.° de vitimas mortais
ser mais reduzido), pelo que é necessario continuar a promover uma estratégia municipal indutora
da melhoria da seguranca rodoviaria.

As consideracoes de seguranca devem abranger todos os utilizadores das redes de transportes, sendo
particularmente criticas para os pedes e ciclistas, como os utilizadores mais vulneraveis do espaco
rodoviario. Questdes de seguranca, reais ou percebidas, sdao frequentemente citadas como uma
barreira a opcao pelos modos ativos, pelo que promover a melhoria da seguranca pode incentivar a
transferéncia de viagens para estes modos.

Também a implementacdo de agdes que visem aumentar o sentimento de seguranca pessoal dos
passageiros pode contribuir para o reforco da utilizacdo deste modo. No diagndstico realizado foi
identificado que alguns motoristas de TP nem sempre se sentem seguros durante a realizacao dos
seus turnos, pelo que se considera igualmente importante corrigir/minimizar estas situacoes.

O funcionamento eficaz da rede de transportes desempenha um papel critico no caso da ocorréncia
de desastres e de grandes acidentes (incluindo os causados por eventos climaticos), apoiando o acesso
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a servicos de emergéncia. Por esse motivo, julgou-se relevante incluir no PDU um objetivo que
contempla o apoio a gestao e mitigacdo dos impactes associados a desastres/acidentes.

Os objetivos associados a “Promocdo de uma circulacdo segura de pessoas e bens” encontram-se
sintetizados na figura seguinte.

E. Cascais, um concelho seguro
Promocao de uma circulacdo segura de pessoas e bens

1. Contribuir para a reducdo da sinistralidade rodoviaria
Encaminhar os fluxos de trafego para as vias adequadas

3. Reforgar as ag¢des que visem aumentar o sentimento de seguranca pessoal dos passageiros e dos
profissionais de TP

4. Apoiar a gestdo e mitigagdo dos impactes associados a desastres/acidentes

Cascais, um concelho dinamico, adaptavel e inovador

As infraestruturas de transportes, os sistemas operacionais, os veiculos e as tecnologias de informacao
estao a evoluir rapidamente, sendo fundamental capitalizar estas inovacées para melhorar a
eficiéncia e a eficacia das redes e servicos de transporte de Cascais, minimizando,
simultaneamente, os seus impactes ambientais.

As solucdes de MaaS (Mobility as a Service) estao cada vez mais disseminadas, podendo constituir
oportunidades para reduzir a dependéncia do transporte individual a favor de modos mais
sustentaveis. Estas solucdes podem oferecer uma grande diversidade de servicos de transporte, cuja
integracao na rede de transportes de Cascais podera fornecer formas mais viaveis, flexiveis e robustas
de gerir as necessidades de transporte futuras.

No relatério da Fase lll foram sistematizadas algumas das tendéncias recentes que influenciam os
padrées de mobilidade (como a alteracao da estrutura do emprego, mais baseada em opcdes de
teletrabalho e de autoemprego, o menor sentido de propriedade e a maior conectividade digital),
sendo necessario garantir que o sistema de transportes de Cascais responde de forma eficaz a estas
mudancas.

Os objetivos associados a “Aposta na tecnologia e na inovacdo” encontram-se sintetizados na figura
seguinte.
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1. Inovar e capitalizar o uso da tecnologia para melhorar a eficiéncia e diversidade dos servigos de
transporte

Usar os avangos tecnoldgicos para minimizar os impactes ambientais dos transportes

Facilitar a recolha, partilha e analise de dados para apoiar o planeamento dos transportes e a
tomada de decisbes

Cascais, um concelho comprometido com a mudanca

Assumindo desde a primeira hora que “Cascais, € um concelho comprometido com a mudanca”, a
autarquia de Cascais tem sido, em muitos aspetos, pioneira na adocao de medidas inovadoras e
disruptivas que tém como objetivo promover uma maior utilizacdo dos transportes sustentaveis,
nomeadamente, com um grande investimento ao nivel do sistema de transportes publicos.

Mas a concretizacao desta visao tem de ser comungada por todos e nao apenas pela autarquia. Como
tal, considera-se fundamental o envolvimento e compromisso de residentes, trabalhadores,
estudantes e visitantes no concelho, os quais podem e devem participar no processo de mudanca e
concretiza-lo com as suas acoes quotidianas.

A emergéncia da pandemia do Covid-19 obriga a que se considere este objetivo com muito maior
acuidade; é reconhecido por todos que a opcao natural das pessoas, caso nada venha a ser feito,
passara por uma maior utilizacao do transporte automavel. Neste dominio, € essencial contrariar esta
tendéncia e promover uma maior utilizagao dos modos ativos e dos transportes publicos, como opgdes
seguras e saudaveis que contribuirdo para aumentar o bem-estar e a saude fisica e mental, apos a
fase de confinamento.

A promocado da alteragdo dos comportamentos e das escolhas modais passa pelos trés objetivos da
figura seguinte.
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1. Envolver os gestores, trabalhadores, estudantes e utilizadores dos principais geradores nos
processos de alteragdo modal

Envolver e consciencializar a populagdo da importancia da mudanga de comportamentos

Conter a utilizagdo do automaével nas deslocagdes de proximidade, utilizando o estacionamento
como instrumento de controle

Cascais, um concelho transparente e em que a populacao participa

A autarquia de Cascais tem garantido a transparéncia na gestdo municipal, promovendo o
desenvolvimento de modelos de governacdo democraticos e participados, através da disponibilizacao
de informacao no portal da Cascais Data (https://data.cascais.pt/), da divulgacao dos estudos
realizados pela autarquia, mas também através do Orcamento Municipal Participativo, o qual tem
vindo a contar com participacoes crescentes ao longo dos anos: em 2019, aderiram mais 70 mil
votantes a este processo?.

Esta intencao esta, de resto, presente na estratégia preconizada no PDM de Cascais, nomeadamente
no seu Eixo 5 - Cascais, territério de cidadania ativa, e nos objetivos que lhe estao associados.

Por essa razao, considera-se que o objetivo “Promover a participacdo alargada da populacao e a
transparéncia na tomada de decisdes” deve estar presente na estratégia de intervencao do PDU.

Cascais desenvolve interacdes significativas com diversos concelhos da AML, destacando-se, entre
estes, os concelhos de Oeiras, Sintra e Lisboa. Nesse sentido, e dando continuidade ao trabalho que
tem vindo a ser desenvolvido nos Ultimos anos pela Area Metropolitana de Lisboa, é fundamental
“Promover as parcerias com os concelhos envolventes e com a AML no sentido de ampliar as
sinergias das politicas de transporte e mobilidade”.

Este objetivo passa por procurar uma maior integracao dos sistemas de gestdao da oferta de
transportes, nomeadamente da oferta de estacionamento, das redes de bicicletas partilhadas, dos
sistemas de informacdo e de Maa$S (entre outros), mas também pela maior articulacao das politicas
de planeamento e de gestao da mobilidade (e.g., tratar o estacionamento na envolvente das
interfaces de transporte da mesma maneira em Oeiras, Cascais e Sintra).

Os objetivos associados a “Promocao de uma politica de mobilidade transparente e participativa”
encontram-se sintetizados na figura seguinte.

2 https://op.cascais.pt/orcamento-participativo/op-2020, consultado em 23-4-2020
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1. Promover a participacdo alargada da populagdo e a transparéncia na tomada de decisdes

2. Promover as parcerias com os concelhos envolventes e com a AML no sentido de ampliar as
sinergias das politicas de transporte e mobilidade

Cascais, promotor de uma maior integracao das politicas de usos do
solo e de transportes

Para completar a visdao que ira nortear o desenvolvimento do PDU de Cascais, importa entender
“Cascais, como um concelho promotor de uma maior integracdo das politicas de usos do solo e
de transportes”.

Como diversas vezes referido na fase de Diagnhostico, o concelho de Cascais apresenta importantes
assimetrias relativamente a interacao entre os usos do solo e a rede de transportes, sendo evidente
uma muito maior articulacdo nos aglomerados do litoral e mais proximos do comboio, do que nos
territorios mais afastados deste corredor.

A crise econdmica sentida em 2011 (e anos seguintes) traduziu-se na quase paralisacdo do mercado
imobiliario, mas, nos ultimos anos, verificou-se a retoma deste setor de atividade, com a existéncia
de um conjunto de projetos imobiliarios em curso ou a desenvolver no curto/médio prazo no
concelho. Conforme anteriormente referido, ainda ndo é possivel prever todos os impactes da crise
pandémica atual. Contudo, é expectavel que esta tenha consequéncias no abrandamento/alteracéo
do mercado imobiliario.

Tendo em consideracdo que a alteracao dos usos do solo e dos padroes funcionais é muito lenta e
apenas com efeitos visiveis num periodo de tempo que ultrapassa largamente o periodo de vigéncia
do PDU de Cascais (2020-2030), importa, ainda assim, identificar as linhas de orientacao que podem
ajudar a “Criar sinergias entre projetos de transportes e usos do solo” e a “Promover padrées de
mobilidade mais sustentaveis nos novos empreendimentos”.
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I. Cascais, promotor de uma maior integracao das politicas de usos doJ,

solo e de transportes
Maior articulagao entre o planeamento das acessibilidades e os usos do solo

1. Criar sinergias entre projetos de transportes e usos do solo

2. Promover padrdes de mobilidade mais sustentdveis nos novos empreendimentos

Figura 11 | Objetivos associados ao Eixo Estratégico do PDU: “Cascais, promotor de uma maior
integracao das politicas de usos do solo e de transportes”

Metas

Mais concretamente, a prossecucao desta Visao para Cascais pretende contribuir para atingir os
resultados, no periodo 2020-2030, apresentados na Figura 12. Refira-se que estas metas sao
apresentadas com maior detalhe no capitulo 11.6.1.
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CASCAILS

Eixos Estratégicos ‘ Metas
A. Cascais, um concelho com elevada Aumento da quota das viagens internas em bicicleta para
qualidade de vida valores iguais ou superiores a 7,5%, de modo a cumprir a
Promogao da qualidade de vida para residentes, ENMA (2020-2030), e a pé para valores superiores a 40%;
trabalhadores e visitantes 75% dos residentes, 80% dos equipamentos de ensino e

100% dos equipamentos de saude servidos diretamente
pela rede ciclavel.

J
B. Cascais, um concelho que potencia o seu Diminuicso d o das deslocacs dul
desenvolvimento econémico iminuigdo do te.mpo médio as: eslocagdes pendulares
S . R e do tempo perdido em congestionamento;

ontribuigao para uma economilia mals eTiciente e . . .
Y sl Melhoria da regularidade e da pontualidade do TP para
sustentével .
valores superiores a 90%.
C. Cascais, um concelho onde o sistema de Aumento da quota de TR qger r\as deslocagf)es internas
. ao concelho, quer nas ligagdes interconcelhias, para
transportes € indutor de uma elevada ; o 0 :
0 e valores superiores a 10% e a 20%, respetivamente;
conectividade e acessibilidade , A
G oy dade d S Aumento de cerca de 29% no numero de passageiros
aranFla a :p:rtum a le He acCesso aos principais bens transportados em TPl;
e servigos a toda a populagao
e popuiag 55% de residentes na area de influéncia da rede de TP
com 8 ou mais servigos por hora e sentido, no PPM;
5 - Mais de 85% dos passageiros satisfeitos ou muito

D. Cascais, um concelho verde e sustentavel satisfeitos com a oferta de TP. )
Reducdo dos impactes ambientais dos transportes e
combate as alteragtes climaticas Reducdo em 55% das emissbes de CO,

~

Redugdo da sinistralidade rodoviaria dos pedes e ciclistas
para metade?, cumprindo, pelo menos, os objetivos do
ENMA 2020-2030 e, se possivel, ultrapassando-os;
Redug¢do da mortalidade e dos feridos graves associados

: T ” a sinistralidade rodoviaria para metade?, procurando
F. Cascais, um concelho dinamico, adaptavel atingir a Visdo Zero da Unido Europeia;

e inovador

Apo.slfe - tecnolclaglla & nainovacao, de .modo aimelhorar Aumento da quota dos veiculos com emissdes zero para
a eficiéncia e a eficacia das redes e servigos de transporte 50%

E. Cascais, um concelho seguro
Promogao de uma circulagao segura de pessoas e bens

G. Cascais, um concelho comprometido com Redugdo da quota do Tl para valores inferiores a 40%,
a mudang’a nas viagens internas a Cascais, e a 70%, nas viagens

- - interconcelhias;
Promog&o da alteragdo dos comportamentos e das

: Aumento da quota dos modos ativos na repartigdo
escolhas modais

modal das viagens casa-escola dos alunos, entre os 10 e
os 14 anos, para valores superiores a 50%;

H.C n lhot t Redugdo da taxa de estacionamento ilegal para valores
. Lascals, um concelho transparentee em inferiores a 20%.

que a populag¢do participa J
Promog¢do de uma politica de mobilidade transparente e
participativa

20 propostas de iniciativa individual (e.g., orcamento
participativo) na area da mobilidade e transportes

65% dos residentes, 75% dos equipamentos de ensino e
90% dos equipamentos de saude na envolvente dos

-

I. Cascais, promotor de uma maior integra¢ac
das politicas de usos do solo e de transportes corredores de TP estruturantes

Maior articulagdo entre o planeamento das Aumento na % de residentes que trabalham na sua
acessibilidades e os usos do solo freguesia de residéncia para 40%

1 Face a 2018;2 Face a 1990;® Face a 2017;* Face a 2020

Figura 12 | Principais metas do PDU para 2030
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Cenario 2020-2030

Principais forcas que influenciam a mobilidade

No relatdrio da Fase lll: Cenarizacédo e Consolidacao da Estratégia do PDU de Cascais foram elencadas
as principais forcas que influenciam a mobilidade e identificados os principais fatores de incerteza
que devem ser tidos em consideracao no desenvolvimento da estratégia de mobilidade do concelho
de Cascais nos proximos anos.

Algumas das forcas que influenciam a mobilidade estdo ja enraizadas, destacando-se, entre estas, a
cada vez maior importancia que é dada as questées ambientais e a preocupacdo com a salde e
bem-estar. Para além destas, sdo de evidenciar outras macrotendéncias que influenciam
significativamente os padroes de mobilidade futuros, nomeadamente:

Envelhecimento acentuado da populagao. Esta populacao sénior € muito diferente das
geracoes predecessoras, apresentando niveis de motorizacdo e consumos de mobilidade
muito mais intensos, associados a atividades que se assumem como regulares (ir ao ginasio,
apoiar as deslocacdes dos netos, estar com amigos/familiares). Segundo o INE, em 2017, a
populacao com mais de 65 anos em Cascais representaria cerca de 20% da populacao, o que
corresponde a um acréscimo de 5 pp face a 2001;

Reforco do poder (empowerment) das mulheres, o que implica um olhar ainda mais atento
relativamente as suas necessidades e preferéncias, de modo a garantir que a oferta de
transporte publico continua a ser uma escolha utilizada por estas;

Conetividade constante, o que aumenta de modo significativo a exigéncia das pessoas
relativamente a oferta que é proporcionada pelo sistema de transportes, mas também sobre
a disponibilidade de informacgao em tempo real, para uma tomada de decisao informada;

Maior individualismo/horizontalismo e um maior enfoque no imediatismo (aqui e agora),
0 que se traduz numa maior centralizacdo no individuo e na procura do bem-estar individual
no mais curto espaco de tempo;

Experimentalismo, associado a uma maior necessidade de aceder a novidades constantes e
a uma cada vez maior adesao aos projetos de gamificacao;

Menor sentido de propriedade de alguma da populacao mais jovem, sendo valorizadas
solucdes mais flexiveis de habitacao e de mobilidade;

Alargamento do ambito e abrangéncia da Inteligéncia artificial (automatismos).

Uma vez que a elaboracao do PDU de Cascais coincidiu com a eclosao da pandemia provocada pelo
Covid-19, foi também necessario refletir como é que a estratégia de mobilidade e acessibilidade de
Cascais deve ser definida de modo a melhor responder aos desafios que lhe sao colocados, sobretudo
no curto e médio prazo. A data de hoje, ainda nao sao totalmente compreendidos os impactes sociais,
no planeamento urbano e na economia desta pandemia, mas importa ter presente as seguintes
tendéncias recentes ao nivel dos padrdes de mobilidade:
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Forte reducdo da mobilidade por parte da populacao que pode exercer a sua atividade em
regime de teletrabalho, acentuada sempre que se verifica o fecho do comércio em geral e/ou
se interrompem as atividades letivas presenciais. Neste dominio, é necessario garantir
respostas ageis que permitam a adaptacdo da oferta as necessidades de acessibilidade
sentidas em cada momento;

Maior flexibilidade nos dias de trabalho presencial e/ou nos horarios de entrada e saida.
Sera de esperar que esta tendéncia seja para ficar, o que pode contribuir para uma menor
pressao sobre o sistema de transportes;

Alteracdo nos padrées de reparticao modal, em funcao da distancia a percorrer:

Maior propensao para as deslocacdes de proximidade a pé ou em bicicleta (no bairro de
residéncia), para atender as necessidades basicas ou dar pequenos passeios;

Opcéo preferencial pela utilizacdo do automovel quando as deslocacdes sdao de maior
distancia, favorecida pela diminuicao do preco dos combustiveis (em resultado da menor
procura sentida a escala global) e pela diminuicdo do trafego rodoviario, mesmo nos
periodos de maior procura tradicionais;

Aumento muito expressivo da opcao pelo comércio digital, seja para aquisicao de bens
essenciais (servicos de take away e/ou compras de supermercado, medicamentos), seja de
bens nao essenciais, em larga medida suportado pelas plataformas de mobilidade partilhada
existentes (Uber eats, Glovo, etc.), mas também da rede de transportadores tradicionais
(CTT, DHL, etc.);

Alteracgodes significativas na oferta e procura dos transportes publicos:

Reducao significativa da oferta, por via da sua adaptacao face a uma menor procura
(menos horarios realizados), mas também devido as restricées de capacidade;

Reducdo muito significativa da procura, associada a forte adesdo ao teletrabalho e ao
medo de contagio nos transportes publicos. A experiéncia internacional permite constatar
que a quebra da procura do transporte publico é diretamente proporcional a severidade
das medidas de confinamento, mas, a medida que estas sado aliviadas, verifica-se
igualmente um acréscimo na procura dos transportes publicos?;

Gratuitidade dos transportes publicos em algumas cidades, de modo a facilitar o acesso a
esta oferta e minimizar o contato com as superficies de pagamento. Esta opgao ja vigorava
na rede municipal de Cascais, para os portadores do cartao “Viver Cascais”, e assim se
tem mantido;

Redefinicao dos sistemas de transporte pUblico, nomeadamente, com a expansdo de
outras solucdes de transporte (e.g., transporte flexivel a pedido nos periodos com menor
procura ou nas zonas de menor densidade), bem como de adaptacdo dos veiculos e

3 Com a introducao das medidas de confinamento, a procura do transporte publico no Reino Unido e em Espanha
diminuiu, respetivamente, 75% e 88%. Pelo contrario, em paises que geriram a pandemia de uma outra forma,
como a Suécia ou a Coreia do Sul, verificaram-se reducées da procura de 36% e 17%, respetivamente.
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paragens no sentido de aumentar a seguranca de motoristas e passageiros (e.g.,
isolamento da cabine dos motoristas, reorganizacdo do espaco interior dos veiculos,
limitacao da capacidade de transporte de passageiros e a eventual reorganizacao da oferta
nas paragens ou estacoes).

Finalmente, a pandemia veio acelerar a necessidade de expandir e requalificar as redes de modos
ativos, quer no interior dos centros urbanos, quer na ligacao entre estes, potenciando uma maior
aceitabilidade relativamente a medidas de restricao da circulacao automovel e estacionamento nas
zonas centrais dos aglomerados, por estarem associadas aos novos padroes de distanciamento nas
deslocacgdes a pé, no acesso aos servicos e lojas e a promocao da expansao de esplanadas de apoio a
cafés e restaurantes. Neste contexto importa referir que estao a ser desenvolvidas redes ciclaveis
“pop up” em muitas cidades, destacando-se, entre estas, Paris (650 km), Lisboa, Berlim, Milao ou
Bogota (76km).

No desenvolvimento dos cenarios de futuro procurou-se ter em consideracdao as necessidades e
preocupacoes que emergiram desta pandemia, assim como a expectavel forte retracdo da economia
nos proximos anos.

Descricao global

Para a construcao dos cenarios futuros foram selecionados trés fatores que, ndo dependendo
inteiramente da intervencdo da autarquia, podem influenciar significativamente a estratégia de
mobilidade e acessibilidades no concelho, sendo estes:

Ritmo de evolucédo do processo de descarbonizacdo, o qual pode ser:

Lento: assumindo a reducao de, pelo menos, 30% das emissdes de CO, até 2030, tendo em
consideracao os niveis de 1990 (metas da Estratégia Europa 2020);

Intermédio: estabelecendo a meta de reducao de, pelo menos, 40% das emissdes de CO,
até 2030, tendo em consideracao os niveis de 1990 (metas estabelecidas na Estratégia de
Clima e Energia 2030%) e,

Acelerado: estabelecendo a necessidade de reduzir a emissao de CO, em, pelo menos,
55% até 2030 (adota as orientacdes do Parlamento Europeu, aquando da declaracao do
Estado de Emergéncia Climatica e Ambiental).

Intervencdo no corredor da Linha de Cascais, considerando que existem varias
possibilidades de evolucao:

Manutencdo da oferta atual na Linha de Cascais, com a realizacdao de beneficiacoes
pontuais que permitam que o servico continue a funcionar, tal como é conhecido hoje;

Recuperacao e melhoria dos niveis de oferta da Linha de Cascais proporcionados na
primeira década de 2000, por via da renovacao e reforco do material circulante e da
beneficiacdo das infraestruturas ferroviarias nas suas diversas componentes. Neste
cenario, considera-se a reintroducao dos servicos rapidos a partir de Cascais e da familia

4 https://ec.europa.eu/clima/policies/strategies/2030_en, consultado a 29 de novembro de 2019.
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de comboios com inicio em Sao Pedro e o aumento da capacidade de transporte que tem
vindo a ser reduzida. Neste enquadramento passa a ser oferecida uma maior capacidade
de transporte, uma frequéncia da oferta mais elevada e a reducdao dos tempos de
percurso;

Recuperacdo dos niveis de oferta da Linha de Cascais proporcionados anteriormente e
melhoria das conexdes a rede de TP em Lisboa. Assume-se a melhoria da acessibilidade
ao eixo terciario das Avenidas Novas, o que pode concretizar-se com a insercao da Linha
de Cascais na Linha de Cintura (com ligacdes a Entrecampos e a Sete Rios ou, até mesmo
a Gare do Oriente®) e/ou com a ligacao no Cais do Sodré a Santos - Estrela - Rato - Saldanha
- Entrecampos - Campo Grande (segundo o plano de expansao do Metropolitano de Lisboa);
Introducdo de um servico de tram-train® e de BRT na Linha de Cascais, contribuindo
para a maximizacao das ligacées diretas em TP. Esta solucao pode contribuir para a
reducao do numero de transbordos nos corredores de ligacao a norte, em que se verifica
a insercao deste servico.

Nivel de Articulacdo com a AML, tendo sido considerados 3 hipoteses de evolucao possivel:

Préxima do atual, muito focada na gestao e coordenacao do planeamento das redes de
TPR, com a implementacao de iniciativas conjuntas, como sejam o desenvolvimento de
pacotes tarifarios de ambito metropolitano ou a existéncia de um programa comum de
informacao aos passageiros;

Mais intensa do que atualmente, em que se aprofundam as relacdes entre concelhos e
em que é possivel desenvolver solucdes de TPSP de maior capacidade e qualidade entre
os concelhos de Cascais, Oeiras e Lisboa, no corredor da A5/IC15, e com Sintra, no eixo
Parede/Carcavelos - Abdboda - Algueirao - Mem-Martins e/ou Cascais - Sintra;

Plena entre concelhos da AML, garantindo o desenvolvimento de ofertas de TPR do tipo
“de servico expresso ou carreiras rapidas”, mas ampliando a articulacao a outras vertentes
do sistema de transportes (politicas de estacionamento, opcdes de mobilidade partilhada,
Maas, etc.).

Tendo em consideracao as diferentes combinacdes de evolucao de cada um dos fatores estruturantes,
foram construidos os seguintes cenarios de futuro:

Cenario Tendencial ou Business as Usual. Neste cenario assume-se que o ritmo de
descarbonizacao sera intermédio (reducao de 40% nas emissdes de CO, entre 1990 e 2030),
que a linha de Cascais recupera e até melhora os niveis de oferta que se verificavam em 2000
e que o nivel de articulacdo com a AML se mantém proximo do atual;

5> https://www.dn.pt/edicao-do-dia/11-ago-2020/cp-quer-comboios-diretos-entre-a-gare-do-oriente-e-cascais-
12511958.html

6 Um tram-train é um veiculo de transporte publico ligeiro sobre carris que circula em redes urbanas de elétricos,

mas também em linhas ferroviarias convencionais.
‘

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais 21
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acgéo



Cenario “Cascais: um compromisso com o futuro”. Neste cenario considera-se que o ritmo
de descarbonizacéo é o intermédio (reducao de 40% nas emissdes de CO, entre 1990 e 2030),
mas que é possivel assumir uma melhoria significativa nas conexdes da Linha de Cascais com
o0 eixo terciario central de Lisboa e que a articulacdo com a AML sera mais intensa, permitindo
considerar a introducao dos corredores de TP estruturantes de ligacao a Sintra, Oeiras e
Lisboa;

Cenario “Cascais, uma estratégia multimodal apoiada na interoperabilidade ferroviaria”.
Neste cenario o ritmo da descarbonizacado continua a ser intermédio, considerando-se que a
oferta na Linha de Cascais passa a ser do tipo Tram-Train e que a articulacdo com a AML é
mais intensa do que a atual;

Finalmente, no Cenario “Cascais, uma estratégia verde” considera-se que o ritmo de
descarbonizacéo é acelerado (reducdo de 55% das emissdes de CO, até 2030, face a 1990),
que a linha de Cascais permite assegurar melhores conexoes a rede de TP em Lisboa e que
existe articulacao plena com os restantes concelhos da AML.

Tendo em consideracao os 4 cenarios desenvolvidos, era expectavel que a CMC optasse pelo cenario
“Cascais, uma Estratégia Verde”, uma vez que este é aquele que melhor define a ambicao da
autarquia em se alinhar no grupo dianteiro dos municipios portugueses comprometidos com a
aceleracao do processo de descarbonizacao da sociedade, nomeadamente, do setor dos transportes.
Com efeito, Cascais foi um dos primeiros municipios a manifestar a sua adesao relativamente aos
objetivos da Declaracdo do Estado de Emergéncia Climatica e Ambiental, que estabelecem a
necessidade de reduzir a emissao dos gases com efeito de estufa em, pelo menos, 55% até 2030.

A perspetiva de que em breve vai arrancar a ligacdo mais direta do eixo terciario central de Lisboa
ao Cais do Sodré, com a respetiva implementacao da Linha Circular em metropolitano, e o eventual
prolongamento da Linha Vermelha a Alcantara, confirma a existéncia de planos firmes para a
melhoria da conexao da Linha de Cascais ao centro de Lisboa. Por outro lado, a vontade de
modernizacao do setor ferroviario tem sido afirmada nos diversos documentos estratégicos do
Governo, nomeadamente no PNI 2030, Plano de Recuperacido e Resiliéncia (PRR) e no Plano
Ferroviario Nacional (PFN) que comeca a estar em execucao. Por esta razdo, a consideracao do
cenario em que se assume que a Linha de Cascais permite assegurar melhores conexdes a rede de TP
em Lisboa e que existe articulacdo plena com os restantes concelhos da AML é aquele que define a
situacao mais provavel e também com maior vantagem para o concelho de Cascais.

Finalmente, a experiéncia bem-sucedida de contratualizacdo das redes de TPR de ambito
metropolitano e a recente criacao da empresa de Transportes Metropolitanos de Lisboa (TML) sao
também sinais bastante positivos no que respeita a perspetiva de vir a ser alcancada a articulacdo
plena com os restantes concelhos da AML.

Estdo, pois, criadas as bases de definicao da estratégia do PDU de Cascais que permitem apostar
numa estratégia concertada que aproveita estas orientacdes para se declinar num conjunto de acoes
que podem contribuir para que Cascais se afirme enquanto um concelho que conseguiu alterar o seu
paradigma de mobilidade para um modelo mais sustentavel.
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Nos pontos seguintes, descrevem-se as linhas de orientacao preconizadas para a concretizacao deste
cenario, tendo em consideracao cinco dimensdes fundamentais:

Territorio,

Acessibilidade,

Mobilidade,

Ambiente, Energia e Seguranca,
Sensibilizacao e participacao.

Estas linhas gerais serdo definidas para o periodo 2020-2030, considerando, sempre que tal é
adequado, trés periodos temporais (0os quais estdao associados as oportunidades de financiamento
atualmente disponiveis), respetivamente:

Curto prazo, correspondendo ao periodo 2021-2023, o qual delimita o periodo em que os
impactes sociais e economicos decorrentes da pandemia provocada pelo Covid-19 sdo mais
significativos;

Médio prazo, correspondendo ao periodo 2024-2026, em que existe ja a ambicao de se
poderem iniciar alguns dos projetos de maior dificuldade de implementacao para o concelho;

Longo prazo, abrangendo o periodo 2027-2030, no qual serdo enquadrados os projetos de
maior dificuldade de realizacao, seja devido ao folego de investimento necessario, seja a sua
maior complexidade fisica e/ou tecnolodgica.

Estas linhas de orientacao serao concretizadas nas medidas apresentadas no Programa de Acao
(capitulo 5).

Territério: Conceito geral de intervencao

Como ja apresentado no relatdrio da Fase Ill: Cenarios Cenarizacdo e Consolidacao da Estratégia do
PDU de Cascais, as prospetivas demograficas e de emprego considerados neste cenario de futuro sio
as seguintes:

Entre 2020 e 2022, assiste-se a uma retracao do crescimento da populacao e emprego no
concelho, em virtude dos impactes associados a Pandemia do Covid-19. Para este periodo,
considera-se que a taxa de crescimento populacional sera de 0,1% ao ano e a taxa média de
crescimento do emprego sera de -0,9%, relativamente a 2017. A partir dai, a populacao
residente no concelho cresce a um ritmo mais acelerado do que no Cenario Tendencial ou
BAU, estimando-se um acréscimo populacional de cerca de 14,5 mil habitantes face a 2017;

Depois desta fase de transicdo, assume-se que Cascais mantém a capacidade para
implementar uma estratégia de captacao de emprego muito qualificado, ligado a atividades
de ITS e de inovacao. Neste cenario, estima-se que, em 2030, existam cerca de 50,4 mil
empregos no setor privado, o que corresponde a um ritmo de criacdo de novos postos de
emprego de 0,8% ao ano, entre 2017 e 2030.

Este contexto de crescimento populacional e econémico aponta para padroes de ocupacéo urbanistica
relativamente contidos, o que limitara substancialmente o alcance associado a concretizacdo desta
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tipologia de propostas. Todavia, num contexto em que se esta a proceder a revisao do Plano Diretor
Municipal, é importante ter presente as seguintes linhas de orientacao global:

Favorecer os projetos que contribuam para o reforco da densidade urbana no interior dos
aglomerados urbanos, garantindo um forte controle da dispersao urbana no concelho. Esta
linha de orientacao é valida para todo o territorio de Cascais, mas deve estar muito presente
quando se considera a ocupacao urbana nas freguesias de Alcabideche e de Sao Domingos de
Rana;

Promover a diversidade funcional (mistura de usos) nos novos planos urbanisticos e,
sempre que for possivel, proceder a alteragcao dos usos existentes. A mistura de usos hum
mesmo local (e.g., habitacdo, comércio, servicos, etc.) promove uma maior vivéncia do
espaco urbano, contribui para a viabilidade econémica das atividades comerciais do bairro e
potencia uma maior opcao pelos modos ativos e pelos transportes publicos. Esta solucao deve
ser acompanhada de um projeto de espaco publico de qualidade (no caso dos novos
empreendimentos) ou da requalificacdo do espaco publico envolvente, quando se trata de
intervencoes em espacos existentes, potenciando uma maior adesao das pessoas a novos
padroes de mobilidade e contribuindo para a reducao das assimetrias territoriais existentes
no concelho. Refira-se que a forte adesao ao teletrabalho (motivada pelo atual contexto
pandémico) podera potenciar o aparecimento destas novas funcées em zonas mais
residenciais do concelho (muitas delas transferidas de areas centrais);

Identificar e proteger o espaco canal necessario para a concretizacdo dos projetos
estruturantes de transportes, nomeadamente dos corredores de TPSP que estao a ser
preconizados no ambito do PDU e das vias rodoviarias estruturantes consideradas ainda
necessarias. Estes projetos terdo uma implementacao faseada, mas s6 sao passiveis de vir a
ser concretizados se, atempadamente, for assegurada a disponibilidade do corredor
necessario a sua implementacao (nomeadamente, em sede do PDM);

Complementarmente, defende-se a formalizacao de Contratos de Eixo’ (Contrat d’Axe)
associados a implementacao dos corredores de TPSP (apresentados no capitulo relativo a
Acessibilidade), os quais podem contribuir de modo significativo para a requalificacao do
espaco publico e para uma maior utilizacdo dos modos ativos e do TP, bem como para
alavancar a valorizacdo imobiliaria do edificado situado ao longo destes corredores (vide Acao
1). Neste ambito recomenda-se, igualmente, o reforco da densidade urbana na sua
envolvente. Uma forma de operacionalizar estas medidas podera passar pela delimitacdo de
Unidades Operativas de Planeamento e Gestao (UOPG), em sede de PDM, na envolvente
destes corredores;

7 Esta figura de planeamento nio esta regulamentada em Portugal e, por isso, mais uma vez recorre-se a
experiéncia francesa dos Contrat d ‘Axe, os quais pressupdem a realizacdo de um contrato entre as Autoridades
Organizadoras de Transporte e os municipios, no sentido de conjugarem esforcos que garantam que o projeto
de transporte serve o maior niUmero de pessoas possivel, o que é conseguido por via da promocao da densificacao
seletiva, mistura de usos do solo, localizacao de equipamentos coletivos, etc.
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Assegurar, em sede do PDM, que os novos equipamentos e polos geradores sdao bem servidos
pela rede de transportes publicos existente ou, em alternativa, implicam a criacao de
servicos de Transporte PUblico e em modos ativos com padrdes de oferta compativeis com a
procura esperada para estes novos equipamentos;

Complementarmente, defende-se a obrigatoriedade de realizacdo de Estudos de Impacte
de Trafego e Transportes para os empreendimentos de maior dimensao, de modo a assegurar
que a acessibilidade a estes pode ser realizada utilizando diferentes modos de transporte, e
ndo apenas o automovel (vide Acado 2). Neste dominio sempre que estiver a ser pensado um
novo empreendimento urbanistico, devera ser garantida uma boa conetividade dos novos
empreendimentos relativamente a envolvente, assegurando ligacoes adequadas a rede de TP
e as redes pedonais e ciclaveis;

Reducdo dos indices de estacionamento previstos atualmente no PDM, nomeadamente
com a reducao dos indices minimos obrigatorios e a introducao de limiares maximos de oferta
privada (articulados com a oferta de TP existente em cada zona), como forma de controlar o
crescimento da taxa de motorizacdo da populacao residente e minimizar o trafego gerado
por novos usos do solo (vide Acao 29);

Garantir o estacionamento para bicicletas privadas e a existéncia de pontos de
carregamento de veiculos elétricos nos edificios novos ou reconstruidos, de modo que o
concelho promova as condicdes necessarias a uma rapida transicao energética (Acao 3).

Rede ciclavel e pedonal junto a Nova SBE®

8 https://www.google.com/url?sa=i&url=https%3A%2F%2Fforum.mubi.pt%2Ft%2Fatravessamento-de-
passeios%2F5954%3Fpage%3D2&psig=AOvVaw1ihLzzVkxaAghwA1GcdznWE&ust=1610820355190000&source=image
s&cd=vfe&ved=0CAIQjRxqFwoTCPDC-8zDnu4CFQAAAAAJAAAAABAJ
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Ja fora do contexto da revisao do Plano Diretor Municipal, mas nem por isso menos importante,
importa apostar:

Na requalificacdo urbana e qualificacdo do espac¢o publico dos centros de todos os
aglomerados urbanos de Cascais (particularmente naqueles que se localizam a norte da
A5/1C15, onde a existéncia de AUGIs é mais significativa), procurando reduzir as assimetrias
entre os diversos territorios do concelho. Estas acdes devem promover a qualificacdo de
circulacdo pedonal e ciclavel, a reducdo do espaco de circulacdo rodoviaria e de
estacionamento, bem como o alargamento do espaco de esplanadas, quando tal fizer sentido;
neste ambito importa referir os projetos ja desenvolvidos pela CMC no centro de Alcabideche,
Parede e Cascais (atualmente em fase de Programa Preliminar ou Estudo Prévio);

Na garantia que os principais equipamentos e polos geradores se localizam em zonas bem
servidas pelos transportes publicos, o que no caso dos equipamentos existentes, obriga a
implementacao de uma estratégia de resolucao dos constrangimentos atuais. Neste dominio
deve intervir-se prioritariamente para atender aos principais servicos e equipamentos do
concelho, destacando-se, entre estes, o Aeroporto, a zona das Universidades e as zonas
industriais / empresariais;

No alargamento das zonas de coexisténcia e/ou zonas 30 nos principais bairros
residenciais e na envolvente dos equipamentos escolares, de modo a promover a seguranca
rodoviaria e a acalmia do trafego, oferecendo, em simultaneo, condicbes favoraveis a estadia
e circulacao a pé/bicicleta (vide Acédo 5);

Na restricdo da circulacdo automoével e da oferta de estacionamento nas zonas de maior
concentracao de comércio e servicos, como forma de promover uma maior utilizacao dos
modos ativos e, simultaneamente, garantir um maior distanciamento social.
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Esplanadas “pop-up” em Cascais’

Acessibilidade: Conceito geral de intervencéao

Em Modos Ativos

A promocao da utilizacdo do modo pedonal implica um investimento continuado da qualificacdo e
expansao da rede pedonal estruturante, garantindo a existéncia de percursos acessiveis, inclusivos
e seguros nos centros urbanos e na ligacao aos principais servicos, equipamentos coletivos e
interfaces de transportes (vide Acao 4). Tal pode ser concretizado quando se planeiam novos
empreendimentos urbanisticos, se promove a requalificacao urbana e sempre que for possivel intervir
no espago publico, sobretudo nos centros dos aglomerados urbanos localizados a norte da A5/1C15.

Neste contexto sera também muito importante concretizar a implementacao de zonas de
coexisténcia e/ou de zonas 30, que conduzam ao abrandamento da velocidade de circulacao,
particularmente na envolvente dos equipamentos escolares, nas zonas residenciais ou com elevada
concentracao de comércio e servicos (vide Acao 5).

9 https://www.google.com/url?sa=i&url=https%3A%2F%2Fmarketeer.sapo.pt%2Fconfraria-abre-pop-up-com-

esplanada-em-
cascais&psig=AO0vVaw07hgsBusslVNGnhyBJ1zpC&ust=1610819905770000&source=images&cd=vfe&ved=0CAIQjRx

qFwoTCMDdsvfBnu4CFQAAAAAdAAAAABAN
Ot
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Zona de Coexisténcia em Santo Tirso'

Da mesma forma, defende-se a concretizacdo de uma rede ciclavel hierarquizada, segura,
coerente, direta, atrativa e confortavel (vide Acao 7), a qual deve ser complementada com a
implementacdo de equipamentos de suporte para a utilizacdo quotidiana e parqueamento de
bicicletas (Acao 8). Considera-se que as interfaces e paragens de TP deverao constituir pontos
prioritarios para a introducdo destes elementos (Bike&Ride), uma vez que a integracao da bicicleta
com o transporte publico pode desempenhar um papel importante no aumento da atratividade de
ambos os modos. Por exemplo, a area de influéncia de uma paragem de autocarro é normalmente de
400 metros (distancia que corresponde a uma deslocacdo pedonal de 6 min); contudo, se existir a
possibilidade de efetuar o percurso até a paragem em bicicleta, essa area de influéncia pode
aumentar 3 a 4 vezes. Por outro lado, a possibilidade de deixar a bicicleta em seguranca na
interface/paragem de transporte, contribui para promover a utilizacdo do modo ciclavel e para
reduzir a utilizacdo do Tl nas deslocacGes casa-interface.

Ao contrario do que foi realizado no ETAC de Cascais, no PDU de Cascais nao se ira propor um
faseamento para a concretizacdo da qualificacdo e expansdo das redes pedonais e ciclaveis. A
experiéncia demonstra que, mais do que estabelecer um regime de prioridades, importa ter como
objetivos concretizar uma determinada extensao de quilometros de rede e de intervencédo nos centros
urbanos, garantindo assim que sao realizados os projetos que tém maior capacidade de serem
concretizados em cada momento. Importa, contudo, assegurar que estas intervencoes sao realizadas
numa logica de rede e nao como projetos isolados.

10 https://www.google.com/url?sa=i&url=https%3A%2F%2Fwww.jn.pt%2Flocal%2Fnoticias%2Fporto%2Fsanto-
tirso%2Fpeoes-queixam-se-que-carros-passam-a-alta-velocidade-em-santo-tirso-
11630413.html&psig=AOvVawOVOCB_FZ116cqzAy0cjm58&ust=1610907790168000&source=images&cd=vfe&ved=
0CAIQjRxgFwoTCliXtaqJoe4CFQAAAAAJAAAAABAO
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A Figura 13 apresenta a proposta para a rede ciclavel que importa desenvolver durante os proximos
10 anos (vide Acao 7).

<10 <150 [l >300 — Rede Ciclével - Plano Estratégico
[ Bl l .
<50 [ <300 + — - a Limite freguesia <= % Ligagdes ciclaveis
Rede viaria a estudar

A rede ciclavel deve ser desenvolvida em articulacdo com a consolidagdo da rede de bicicletas
partilhadas (vide Acdo 9), a qual deve procurar evoluir no sentido de servir a populacao para a
realizacdo das deslocacbes quotidianas, mais do que responder aos desejos de experiéncias de lazer,
como atualmente.

Outra das medidas que importa colocar em pratica, diz respeito a implementagao dos circuitos de
pedibus e de bikebus (vide Acao 6 e Acao 10), como forma de promover uma maior utilizacao destes
modos por parte dos alunos, aumentando a autonomia das criancas/jovens e reduzindo a dependéncia
do automovel por parte da populacao escolar (e, consequentemente, a reducao do trafego rodoviario
na envolvente as escolas).

Complementarmente as medidas acima descritas, recomenda-se a implementa¢do de um sistema
dedicado de informacgao para orientar as deslocacées pedonais e ciclaveis no ambiente urbano,
o qual devera contemplar informacdes em pontos estratégicos, como ruas com intenso fluxo de
peoes/ciclistas e interfaces de transporte (vide Acao 11). O sistema de informacao pode recorrer a
diferentes formatos, como placas e totens com setas indicativas de sentido, mapas, fotos e tempos
de percurso. Informacdes online (e.g. no site da CMC) ou em aplicacées mdveis (nomeadamente na

App Mobicascais) poderdao também auxiliar na orientacdo dos pedes e ciclistas.

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais

Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acgéo 29



CASCAIS

THE YN rrJ:rLkhere to: ierci::here to:
M) EASY WAY Moxandda - TownHal

S——— TU cu M M UTE :ydney Un.i"l ::orth Svd::y
k= wH—

Figura 14 | Sinalizacdao com indicacao das distancias e tempos de percurso a pé e de bicicleta a
pontos de interesse da cidade de Sidney

Fonte: Cycling Strategy and Action Plan - For a more sustainable Sydney, 2018-2030 (City of Sydney, novembro de 2018)

Em Transporte Publico

Em Cascais, a dependéncia da utilizacao pelo automovel é muito elevada, sendo fundamental que a
estratégia de mobilidade e transportes da proxima década aposte significativamente na efetiva
reducdo da utilizacao deste modo de transporte, o que, inevitavelmente, passa por atrair os atuais
utilizadores do automavel para o transporte publico e para os modos ativos.

Nos Ultimos anos, a autarquia de Cascais tem vindo a apostar de modo muito significativo na melhoria
da qualidade do transporte publico rodoviario, tendo implementado um conjunto de circuitos
rodoviarios de proximidade, complementares a oferta promovida pelo operador de transportes que
servia este territorio.

Buscas no Estoril

De modo a reforcar a sua capacidade de intervencao, Cascais entendeu assumir-se como Autoridade
de Transportes no que respeita ao planeamento e gestdo da rede de ambito municipal. Em
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simultaneo, a rede de transporte publico rodoviario de ambito intermunicipal esta também na fase
final do processo de contratualizacdo, esperando-se que nos proximos dois anos (2021-2023) estas

duas redes estejam ja totalmente operacionais.

Com a sua entrada em funcionamento, a qualidade da oferta de transporte publico rodoviario que
servira o concelho sera substancialmente melhorada, sendo de esperar que estas duas acoes
contribuam para uma transferéncia modal dos utilizadores do transporte individual. Se considerarmos
as estimativas do estudo que fundamentou a “Reestruturacdo da rede de transportes publicos de
ambito municipal”, a alteracdo da rede municipal pode contribuir para um acréscimo de +18% do

total de viagens em transporte publico.
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Fonte: Realizacao propria com base no estudo das Redes de Transporte Publico no Concelho de Cascais, Relatorio de Analise

e Propostas de Solucoes, TRENMO, CMC, setembro 2018

0 estudo “Redes de TP no Concelho de Cascais, Relatorio de Analise e Propostas de Solucdes” (TRENMO, CMC,
setembro 2018), refere que, para o ano 7 (Ultimo ano da prestacao de servico), os resultados obtidos indicam
um aumento de 9% no nimero de viagens, resultante do aumento da oferta (cenario 1), subindo para 18%, quando

adicionado o efeito combinado da diminuicdo de tarifas (cenario 2), e atingindo os 29%, caso se considere

a

implementacao de um conjunto articulado de medidas de promocao do TP em paralelo com medidas dissuasoras

do TI.

Ois
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Uma vez que a rede de ambito intermunicipal também sera muito reforcada na intensidade da oferta
gue proporciona, € de esperar que contribua ainda mais para o aumento da atratividade do transporte
publico em Cascais.

Para ambas as redes, existe a expetativa de um acréscimo significativo da qualidade da rede de
TPR, seja por via do aumento da pontualidade, fiabilidade, da melhoria do conforto
proporcionado pelos veiculos, mas também decorrente da adequada articulacdao dos horarios
entre o modo rodoviario e ferroviario nas principais interfaces, a qual passa a ser controlada pela
Autoridade de Transportes de Cascais. Adicionalmente, ambas as redes serdao asseguradas por uma
frota de autocarros ambientalmente eficientes, de classe de emissées Euro VI e/ou elétricos.

Esta rede vem também responder ao designio de permitir o acesso tendencialmente universal aos
transportes publicos, uma vez que acautela a existéncia de pisos rebaixados e espaco dedicados
para cadeiras de rodas.

Tendo em consideracao esta rede, entende-se que existe ainda um importante trabalho a desenvolver
que passa por:

Hierarquizar a rede de transportes publicos coletivos, de modo a facilitar a leitura da
organizacao da oferta por parte dos seus utilizadores atuais e potenciais. Este exercicio passa
sobretudo pela apresentacao diferenciada das carreiras que definem a “coluna vertebral” da
oferta, da rede secundaria e da rede complementar de bairro (vide Acdao 12) e pelo
tratamento preferencial dos seus corredores (podendo, no futuro, vir a ser equacionadas
novas formas de oferta, como a introducao de corredores em sitio proprio);

Hierarquizar e consolidar a rede de interfaces de transporte principal, secundaria e
terciaria, o que passa por (vide Acao 13):

Melhorar a oferta proporcionada pelas interfaces de transportes existentes,
nomeadamente na articulacao entre os diversos modos de transportes;

Implementar a rede de interfaces de 2.° nivel preconizada no ambito do processo de
contratualizacdo da rede de transportes publicos rodoviarios de Cascais, a qual inclui as
interfaces na Aboboda, na Rotunda Fernanda Mouzinho de Albuquerque (junto ao
CascaiShopping), para além das ja existentes junto das estacdes do Estoril, Parede e
Carcavelos; e as interfaces de 3.° nivel de Alcabideche, Hospital e Matarraque, para além
das ja existentes junto das estacoes de Sdo Jodo e Sao Pedro. Estas interfaces devem ser
atrativas, de facil compreensao, bem localizadas e integradas no espaco urbano.

Em ambos os casos, dever-se-a procurar avaliar a possibilidade de aumentar a capacidade
construtiva na area de influéncia imediata das interfaces (num raio de 250 metros), associada
a aposta na combinacdo dos diversos usos do solo, com especial atencdo a inclusdo de
atividades economicas na sua proximidade. A iluminacado das interfaces, paragens e caminhos
de acesso devera ser também considerada com muita atencdo, uma vez que contribui de
modo significativo para aumentar a seguranca percecionada pelos utilizadores, sobretudo
quando do sexo feminino;
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Avaliar em permanéncia se a rede de TP responde de modo adequado as necessidades de
mobilidade da populagdo (monitorizacdo do TP), resolvendo as deficiéncias da rede e
promovendo a implementacdo dos planos de melhoria de curto, médio e longo prazo que
contribuam para promover um acréscimo da eficiéncia e conetividade das redes de transporte
(vide Acao 14);

Tratamento preferencial nos corredores de maior concentracao da oferta, o que pode ser
realizado com base na informacao obtida no processo de monitorizacao do contrato de
prestacao de servicos da rede municipal (vide Acao 15). Estas acoes podem incluir, entre
outras, a resolucdo pontual de conflitos, a introducao de corredores BUS ou de semaforos
com prioridade ao TP;

Promover a acessibilidade para todos em todas componentes do sistema de transporte,
nomeadamente interfaces, principais paragens e proprios veiculos, o que deve ser assegurado
através do desenvolvimento das rotinas necessarias a identificacdo e monitorizacdo da
acessibilidade a estas componentes (vide Acao 17).

Melhorar a informacéo disponivel sobre a oferta de transporte publico, o que podera ser
concretizado assim que a nova oferta de transportes publicos entre em funcionamento (vide
Acdo 18). Esta informacao (sempre que possivel, em tempo real) deve estar disponivel nos
diferentes suportes e localizacdes, garantindo que é o mais universal possivel. De modo a
apoiar a consolidacao do setor do turismo no concelho, recomenda-se ainda a disponibilizacao
de informacao sobre a oferta de transportes a turistas e visitantes (assim como a estudantes)
através da oferta de servicos multiplataformas e multilingues;

Apostar na eco conducdo de modo a reduzir os consumos dos veiculos e garantindo uma
conducao em seguranca (vide Acao 19). Também neste dominio se pode tirar partido da
informacdo que sera recolhida no ambito da monitorizacdo do contrato da rede de
transportes publicos municipais.

Em todos os modos de transporte pUblico sera necessario acautelar as disposicdes necessarias a
adequada resposta a pandemia gerada pelo Covid-19. Tendo em consideracdo de que estamos ja
numa fase de adaptacdo a este “novo normal” e que o programa de vacinagao ja teve inicio, é de
esperar que, nos primeiros anos de implementacao do PDU de Cascais, estas rotinas estejam ja
totalmente consolidadas.

Posteriormente, numa segunda fase da implementacdo do PDU (i.e., no periodo 2024-2027), sera
possivel equacionar o aumento da articulacdo com os restantes concelhos da AML, nomeadamente
por via da concretizacao dos seguintes projetos:

Recuperacao dos niveis de oferta proporcionados em 2000 pela Linha de Cascais, o que
passa pela renovacao da infraestrutura ferroviaria e do material circulante;

Melhoria da conetividade da Linha de Cascais ao eixo terciario das Avenidas Novas, seja
porque é concretizado o projeto da sua insercao na Linha de Cintura (com ligacoes a
Entrecampos, Sete Rios ou Gare do Oriente), seja porque passa a estar assegurada a ligacao
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direta a atual Linha Amarela com a criacao da Linha Circular, a qual tem data prevista de
entrada em funcionamento no final do primeiro semestre de 2024;

Consolidacdao das carreiras rapidas de ligacdo entre Cascais/Sintra e Carcavelos/Mem
Martins (ligacdo entre as linhas ferroviarias de Cascais e Sintra), o que permitira melhorar a
oferta em TPR de Cascais com o concelho de Sintra (vide Acao 16). Estas carreiras rapidas
estao ja consideradas no “Estudo de planeamento da nova rede de TP rodoviario municipal”
e foram incluidas no concurso da AML. Com a implementacao da nova rede de TPR e a
concretizacao dos diversos projetos urbanisticos previstos (e.g., concretizacao do PP do
Espaco de Estabelecimento Terciario do Arneiro) e/ou dos projetos rodoviarios previstos
(e.g., conclusdo da variante a Abdboda) é desejavel garantir a intervencdo no espaco canal
destes corredores, de modo a assegurar cada vez melhores condicées de circulacao, sempre
que possivel considerando a introducao de corredores em sitio proprio;

Aposta na implementacao de corredores de TP estruturantes que sirvam os principais
eixos de procura internos ao concelho (vide Acao 20).

Neste contexto, importa referir a oferta preconizada para o Eixo Central Interior
(correspondente a carreira M31) que cria uma ligacdo entre Carcavelos e o Hospital de
Cascais, que atualmente nado existe e se constitui como uma alternativa ao binomio
autocarro-comboio, na ligacdo sudeste-noroeste. Note-se que esta carreira esta ja incluida
no concurso da rede de TPR de ambito municipal, oferecendo, desde o inicio, uma frequéncia
relativamente elevada (6 servicos por hora nos periodos de maior procura).

Com a entrada em funcionamento da carreira M31 (Carcavelos - Hospital de Cascais) sera
desejavel desenvolver um estudo de apoio a insercao do corredor (a semelhanca do que foi
desenvolvido para o eixo de ligacdo entre a Parede e a Abdboda - Eixo 8), no qual se podera
trabalhar no sentido de eliminar os contrangimentos a circulacdo dos autocarros, sempre que
possivel assumindo a introducdo de corredores em sitio proprio. Este estudo devera ser
desenvolvido em estreita articulacdo entre os diversos departamento da autarquia
(nomeadamente de Mobilidade e Transportes e de Planeamento Urbano), potenciando a
existéncia de sinergias no tratamento do espaco publico e nas oportunidades de
requalificacao do edificado na envolvente (e.g., com a localizacao de novos equipamentos
ou a promocao/densificacdo dos usos habitacionais). Complementarmente, a intervencao
neste corredor devera ser complementado com o desenvolvimento de um Contrato de Eixo,
no qual seja possivel articular a organizacdo do sistema de acessibilidades com a
requalificacao do tecido urbano.
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e Propostas de Solucdes, TRENMO, CMC, setembro 2018

E de referir que, inicialmente, tinha sido considerada a construcdo do Eixo 2, o qual, com
uma orientacdo genérica nascente/poente, ligaria a Estrada Marginal, junto a Nova SBE, ao
Cemitério do Estoril. Uma vez que parte do tracado deste eixo se desenvolve na Via
Longitudinal Sul (VLS), cuja conclusdo ndao é expectavel que ocorra no médio prazo,
considera-se que esta proposta sera de concretizacdo de mais longo prazo.

Importa reforcar que a implementacdo de corredores de TP estruturantes € também
entendida como uma oportunidade de requalificar o espaco publico, devendo, para tal, ser
desenvolvido um projeto de valorizacao da zona envolvente dos corredores, favorecendo a
requalificacao urbana e a mistura de usos, o que pode ser potenciado por via da assinatura
de um Contrato de Eixo (Contrat d‘Axe), conforme referido no capitulo 4.3 que, na pratica,
envolve sobretudo diferentes departamentos da autarquia no desenvolvimento de um projeto
comum;
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Ainda no contexto desta linha de orientacao recomenda-se a concretizacdo do projeto para
o eixo de Ligacao entre a Parede e a Abdboda (designado de eixo 8 no estudo dos corredores
de TPSP). O percurso proposto para este eixo inicia-se no terminal rodoviario da Parede,
seguindo pelo centro da Parede e infletindo depois para norte até Matarraque, onde
prossegue para nascente até a passagem sob o IC15/A5, junto ao mercado de S. Domingos de
Rana. O percurso a norte do IC15/A5 atravessa o Bairro Além das Vinhas, a zona poente do
lugar de S. Domingos de Rana e a Zona Industrial (em Mato Cheirinhos), até a interface
proposta a poente do aglomerado da Abdboda (vide Figura 18).

Para este Eixo foi ja desenvolvido um estudo aprofundado das solucdes de tracado e de
insercao urbana, sendo possivel verificar que este pode contribuir, de modo significativo,
para a qualificacdo do espaco publico, nomeadamente na envolvente aos principais
equipamentos coletivos e no centro da Parede. Por outro lado, e sempre que possivel, o
estudo preconiza solucdes de transporte em sitio proprio que permitem uma circulacao mais
rapida e livre de constrangimentos dos veiculos. Aquando da realizacao deste estudo ficou
evidente que seria muito dificil concretizar a implementacao de um TPSP em todo o corredor,
sendo apenas proposta a introducao de alguns corredores de circulacao exclusiva ao TP nas
partes do tracado com mais constrangimentos a circulacdo. Mesmo assim, considera-se que
com a implementacao deste projeto sera de esperar uma transferéncia modal da populacao
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para os modos mais sustentaveis, mas também a valorizacao patrimonial do edificado, o que,
em ultima analise, podera beneficiar o orcamento do municipio por via de um potencial
aumento do IMI coletado. Com efeito, mesmo a propria reformulacao da rede de TPR de
ambito municipal, que se concretizara em breve, podera ser um argumento a considerar no
processo de revisao do Coeficiente de Localizacdo do IMI, com base na maior qualidade da
oferta nas zonas.
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Figura 18 | Tracado proposto para o corredor de TP Parede-Aboboda (Eixo 8)

Fonte: Estudo de apoio a insercao do corredor de TPSP no eixo de ligacdo entre a Parede e a Abdboda, CMC, Mobilidade

Suave, dezembro de 2017
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Finalmente, no Ultimo periodo de implementacdao do PDU (isto é, entre 2027-2030), propde-se
considerar:

Promover o aumento da qualidade de servico nas ligacoes a Lisboa (ao longo da A5/1C15) com
a implementacao do corredor de BRT ao longo da A5 e do eixo da 2.° Circular, promovendo
ligacdes rapidas a algumas das principais interfaces de Lisboa, nomeadamente ao Colégio
Militar, Campo Grande, Aeroporto e Gare do Oriente, o que pode contribuir de modo
significativo para a melhoria do servico de TP nas ligacdes a Lisboa, nomeadamente ao
corredor central e a zona oriental da cidade (vide Acédo 21).

Quando se pensar na implementacdo deste projeto € importante rever a insercao dos eixos
considerados no estudo mencionado, nomeadamente no que respeita as ligacoes entre
Cascais, Estoril (eventualmente, pensando na alternativa de Sao Joao do Estoril) e Carcavelos
a A5/1C15, uma vez que importa fomentar a sinergia entre esta oferta e aquela que vai ser
colocada agora no terreno, beneficiando ambas das melhorias que se forem conseguindo
implementar;

-
Area de
Servigo

de Qeiras ’Né de Miraflores,

, J/CRiL
MURGANHALENG do Estadio
“¥_ . Nacional //CREL

Corredor BRT proposto na A5
e Corredor banalizado

Corredor em sitio proprio - Central
== Corredor em sitio proprio - Lateral
== Corredor em sitio proprio - Lateral em viaduto|
S i ;

Fonte: Estudo de viabilidade preliminar para a introducao de um corredor de BRT na Linha de Cascais, CMC, TIS, 2018

Considerar a implementacdo de um modelo de exploragdo evolutivo para as ligacées
Carcavelos-Mem-Martins e Cascais-Sintra (ligacao entre as linhas ferroviarias de Cascais e
Sintra) que, no médio-longo prazo, evolua para solugdes de TPSP, procurando tanto quanto
possivel, promover a sua concretizacao considerando as caracteristicas do conceito de
Transit Corridor Livability™ (TLC).

2 Um Transit Corridor Livability passa por promover o desenvolvimento das seguintes caracteristicas: i) garantir uma oferta
de transporte publico de elevada qualidade e redes pedonais e ciclaveis que proporcionem boas oportunidades de

Ois

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais 39
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acgéo



O corredor Cascais - Sintra pode evoluir a partir do conceito estabelecido para o corredor
do Eixo 4 (Estudo dos corredores de TPSP), o qual tem inicio junto a estacdo de Cascais
seguindo para norte com passagem em Alvide, Hospital, Alcabideche, Cascais Shopping e
Manique, servindo importantes polos geradores de onde se destacam o Hospital, a zona
comercial de Alcabideche e o respetivo centro. Propbe-se o estudo de uma
alteracao/alternativa ao troco final deste eixo, alterando a inflexao inicialmente prevista no
sentido de servir Manique para permitir o prolongamento do eixo até Sintra. A implementacao
deste corredor implica um estudo detalhado que avalie a sua viabilidade fisica e econémica
e permita a sistematizacao das acdes necessarias para promover caracteristicas tao proximas
daquelas que permitem enquadrar este conceito de TCL.

A ligacdo Carcavelos-Mem-Martins pode beneficiar da reflexao realizada no ambito do
estudo dos corredores de TPSP, no ambito do qual foi estudada a possibilidade de ligacao de
Carcavelos a Manique (eixo 3). Sugere-se, contudo, que o estudo desta solucao considere 3
bifurcacées que podem ser entendidas como hipoteses complementares ou alternativas,
respetivamente proporcionando a ligacao a i) Aboboda/Trajouce e Mem-Martins (ou outra
estacao ferroviaria que o estudo aponte como mais conveniente) ii) Sdo Domingos de Rana e
Aeroporto, com eventual ligacao a Manique e, finalmente, iii) a possivel ligacdo a Oeiras.

Recomenda-se igualmente que o tracado deste corredor contemple o servico a importantes
polos geradores (existentes e previstos), como a praia de Carcavelos, o novo Pdlo
Universitario, os hotéis previstos, o novo Alagoa Office & Retail Center e o previsto El Corte
Inglés.

No estudo dos corredores de TPSP, analisou-se em maior detalhe o eixo entre Carcavelos e
Manique, e neste ficou clara a existéncia de niveis de procura bastante interessantes,
sobretudo se forem concretizados os PP previstos na envolvente deste corredor. A escolha de
uma das trés alternativas de percurso ou a opcao de combinacdo das alternativas implica
aprofundar o estudo deste corredor, recomendando-se que a sua avaliacdo nao considere
apenas o potencial de procura e, sim, a possibilidade de potenciar o desenvolvimento das
caracteristicas que definem um TCL.

acessibilidade, ii) existéncia de habitacdo para agregados de rendimento médio bem servidos pela oferta de transporte
publico; iii) oportunidades econémicas acessiveis por transporte pUblico; iv) servicos sociais € administrativos acessiveis; v)
oportunidades comunitarias, culturais e recreativas acessiveis; vi) bairros seguros, saudaveis e acessiveis a pé.
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0 Polos a servir 1
Rede de TPR

Polos a servir: Corredor Carcavelos-Mem Martins: 1) Praia; 2) Polos Universitario; 3) Hotéis e PP Espaco de Reestruturacao
Urbanistica de Carcavelos-Sul; 4) Interface de Carcavelos; 5) Carcavelos; 6) Alagoa Office & Retail Center; 7) Futuro El Corte
Inglés; 8) Aboboda; 9) Trajouce e futuro Ecoparque; 10) Sao Domingos de Rana; 11) Aeroporto de Cascais; 12) Manique;
Corredor Cascais-Sintra: 1) Cascais (Interface); 2) Hospital de Cascais; 3) Alcabideche; 4) Centro de Medicina de Reabilitacao
e Escola Superior de saide de Alcoitao; 5) CascaiShopping

Reavaliar os beneficios associados aos restantes eixos de TPSP em estudo pela CMC. Caso
estes demonstrem ser importantes para a consolidacdo da estratégia municipal de
mobilidade, e se verifique ser possivel acomodar o investimento associado, poderao vir a ser
considerados outros corredores;

Estudar as oportunidades para a utilizacao futura de veiculos autbnomos na operacao das
redes de transporte, nomeadamente explorando solucoes elevadas (e.g., automated people
mover) para resolver as dificuldades associadas a auséncia de espaco canal (vide Acao 23);

Integrar a oferta dos taxis e das rede de TVDE no sistema de transportes publicos e criar uma
rede de miniautocarros (preferencialmente elétricos) para oferecer (novas) solucdes de
transporte que cativem os "resistentes do automoével” e que respondam as necessidades de
mobilidade em areas de baixa densidade residencial e/ou de emprego e/ou nos periodos de
menor procura, centrando a sua oferta na promocao do acesso rapido as estacoes ferroviarias
e aos principais pontos de conexao com as redes de TPSP que venham a ser desenvolvidas

(vide Acao 22).
Oris
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Este sistema baseado em solucdes de maior capilaridade, que podem ser accionadas como
uma solucdo de transporte flexivel a pedido (por exemplo, utilizando a aplicacdo da
MobiCascais), corresponde a uma oferta com caracteristicas intermédias entre a opcao do
transporte individual e o transporte pUblico. Como anteriormente referido, este tipo de
solucdes foi ja avaliada em diversos estudos conduzidos pelo International Transport Forum
(ITF) e por outras entidades congéneres, nos quais foram estudadas opcdes combinadas com
a utilizacao dos transportes publicos e que conduziram a resultados muito positivos, no que
diz respeito ao total de veiculo.quilémetros realizados (todo o dia e no periodo de ponta) e
a reducdo das emissdes de CO,. A implementacdo de uma solucdo deste tipo tem,
obviamente, de ser avaliada em sede de um estudo proprio que tenha em consideracdo o
contexto particular de Cascais, mas, quando se assume a ambicao de reducao das emissoes
de CO, de 55% até 2030, é fundamental considerar solucées mais disruptivas como esta.

A adopcao desta solucado no concelho de Cascais enquadra-se na estratégia de forte inovacao
e pioneirismo que tem vindo a ser adotada pela autarquia nos Ultimos anos, permitindo
assumir uma oferta de maior qualidade e prestigio aos residentes no concelho e facilitando
a efetiva transferéncia modal para opcoes mais sustentaveis.
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A Figura 21 apresenta a sintese das propostas para a rede de TP no periodo 2020-2030.
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Em Transporte Individual

Para a rede rodoviaria, a estratégia do PDU de Cascais passa por considerar a implementacao das vias
estruturantes que contribuam para garantir que os principais fluxos rodoviarios utilizam vias com as
caracteristicas adequadas para tal e, ao mesmo tempo, permitem potenciar a requalificacdo urbana
dos eixos existentes e dos aglomerados urbanos que atravessam, privilegiando os modos ativos e a
melhoria da oferta de TP rodoviario (vide Acao 24).

Deste modo, importa garantir que fica assegurado o espaco canal para a concretizacao destas vias
estruturantes (como a VLN, a VLS e a Variante a N249-4) e, sempre que houver oportunidade,
defende-se a construcao dos trocos rodoviarios que for possivel concretizar, mas procurando garantir
a sua insercao no espaco urbano envolvente. Entre estes, é possivel destacar a conclusdo da Variante

a Aboboda, a Variante Municipal da N249-4 e Via Oriental de Cascais (VOC).
Oris
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Para a proxima década, as propostas que envolvem a rede rodoviaria passam sobretudo por promover
uma maior contencao na sua utilizacao pelo transporte individual, o que passa por:

Apostar na consolidacdo da hierarquia da rede rodoviaria, melhorando a fluidez do trafego
e permitindo o correto encaminhamento dos fluxos para as vias adequadas, mas sobretudo
assegurando que os restantes modos de transporte encontram o seu espaco e podem
prosperar (vide Acao 24). Neste contexto refira-se que a introducao de corredores de TPSP
podera implicar a construcao de trocos rodoviarios de fecho de malhas ou de alternativa ao
atravessamento dos centros urbanos;

Melhorar a sinalizacdo rodoviaria e de orientacdo (vide Acao 25);

Promover a reducao dos volumes de trafego (especialmente dos pesados) e das velocidades
de circulagao nas vias de atravessamento dos aglomerados e na envolvente aos equipamentos
coletivos (vide Acdo 24). Tal podera implicar a construcdo/conclusido de algumas variantes
rodoviarias previstas (e.g., Variante da Aboboda, Var. Municipal a N249-4);

Restringir a circulacdo automaével e parte da oferta de estacionamento nas zonas de maior
concentracao de comércio e servicos, como forma de promover uma maior utilizacdo dos
modos ativos e, simultaneamente, garantir um maior distanciamento social.

Estacionamento

A politica de estacionamento € outro dos instrumentos vitais que deve ser considerado na definicao
da estratégia de mobilidade do concelho de Cascais e, por isso, importa assumir medidas mais
restritivas que contribuam para um maior controle da posse e utilizacdo do automovel. Entre as
medidas consideradas, destacam-se as seguintes:

Alargamento significativo das zonas de estacionamento tarifado, com revisao regular do
preco e dos periodos maximos de permanéncia, restringindo, ao maximo, a ocorréncia de
estacionamento de longa duracao associado aos motivos pendulares (vide Acao 26);

Reducdo sustentada e permanente da oferta disponivel na via publica e/ou reserva dos
lugares para os residentes nas zonas em que nao existem lugares de estacionamento de acesso
privado, promovendo, de modo claro, a requalificacdo do espaco publico para uma maior
utilizacdo dos modos ativos e dos transportes puUblicos. Também esta proposta esta
perfeitamente alinhada com as novas medidas que resultam da resposta a crise pandémica,
exisitindo orientacdes fortes no sentido de restringir a oferta de estacionamento e o espaco
de circulagdo rodoviaria nos centros das cidades, de modo a permitir um maior
distanciamento social;

Formalizacao da oferta de estacionamento na via publica, assegurando a delimitacao do
estacionamento através da introducao de sinalizacao vertical ou horizontal (contemplando a
reserva de lugares para pessoas de mobilidade reduzida, motociclos, bicicletas ou trotinetas
e operacoes de cargas e descargas), contribuindo assim para a requalificacao urbana destas
zonas e para a libertacao dos passeios para o pedo (vide Acao 27);
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Limitacdo forte aos privilégios de estacionamento dos residentes, os quais devem ser
circunscritos a zona de residéncia e, mesmo neste caso, apostar numa politica mais restritiva
de atribuicao de disticos (vide Acdo 29);

Reducdo dos indices de estacionamento previstos atualmente no PDM, nomeadamente
com a reducao dos indices minimos obrigatorios e a introducao de limiares maximos de oferta
privada (articulados com a oferta de TP existente em cada zona - vide Acao 29), e
obrigatoriedade de realizacao de Estudos de Impacte de Trafego e Transportes nos projetos
de loteamento, planos de pormenor e para a implementacao de grandes polos geradores de
trafego (vide Acao 2). Regra geral, os parametros de estacionamento deverao ser tanto mais
restritivos, quanto melhor for a oferta de transporte puUblico. Nos empreendimentos
imobiliarios localizados junto as principais interfaces podem ser consideradas provisoes de
estacionamento mais reduzidas e solicitada a realizacao de Planos de mobilidade empresarial
prévios a ocupacdo, sempre que existirem ocupagdes comerciais e/ou de servicos
significativas, garantindo assim que a quota do automovel nos novos empreendimentos € a
mais reduzida possivel;

Obrigatoriedade de introducdo de postos de carregamento elétricos e estacionamento
para bicicletas em edificios novos ou reconstruidos (habitacionais e de servicos) (vide Acao
3);

Melhoria da eficacia da fiscalizacdo do estacionamento ilegal no espaco publico (vide Acao
28), contrariando o sentido de impunidade, que é, por sua vez, responsavel pela proliferacao
do estacionamento abusivo. A recente transferéncia de competéncias no dominio do
estacionamento publico para o municipio (concretizada pelo Decreto-Lei n.° 107/2018, de 29
de novembro), pode constituir uma oportunidade para a implementacao desta medida.
Refira-se que a eficiéncia da acao fiscalizadora pode melhorar com a utilizagcdo de solugdes
tecnologicas inovadoras (cada vez mais disseminadas), como a utilizacdo de sistemas de
identificacdo movel, os quais permitem automaticamente identificar os veiculos em
transgressao (no caso do estacionamento tarifado) e, eventualmente, processar a respetiva
multa ou aviso. Esta acao fiscalizadora deve ser acompanhada por acées de sensibilizacao
(vide Acao 51).

Uma vez que neste cenario se esta a assumir uma maior integracdo das politicas de mobilidade e
transportes a escala metropolitana, admite-se que, no segundo e terceiro periodo de implementacao
do PDU de Cascais, estas medidas sejam ja transversais, contribuindo de modo significativo para o
aumentar da sua aceitabilidade pela populacédo e para ampliar os efeitos das opcoes modais também
ao nivel das deslocacées inter concelhias.
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Mobilidade: Conceito geral de intervencao

Gestao da Mobilidade

E muito provavel que nos proximos 5-10 anos se continue a assistir a evolucdes muito significativas
ao nivel tecnologico na area dos sistemas de gestdao de mobilidade, seja porque os sistemas de
processamento e analise de grandes quantidades de informacao (big data) estdao cada vez mais
eficientes, seja porque é esperado uma maior maturidade nas solucdes de Mobility as a Service (Maa$S)
disponiveis, ou ainda porque se esta a assistir ao posicionamento rapido de novas solucdes de
mobilidade complementares a oferta atual (Uber, Kapten, DriveNow, taxis coletivos, etc.).

Por outro lado, assiste-se a uma cada vez mais rapida generalizacdo dos veiculos elétricos e a
integracao cada vez maior de mddulos de automatizacao nos veiculos, estando a ser dados passos
significativos nos processos de comunicacdo entre V2V e de V2I, respetivamente, vehicle-to-vehicle
e vehicle-to-infrastructure.

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

Neste dominio existem multiplas acdes que importa implementar, destacando-se, entre estas:

Realizar Planos de Mobilidade Escolares (PMEs) nos estabelecimentos de ensino publico e
privado presentes no concelho, numa primeira fase, considerando as escolas com maior
numero de alunos e, posteriormente, alargando as restantes. A implementacao destes planos
esta prevista ocorrer durante todo o periodo de vigéncia do PDU de Cascais (vide Acao 30),
sendo, contudo, a sua realizacdo decidida voluntariamente pelos responsaveis dos
estabelecimentos de ensino do concelho;

Fomentar o desenvolvimento de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos.
Desejavelmente, estes planos devem ser realizados ao longo dos proximos 10 anos,
recomendando-se que a op¢ao pela sua concretizacdo abranja, desde logo, os edificios e os
principais equipamentos publicos existentes no concelho (vide Acao 31);

Implementar o Observatério do PDU, o qual devera permitir acompanhar e gerir a
implementacao do Plano (monitorizando os progressos da implementacao das acoes e 0s seus
efeitos), assim como monitorizar e retratar os padrées de mobilidade e a evolucao do sistema
de transportes, da populacdo e do territorio no concelho de Cascais (vide Acao 33). A
implementacao deste Observatério deve ser articulada com o processo de monitorizacao do
contrato de prestacdo de servicos de transportes pUblicos rodoviarios e com o C2 - Centro de
Controlo de Cascais;
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Promover um modelo de grande transparéncia que permita conhecer onde sao aplicadas as
receitas geradas pelo estacionamento tarifado (na via e em parques), privilegiando a sua
utilizacdo para a melhoria das redes de TP e dos modos ativos. Para tal, pode ser
considerada a criacdo de um Fundo de Mobilidade, em que se agreguem estas e outras
receitas geradas pelo sistema de transporte (e.g., receitas associadas a multas e autos).
Adicionalmente, podera ser equacionada a incorporacdo neste Fundo de Mobilidade dos
eventuais acréscimos do IMI que se venham a alcancar por via da valorizacao do territério na
concretizacao da estratégia de mobilidade (vide Acao 32).

Para além destas medidas, que pela sua natureza se concretizam ao longo de todo o periodo de
implementacao do PDU de Cascais, propoe-se que, a partir de 2024, sejam consideradas medidas de
base mais tecnologica, que permitam nomeadamente:

Inovar na implementacgao de sistemas de bilhética integrados com solu¢des de mobilidade
partilhada, promovendo solucdes que facilitem a alternancia modal, mas com vantagens
significativas para as opcoes pelos modos ativos e transportes publicos (vide Acdo 36);

Desenvolver um planeador de viagem (o qual podera ser integrado na app MobiCascais) que
permita calcular corretamente os tempos de percurso, custo e pegada ecologica associados
as varias op¢des modais (vide Acao 18);

Melhorar a eficiéncia e a eficacia das redes de transporte por meio da implementacdo de
sistemas de transporte inteligentes (ITS) e sistemas com tecnologia avancada (vide Acao
34), que permitam garantir a gestdo da oferta relativamente aos niveis de procura em cada
momento (e.g., semaforizacao de prioridade ao TP);

Desenvolver solucgées flexiveis de transporte publico apoiadas em taxis, TVDE ou frotas
municipais proprias que assegurem a existéncia de respostas flexiveis em contexto de
procuras pouco densas, apoiadas em plataformas tecnolodgicas de reserva e pagamento dos
servicos (esta oferta foi ja referida no capitulo 4.4.2, admitindo-se que apenas possa vir a
ser implementada no periodo 2027-2030) (vide Agéo 22).

0 processo de desenvolvimento de solugdes Maa$ por parte da autarquia de Cascais, ja em
curso, facilita consideravelmente a implementacao deste tipo de solucdes, uma vez que
permite a criacao de plataformas de gestao da mobilidade no concelho que integrem as
opcdes modais disponiveis para a geracao de viagens otimizadas e individualizadas (ainda que
seja necessario impor alguns constrangimentos aos tempos de inicio da viagem, a
antecedéncia da reserva e/ou aos tempos de desvio) que promovam uma transferéncia modal
mais efetiva a partir do transporte individual. A razao de se estar a considerar que a
implementacao deste sistema so ocorre num periodo mais tardio esta relacionado com a
necessidade de estabilizar as rede “mais convencionais”, para depois ser possivel identificar
quais os segmentos de procura que nao estao adequadamento atendidos;

Desenvolver estratégias e estruturas regulatorias para gerir o crescimento das solugdes
MaaS (vide Acao 35), procurando incrementar os servicos que podem ser utilizados,
desejavelmente abrangendo ofertas metropolitanas (ou mesmo nacionais);
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Desenvolver uma plataforma de comunicacdo entre a CMC, os operadores de transportes
e os gestores de manutencao das infraestruturas que permita conhecer e divulgar em tempo
real, as alteracdes que sado introduzidas as redes urbanas (vide Acao 18).

Logistica

Recentemente a logistica urbana, e o transporte de mercadorias de um modo geral, tem vindo a
ganhar um protagonismo que anteriormente estava reservado apenas aos tratamento das
necessidades dos passageiros. Ao conhecer-se melhor os sistemas urbanos e a interacao entre
economia e transportes este ganhou novo destaque e passou a estar mais no centro das preocupacoes
de autarcas e operadores logisticos.

A escala metropolitana, Cascais esta longe de ser um dos principais concelhos de vocacéo industrial,
mas ainda assim é de referir a existéncia de zonas de concentracao de unidades industriais e de
armazenagem no corredor da EN249-4 e na envolvente a Alcabideche / Adroana. Por outro lado, as
operacoes de logistica urbana sdo, em si mesmo, geradoras de movimentos de veiculos de
mercadorias que, por vezes conflituam com a circulacao do trafego rodoviario individual, circulacao
de autocarros e modos ativos. O aumento muito expressivo da opcao pelo comércio digital,
decorrente do atual contexto pandémico, veio reforcar a complexidade e intensidade destas
operacoes.

Neste contexto, a AML esta a desenvolver o “Estudo da Logistica na AML e solucdes a promover”,
permitindo desde ja antever que, uma vez este concluido, se venha a concretizar num plano de
ambito metropolitano.

No ambito do PDU, as propostas destinadas a melhorar o funcionamento deste subsistema, a escala
urbana, passam por:

Desenvolver um Regulamento das operacdes das cargas e descargas que garanta que estes
lugares sao adaptados as necessidades e que sao efetivamente utilizados para esta funcéo (e
ndo para o estacionamento dos veiculos dos lojistas ou de outros). Este regulamento pode ser
complementado com a implementacdo de uma solucdao tecnolégica de
fiscalizacdo/monitorizacdo, reserva e utilizacido dos espagos que garanta o bom
funcionamento deste sistema;

Promover uma melhor utilizacdo dos espacos de Cargas e Descargas nos principais
aglomerados urbanos do concelho (dimensionamento, fiscalizacao, monitorizacao e
informacao);

Promover o desenvolvimento de um Plano de Logistica Urbana, com especial incidéncia
nos aglomerados de Cascais, Parede e Carcavelos (por serem aqueles em que existe maior
concentracao de atividades comerciais), considerando a possibilidade de ser criado um
Centro de Consolidacdao Urbana onde seja assegurada a agregacao das mercadorias e a
entrega no destino final (last mile) em veiculos elétricos, bicicletas ou a pé.
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CASCAILS

Algumas solucdes de logistica de last mile

A uma escala mais macro, importa:

Consolidar a hierarquia da rede rodoviaria, de modo a evitar o atravessamento dos
aglomerados urbanos por parte dos veiculos pesados;

Colaborar com a industria e os servigos para identificar as suas necessidades logisticas e
desenvolver solucdes sustentaveis de transporte de mercadorias (seja considerando um
Help desk para a logistica urbana, seja através do desenvolvimento de um Forum de discussao
em que estejam representados os diferentes intervenientes do sistema);

Monitorizar os impactes da logistica associada ao e-commerce e avaliar em que medida
devem ser introduzidas regras para a sua gestao.

Ois
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Ambiente, energia e seguranc¢a: Conceito geral de
intervencao

Conforme anteriormente referido, o desenvolvimento do PDU tem um especial enfoque nos objetivos
de reducao dos impactes ambientais dos transportes e de combate as alteracdes climaticas, tendo
estabelecido, como uma das suas metas, a reducao de gases com efeito de estufa (GEE) em 55%, até
2030.

Conforme anteriormente referido, para além de ser signataria do Pacto dos Autarcas, a CMC aderiu,
no passado més de dezembro, ao “Green City Accord” (“Acordo Cidade Verde”), uma iniciativa da
Comissao Europeia, comprometendo-se, até 2030, entre outros objetivos, a tornar as suas cidades
em locais atrativos para viver, onde se promove a salde e o bem-estar dos cidadaos. No ambito desta
iniciativa, a CMC compromete-se a intensificar esforcos em cinco areas de acao, entre as quais se
encontram a qualidade do ar e reducao dos niveis de ruido.

Neste ambito, propde-se a concretizacdo de um conjunto bastante alargado de medidas, entre as
quais se destacam:

Promover a utilizacdo de veiculos com combustivel limpo e/ou o abate dos veiculos mais
antigos nos diferentes segmentos de oferta (TPR, Taxis e transporte individual). Com efeito,
uma vez que a autarquia tem disponibilidade financeira para apoiar medidas de discriminacao
positiva, pode ser considerado o desenvolvimento de um programa de incentivo a substituicao
dos veiculos da Classe | a IV dos residentes no concelho por veiculos de baixas ou zero
emissoes, sendo que, neste caso, devem ser criadas medidas que previnam eventuais abusos
de utilizacao desta linha de financiamento (vide Acao 38);

Densificar a rede publica de carregamento de veiculos elétricos, contemplando a
instalacao de mais Postos de Carregamento Rapido (vide Acao 39);

Monitorizar os niveis de emissdao de gases com efeito de estufa e a qualidade do ar no
concelho (utilizando, por exemplo, os veiculos das redes de entrega expresso, de TP, RSU ou
outros, para além dos sensores de monitorizacdo da qualidade do ar existentes) (vide Acao
41);

Apostar nas medidas de reducdo da necessidade de realizar viagens motorizadas, por
exemplo, através da promocao da diversidade dos usos do solo, do teletrabalho, etc., (muitas
destas ja identificadas no ponto relativo ao Territorio);

Equacionar a criacdo de Zonas de Emissées Reduzidas (ZER) nos aglomerados com piores
niveis de poluicao atmosférica, nos quais apenas os residentes destes locais possam utilizar
frotas mais envelhecidas (vide Acao 40);

Continuar a implementacdo do programa de iluminacdo inteligente da via publica e
promover o seu alargamento ao sistema de semaforos (Acao 48);

Promover a revisao do Plano Municipal de Reducdo de Ruido, o qual podera incluir
propostas de repavimentacao dos trocos de via mais criticos com pavimento pouco ruidoso e
de modo a aumentar atrito dos veiculos (vide Acao 47).

Ois
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Para além destas medidas, julga-se necessario adaptar e melhorar as redes e infraestruturas de
transporte para aumentar a resiliéncia aos impactes das alteracdes climaticas (especialmente, tendo
em conta a posicao costeira do concelho), pelo que se propde o desenvolvimento de um Plano de
Resiliéncia e mitigacao de riscos (vide Acao 46), o qual:

Permita a identificacao e monitorizacao dos potenciais riscos futuros para as infraestruturas
e servicos de transporte e das areas potencialmente mais afetadas;

Promova a implementacao de uma manutencao direcionada para minimizar os riscos
identificados, articulada entre todos os gestores das infraestruturas;

Contribua para uma utilizacao mais generalizada de materiais de construcao e manutencao
mais sustentaveis e resilientes aos impactes das alteracoes climaticas;

Promova a introducdo de arvores e vegetacao ao longo dos arruamentos e corredores de
transporte, de modo a ajudar a reduzir a temperatura geral do concelho.

No que concerne a promocdo de uma estratégia municipal indutora da melhoria da seguranca
rodoviaria, procurando atingir a Visdao Zero da unido Europeia, outro dos objetivos do PDU, julga-se
relevante:

Monitorizar a ocorréncia de acidentes (incluindo atropelamentos), de modo a identificar os
locais do concelho mais propicios a sua ocorréncia e as principais causas associadas (vide
Acao 42);

Desenvolver um Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria, no qual seja desenvolvida uma
estratégia que permita promover a resolucdo dos pontos criticos identificados (Acdo 43);

Garantir a qualidade das infraestruturas de transporte de forma permanente, o que passa
por ter um sistema de monitorizacao e intervencao adequado (Acao 44).

Por Ultimo, dado o papel critico do funcionamento eficaz da rede de transportes no caso da ocorréncia
de desastres e de grandes acidentes (incluindo os causados por eventos climaticos), propde-se a
promocao de uma articulacao forte entre a Protecao Civil, as Forcas de Seguranca e os principais
gestores das infraestruturas de transportes (vide Acao 45), o que passa por:

Identificar os corredores e servicos que é fundamental assegurar em cada tipologia de
ocorréncia;

Avaliar a adequacao dos projetos de intervencao no espaco publico pelas Forcas de Seguranca
e a Protecao Civil;

Divulgar junto a populacdo quais os principais corredores de evacuacdo em caso de
emergéncia (p.e., em caso de sismo, tsunami, etc.);

Alargar as areas de valéncia monitorizadas pelo Centro de Controle de Cascais (C2) e
aprofundar o seu papel no processo de articulacao entre as diferentes entidades envolvidas
na gestao e mitigacao de desastres/acidentes.
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Sensibilizacao e participacdo: Conceito geral de intervencao

A concretizacdo da estratégia de intervencao do PDU de Cascais implica o desenvolvimento de uma
estratégia de comunicacao e marketing bem estruturada, que explique entre outros aspetos: i) as
razdes associadas a adocao das medidas preconizadas, ii) os beneficios sociais e ambientais na
perspetiva das pessoas e da sociedade, iii) os custos e as receitas associadas as diferentes opcoes.
Esta estratégia potenciara uma maior adesao da populacdo as medidas defendidas, promovendo as
desejadas mudancas comportamentais, e contribuird também para que Cascais seja reconhecido
como um concelho com uma estratégia verde, consistente e duradoura.

Neste dominio, sao consideradas as seguintes propostas de intervencao:

Divulgar tao amplamente quanto possivel os resultados do PDU;

Divulgar os custos associados as diversas op¢des modais, com a sensibilizacao e
envolvimento dos diferentes segmentos da populacao;

Desenvolver campanhas regulares de promocao da saide e da adocdo de padroes de
mobilidade ativos e sustentaveis, de modo a potenciar uma maior consciencializacao dos
beneficios associados as deslocacdes em modos ativos (vide Acdo 49);

Apostar na gamificacdo da mobilidade, no sentido de promover a utilizacao dos modos ativos
e da rede de TP, garantindo o envolvimento das diferentes geracdes neste processo. Neste
contexto pode ser utilizada a tecnologia para encorajar as pessoas a adotar modos ativos
(p.e., ampliando o projeto piloto de introducéo dos créditos Ayr);

Desenvolver campanhas de sensibilizacdo de seguranca rodoviaria regulares (vide Acao
50);

Desenvolver campanhas de sensibilizacdo sobre a importdncia da gestdo do
estacionamento, de modo a promover uma maior aceitacdo da implementacao destas
medidas e a uma maior consciencializacao relativamente as consequéncias das diferentes
escolhas modais (vide Acdo 51).

A autarquia de Cascais tem garantido a transparéncia na gestdao municipal, promovendo o
desenvolvimento de modelos de governacao democraticos e participados. Neste sentido, recomenda-

se:

Desenvolver uma plataforma de recolha de reclamacées / sugestdes sobre o funcionamento
do sistema de transportes, dando resposta célere a todas as solicitacoes;

Encorajar a participacdao publica na definicdo e construcdo de novos servicos de
transportes e na requalificacdo do espaco publico;

Desenvolver pacotes de propostas a votar em sede do Orcamento Participativo
relacionadas com a melhoria dos transportes publicos e modos ativos nas diferentes
freguesias;
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Criar grupos tematicos com os principais stakeholders (autarquia, comerciantes,
empresarios, ...) para identificar a necessidade de novas iniciativas e avaliar o sucesso das
acoes implementadas em cada momento;

Promover as parcerias com os concelhos envolventes e com a AML no sentido de ampliar
as sinergias das politicas de transporte e mobilidade.
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Programa de Acéao

Enquadramento

Neste capitulo descreve-se de modo detalhado o Programa de Acdao do PDU de Cascais; neste
apresentam-se as medidas e acoes que deverao ser concretizadas durante a proxima década, de modo
a serem alcancadas as metas preconizadas para o concelho de Cascais.

Numa tentativa de facilitar uma mais facil compreensao da diversidade de temas que sao abrangidos
neste documento, optou-se por organizar as acdes propostas em funcao de cinco grandes areas
tematicas, respetivamente:

Territorio - Neste capitulo enquadram-se todas as acoes relacionadas com os usos do solo
(intensidade e diversidade), com a necessidade de garantir boa acessibilidade aos
equipamentos coletivos (existentes e futuros) ou com a provisao de estacionamento puUblico
e privado;

Acessibilidade - Este capitulo inclui todas as acdes que envolvem os varios sistemas de
transporte, nomeadamente os modos ativos (pedonal e ciclavel), transporte publico e
individual;

Mobilidade - Inclui as acées que procuram influenciar as opcées modais no sentido de uma

maior utilizacdo dos modos de transporte mais sustentaveis quer no transporte de pessoas,
quer no transporte de mercadorias;

Ambiente, Energia e Seguranca - Neste capitulo incluem-se as acdes que tém como objetivo
promover a seguranca rodoviaria e a sustentabilidade ambiental da mobilidade e do sistema
de transportes;

Sensibilizacdo e Participacao - Este capitulo inclui todas as acdes que tém como objetivo
promover a sensibilizacao da populacao para a alteracao dos comportamentos modais e para
induzir a participacdo da populacdao nas solucdes que estao a ser desenvolvidas pela
autarquia.

Cada capitulo declina-se num conjunto de fichas de acdo que se desenvolvem considerando sempre
a mesma estrutura, explicada em seguida.

[Neste ponto descreve-se o enquadramento em que se insere a acao proposta, nomeadamente
fazendo a ponte com a fase de diagndstico do PDU].
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Descricao ‘

[Neste ponto é descrita a acao proposta, enunciando os principais objetivos a que se propde e os
critérios que devem ser respeitados. Sempre que aplicavel, é neste ponto que se apresenta a
concretizacao da acao no territorio.]

Objetivos para os quais contribui ‘

[Neste ponto sdo identificados os objetivos para os quais cada uma das acdes contribui (vide capitulo
3.1)]

Metas para as quais contribui ‘

[Neste ponto sao identificadas as metas para as quais cada acao contribui e em que medida,
considerando uma escala de relevancia de: i) relevante, ii) muito relevante e iii) fundamental.

Ambito territorial

[Neste ponto é avaliado se a acdo é de aplicacdo transversal a todo o
concelho ou se tem aplicacao apenas em areas especificas no concelho]

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacgao:

[Nesta parte estabelece-se o faseamento da implementacdo, o impacte temporal e o periodo de
implementacdo. O faseamento da implementacdo tem em consideracdo 3 periodos temporais,
respetivamente: 2021-2023, 2024-2026 e 2027-2030.

Na componente de avaliacao do impacte temporal da medida, avalia-se se esta tem um impacte
pontual, temporario ou continuo, tendo em consideracao a descricao apresentada na tabela seguinte.
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Impacte temporal Descricao

Todas as propostas que se desenvolvem em momentos especificos e para as quais
Pontual nao se consegue garantir que os resultados associados sao permanentes, como as
ontua . . ~ St
propostas relacionadas com o desenvolvimento de acdes de sensibilizacao ou

informacao ou com a fase de desenvolvimento de estudos e/ou projetos.

Propostas que, nao se traduzindo em agdes permanentes, tém reflexos no médio
Temporario prazo pois influenciam o comportamento de um subconjunto de "atores” ou porque
estao disponiveis durante um periodo limitado de tempo.

Propostas que tém impactes continuados no tempo (e.g., criacdo de novos servicos

Continuo .
de transporte publico).

Finalmente, cada acdo é avaliada tendo em consideracdo o periodo necessario para a sua
implementacao, sendo considerado que uma acao ¢ de curta, média ou longa duracdo em funcao do
periodo necessario para a sua realizacao:

Curto prazo: Se a sua realizacao demorar até 12 meses;
Médio prazo: Se a sua realizacao demorar entre 1 e 3 anos;

Longo prazo: Se a sua realizacdo demorar mais de 3 anos.]

[Neste ponto sao identificadas principais entidades intervenientes, tendo sido identificados, para
além dos agentes promotores, os stakeholders que importa envolver na fase de preparacdo e de
implementacao das acdes]

[Sempre que é possivel, identificam-se as fontes de financiamento que podem ajudar a viabilizar
cada acao.]

[Neste ponto apresenta-se a estimativa dos custos globais associados a implementacao da acao. Estes
custos sdo discriminados para os 3 periodos temporais considerados e consideram 3 rubricas
principais: i) custos em estudos e projetos, ii) custos de investimento e iii) custos de operacao e
funcionamento.
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Sempre que justificado, sao enunciados os pressupostos base que fundamentam estas estimativas de
custos.

Estes custos sao os mesmos que sao apresentados no capitulo da Conta Plblica e traduzem o calculo
dos precos correntes.]

[Neste ponto sao sistematizados os indicadores de execucdo que permitem avaliar o nivel de
concretizacao de cada uma das medidas e, sempre que possivel, sdo estabelecidas metas para os 3
periodos anteriormente descritos.]

Territério | Agcbées propostas

Promover a formalizacdo de Contratos de Eixo na implementagcao dos
corredores de TPSP

Como ja varias vezes referido, o modelo de desenvolvimento urbano do concelho de Cascais limita
de modo muito significativo a introducdo de uma rede de transporte publico de qualidade elevada,
seja porque muito dificilmente se encontram eixos rodoviarios que permitam desenvolver ligacoes
diretas e faceis entre aglomerados (e que possibilitem a introducdo de corredores TPSP), seja porque
a ocupacao urbana do territorio (de baixa densidade e, em muitos locais, com uma diversidade
funcional limitada) dificulta a existéncia de niveis de procura que justifiquem a existéncia de padroes
de oferta elevados.

A nova rede de transportes publicos de ambito municipal que, a partir de meados de 2021, servira o
concelho de Cascais, vem introduzir um aumento muito significativo na qualidade proporcionada pela
oferta de transporte publico, o que, associado a gratuitidade dos transportes publicos (na rede
municipal), ira certamente contribuir para a transferéncia modal de um numero significativo de
passageiros do transporte individual para o transporte publico. Todavia, é essencial que esta
estratégia do municipio seja aprofundada nos proximos anos, nomeadamente por via da articulagao
entre as politicas de usos do solo e de transportes.

Uma vez que o PDU de Cascais e a revisao do PDM estao a acontecer em simultaneo, existe aqui uma
janela de oportunidade que urge aproveitar para maximizar os beneficios associados aos
investimentos que a autarquia esta a realizar.

Ois
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Neste contexto, a estratégia de investimento na implementacdo de corredores de TP estruturantes
que é defendida no ambito do PDU (e descrita com maior detalhe no capitulo 5.3.3) tem de ser
entendida como uma oportunidade para promover a valorizacao do territdrio (requalificando o espaco
publico, potenciando um aumento de qualidade na ocupacao urbanistica e contribuido para a
reprogramacao funcional do territdrio).

Para tal, € necessario garantir que esta estratégia esta perfeitamente articulada com o processo de
aposta na requalificacao urbana e de promocao de uma maior mistura funcional, garantindo que as
intervencoes na area dos transportes favorecem as intervencoes na dimensao urbanistica (e o mesmo
no sentido inverso).

Ainda que nao tenha enquadramento legal a nivel nacional, propde-se a adocao de uma abordagem
proxima daquela que é praticada no contexto francés, com os Contratos de Eixo (Contrat d'Axe). Na
pratica, um Contrato de Eixo mais nao é do que a realizacdo de um contrato entre a Autoridade de
Transporte e o municipio, no sentido de conjugarem esforcos que garantam que o projeto de
transporte serve o maior nimero de pessoas possivel. Uma vez que ambas as funcdes sao
desempenhadas pela CMC, mais facilmente sera possivel por em pratica este conceito.

A formalizacao do Contrato de Eixo, relativamente a cada um dos corredores estruturantes,
pressupoe que os diversos departamentos da autarquia se comprometem com os seguintes objetivos:

Favorecer a densidade urbana, considerando a maxima densidade construtiva que for
permitida pelo PDM;

Favorecer a mistura de usos dos solos, considerando a coexisténcia de habitacdo, emprego,
servicos e comércio no eixo envolvente aos corredores estruturantes, o que deve ser
traduzido em todos os programas de planeamento e ordenamento urbano que vierem a ser
desenvolvidos posteriormente;

Promover esta localizacao para a implantacao dos novos equipamentos coletivos;

Facilitar a acessibilidade aos transportes publicos que servem cada um dos corredores e
promover a multimodalidade com os restantes modos de transportes (modos ativos,
requalificacao do espaco publico), de modo a favorecer a maior utilizacdo do TP;

Incitar a utilizacdo dos transportes pUblicos através da promocgao de agdes de comunicagao
e sensibilizacao.

Para cada eixo importa identificar os compromissos urbanisticos ja assumidos ou que estdo a ser
trabalhados (e.g., instrumentos de planeamento territorial em vigor, projetos para a construcao de
novos equipamentos publicos ou espagos comerciais) e procurar articular a estratégia de
concretizacao destes projetos com a beneficiacdo do espaco pUblico e a oferta de transportes
publicos.

Mais concretamente, a assinatura de um Contrato de Eixo pressupde a existéncia de um documento
onde estejam explicitados os seguintes elementos:

Ois
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Definicao do corredor abrangido pelo Contrato de Eixo, o qual pode ser definido pelo buffer
de 300-500 metros (depende das circunstancias) medidos a partir do eixo do corredor
estruturante que se pretende implementar;

Andlise Urbana do corredor, o que pressupde considerar a densidade habitacional, a
localizacao do emprego e dos principais equipamentos coletivos existentes, bem como a
identificacao de todos os projetos previstos para este corredor. Mais concretamente, este
Contrato de Eixo deve garantir um profundo conhecimento sobre a localizacao de alguns dos
servicos mais elementares como sejam, as escolas de 1.° ciclo, o comércio alimentar, os
equipamentos de salde (farmacias, servicos médicos), restaurantes e cafés e paragens de
transportes publicos;

Analise do nivel de qualidade proporcionada pelo espaco publico no corredor, identificando,
ao longo de todo o corredor, as intervencoes que devem ser realizadas para aumentar o nivel
de qualidade oferecido;

Andlise da qualidade dos percursos pedonais e ciclaveis e identificacdo dos principais
percursos que podem ser realizados a partir das paragens de TP;

Avaliacao do potencial de qualificacdo urbanistica dos espacos devolutos ou ndo ocupados e
que podem ser intervencionados. Para estes, deve ser pensada uma estratégia de intervencao
que cumpra os objetivos anteriormente enunciados, o que, em Ultima analise, podera
beneficiar o orcamento do municipio por via de um potencial aumento do IMI coletado.

Uma forma de operacionalizar esta abordagem pode passar pela delimitacao de Unidades Operativas
de Planeamento e Gestao (UOPG), em sede de PDM, na envolvente destes corredores, garantindo a
plena concertacao das estratégias.

Depois da identificacdo de todos os projetos que devem (ou podem) ser concretizados, devera ser
definido o cronograma do Contrato de Eixo, bem como a identificacao clara dos responsaveis pela
sua concretizacao. A concretizacao do Contrato de Eixo deve ser monitorizada numa base regular,
de modo a que seja possivel perceber em que medida este esta ou ndo a ser concretizado.

No ambito do PDU propde-se o desenvolvimento de Contratos de Eixo, pelo menos, para os eixos
definidos pelos seguintes corredores estruturantes:

Eixo Central Interior (correspondente a carreira M31: Carcavelos - Hospital de Cascais) que
cria uma ligacao entre Carcavelos e o Hospital de Cascais, que atualmente ndo existe e se
constitui como uma alternativa ao binémio autocarro-comboio, na ligacao sudeste-noroeste.
Esta carreira esta ja incluida no concurso da rede de TPR de ambito municipal, oferecendo,
desde o inicio, uma frequéncia relativamente elevada (6 servicos por hora nos periodos de
maior procura) e, nesse contexto, pode ser desenvolvido um estudo de apoio a insercdo do
corredor (a semelhanca do que foi desenvolvido para o eixo de ligacao entre a Parede e a
Aboboda - Eixo 8), complementado pelo desenvolvimento de um Contrato de Eixo. Ambos os
estudos deverao ser desenvolvidos em estreita articulacao dos diversos departamentos da
autarquia, potenciando a existéncia de sinergias no tratamento do espaco publico e nas
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oportunidades de requalificacao do edificado na envolvente (e.g., com a localizacao de novos
equipamentos ou a promocao/densificacao dos usos habitacionais).

Eixo de ligacdo entre a Parede e a Abdboda, designado de eixo 8 no Estudo dos corredores
de TPSP. O percurso tem inicio no terminal rodoviario da Parede, seguindo pelo centro deste
aglomerado e infletindo depois para norte até Matarraque, onde prossegue para nascente até
a passagem sob o IC15/A5, junto ao mercado de S. Domingos de Rana. O percurso a norte do
IC15/A5 atravessa o Bairro Além das Vinhas, a zona poente do lugar de S. Domingos de Rana
e a Zona Industrial (em Mato Cheirinhos), até a interface proposta a poente do aglomerado
da Aboboda. Para este eixo foi ja desenvolvido um estudo aprofundado das solucdes de
tracado e de insercao urbana, sendo possivel verificar que este pode contribuir, de modo
significativo, para a qualificacdo do espaco publico, nomeadamente na envolvente aos
principais equipamentos coletivos e no centro da Parede. De modo muito facil, sera possivel
complementar o trabalho desenvolvido neste estudo com a analise da ocupacdo urbana e a
identificacao das oportunidades que sao criadas nesse dominio, o que permitira evoluir para
a elaboracdo dos elementos necessarios a definicdo de um Contrato de Eixo para este
corredor;

Eixo Carcavelos (junto a SBE) - Estoril, correpondente ao eixo 2 do Estudo dos Corredores
de TPSP, o qual, com uma orientacao genérica nascente/poente, ligaria a Estrada Marginal,
junto a Nova SBE, ao Cemitério do Estoril. A implementacdo deste eixo implica o
Desenvolvimento da Via Longitudinal Sul (VLS), mas ainda assim entende-se ser de o
considerar em sede do PDU de Cascais porque corresponde a um eixo onde importa melhorar
a oferta de TPR. A opcao pela formalizacao de um Contrato de Eixo neste corredor pode ser
uma excelente oportunidade para viabilizar a concretizacao deste projeto.

No caso do corredor Cascais - Sintra, a intervencao neste corredor pode evoluir a partir do
conceito estabelecido para do Eixo 4 (Estudo dos corredores de TPSP), o qual tem inicio junto
a estacao de Cascais, seguindo para norte com passagem em Alvide, Hospital, Alcabideche,
Cascais Shopping e Manique, servindo importantes polos geradores (Hospital, a zona
comercial de Alcabideche e o respetivo centro). No PDU propde-se o estudo de uma alteracao
ao troco final deste eixo, de modo a permitir o seu prolongamento até Sintra. Para tal, é
necessario o desenvolvimento de um estudo detalhado que avalie a sua viabilidade fisica e
economica e permita a sistematizacdo das acdes necessarias para promover caracteristicas
proximas daquelas que permitem enquadrar o conceito de Transit Corridor Livability (TCL')
e, consequentemente, a formalizacao de um Contrato de Eixo. Esta abordagem pode ser
adotada quando for possivel reforcar as ligagdes a Sintra, sendo que haveria vantagens
significativas em desenvolver Contratos de Eixo de ambito intermunicipal.

3 Conforme descrito no relatério da Fase | do PDU de Cascais, o conceito de Transit Corridor Livability baseia-se na
consideracao de dois fatores, respetivamente: i) o fator “Lugar”, no qual se considera a descricao dos atributos fisicos e
funcionais que configuram a habitabilidade do corredor; e ii) o fator “Pessoas”, no qual se considera os servicos que atraem
pessoas e estao presentes no corredor. Neste dominio, este conceito defende 6 principios fundamentais, respetivamente: 1)
Modos de transporte publico e ativos de elevada qualidade; 2) Habitacdo com rendas mistas 3) Acessibilidade as Atividades
econdmicas, 4) Acessibilidade aos servicos publicos e governamentais, 5) Oportunidades culturais e recreativas vibrantes e
acessiveis e 6) Bairros seguros, saudaveis e caminhaveis.

Ois

60

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acéo



CASCAILS

» Finalmente, a ligacao Carcavelos-Mem-Martins que se baseia no eixo Carcavelos - Manique
(eixo 3 do Estudo de corredores de TPSP) e que, a semelhanca do corredor anterior pode ser
desenvolvido em conjunto com a autarquia de Sintra (situacdo desejavel) ou apenas no troco
que fica dentro do concelho de Cascais. Note-se que sdo propostas trés alternativas de
tracado que importa avaliar no Estudo de Viabilidade Fisica e Economica, podendo estas ser
posteriormente integradas num Contrato de Eixo.
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Figura 22 | Corredores estruturantes para os quais se propde o desenvolvimento de Contratos de
Eixo

Estes eixos serao considerados de modo mais detalhado nas Fichas de Acao relativas ao Transporte
Publico (Agdo 20).

Objetivos para os quais contribui

(5) A11A2 A3 |(£) B1|B2 B4 | () c1|C2 | (@ D1|D2 (@) E11E21E3 @ 11|12
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Metas para as quais contribui

Meta Contributo
(3 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais ( 1 J
(£ R2. Aumento dos residentes servidos diretamente pela rede ciclavel (] J
@ R3. Aumento dos equipamentos de Ensino e Saude servidos diretamente pela rede P
ciclavel
@) R8. Aumento da quota do TP [ 1)
(@) R12. Diminuicao das emisses de GEE [ )
R13. Diminuicao do n.° de residentes expostos a valores Lden e Ln superiores aos limites
@ AR [
regulamentares (devido as infraestruturas de transporte)
(@ R14. Diminuicdo da sinistralidade de pedes e ciclistas (] J
@ R18. Diminui¢do da quota do transporte individual ( 1 )
. R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal nas viagens
@ ( 1 ]
~  casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
@ R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal dos P
" trabalhadores e visitantes dos polos com PME
R24. Aumento do nimero de residentes a viver na envolvente dos corredores de TP o000
estruturantes
® R25. Aumento do nimero de equipamentos de Ensino e Saude servidos diretamente pela PP

rede de TP estruturante

® Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Concelho, com especial incidéncia na envolvente dos corredores abrangidos

] e pelos Contratos de Eixo

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
® ® ® Continuo Médio/Longo
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencéo da acao

Principais entidades intervenientes:

CMC, Cascais Proxima, CM de Sintra (caso seja possivel implementar os dois corredores de ligacéo a
Linha de Sintra)
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Possiveis fontes de financiamento:

Fundos municipais, PNI2030, Promotores privados

Estimativa de custos: ‘

N&o é possivel estimar os custos associados a concretizacdo dos Contratos de Eixo.

Indicadores de execucao: ‘

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Contrato de eixo
desenvolvidos (n.°) 1 2 2 Anual
Numero de gorredores 0 1 3 Anual
intervencionados

Acao 2. Impor a obrigatoriedade de realizacdo de Estudos de Impacte de Mobilidade e
Transportes

oy

A fase de planeamento dos usos do solo €, por exceléncia, aquela em que é possivel garantir que sdo
asseguradas condicoes adequadas a existéncia de um maior equilibrio na utilizacdo dos diversos
modos de transporte e foi por isso que, ja no ETAC, se preconizava a obrigatoriedade de realizagao
de um Estudo de Impacte de Trafego e Transportes (EITT) sempre que estivesse em causa o
licenciamento de empreendimentos de maior dimensao.

Esta orientacao foi transposta parcialmente para o PDM em vigor'4, sendo considerada a necessidade
de realizar um estudo de mobilidade sempre que estiver em causa:

» aimplementacao de mais de 100 lugares de estacionamento ou a ocupacao de area superior
a 2.000 mz?;

« operacoes de loteamento com mais de 30 fogos;

» ainstalacdo de unidades de comércio retalhista e/ou restauragdo com mais de 2.000 m? de
area bruta de construcao;

40 PDM em vigor estabelece as condicbes de obrigatoriedade da realizacdo de um Estudo de Mobilidade, nao

definindo, contudo, quais os elementos de analise que deverao constar deste estudo.
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a construcao de hipermercados e centros comerciais;
a implementacao de estabelecimentos hoteleiros com mais de 150 unidades de alojamento;

todos os restantes usos para os quais nao estao definidos os parametros de estacionamento
automovel.

Finalmente, o regulamento do PDM em vigor estabelece a necessidade de desenvolver um EITT
sempre que for pensada uma nova interface de transportes, no ambito do qual deve ser promovida a
integracao destas interfaces na malha urbana, bem como o funcionamento das redes em que se
inserem (artigo 115.° do PDM em vigor| Interfaces de passageiros).

Num contexto em que a CMC esta a promover a revisao do PDM de 2015, adaptando-o as novas
orientacoes legislativas, existe a oportunidade de melhorar esta componente do PDM, o que justifica
que esta acao surja no contexto do PDU de Cascais.

De modo a garantir que todos os novos empreendimentos urbanisticos que venham a ser concretizados
em Cascais estao a ser pensados numa perspetiva multimodal, propde-se que seja tornada obrigatoria
a realizacao de um Estudo de Impacte de Mobilidade e Transportes (doravante designado de EIMT) ou
Smart Mobility Study, sempre que estiver em causa o licenciamento de:

Empreendimentos com mais do que 100 fogos isolados ou em edificios coletivos;

Empreendimentos com mais do que 4.000 m2 de area bruta de construcado destinada a
comércios ou servicos;

Empreendimentos cujo acesso seja feito a partir de uma via da rede viaria de hierarquia de
2° ou 3° nivel (o acesso direto a vias de 1° nivel deve ser sistematicamente nao aceite);

Empreendimentos em que os volumes de trafego nas vias circundantes possam ser
significativamente afetados pelos movimentos de acesso;

E ainda sempre que seja realizado um Plano de Urbaniza¢ao ou Plano de Pormenor (com carga
construtiva equivalente).

Este tipo de estudo tem como objetivo, nao apenas avaliar se a oferta de estacionamento prevista e
a capacidade da rede rodoviaria existente permitem suportar o acréscimo de trafego estimado, mas,
sobretudo, desenvolver as solucées que permitam uma menor dependéncia do automdvel para as
deslocacées com inicio e fim no novo empreendimento, assegurando que existem solucoes
alternativas a este modo, nomeadamente em transporte pUblico e modos ativos.

Por essa razao, este estudo devera ser desenvolvido em duas etapas, respetivamente:

numa primeira fase, de manutencao do status quo, na qual se assume a reparticao modal
atual, determinada a partir dos resultados do Inquérito a Mobilidade nas areas metropolitanas
de Lisboa e Porto de 2017, do INE, ou do resultado dos Censos de 2021 (quando estiverem
disponiveis);
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numa segunda fase, depois de delineado o modelo de acessibilidades e transportes, em que
se admite uma maior transferéncia modal para os transportes pUblicos e modos ativos das
viagens geradas pelo novo empreendimento, devendo esta proposta estabelecer, de modo
claro, os pressupostos que justificam a consideracao dessa nova reparticao modal.

Nesse enquadramento, o EIMT devera apresentar o esquema geral de mobilidade, considerando a
acessibilidade em automovel, mas também as opcdes em transporte publico e em modos ativos. Esse
esquema geral de acessibilidade devera apresentar os circuitos criados para cada um dos sistemas de
transporte e as ligacdes proporcionadas relativamente a rede envolvente.

No que a acessibilidade rodoviaria se refere, o EIMT devera incluir:

0 esquema de circulacao na envolvente do empreendimento, permitindo compreender como
€ assegurada a ligacdo as redes rodoviarias de 2° e 3° nivel, bem como o esquema viario de
acesso ao edificado. Neste dominio devera ser dado particular énfase a necessidade de
estabelecer varios pontos de entrada/saida do empreendimento, aumentando a redundancia
das redes rodoviarias futuras. Caso nao seja possivel assegurar a existéncia de mais do que
um ponto de entrada/saida, tal devera ser devidamente justificado;

A caracterizacao dos volumes de trafego na envolvente do edificio, antes da implementacdo
do projeto, tendo em consideracao as horas de ponta mais carregadas € num contexto de
reparticdo modal igual a atual (cenario de manutencéo do status quo);

A avaliacao da capacidade das vias envolventes para absorverem os fluxos adicionais de
trafego associados ao novo empreendimento, o que passa pela apresentacdo dos fluxos de
trafego existentes e previstos para um ano horizonte de 10 anos e assumindo que se mantém
o dominio da acessibilidade rodoviaria ao empreendimento (a semelhanca do que é
considerado nos estudos de trafego tradicionais);

O dimensionamento da oferta de estacionamento na parcela do empreendimento e nas vias
que constituem a sua envolvente imediata, tendo em consideracao os parametros minimos e
maximos de oferta de estacionamento que podem ser assegurados (a rever também em sede
do PDM, conforme proposta neste documento), fundamentando a proposta de oferta de
estacionamento em articulacdo com a ambicdo de promover uma reparticao modal tao
sustentavel quanto possivel;

O funcionamento das operacodes de carga e descarga, discriminando, entre outros aspetos, a
forma de acesso ao lote e a identificacao do espaco reservado para esta operacao.

No que a acessibilidade em transportes publicos se refere, o EIMT devera incluir:

A analise da oferta de transporte publico rodoviario existente na area de influéncia imediata,
considerando um raio de 400 m a partir dos principais acessos pedonais do empreendimento;

Esta analise pressupde o levantamento e localizacdo das paragens que podem servir o
empreendimento e a avaliacdo critica do nivel de oferta que € proporcionado num contexto
pré-empreendimento. Para tal, devera ser tida em consideracao:
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A diversidade de destinos a que é possivel chegar a partir de cada uma das paragens mais
proximas do empreendimento;

A analise da amplitude dos servicos de transporte publico e da frequéncia nos periodos de
ponta da manha e da tarde e corpo do dia, num dia Gtil, mas também ao fim de semana;

Caso nao exista oferta de transportes publicos (ou esta seja insuficiente face as necessidades
previstas para o novo empreendimento), devera ser proposta a criacdo de novas linhas e/ou
paragens ou a adaptacao das linhas existentes, de modo que, logo que o empreendimento
seja concluido, a oferta transporte publico esteja operacional,;

Neste dominio devera ser avaliada a possibilidade e adequacao de incluir percursos do
transporte publico no interior do perimetro do empreendimento, assegurando a conetividade
e a linearidade dos percursos, a dotacao de espacos para a localizacao de novas paragens (e
respetivas baias) e a adequacao da largura transversal das vias a necessidade de circulacao
de um autocarro standard.

ainda acautelar a acessibilidade pedonal e ciclavel, seja no interior do empreendimento,

seja na ligacdo deste relativamente a sua zona envolvente. Para tal, é necessario:

identificar em planta os percursos pedonais internos ao empreendimento, até as paragens
dos transportes publicos existentes/propostas e na ligacao com os percursos pedonais da
envolvente. Nos casos em que estes percursos se apresentem deficientes ou inseguros, devem
ser propostas as solucoes para melhorar essas ligacoes, bem como devem ser identificados os
responsaveis pela sua implementacao;

identificar em planta os principais percursos ciclaveis internos ao empreendimento e sua
ligacdo com a rede ciclavel existente na envolvente, bem como os locais de parqueamento,
prevendo, sempre que adequado, a existéncia de zonas de parqueamento coberto das
bicicletas para reforcar o nivel de seguranca proporcionado.

Este ultimo cenario devera ser testado no modelo de trafego rodoviario e devem ser revistas as

estimati

vas de oferta (e procura) do estacionamento pUblico e privado, devendo procurar-se reduzir

a provisao de estacionamento até aos limiares minimos referidos, sempre que a oferta de transporte
publico seja adequada.

Finalme
por via

nte dever-se-a proceder a avaliacdo dos impactes no trafego rodoviario e estacionamento,
da comparacao da solucao tradicional versus a solucdo que promove uma maior

sustentabilidade modal.

(5 A1

@ B2183 @) ¢ @ E2183 @& 1R
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Metas para as quais contribui

Meta Contributo

(35 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais ( X J

(5 R2. Aumento da % de residentes servidos diretamente pela rede ciclavel (] J

@) R8. Aumento da quota do TP o

(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE o

@ R13. Diminuicao do n'.° d‘e r.esidentes expostos a valores Lden e Ln superiores aos limites °

regulamentares (devido as infraestruturas de transporte)
(@ R14. Diminuicdo da sinistralidade de pedes e ciclistas ®
@ R18. Reducdo da quota do Tl nas viagens internas a Cascais (X ]}

® Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
) ) ° Continuo Curto/Médio
@ Periodo em que sdo concretizadas as acbes O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

Principais entidades intervenientes:

Promotores privados

Possiveis fontes de financiamento:

Investimento privado

Estimativa de custos:

Serao custos que, na sua maior parte, serao assumidos pelos investidores privados, enquadrados no

projeto de desenvolvimento dos empreendimentos.
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Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

NUmero de Estudos de
Impacte de Mobilidade e - - - Anual
Transportes realizados

Garantir o estacionamento privado para bicicletas e a existéncia de pontos de
carregamento privado de veiculos elétricos

A venda de veiculos elétricos em Portugal tem conhecido um forte incremento - segundo os dados da
Associacdo Automovel de Portugal (ACAP) e da Associacédo de Utilizadores de Veiculos Elétricos (UVE),
5.033 dos 39.310 veiculos novos matriculados no 1° trimestre de 2021 sao elétricos (a bateria ou
hibridos), o que representa ja uma quota de 12,8% do total de vendas.

Curiosamente, a pandemia veio dar também um importante impulso a procura por bicicletas
elétricas, cujas vendas tém aumentado de modo muito significativo. De facto, a necessidade de
manter o afastamento social acabou por ter um efeito positivo na opcao pela bicicleta como meio de
assegurar as deslocacoes em meio urbano, o qual foi ainda impulsionado pelas entidades responsaveis
pela gestdao do territorio, através da promocao de novas vias ciclaveis, sejam elas de cariz mais
efémero ou de cariz mais definitivo.

Complementarmente, estamos a assistir a um aumento da oferta de bicicletas elétricas a precos cada
vez mais competitivos, a que se juntam as campanhas de incentivo a sua aquisicao por parte do
governo central (Fundo Ambiental) e/ou das autarquias (por exemplo, a Camara Municipal de Lisboa
criou um incentivo para a aquisicao de bicicletas elétricas que pode ir até 350 euros).

Refira-se ainda que a provisao e a adequada localizacao de estacionamento para bicicletas
constituem fatores criticos para o sucesso das deslocacdes neste modo, sendo reconhecido que a
maioria dos edificios habitacionais no concelho nao oferece as condicdes necessarias para o
estacionamento facil e seguro das bicicletas.

Neste enquadramento, importa igualmente garantir que, na perspetiva do gestor do territorio, estas
politicas de promocao da mobilidade elétrica e das deslocacoes em bicicleta comecam a assumir uma
importancia crescente na sua atividade quotidiana.

Desta forma, e de modo a promover a utilizacao da bicicleta e de veiculos energeticamente mais
eficientes e amigos do ambiente, esta acao preconiza que se acautele, em termos regulamentares
(nomeadamente no Regulamento de Edificacdo e Urbanizacao do Municipio de Cascais), a existéncia
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de espacos proprios para estacionamento de bicicletas e pontos de carregamento de veiculos elétricos

em edificios novos ou reconstruidos (habitacionais e de servicos).

Neste ambito, importa notar que a obrigatoriedade de dispor de um ponto de carregamento ou de
uma tomada elétrica para o carregamento de baterias de veiculos elétricos nos locais de
estacionamento em edificios novos ou reconstruidos foi estabelecida em 2010 (DL n.° 39/2010 de 26

de abril, art.® 28.°).

A Tabela 1 apresenta sugestdes de parametros em relacdo ao tipo e a quantidade de lugares de
estacionamento para bicicletas a ser exigido, em funcao do tipo de atividade, os quais constituem
uma adaptacao dos indices das normas aplicadas em Bruxelas.

Tabela 1 | Parametros de dimensionamento do estacionamento para bicicletas

Zona Residencial - Alojamento
coletivo

Empresas / Servicos

Lojas / Restaurantes / Museus

Salas de concerto, teatro /
cinemas

Servicos publicos

(para o publico)

Escola primaria

Escola 2° e 3°ciclo

Escola secundaria

Tipologia / localizacdo

O estacionamento deve ser
facilmente acessivel, podendo este
ser colocado ao nivel da rua, ou em

outro piso, desde que este possua
elevador que permita o transporte
de bicicleta.

Deve ainda ser disponibilizada uma
area de circulacao sem obstaculos
de modo a permitir a entrada e
saida das bicicletas.

Em alternativa, por exemplo, em
casos de acoes de reabilitacao
urbana devera ser disponibilizado
estacionamento para bicicletas no
exterior, em box fechada.

Numero de lugares de
estacionamento

Pelo menos 1 lugar de
estacionamento com um minimo de
1 m2 no interior dos edificios / fogo

Deve, além disso, ser
disponibilizado 1 lugar de
estacionamento de bicicletas no
exterior (tipo Sheffield ou similar)
para visitantes por cada 15 fogos
construidos, com minimo de 4
lugares.

Em lugar coberto no interior das
instalacoes e facilmente acessivel
para a rua.

1 lugar / 5 trabalhadores, em lugar
coberto no interior das empresas.

Tipo Sheffield, ou idéntico, na via
publica

1/ 200 m?

Tipo Sheffield, ou idéntico, na via
publica

1-2 por cada 10 lugares

Tipo Sheffield, ou idéntico, na via
publica

1 / rececao

Em lugar coberto e seguro no
interior do perimetro escolar

1 / 30 alunos

Em lugar coberto e seguro no
interior do perimetro escolar

1 / 20 alunos

Em lugar coberto e seguro no
interior do perimetro escolar

1/ 10 alunos
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Numero de lugares de
estacionamento

Tipologia / localizacao

Estacao ferroviaria / interface

multimodal Em lugar coberto e seguro

5 % do nimero de viagens / dia

Tipo Sheffield, ou idéntico, na via

Zona comercial o
publica

10 lugares a cada 100 m

Objetivos para os quais contribui ‘

@ a1 &) B2 @ D1 ) G @ ninr

Metas para as quais contribui ‘

Meta Contributo
(35 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais ( 1 )
(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE {

@ R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal nas viagens P
" casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
@ R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal dos P

" trabalhadores e visitantes dos polos com PME

@ Relevante @ @ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho
Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacgéao: ‘

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
° @) ) Continuo Curto
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencéo da acao

Principais entidades intervenientes: ‘

CMC e promotores privados.
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Possiveis fontes de financiamento:

Investimento privado com eventuais financiamentos publicos, nacionais ou comunitarios.

Estimativa de custos:

Serao custos que, na sua maior parte, serao assumidos pelos investidores privados, enquadrados no
projeto de desenvolvimento dos empreendimentos.

Indicadores de execucéo:

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

NUmero de novos
empreendimentos com

) - - - - Anual
estacionamento privado para
bicicletas
NUmero de novos
empreendimentos com pontos
- - - Anual

de carregamento elétricos
privados
5.2. Acessibilidade | Acdes propostas

5.3.1. Modo pedonal

Acao 4. Promover a qualificacdo e expansao da rede pedonal estruturante

Contexto

E hoje indiscutivel a importancia de fomentar o aumento da opcao pelo modo pedonal, num contexto
alargado de implementacdo de uma estratégia de adocdo de padrées de mobilidade mais
sustentaveis. A utilizacdo deste modo revela-se como a mais eficiente quando se considera as
deslocacbes de curta distancia, ou como complemento a outros modos de transporte, promovendo
ao mesmo tempo o bem-estar e a salde dos cidadaos.

Na fase de diagnostico do PDU constatou-se que, de um modo geral, as infraestruturas de suporte as
deslocacbes pedonais nao asseguram os niveis de qualidade e seguranca desejaveis, sendo
frequentemente negligenciadas as necessidades dos pebdes. A dispersao urbana existente, a
segregacao dos usos do solo, a baixa densidade construtiva, a auséncia de um desenho urbano
atrativo, adequado e seguro dentro dos aglomerados urbanos, assim como a localizacdo excéntrica
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aos aglomerados de importantes polos geradores, sao também fatores que impossibilitam ou
dificultam consideravelmente a opcao pelo modo a pé.

A qualidade oferecida pela rede pedonal nao é homogénea em todo o territério do concelho de
Cascais, verificando-se que as condicionantes anteriormente referidas tém maior expressdo nos
bairros localizados no interior do concelho (particularmente, a Norte da A5/IC15) do que na zona
litoral. Com efeito, estes bairros apresentam, frequentemente, redes pedonais deficientes (sem
passeios ou com larguras muito reduzidas e/ou ocupados por estacionamento ilegal, assim como
condicdes precarias de atravessamento), o que podera estar associado a sua génese ilegal, a sua
expansao relativamente organica ou a dominancia da funcao residencial “de tipo dormitorio”, nos
quais o espaco publico é pouco valorizado (e utilizado) pelos seus utilizadores.

Tendo como objetivo potenciar a utilizacdo do modo pedonal nas deslocacées quotidianas, o PDU
propoe a promocao da qualificacao e expansao da rede pedonal estruturante, dotando de melhores
condicoes de conforto, seguranca e de maior nivel de prioridade os percursos com maiores fluxos, ou
0s que se encontram em maior situacao de urgéncia quanto a necessidades de beneficiacdo. Tal pode
ser concretizado quando se planeiam novos empreendimentos urbanisticos, se promove a
requalificacao urbana ou sempre que for possivel intervir no espaco publico.

Tendo em consideracao a sua natureza estratégica, nao cabe ao PDU de Cascais detalhar as propostas
de intervencao, mas sim identificar as prioridades e os critérios de qualidade a cumprir, de modo a
ser possivel implementar uma rede pedonal coerente e hierarquizada.

N&o sendo possivel qualificar toda a rede pedonal do concelho num espaco de 10 anos (cerca de mil
quilémetros de extensdo, se se admitir que a rede pedonal deve existir em todas as vias de nivel
hierarquico igual ou inferior ao terceiro nivel), recomenda-se a intervencéo prioritaria nos seguintes
percursos (dando especial atencéo a sua continuidade e coeréncia enquanto rede):

Ligacoes pedonais aos principais polos geradores, nomeadamente aos principais espacos
comerciais, polos de emprego e equipamentos coletivos (e.g. equipamentos desportivos,
estabelecimentos de ensino, equipamentos de saude), e, particularmente, aos polos com uma
localizacdo excéntrica aos aglomerados urbanos;

Principais ligacdes pedonais as interfaces e as principais paragens de transporte no espaco
urbano em que se inscrevem;

Percursos com maior intensidade de comércio, servicos e equipamentos coletivos, bem como
polos de atragdo turistica ou de recreio e lazer (nomeadamente junto ao litoral);

Principais percursos que permitem transpor as barreiras da Estrada Marginal (ou de outras
infraestruturas rodoviarias, como a A5, a A16, a Terceira Circular e a N6-7) e da ferrovia,
estabelecendo a ligacdo entre as zonas urbanas ou de recreio e lazer (e.g. passeio maritimo)
adjacentes a estas infraestruturas;
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Principais percursos de ligacdao entre nlcleos urbanos préximos e do concelho de Cascais
relativamente a Oeiras e Sintra, especialmente nas zonas em que se verifica quase um
continuo urbano;

Percursos que minimizam os potenciais conflitos com o trafego (motorizado), com especial
atencao para o peao;

Principais ligacoes a zonas de expansao urbana (com PP ou loteamento aprovados).

Esta rede de mobilidade pedonal devera satisfazer um conjunto de requisitos que permitam uma
circulacao atrativa, segura e de qualidade para os diversos utilizadores, devendo respeitar os critérios
sintetizados na tabela seguinte.

e Minimizacdo dos potenciais conflitos com o trafego (motorizado e nao
motorizado).

e Criacao de espacos visualmente permeaveis, desencorajando comportamentos
antissociais (violéncia, crime) e permitindo a seguranca de pessoas e bens, no
periodo diurno e noturno.

Seguranca

¢ Iluminacao adequada.

e Boa integracdo na malha urbana, com interligacdo eficiente e logica dos
percursos pedonais.

Continuidade / A . . .
e Existéncia de poucas interrupcoes nos percursos.

Coeréncia
e Ligacao entre redes de diferentes hierarquias (redes pedonais/ciclaveis locais
devem estar ligadas a redes de nivel superior).
Encaminhamento = . L
logico e Promocao de percursos diretos e funcionais.
e Promocdao de um desenho urbano universal e inclusivo, atendendo as
necessidades de todo o tipo de utilizadores, especialmente os mais vulneraveis
(criancas, idosos, pessoas com mobilidade condicionada).
Acessibilidade/ e Acessibilidade universal aos principais polos atractores de deslocagoes.
universalidade e Eliminacdo de barreiras, com especial atencdo a colocacdo de mobiliario

urbano, elementos paisagisticos e iluminacao.

e Dimensionamento das infraestruturas (passeios) adequado as necessidades dos
peoes.

e Ligacao a destinos-chave, como interfaces de transportes, zonas residenciais,

Atratividade / locais de trabalho/estudo, zonas comerciais e polos de lazer.

Conectividade e Presenca de elementos que permitam ou estimulem a interacao social.

e Promocao do usufruto do patriménio natural e construido.

e Facilidade de orientacao proporcionada pelo espaco urbano aos residentes,
Legibilidade trabalhadores e visitantes, através de um adequado desenho urbano, sinalizacao
e existéncia de marcos visuais (pontos notaveis).
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e Utilizacdo de materiais confortaveis, seguros e adequados ao uso, desgaste e
elementos do clima.

o Utilizacao de elementos paisagisticos atrativos e de infraestruturas de apoio que

Conforto confiram qualidade ao espaco publico e promovam a estadia.

e Minimizacao da exposicao ao ruido, ao vento e a elevados volumes de trafego
rodoviario.

Note-se que, uma vez que a qualidade das infraestruturas pedonais varia consideravel consoante a
zona do concelho, os percursos a intervencionar necessitam de graus de atuacao diferenciados. Assim,
alguns dos percursos estruturantes implicarao intervencoes mais significativas, incluindo por
exemplo, a construcao ou alargamento de passeios; outros, a colocacao ou relocalizacao de mobiliario
urbano (de modo a eliminar barreiras), a melhoria de iluminacdo e/ou elementos paisagisticos; e
outros, apenas a colocacdo de passadeiras e de sinalizacdo rodoviaria (de modo a melhorar a
seguranca dos atravessamentos pedonais).

Em todos os casos, sera tida em consideracao as necessidades dos utilizadores mais vulneraveis,
dando cumprimento ao disposto no Decreto-Lei n°. 163/2006, de 8 de agosto.

(5 A1 A2 B2 (&) C1]C2 p11D2 @ E1 @ 1
Meta Contributo

&5 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais 000
R8. Aumento da quota do TP ()
R12. Diminuicao das emissoes de GEE ()
R13. Diminuicao do n.° d‘e residentes expostos a valores Lden e Ln superiores aos limites °
regulamentares (devido as infraestruturas de transporte)

%) R14. Diminuicao da sinistralidade de pedes e ciclistas ( X J
R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal nas viagens PYYY

casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos

R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal dos PP
trabalhadores e visitantes dos polos com PME

@ Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental
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Ambito territorial ‘ Concelho

2021-2023

2024-2026

2027-2030

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementagao:

Impacte temporal

Periodo de implementacéo

Continuo Curto/Médio

@ Periodo em que sdo concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencéao da acao

Principais entidades intervenientes: ‘

CMC, Cascais Proxima

Possiveis fontes de financiamento:

Fundos municipais, Fundo Ambiental e Lisboa 2020

Estimativa de custos: ‘

2021-2023 2024-2026 2027-2030
Estudos e Investim. onf;%iOI Estudos e Investim. (::F:;r;‘:;?/ Estudos e Investim. (::ﬁ:';‘;o?/
Projetos (€) (€) : Projetos (€) (3] ' Projetos (€) €) :
(€) (€) (€)

75000 1080 000 21 600 75000 1080 000 86 400 100 000 1 440 000 216 000
Estudos e Investim. Operagao/
Projetos (€) (€) Funcion. (€)
TOTAL 250 000 = 3 600 000 324 000

Pressupostos: Admitiu-se que os estudos necessarios para a implementacao destas medidas terdao um
custo de cerca de 250 mil euros. Estes estudos deverado incluir a definicdo da rede pedonal
estruturante, a identificacdo dos obstaculos a acessibilidade para todos e o desenvolvimento de
medidas para a sua resolucao,

Assumiu-se um custo médio de 40 mil €/km para a intervencao nos eixos integrantes da rede pedonal
estruturante e estimou-se que, no periodo 2021-2030 serao requalificadas cerca de 90 km', a um
ritmo constante por ano (cerca de 10% da rede intervencionada por ano). Admitiu-se ainda um custo
anual de manutencao desta rede pedonal, correspondente a 2% do custo de construcao da rede

5 Extensao proposta no ETAC

Ois
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implementada (isto é, no 2.° ano assume-se um custo de 2% da requalificacao da rede do 1° ano, no
3.° ano este valor é calculado para a rede implementada no 1° e 2 ° ano e, assim, sucessivamente).

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

Intervencao em Intervencao em Intervencao em

Extensao dos eixos pedonais cerca de 27 km; cerca de 27 km; cerca de 36 km;
. . = = ~ Anual

intervencionados Manutencao dos Manutencao dos Manutencao dos

eixos construidos eixos construidos eixos construidos

% da infraestrutura

intervencionada vs. 30% 60% 100% Anual

Infraestrutura proposta

Implementar Zonas 30, Zonas de Coexisténcia e Zonas Pedonais

Complementarmente a qualificacdo dos percursos pedonais estruturantes, € fundamental melhorar a
qualidade de vida proporcionada pelos diversos aglomerados urbanos de Cascais, aumentando a
importancia relativa dos modos ativos, em detrimento dos veiculos motorizados, contribuindo para o
uso eficiente e mais equitativo do espaco publico e para melhoria da qualidade ambiental.

Neste contexto, a experiéncia internacional tem demonstrado que a implementacao de Zonas 30 e
de Coexisténcia resulta numa melhoria da seguranca rodoviaria e na diminuicao da percecao do risco
por parte dos utilizadores mais vulneraveis, favorecendo as deslocacdes em modos ativos e a
atribuicdo do espaco urbano as fungdes locais de acessibilidade e de socializacdo. A reducao da
velocidade e do volume do trafego motorizado tem ainda um impacte positivo no ambiente,
designadamente, em termos da reducao do ruido e das emissdes de gases com efeito de estufa e de
poluentes locais.

Face ao acima exposto, propde-se a implementacao de trés medidas associadas a introducao de
restricoes crescentes a circulagao de veiculos motorizados e, consequentemente, que promovem a
prevaléncia crescente dos modos ativos.

1. Implementacao de Zonas 30 na envolvente dos equipamentos escolares, nas zonas
residenciais ou com elevada concentracao de comércio local e servigcos

A sua implementacao tem como objetivos principais:

Ois

76 Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Agcéao



L T . W

0 aumento da seguranca rodoviaria (diminuicdo do numero e gravidade dos acidentes) e
consequente melhoria do sentimento de seguranca dos utilizadores mais vulneraveis, através
da reducao significativa do volume e da velocidade de circulacao do trafego automovel;

A requalificacdo do espaco publico, através da criacao de ruas calmas e atrativas, onde se
promovem as deslocacdes em modos ativos e a vivéncia urbana, sem a pressao sistematica
do trafego motorizado;

A promocéo da qualidade ambiental urbana, através da reducdo da primazia atribuida aos
veiculos motorizados em detrimento dos modos pedonal e ciclavel.

Para além da imposicao de um limite de velocidade de 30km/h, o desenho urbano da ruas, a
implementacdo de medidas de acalmia de trafego e a introducdao de mobiliario urbano e de
vegetacdo, sao fatores cruciais ao sucesso deste tipo de medidas, de forma a informar todos os
utilizadores sobre o comportamento a adotar e a garantir condicdes propicias para a promocao de
atividades de rua, recreativas, infantis e de interacdo social. Naturalmente, a eficacia destas medidas
passa pela sua integracao numa estratégia global de gestao do sistema de transportes.

O conceito de Zonas 30 pressupde que cada solucao € Unica, refletindo as caracteristicas da zona a
intervencionar, sendo, contudo, possivel recomendar a implementacao das seguintes medidas’®:

Marcacdo da entrada: A entrada numa Zona 30 (que idealmente deve localizar-se junto a
uma intersecao) deve ser marcante, de modo a induzir os condutores a assumir um
comportamento cauteloso e preventivo. Para tal, é aconselhavel recorrer-se a 3 tipos de
medidas, nomeadamente:

Introducdao de sinalizacdo vertical (obrigatério): As entradas e saidas devem ser
devidamente sinalizadas através dos sinais de zona G4 (Zona de velocidade limitada) e G8
(Fim de zona de velocidade limitada) e da marca rodoviaria M12 na marcacao das rampas.
Complementarmente, pode recorrer-se a marcacao no pavimento do simbolo do sinal C13,
preferencialmente associada a alteracdo de cor do pavimento, para aumentar a sua
visibilidade;

Solugdes de engenharia e desenho urbano: A entrada na zona deve ser reforcada através
da materializacao de estreitamentos na seccdo de entrada (através do alargamento dos
passeios ou através da introducdo de um separador central na boca da entrada),
eventualmente conjugados com a elevacao da cota da faixa de rodagem, aproximando-a
da cota dos passeios laterais;

Solucdes de paisagismo: Complementarmente, o uso de pavimentos com coloracao e
textura diferenciados, a introducdo de porticos arquitetonicos, o reforco da iluminacao
publica e da plantacdo de vegetacdo, contribuem significativamente para aumentar a
notoriedade da entrada e para a criacdo de uma identidade propria da zona. O uso de
floreiras associadas ao estreitamento de via de entrada e da sua elevacao constitui uma
solucado frequentemente utilizada.

16 Fonte: Manual de apoio a implementacao de zonas 30, ANSR, fevereiro de 2019
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Tratamento da rua: O tratamento da rua deve procurar acomodar, de forma equilibrada e
segura, as diferentes funcdes a que o espaco publico deve responder (nao dando primazia a
circulacao automdvel), procurando fomentar a vivéncia urbana. O ordenamento interior deve
ser coerente com a velocidade maxima de 30 km/h e deve procurar reduzir os volumes de
trafego de atravessamento, sendo assim recomendavel recorrer a combinacdes de medidas
de acalmia de trafego, de controlo de volume (fechos totais ou parciais), de descontinuidade
dos trajetos (em substituicao de tracados lineares) e de medidas complementares que
reforcem a identidade da zona (pavimentos, vegetacdo, iluminacdo e mobiliario urbano). O
principio de dimensionamento passa pela segregacao modal entre os veiculos motorizados e
0 peao.

Espacos de socializacdo: As Zonas 30 deverao ser zonas atrativas para viver e socializar,
sendo assim necessario apostar na criacao de pequenas pracas, parques recreativos ou outros
locais publicos de uso comum que fomentem a realizacao de atividades de rua, de estadia ou
lazer (aproveitando, por exemplo pequenos alargamentos do espaco canal ou irregularidades
no alinhamento das edificacoes).

Fonte: Manual de apoio a implementacao de zonas 30, ANSR, fevereiro de 2019

Devem ser privilegiadas para a implementacao desta medida as zonas onde a vida local é mais
intensa, destacando-se, neste ambito, os sectores urbanos residenciais ou com forte caracter
comercial ou misto (habitacdo, comércio local e servicos), a envolvente de equipamentos escolares
(alguns paises, como a Bélgica, instituiram a implementacao de Zonas 30 junto as escolas) ou outras
zonas sensiveis que se pretendam proteger do trafego de atravessamento (e.g., zonas de valor
patrimonial, como os centros historicos, etc.). Dentro destas zonas, devera ser dada especial atencao
as ruas classificadas como acessos locais ou distribuidoras locais que apresentam perfis e volumes de
trafego que nao sao adequados a sua funcao urbana.

Ois
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O diagnostico realizado permitiu verificar que tém sido implementadas diversas zonas 30 no concelho,
apesar de muitas vezes as medidas se limitarem a introducdo de sinalizacdo de velocidade de
circulacdo maxima de 30 km/h, recomendando-se assim a adocao das medidas anteriormente
apresentadas.

No capitulo 5.3.1 apontam-se algumas zonas onde se considera recomendavel a
implementacao/reforco desta medida, destacando-se, entre estas, o centro da Parede, Carcavelos,
Alcabideche, Abdboda, Trajouce, centro de Cascais e zonas residenciais na sua envolvente, como o
Bairro do Rosario, Torre e Pampilheira.

2. Formalizacdo das zonas de coexisténcia (vias partilhadas), de modo a salvaguardar a
seguranca e evidenciar a prioridade dos pedes

Dado o seu perfil transversal exiguo, alguns arruamentos (nas zonas historicas, mas também em
AUGIs) nao permitem os canais minimos exigidos por lei para a circulacao pedonal e rodoviaria. Para
minimizar este problema, alguns arruamentos ja apresentam uma plataforma Unica de circulacao
(sem segregacdo), onde coexistem o pedo e o trafego automovel (e.g., no centro historico de
Cascais), nao tendo sido, contudo, implementada esta solucao na maioria dos eixos que apresentam
este tipo de constrangimento para as deslocacoes pedonais.

Neste contexto, recomenda-se que sejam formalizadas zonas de coexisténcia nos arruamentos onde
a circulacdo automovel é permitida e onde o perfil existente ndo permite a existéncia de passeios
com dimensoes regulamentares'’.

Nestes arruamentos deverao vigorar as regras especiais de transito estabelecidas no Codigo da Estrada
para as zonas de coexisténcia, devendo assim ser observadas as seguintes normas:

A velocidade maxima nas zonas de coexisténcia € de 20 km/h;

Os utilizadores vulneraveis (pedes e velocipedes, em particular, criancas, idosos, gravidas,
pessoas com mobilidade reduzida ou pessoas com deficiéncia) podem utilizar toda a largura
da via publica;

E permitida a realizacdo de jogos na via publica;

Os condutores nao devem comprometer a seguranca ou a comodidade dos demais utentes da
via plblica, devendo parar se necessario;

Os utilizadores vulneraveis devem abster-se de atos que impecam ou embaracem
desnecessariamente o transito de veiculos;

E proibido o estacionamento, salvo nos locais onde tal for autorizado por sinalizacao;

O condutor que saia de uma zona residencial ou de coexisténcia deve ceder passagem aos
restantes veiculos;

7 Segundo o DL 163/2006, os percursos pedonais devem ter, em todo o seu desenvolvimento, um canal de
circulagao continuo e livre de obstaculos com uma largura nao inferior a 1,50 m, no caso de vias principais e
vias distribuidoras, ou a 1,20 m nas restantes vias.
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Os condutores devem moderar especialmente a velocidade na aproximacao das zonas de
coexisténcia.

O referido diploma estabelece ainda que “na regulamentacao das zonas de coexisténcia devem
observar-se as regras fundamentais de desenho urbano da via pUblica a aplicar nas referidas zonas,
tendo por base os principios do desenho inclusivo, considerando as necessidades dos utilizadores
vulneraveis, inclusive com a definicado de uma plataforma Unica, onde ndo existam separacdes fisicas
de nivel entre os espacos destinados aos diferentes modos de deslocacédo”.

Recomenda-se assim que, de modo a salvaguardar a seguranca e prioridade do pedo, as zonas
partilhadas existentes (e os futuros arruamentos a intervencionar com esta solucao) sejam
devidamente delimitadas e formalizadas com a implementacao de um conjunto de medidas:

Formalizacdo de portas de entrada e saida e sinalizacdo: E fundamental promover uma
mudanca de comportamento por parte dos condutores, com a consequente reducao das
velocidades praticadas, através do seu reconhecimento da entrada numa zona de
coexisténcia. Recomenda-se assim a implementacao de sinalizacdo que indique o limite
maximo de velocidade em 20 km/h e sinalize a existéncia de uma zona de coexisténcia (vide
Figura 24), assim como a introducao de elementos diferenciadores que induzam a diminuicao
de velocidade de circulacao, como, por exemplo, a diferenciacao de pavimento (textura e/ou
cor), a aplicacao de desnivelamentos ou de um passeio continuo nas entradas ou outra medida
de acalmia de trafego.

Alteracao do perfil da via: A via partilhada pressupoe a existéncia de uma plataforma Unica
de circulacao (sem segregacao), na qual coexistem os diferentes modos de transporte
(automaveis, bicicletas, pedes), devendo, por isso, ser eliminada a distincao entre a zona
para pedes e a zona para o trafego motorizado.

H46 H4T

ZONA RESIDENCIAL OU DE COEXISTENCIA FIM DE ZONA RESIDENCIAL OU DE COEXISTENCIA

De notar que, antes de uma implementacdo com caracter permanente das medidas propostas, podem
ser testadas solucdes de baixo custo, de caracter provisorio (e.g., utilizacdo de floreiras, bancos ou
outros elementos de mobiliario urbano, pintura de pavimento), o que permite testar/melhorar a sua
implementacao e avaliar o seus resultados e aceitacao por parte da populacao.

No ambito do PEDU de Cascais (concretamente nos Planos de Acdo de Regeneracdo Urbana) esta
prevista a implementacdo de zonas de coexisténcia em Caparide, Alcoitdo e Galiza. No 5.3.1
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apontam-se outras zonas onde se considera recomendavel a implementacdo desta medida,
destacando-se, entre estas, o centro historico de Cascais, o Bairro de Polima de Cima / Cova do
Coelho (AUGI), o centro de Tires, Birre (ARU), Areia (ARU), Manique (ARU) ou o Bairro Octaviano
(Parede).

3. Implementacdo de Zonas/Ruas Pedonais (temporarias ou permanentes)

Adicionalmente as medidas anteriormente apresentadas, propde-se a implementacao de novas ruas
pedonais nos centros histdricos do concelho (e.g., Cascais, Parede, Carcavelos, Estoril, Alcabideche).

Estas medidas podem ter um carater permanente ou temporario (alguns periodos do ano ou mesmo
apenas um dia da semana), a semelhanca da Iniciativa Bairro Amarelo da CMC, em que a circulacdo
automovel foi substituida por esplanadas pop-up em alguns arruamentos do centro historico de
Cascais. Tal como mencionado para as zonas de coexisténcia, podem ser testadas solucdes menos
onerosas, com um carater temporario, antes da implementacado de solugdes mais definitivas.

Conforme anteriormente referido, este tipo de solucdes esta a surgir com mais expressao como forma
de responder aos desafios resultantes da pandemia atual, promovendo uma maior atratividade da
opcao pelo “andar a pé” e garantindo, simultaneamente, o adequado distanciamento social.

Também no capitulo 5.3.1 sdo concretizados alguns exemplos onde esta medida podera ser
implementada (e.g., restricito da circulacdo automovel aos domingos de manha em alguns
arruamentos do centro da Parede e Carcavelos e na Av. Rei Humberto Il de Italia (Estrada da Boca do
Inferno), em Cascais).

Bairro Amarelo, centro historico de Cascais

Objetivos para os quais contribui

) A11Aa2 (£)B21B4 (&) c1ic2 @ p11D2 (W E11E2 @ 12
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Metas para as quais contribui

Meta Contributo

(3 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais (X ]}
(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE [ 1)
@ R13. Diminuicao do n.° de residentes expostos a valores Lden e Ln superiores aos limites P

regulamentares (devido as infraestruturas de transporte)
@ R14. Diminuicdo da sinistralidade de pedes e ciclistas (X1}
(@ R15. Diminuicdo do n° de mortos e feridos graves em acidentes rodoviarios (] J
. R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal nas viagens
@ 000
~  casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
@ R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal dos PP
" trabalhadores e visitantes dos polos com PME

@ Relevante @ @ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacgéao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
[ [ ) ® Continuo Curto
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

Principais entidades intervenientes:

CMC, Cascais Proxima

Possiveis fontes de financiamento:

Fundos municipais e Fundo Ambiental

Estimativa de custos:

Os custos associados a esta medida nao sao apresentados, uma vez que estes podem apresentar
variacdes significativas consoante o tipo de intervencao proposta, podendo, por exemplo, ser

Ois
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necessario apenas introduzir sinalizacao, aplicar desnivelamentos nas entradas (ou outra medida de
acalmia de trafego) ou reperfilar os arruamentos.

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
N.° de zonas de coexisténcia
. - - - Anual
implementadas
N.° de zonas 30
- - - Anual

implementadas

Novas ruas pedonais
implementadas - - - Anual
(permanente/temporario)

Implementar circuitos de PediBus em diversas escolas do concelho

0 inquérito a mobilidade (2015) mostrou que ha um elevado peso de criancas, entre os 10 e os 14
anos, que vai para a escola de automovel (61%). Adicionalmente, comparando os resultados dos
inquéritos realizados em 2009 e 2015, verificou-se uma diminuicdo acentuada na quota de
deslocacgdes realizadas a pé (de 17% para 8%), tendéncia esta que vai no sentido oposto ao pretendido,
pelo que se prop6e a implementacao de iniciativas que visem:

1. reduzir a dependéncia do automével por parte da populacao escolar (e, consequentemente, a
reducao do trafego rodoviario na envolvente as escolas);
aumentar as competéncias para o andar a pé (em seguranca); e

3. aumentar a autonomia das criancas residentes no concelho (quase 2 em cada 3 criancas, entre
os 10 e os 14 anos, é acompanhada por um adulto na viagem para a escola).

Neste contexto, recomenda-se a implementacao de circuitos de Pedibus (comboios a pé) nas escolas
do concelho.

No essencial, o Pedibus pressupoe a organizacao de um grupo de criancas para a realizacao da
deslocacdo a pé de ida e volta para a escola, com o acompanhamento por um ou mais adultos,
segundo um percurso pré-definido. Ao longo deste percurso existem paragens de recolha/entrega dos
alunos com horarios fixos, onde deverao estar presentes as criancas e respetivos familiares a aguardar
o “autocarro com pernas” (este conceito € de mais facil implementacao quando a escola se insere no
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espaco urbano consolidado, no qual as condicées de circulacao pedonal possam ser realizadas em
seguranca).

Esta acao adequa-se sobretudo ao universo das criancas que frequentam o 1° ciclo do ensino basico,
isto &, as criancas no escaldo entre os 6 e 10 anos. Este grupo-alvo é privilegiado porque se trata de
criangas que tém capacidade para realizar percursos a pé com 10 a 15 minutos de duracao (cerca de
1 km), mas que ainda necessitam de apoio e de vigilancia por parte dos adultos.

A implementacdo de circuitos de Pedibus estd muito disseminada em diversos paises europeus
(sobretudo Franca, Suica e Reino Unido), tendo sido ja realizados alguns projetos com bastante
sucesso em Portugal (e.g., bairros de Campo de Ourique, Alvalade, Anjos e Graca/Sapadores, em
Lisboa).

Fonte: https://www.apsi.org.pt/index.php/pt/campanhas-e-acoes/campanhas-e-acoes/80-ruas-do-bairro-amigas-das-
criancas

Esta acao implica o envolvimento da escola, dos pais (ou encarregados de educacao) e dos alunos,
mas deve ser apoiada e estimulada pela autarquia numa base regular (recomendando-se o seu
envolvimento no processo anual de “montagem” destes percursos). Um dos apoios pode passar por
garantir o fornecimento de alguns dos recursos materiais necessarios, destacando-se os coletes
refletores (para as criancas), a sinalizacao de atravessamento (raquetas para o “condutor”), a
disponibilizacao de folhetos de divulgacao ou dos folhetos com a descricao dos circuitos de Pedibus
(com indicacao do percurso, paragens, horario, contactos e calendarizagao).

Para além deste apoio, a autarquia deve envolver-se ativamente na divulgacdo dos beneficios de
iniciativas de Pedibus, sugerindo-se que sejam desenvolvidas acoes de divulgacao e de formacao aos
professores e encarregados de educacdo e, em simultaneo, seja fornecido um kit de implementacéo
deste projeto na escola.

Recomenda-se assim a realizacao de um projeto-piloto (que desejavelmente devera desenrolar-se ao
longo de diversos anos), no ambito do qual sejam implementados circuitos de Pedibus numa ou
diversas escolas do concelho.
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Na Figura 26 apresentam-se as escolas com 1.° ciclo do Ensino Basico com mais de 150 alunos'®. Dada
a sua localizacdo e nimero de alunos, estes estabelecimentos de ensino basico poderao ser
considerados preferenciais para o desenvolvimento de iniciativas Pedibus. Note-se, contudo, que os
equipamentos escolares nao tém de cumprir estes critérios para serem elegiveis para a
implementacao desta medida, existindo outros fatores que podem influenciar a decisao da
implementacao de circuitos de Pedibus (e.g., envolvimento da escola, dos pais e dos alunos; n.° de
alunos residentes na proximidade do equipamento escolar; adesao da escola ao programa Eco-
Escolas').

Note-se que estas iniciativas deverao estar coordenadas com as intervencdes na rede pedonal
estruturante, sendo assim fundamental compatibilizar prioridades de intervencao.

Para terminar, importa referir que estas iniciativas podem ser integradas no desenvolvimento de um
Plano de Mobilidade Escolar (vide Acao 30).

'8 Apenas Ensino publico

19 Eco-Escolas é um programa internacional da “Foundation for Environmental Education”, desenvolvido em
Portugal desde 1996 pela ABAE. Pretende encorajar acoes e reconhecer o trabalho de qualidade desenvolvido
pela escola, no ambito da Educacao Ambiental para a Sustentabilidade.

Fonte: https://ecoescolas.abae.pt/sobre/quem-somos/

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais 85
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acgéo



CASCAILS

Malveira
Biscaia da Serra

z Figueira Ve
w8 _ do Guincho 3

Arnei

Janes

Malveir:
L ol
lcorvim ?ﬂ:u}'eitu

Penha Longa

Vermelha
- 4 A
Adroana

Talald
»

T ! Conceigao
. ® \ Mirches ] | da-Abobhda
Aldeia i L

de Ju 29 L

Quinta da
Marinha

Pop/ha
<10 | <150 M >300 ©_7T . Limite freguesia Escolas com 19 ciclo
<0 M <300 Tede Ve com mais de 150 alunos
(o e ® Restantes equipamentos escolares

Figura 26 | Escolas com 1° ciclo com mais de 150 alunos
Fonte: CMC

Objetivos para os quais contribui
) A11A2 (E)B2 @ p11D2 (W ET (O G11G2 (%) H1

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
(5 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais ( X J
(£) R5. Diminuicdo do tempo perdido em congestionamento ( X J
(@) R12. Diminuicdo das emissoes de GEE (1]
@ R14. Diminuicdo da sinistralidade de pedes e ciclistas ( X J
@ R18. Diminuicao da quota do TI [ 1)

R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal das viagens
casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos

Ois

®
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Metas para as quais contribui ‘

Meta Contributo
@ R21. Diminuicdo da pressao do estacionamento na via publica [ ]
9 R22. Aumento do n° de participantes nas iniciativas promovidas no dmbito do PDU (]

@ Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao

o () ) Curto

Temporario

@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencéao da acao

Principais entidades intervenientes: ‘

CMC e Juntas de freguesia respetivas, Estabelecimentos de ensino, Associacoes de Pais e Cascais
Proxima. Para além destas, podem também ser envolvidas algumas associacdes com experiéncia de
participacao neste tipo de projetos, como a APSI - Associacao para a promoc¢ao da seguranca infantil
(a qual desenvolveu, entre outros projetos, a iniciativa SigAPE - Autocarro Humano), a ACA-M -
Associacao de Cidadaos Auto-Mobilizados (com a campanha, entre outras acdes, Serpente Papa-
Léguas - Jogo da Mobilidade), a Estrada Viva - Liga de Associacoes pela Cidadania Rodoviaria,
Mobilidade Segura e Sustentavel, assim como a PSP (Programa Escola Segura).

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio e das escolas que decidam pela implementacao do Pedibus.

Estimativa de custos: ‘

2021-2023 2024-2026 2027-2030
Estudos e Investim. oFltﬁ:;f:‘O/ Estudos e Investim. %ﬁler:;%id Estudos e Investim. (::'ﬁ:;%iw
Projetos (€) (€) © . Projetos (€) (€) © : Projetos (€) (€) © .
16 500 0 16 500 47 500 0 47 500 121 500 0 121 500

Ois
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Estudos e Investim. Operagao/
Projetos (€) (€) Funcion. (€)
TOTAL 185 500 0 185 500

Pressupostos: Assumiu-se que 80% das escolas pUblicas do concelho com oferta do 1.° ciclo do EB (35
escolas) irao aderir a esta iniciativa nos proximos 10 anos (inicio em 2021), a um ritmo que varia
entre 2 a 5 escolas por ano ao longo deste periodo. Admitiu-se que os custos de montagem e
concretizacao do(s) circuito(s) de Pedibus em cada escola serdo, em média, de 3.000 €, no 1.° ano
de implementacao, e de 2.000 €, nos anos seguintes. Este valor inclui a realizacao dos estudos
necessarios ao desenvolvimento dos circuitos (1.500 € no primeiro ano e 1.000 € nos anos seguintes),
a introducao de postaletes junto as paragens, o fornecimento de coletes refletores e de raquetas
para o “condutor”, a producao de folhetos e a formacao das equipas das escolas.

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

Cerca de 80% das
escolas publicas

N.° de escolas com percursos de Cerca de 40% das com EB1 (+18

Cerca de 15% das

Pedibus em funcionamento (e % S escolas publicas escolas,
face ao total de escolas com escgéz:s ([;ugslé(c::izsc)om com EB1 (+ 11 totalizando 35 Anual
oferta do 1.° ciclo do EB) escolas) escolas no final
do periodo de 10
anos)

Modo ciclavel

Concretizar uma rede ciclavel hierarquizada, segura, coerente, direta, atrativa
e confortavel

A opcao pela utilizacao da bicicleta surge ainda com pouca expressao na descricao da mobilidade
quotidiana no concelho. Tal podera ser explicado, em parte, pela capacidade de concretizacao da
rede ciclavel ter sido muito inferior a preconizada no ETAC, mantendo-se o predominio da sua
vocacao de lazer (concentrada sobretudo junto a marginal), o que dificulta a utilizacao da bicicleta
enquanto modo de transporte alternativo nas deslocacdes quotidianas.

Importa, contudo, referir que a CMC continua a apostar na promocao da utilizacao da bicicleta, tendo
sido inaugurada recentemente uma nova ciclovia, entre Alcoitao e o Estoril, e devendo iniciar-se, em
breve, a construcao de mais dois percursos ciclaveis: um em Tires (3,3 km) e outro em Alcoitao (2,7
km), as quais serao implementadas no ambito do PAMUS. Também reflexo desta aposta foi a recente
elaboracao do Plano Estratégico de Ciclovias do Concelho de Cascais (Cascais Préxima, abril 2020),

Ois
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o qual apresenta a visdo futura na area da mobilidade ciclavel para o concelho de Cascais, sendo
explicitados neste documento, a estratégia, as acdes a desenvolver e os planos de acao a executar.

De modo a afirmar a utilizacdo da bicicleta como uma alternativa eficiente de transporte é essencial
promover a criacao de uma rede hierarquizada, adequando a tipologia de percursos ciclaveis aos
volumes de circulacao rodoviaria e a velocidade permitida nas vias e criando condicoes de conforto
e seguranca para a utilizacao deste modo nas deslocacoes de curta/média distancia.

A configuracdo desta rede ciclavel deve permitir a ligacdo entre as zonas residenciais e os centros
urbanos, os principais polos passiveis de gerar deslocacdes em bicicleta (equipamentos escolares,
desportivos e de lazer, polos de emprego) e as interfaces de transporte, devendo ser hierarquizada,
segura, coerente, direta, atrativa e confortavel.

Importa referir que a formalizacao desta rede pode implicar:

a introducdo de medidas de acalmia de trafego em algumas zonas, visando a reducao da
velocidade de circulacao motorizada (vide Acao 5);

a redistribuicdo do espaco dedicado ao automovel, através da diminuicao da largura da
faixa de rodagem (de modo a diminuir a velocidade de circulacao), da reducao do n.° de vias
de circulacao ou da eliminacao/diminuicao de estacionamento. De reforcar que o espaco
ciclavel nao deve ser conseguido através da reducado do espago do pedo ou ocupando os
passeios existentes (o que tem acontecido na concretizacdo de alguns percursos ciclaveis no
concelho);

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

a realizacdo de intervencgées paisagisticas ao longo dos principais percursos ciclaveis, de
modo a tornar a utilizacdo mais agradavel e segura (e.g., a colocagao de arvores entre a faixa
de rodagem e o percurso ciclavel pode contribuir para a melhoria das condicoes visuais e
climatéricas, reduzindo o impacte negativo do trafego rodoviario);

a introducao de sinalizacdo rodoviaria (horizontal e vertical) que assinale a presenca de
velocipedes);

a melhoria na sinalizacao de orientacdo, incluindo informacao sobre a localizacao de
estacionamento para bicicletas e percursos ciclaveis (vide Acao 11);

a melhoria da iluminacao, de modo a tornar os percursos mais seguros.

Mais uma vez, de modo a acelerar a implementacao dos percursos ciclaveis e avaliar o seus resultados
e aceitacao por parte da populacéo, as solucoes podem ter inicialmente um carater temporario (e de
menor custo). Neste contexto importa referir que estdo a ser desenvolvidas redes ciclaveis “pop-up”
em muitas cidades, destacando-se, entre estas, Paris, Lisboa, Berlim, Milao ou Bogota (a maioria

como resposta aos desafios gerados pela pandemia de Covid-19).
Oris
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Complementarmente, e de modo a permitir experimentar a utilizacao da bicicleta num contexto de
menor pressao rodoviaria, poderia ser estudada a interdicdo da circulacao automovel numa via de
circulacao da Estrada Marginal aos fins-de-semana, sendo permitida a circulacao apenas a bicicletas
(ou outros modos nao motorizados). Esta solucao poderia ser desenvolvida conjuntamente com os
concelhos de Oeiras e Lisboa, de modo a aumentar o alcance desta proposta.

Fonte: https://www.wsj.com/articles/coronavirus-accelerates-plans-to-put-urban-commuters-on-bicycles-11596208490

Conforme referido anteriormente, foi desenvolvido muito recentemente o Plano Estratégico de
Ciclovias do Concelho de Cascais (Cascais Proxima). Neste plano é apresentada a proposta de rede
de percursos ciclaveis para o municipio de Cascais, a qual abrange a totalidade do territorio e integra
a rede estruturante de ligacao aos principais aglomerados do concelho (ciclovias urbanas), a rede de
ciclovias de lazer com zonas de descanso/zonas de encontro (ciclovias de fruicao e lazer) e, ainda a
rede de ciclovias interurbanas. Esta rede é hierarquizada, sendo proposta uma classificacao funcional
de acordo com as conexdes que promove (vide Figura 28):

Rede Estruturante - constituida pelos percursos ciclaveis com caracter estratégico na
configuracdo da rede de ciclovias concelhia. E constituida pelos eixos ciclaveis que asseguram
a interligacdo das varias partes do concelho onde se localizam os polos geradores de
deslocacdes e as principais ligacdes interconcelhias com os concelhos limitrofes;

Rede de distribuicdo - constituida pelas redes de distribuicdo principal e secundaria,
complementares aos percursos da rede estruturante. E constituida pelos eixos que asseguram
a distribuicao dos fluxos de trafego ciclavel internos aos aglomerados urbanos do concelho,
bem como o acesso a rede estruturante.
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Fonte: Realizacao propria com base em informacao fornecida pela Cascais Proxima
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Fonte: Realizacao propria com base em informacao fornecida pela Cascais Proxima

Apesar desta proposta da rede de percursos ciclaveis ter tido em consideracao a rede ciclavel ja
prevista no PDM de Cascais (definida no ambito do ETAC), julga-se que algumas ligacbes previstas
neste plano continuam a ser relevantes, pelo que se sugere a sua avaliacao/inclusdo na rede ciclavel
futura do concelho. Estas ligacdes sao apresentadas na Figura 30 e elencadas nos pontos seguintes:

1. ligacao Carcavelos - Rana - Madorna;

2. ligacao Carcavelos - Sassoeiros com prolongamento para a) Quinta da Bela Vista e Oeiras e b)
Arneiro;

ligacdo Carcavelos - Sao Miguel das Encostas - futuro El Corte Inglés - Arneiro;

ligacdo Arneiro - Cabeco de Mouro - Abdboda;

ligacao Cabeco de Mouro - Outeiro de Polima;

ligacdo Aboboda - Conceicao da Abdboda;

ligacao Parede - Carcavelos, conforme proposto no projeto do Eixo 8 (com base no Estudo da
Ciclovia de S. Joao do Estoril - Carcavelos)

8. ligacao S. Joao do Estoril - Estoril;

9. ligacao Alcoitao - Bicesse;

10. ligacao Estoril - Monte Estoril - Amoreira - Alcabideche;

11. ligacao Cascais/Fontainhas - Pai do Vento - Amoreira - Alcabideche;

Ois
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12. ligacao Cascais/Fontainhas - Alvide - Carrascal de Alvide - Alcabideche;
13. ligacao Cascais - Pampilheira;

14, ligacao Cascais - Bairro do Rosario - Torre;

15. Circular ao centro de Cascais.

B < = Rede Ciclavel - Plano Estratégico
em— 3

B <300 + — - a Limite freguesia <= Ligagdes ciclaveis
Rede vidria a estudar

Figura 30 | Ligacoes ciclaveis a avaliar para inclusao na rede ciclavel futura do concelho

- Objetivos para os quais contribui

) A11A3 E) B2 Goctic2 @ o2 WET @ R

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
(3 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais 000
(3 R2. Aumento do n° de residentes servidos diretamente pela rede ciclavel 000

O
=1
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Metas para as quais contribui ‘

Meta Contributo
R3. Aumento do n° de equipamentos de Ensino e Salude servidos diretamente pela rede
& o (LI}
ciclavel
) R8. Aumento da quota do TP )
(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE (1]
R13. Diminuicao do n.° de residentes expostos a valores Lden e Ln superiores aos limites
@ . der °
regulamentares (devido as infraestruturas de transporte)
@ R14. Diminuicdo da sinistralidade de pedes e ciclistas (por milhdo da hab.) ( X J
@ R18. Diminuicdo da quota do Tl o
. R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal das viagens
@ 000
~  casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
@ R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal dos PP
" trabalhadores e visitantes dos polos com PME

® Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacgéao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
® ® ® Continuo Curto/Médio
@ Periodo em que sdo concretizadas as acbes O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

Principais entidades intervenientes: ‘

Cascais Proxima e CMC

Possiveis fontes de financiamento:

Fundos proprios, Portugal 2020 e Fundo Ambiental
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2021-2023 2024-2026 2027-2030
Estudos e Investim. OFF:;'-;%?‘OI Estudos e Investim. %puenrcai%i‘)/ Estudos e Investim. OFF:::';%?/
Projetos (€) (€) : Projetos (€) (€) : Projetos (€) (€) :
(€) (€) (€)

354 000 4956 000 334300 354 000 4956 000 631700 472 000 6 608 000 1304 800
Estudos e . Operagao/
Projetos (€) Investim. (€) Funcion. (€)

TOTAL 1180 000 16 520 000 2270 800

Pressupostos: Estimou-se que, no periodo 2021-2030, serdao implementados cerca de 118 km de
percursos ciclaveis (94 km previstos no Plano Estratégico de Ciclovias do Concelho de Cascais e cerca
de 24 km relativos a proposta de novas ligacdes a estudar), a um ritmo constante por ano (cerca de
10% da rede implementada por ano). O custo de investimento apresentado corresponde a um valor
de 140 mil €/km, enquanto o valor anual de manutencao da infraestrutura corresponde a cerca de
2% do valor de investimento dos anos anteriores (tendo em consideracdo, em cada ano, a rede ciclavel
que vai sendo construida).

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Extensao dos percursos ciclaveis = Implementacédo de 35 Implenjentaga(.) Implementaga?
. . R . ~ de mais 35 km; de mais 47 km;
intervencionados (discriminando = km; Manutencao dos = = Anual
: . . . ’ - Manutencao dos Manutencao dos
a tipologia e a hierarquia) eixos construidos - , . ;
eixos construidos = eixos construidos
0 . ,
% da infraestrutura concluida 30% 60% 100% Anual

face a projetada

Implementar equipamentos de suporte para a utilizacdo e parqueamento de
bicicletas

A provisao e a adequada localizacao de estacionamento para bicicletas constituem fatores criticos
para o sucesso das deslocacées neste modo.

A CMC tem desenvolvido diversas iniciativas neste ambito, destacando-se a introducdo de suportes
de estacionamento de bicicletas em diversas zonas do concelho e a possibilidade de parqueamento
das bicicletas individuais nas estacoes de Bike sharing. Este servico permite carregar as bicicletas
elétricas e, a0 mesmo tempo, garante que as bicicletas estao parqueadas em seguranca, uma vez
gue estas estacoes dispdem de sistemas de videovigilancia e alarme (tecnologia de alarme remoto no

Ois
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cadeado e video vigilancia em tempo real, através do C2 de Cascais). O servico de Bike Parking pode
ser contratado numa base diaria, semanal, mensal ou anual, os Ultimos dos quais com descontos
significativos face ao valor diario - vide Tabela 3). E ainda disponibilizado um tarifario especial (no
caso das bicicletas convencionais) para familias (casal e dois filhos), familias numerosas, jovens
estudantes (até aos 21 anos) e cidadaos com mais de 65 anos nao residentes no Concelho de Cascais.
Para os cidaddaos com mais de 65 anos residentes no Concelho de Cascais, o passe anual é gratuito.

Prego (€)
Produtos oferecidos Bike parking | Bicicletas Bike Parking MIX | Bicicletas elétricas
convencionais e bicicletas convencionais
12 horas 0,5 1,5
1dia 1,0 3,0
1 Semana 2,0 8,0
1 Més 3,0 15,0
1 Ano 29,9 70,0

Fonte: MobiCascais, consultada a 1 de marco de 2021

Esta oferta deve ser estendida a outros locais do concelho e complementada com o reforco de
suportes para estacionamento de bicicletas. A existéncia de bicicletas parqueadas junto as escolas e
estacoes de comboio ndo apoiadas em infraestruturas proprias (presas em gradeamentos e postes
proximos do destino) demonstra a necessidade desta medida.

Propde-se a introducao/reforco dos suportes para estacionamento de bicicletas junto aos principais
polos de atracao/geracao de deslocacoes (equipamentos coletivos, especialmente de ensino, zonas
de lazer, interfaces de transportes, zonas de comércio e de servicos e zonas residenciais densas).
Complementarmente a esta Acao, recomenda-se a consulta da Acao 3.

As interfaces e paragens de TP deverdo constituir pontos prioritarios para a introducdo destes
elementos (Bike&Ride), uma vez que a integracdo da bicicleta com o transporte publico aumentara
a atratividade de ambos os modos.

Propde-se assim a introducao/reforco de parqueamentos para bicicletas nos principais:

Interfaces (existentes e previstos) e estacoes/paragens de TP: nomeadamente nas futuras
interfaces da Aboboda, Rotunda Fernanda Mouzinho de Albuquerque (junto ao
CascaiShopping) e Matarraque, nas estacdes ferroviarias (principalmente Cascais, Parede e
Carcavelos) e nas paragens de TP que servem os corredores estruturantes;

Equipamentos de ensino: destacando-se a Escola Superior de Saude de Alcoitao, a Escola
Superior de Hotelaria e Turismo do Estoril, a Nova SBE, os estabelecimentos de ensino com
oferta de ensino secundario e/ou EB2,3 (14 escolas do ensino publico). Esta oferta de

Ois

96 Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acéo



W
4 ol

. e ?f: 4 ot
K

¢ £ ) t -
%.Q et :&? e 18t Gt

estacionamento deve ser colocada, preferencialmente, dentro do perimetro dos
estabelecimentos de ensino;

Equipamentos de salde: nomeadamente nos Hospitais (Hospital de Cascais Dr. José de
Almeida, Centro de Medicina Fisica e Reabilitacao de Alcoitao, Hospital de Sant'Ana, Hospital
CUF Cascais) e nos Centros de Saude ou Extensoes;

Centros comerciais e mercados: destacando-se o CascaiShopping, o Cascais Villa, o Auchan
Cascais, o Riviera Center, o Intermarché - SDRana, o E. Leclerc e o futuro El Corte Inglés;

Nlcleos urbanos: principalmente no centro da Parede, Carcavelos, Alcabideche, Rebelva, Sao
Domingos de Rana, Tires, Abdboda, Trajouce, Manique, Estoril e Cascais;

Polos turisticos: entre os quais se destacam as praias, a Cidadela, a Marina, a Casa das
Histdrias e Desenhos Paula Rego, o miradouro da Boca do Inferno, a Feira de Carcavelos, a
Casa da Guia e o Parque de Campismo Orbitur - Guincho;

Polos da Administracao Central e Local: nomeadamente o Tribunal de Cascais, a Camara
Municipal (Edificio dos Pacos do Concelho) e as Juntas de Freguesia, entre outros;

Zonas industriais/logisticas e outros polos de emprego: destacando-se as zonas da Adroana,
Abodboda, Alto do Outeiro, Trajouce e o novo Alagoa Office & Retail Center;

Outros: nomeadamente os principais equipamentos desportivos e lazer.

Estes estacionamentos deverao ser colocados o mais proximo possivel dos destinos, em locais com
elevada visibilidade e bem iluminados, de modo a minimizar as situacoes de vandalismo, sendo
fundamental garantir a sua limpeza e manutencao regulares.

Adicionalmente, recomenda-se que seja realizada uma monitorizacao regular de adequacao da oferta
disponibilizada a procura (de modo a reforcar a oferta se necessario), assim como agbes de
fiscalizacao de modo a evitar a sua utilizacao abusiva (e.g. por motociclos).

O suporte escolhido deve garantir seguranca e facilidade de utilizacao, cumprindo os seguintes
critérios?:

Suportar as bicicletas recorrendo a pelo menos dois pontos de apoio;
Evitar que a roda dianteira rode sobre si;
Permitir que tanto o quadro como as rodas da bicicleta sejam fixos ao suporte;

Suportar bicicletas que nao tenham tubo horizontal superior (quadros com entrada baixa ou
“de senhora”);

Permitir que a fixacao de ambas as rodas e do quadro, possa ser efetuada com recurso a
cadeados do tipo “U” ou “D”.

20 Fonte: Manual de Estacionamentos para Bicicletas, Federacdo Portuguesa de Cicloturismo e Utilizadores de

Bicicletas
Oris
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Diversas associacoes de utilizadores de bicicleta (e.g., Federacao Portuguesa de Cicloturismo e
Utilizadores de Bicicletas, MUBI), referem que o modelo mais simples e fiavel (e consequentemente
mais difundido) é do tipo “Sheffield” ou “U” invertido (vide Figura 31). Note-se que o seu design deve
ser complementado com uma barra inferior (apenas nos suportes que se situarem nas extremidades
do sistema/conjunto), para permitir a sua identificacao por parte de invisuais, oferecendo, ao mesmo
tempo, mais um ponto de fixacdo para bicicletas de crianca ou com designs nao standard.

Fonte: Adaptado de Manual de Estacionamentos para Bicicletas, Federacao Portuguesa de Cicloturismo e Utilizadores de
Bicicletas

Alguns dos parqueamentos de bicicletas deverao ser complementados com outras infraestruturas de
apoio ao ciclista, como estacionamentos fechados, cacifos ou abrigos de chuva/sol (homeadamente
no estacionamento de longa duracdao, como nas interfaces de transporte), pontos de agua, ou
equipamentos de utilizacdo publica e gratuita para pequenas reparagcées em bicicletas (vide Figura
32). Outros dos aspetos que importa acautelar diz respeito a existéncia de informagées Uteis para
os ciclistas, como mapas da rede ciclavel e de TP, podendo também ser disponibilizados inventarios
dos locais de servicos de reparacéo e lojas para vendas de acessorios e material para bicicletas.

Dada a cada vez maior disseminacao das bicicletas elétricas devera ser equacionada a introducédo de
postos de carregamento para e-bikes, nomeadamente junto das interfaces de transporte ou nas
zonas centrais dos principais aglomerados.

Estes elementos de apoio e os suportes para estacionamento poderdo contribuir para reforcar a
“imagem de marca” do sistema ciclavel do municipio, se for adotado o mesmo design da rede Bicas.

A par da introducao de parqueamento para bicicletas é necessario divulgar a sua existéncia (vide
Figura 33), promovendo, deste modo, a sua utilizacao (e.g., informacao online no site da autarquia
e na App MobiCascais). Adicionalmente, a autarquia pode sensibilizar outros agentes para a
importancia desta divulgacdo, nomeadamente os operadores de transporte, sugerindo a sua
introducao nos mapas da rede e/ou nas suas paginas da Internet.
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Figura 32 | Exemplos de estacionamento fechado de bicicletas, com posto de lavagem e oficina
(Guimaraes); abrigo; cacifos (Oceanario de Lisboa) e equipamento de apoio a reparacao de bicicletas

Fonte: https://biciway.com/
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Figura 33 | Disponibilizacao de informacao sobre estacionamento para bicicletas em Lisboa

Fonte: https://lisboa.city-platform.com/app/?a=redeciclavel

Objetivos para os quais contribui ‘

@ M2 E)B2 a2 @ b1 @ nR

Metas para as quais contribui ‘

Meta Contributo
(5 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais 000
(%) R8. Aumento da quota do TP °
(@ R12. Diminuigdo das emissdes de GEE (] J
@ R18. Diminuicdo da quota do TI [ )
@ R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal das viagens o000
~ casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
@ R20. Aumento da .q_uota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal dos PP
" trabalhadores e visitantes dos polos com PME
@ R21. Diminuicdo da pressdo do estacionamento na via publica (]
@ Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental
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Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacgao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao

® [ ) ® Continuo Curto

® Periodo em que sdo concretizadas as acoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acao

Principais entidades intervenientes: ‘

Cascais Proxima, CMC e Juntas de freguesia respetivas, estabelecimentos de ensino e outros polos
geradores.

Possiveis fontes de financiamento: ‘

Financiamento proprio.

Estimativa de custos: ‘

2021-2023 2024-2026 2027-2030
Estudos e Investim. onf;%iOI Estudos e Investim. (::F:ler:—;%?/ Estudos e Investim. C::[:;rcaicoiol
Projetos (€) (€) © . Projetos (€) (€) © : Projetos (€) (€) © :
349 000 16 200 77 800 55 200 14 000 81 400
Estudos e Investim. Operagao/
Projetos (€) €) Funcion. (€)
TOTAL 0 440 700 152 800

Pressupostos: A estimativa dos encargos com a rede de parqueamentos de bicicletas teve em
consideracao a distribuicao dos parqueamentos pelos principais polos geradores presentes no
concelho apresentada na Tabela 4. No total, estima-se ser necessario considerar a instalacdo de
infraestruturas de parqueamento de bicicletas em cerca de 145 pontos, num total de cerca de 1.140
suportes de parqueamento (os quais permitem 2 bicicletas por suporte), tendo-se assumido um custo
unitario de 300 € por suporte (tipo "SHEFFIELD", ou equivalente). Admitiu-se que o esforco de
consolidacdo da rede de parqueamento das bicicletas deve acontecer essencialmente no periodo
2021-2023 (cerca de 90% dos parqueamentos propostos). Adicionalmente, assumiu-se que,
anualmente, o custo de manutencao das infraestruturas de parqueamento sera de 5% do valor global

do investimento.
Oris
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Tipo de equipamento / I:l°. de suportes (2 N.° de Polos Total c.le.suportes
polo gerador bicicletas) por polo : (2 bicicletas)

Interfaces 15 8 120
Estacao ferroviaria 10 7 70
Ensino Superior 15 3 45
EB23 / Secundarias 10 14 140
Hospital 10 4 40
Centro de Salde 5 6 30
Centro Comercial 10 7 70
Mercado 5 6 30
Zonas Industriais 10 7 70
Principais nucleos urbanos 15 11 165
Servicos Adm. Pub. 5 8 40
Polos turisticos e praias 5 24 120
Eq. desportivos / lazer 5 15 75
Outros 5 25 120
Total 145 1.140

No que concerne a estimativa de custos com a implementacao de outros equipamentos que auxiliem
as deslocacoes em bicicleta, admitiu-se a instalacdo de 10 moédulos de cacifos ou abrigos (nas
principais interfaces / estacoes ferroviarias) e de 12 postos de reparacdo de bicicletas (seis deles
com bica de agua). A semelhanca dos parqueamentos, foi assumido um custo anual de manutencao
destas infraestruturas equivalente a 5% do valor global do investimento.

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

N.° de lugares de
estacionamento para bicicletas 1.000 +90 +50 Anual
nos principais polos geradores

N. .de polos geradore.s.com 119 16 +10 Anual
estacionamento para bicicletas
Infraestruturas de apoio ao
ciclista introduzidas (cacifos,
abrigo, postos para lavagens 12 +10 - Anual
e/ou reparacoes, mapas da
rede ciclavel e de TP)

Ois
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Consolidar a rede de bicicletas partilhadas

O concelho de Cascais foi, em 2001, um dos pioneiros na criacdo de uma frota de bicicletas
partilhadas - as biCas. Inicialmente, o servico tinha um cariz sobretudo vocacionado para o lazer, em
grande parte associado a criacao da ciclovia do Guincho.

Desde entao, o sistema evoluiu, possuindo hoje 87 estacoes espalhadas pelo territdrio concelhio e
disponibilizando uma frota de 500 bicicletas, a qual se prevé possa ir até as 1.200 (convencionais e
elétricas). Estao ainda em funcionamento trés postos de aluguer de biCas, localizados em zonas
estratégicas na Vila de Cascais, disponibilizando um contingente de 162 bicicletas convencionais.
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Fonte: Cascais Proxima, fevereiro de 2019

Apesar de o nUmero de estacdes do sistema ter evoluido positivamente nos Ultimos anos, assegurando
ja uma cobertura razoavel do territério municipal, a utilizacdo das Bicas continua a ter um cariz
predominantemente ligado ao lazer, nao sendo ainda encarado pela populacao que se desloca no
territorio concelhio como uma real alternativa modal a utilizacao de outros modos de transporte,
sobretudo do automével individual.
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Da consulta do documento “Plano Estratégico de Ciclovias do Concelho de Cascais” (Cascais Proxima,
abril de 2020), no ambito da promocao do uso da bicicleta, € identificada uma acdo (Acao 1.3)
tendente a dinamizar o sistema de bicicletas partilhadas da MobiCascais, sendo feita uma referéncia
a possibilidade de “abertura a outros operadores de sistemas de mobilidade ativa”.

Esta € uma acdo que se enquadra nos objetivos do PDU, sendo de referir que, no entanto, é
importante regulamentar a abertura a novos operadores, nhomeadamente de forma a evitar, na
medida do possivel, o estacionamento abusivo das trotinetes, sobretudo nos passeios.

Adicionalmente, sera importante assegurar, em permanéncia, uma correta manutencao das
estacdes ja instaladas, garantido que estas funcionam em pleno, de modo a nao desmotivar a
utilizacao das bicicletas partilhadas.

E também necessario assegurar que a distribuicdo das bicicletas garante determinados patamares
minimos de cobertura geografica, o que implica a necessidade de dispor de parametros de utilizacdo
individual de cada estacao, de modo a garantir uma monitorizacdo da adequacdo da oferta a
procura, identificando onde e quando é necessario reforcar a frota.

Por Ultimo, propde-se ainda que essa monitorizacao do funcionamento permita também identificar
Zonas em que seja necessaria a implementacao de postos adicionais, como forma de minimizar as
distancias percorridas pelos utilizadores, contribuindo para potenciar a sua utilizacdo. Alguns dos
pontos em que esse reforco de cobertura (a par da concretizacao da rede ciclavel) sera mais relevante
sao:

Sassoeiros e Arneiro;
Centros da Abdboda e Trajouce e Zonas Industriais;
Rana/Buzano;
Caparide, Atiba e Bicesse;
Bairros residenciais perto do centro da vila de Cascais - Rosario, Assuncao e Torre.
Por ultimo, e tendo por base a disponibilizacdo de bicicletas elétricas na rede de estacdes de bike

sharing, preconizada no Plano Estratégico de Ciclovias do Concelho de Cascais, propée-se o reforco
da quota de bicicletas elétricas, como forma de atrair mais utilizadores para o sistema.

&) A1 A2 B2 () c1]C2 D1 @ 12
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Metas para as quais contribui

Meta Contributo
(35 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais 000
(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE o
. R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal das viagens
@ 000
~~  casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
@ R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal dos P

* trabalhadores e visitantes dos polos com PME

® Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

~

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
[ [ ) ® Continuo Curto
® Periodo em que sdo concretizadas as acoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acao

Principais entidades intervenientes:

CMC e Cascais Proxima.

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio e financiamento privado

Estimativa de custos:

Nao foi possivel estimar os custos desta agao.
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Metas

Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
NUmero de estacoes de - A definir A definir
. . > ... Do plano estratégico . - Anual
bike sharing construidas; posteriormente posteriormente
NUmero de lugares de - .
parqueamento para Do plano estratégico A d'eflmr A dgflmr Anual
bicicleta: posteriormente posteriormente
NUmero de bicicletas A definir A definir
elétricas Do plano estratégico . . Anual
disponibilizadas; posteriormente posteriormente
NUmero de bicicletas . .
convencionais Do plano estratégico A d.eflmr A d.e finir Anual
disponibilizadas posteriormente posteriormente
NUmero de
equipamentos de apoio
instalados nas estacoes - -
de bike sharing (estacoes | Do plano estratégico A definir pela CMC A definir pela CMC Anual

posteriormente posteriormente

de reparacao de
bicicletas, bebedouros,
bombas de ar fixas);

Implementar iniciativas de Bikebus

0 inquérito a mobilidade aos residentes em Cascais (2015) mostrou que ha uma elevada percentagem
de criancas que vai para a escola de automovel (61%), surgindo a opcao pela utilizacdo da bicicleta
como residual na descricao da mobilidade escolar no concelho. De modo a contrariar esta tendéncia,
é fundamental alterar os padroes de mobilidade de criancas e dos adultos presentes no agregado, o
que passa pela implementacao de iniciativas que contribuam para:

1. reduzir a dependéncia do automével por parte da populacao escolar (e, consequentemente, a
reducdo do trafego rodoviario na envolvente as escolas);

2. aumentar as competéncias para o andar de bicicleta (em seguranca), promovendo a salde e o
bem-estar das criancas; e

3. aumentar a autonomia das criancas residentes no concelho (quase 2 em cada 3 criancas, entre
os 10 e os 14 anos, € acompanhada por um adulto na viagem para a escola).

Neste contexto, recomenda-se a implementacao de circuitos de Bikebus (comboios de bicicletas) nas
escolas do concelho. O bikebus é muito semelhante ao pedibus (vide Acdo 6), mas, neste caso, 0s
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circuitos sao realizados em bicicleta (habitualmente em percursos entre os 3 km e os 8 km,
dependendo da idade das criancas), mantendo-se o conceito de definicao dos circuitos, paragens e
horarios.

Esta acao adequa-se, preferencialmente, ao universo de criancas e jovens que frequentam o ensino
basico (2° e 3° ciclo) ou o ensino secundario (jovens entre 10 e 18 anos), ja que se trata de um grupo
mais autonomo, com capacidade para se deslocar em bicicleta. Note-se que existem, contudo,
experiéncias bem-sucedidas com grupos etarios mais jovens (1° ciclo).

Esta acdo pode também ser dirigida a adultos nas deslocacdes casa-trabalho uma vez que andar em
grupo aumenta a visibilidade dos ciclistas e a seguranca percebida.

A autarquia deve assegurar que estao garantidas as condicdes de seguranca nos percursos de Bikebus,
o que implica a melhoria/expansao das redes ciclaveis e/ou a implementacdo de medidas de acalmia
de trafego. E ainda importante que o percurso esteja assinalado, de modo a garantir que os
condutores compreendam que existem criancas (e/ou adultos) a andar de bicicleta, devendo adotar-
se preferencialmente percursos segregados da circulacao rodoviaria. O alargamento da cobertura do
seguro escolar para incluir acidentes envolvendo alunos que se deslocam para a escola em bicicleta
(desde 2019) foi uma medida importante para promover este tipo de iniciativas.

Por parte dos estabelecimentos escolares (e/ou da autarquia) é necessario assegurar a existéncia de
estacionamento para bicicletas, preferencialmente no interior ou junto a escola. A disponibilizacdo
de cacifos e balnearios nos estabelecimentos de ensino, em que tal for possivel, reforcara a
implementacao desta medida. Aconselha-se ainda a realizacao de cursos de formacao de conducao
de bicicleta em estrada para os alunos que integrarem esta acao ou para aqueles que a pretendam
frequentar (vide Acao 49).

Tal como para o Pedibus, poderao ser realizadas parcerias com os estabelecimentos comerciais em
que passam os circuitos no sentido de estes apoiarem a acdo, em troca de publicidade nos folhetos
ou posters que sejam produzidos. Outra parceria pode passar pela negociacao com empresas de
aluguer e/ou reparacao de bicicletas de precos mais vantajosos para a utilizacdo e/ou manutencao
de bicicletas.

Apesar deste tipo de iniciativas ndo estar ainda muito disseminado em Portugal, foram ja realizados
varios projetos com bastante sucesso, referindo-se, a titulo de exemplo, o Programa Municipal de
comboios de bicicletas de Lisboa (5 circuitos) e os 2 CicloExpresso de Aveiro.
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Fonte: https://cicloexpresso.pt/

A semelhanca do proposto no modo pedonal, recomenda-se:

A realizacdo de um projeto-piloto, a desenrolar-se ao longo de diversos anos, no ambito do
qual sejam implementados circuitos de Bikebus nas diversas escolas do concelho. Para
facilitar a implementacao desta medida deveria ser disponibilizada informacédo sobre os
percursos e a possibilidade de realizar inscricdes no site da CMC. Poderia ainda ser
equacionada a criacdo de uma aplicacao de telemoével que auxilie a organizacao logistica
dos circuitos, permitindo aos participantes (monitores e criancas) informar se vao estar
presentes e em que paragem e disponibilizando informacao sobre a partida do comboio, a
sua localizacao e a hora de chegada;

0 envolvimento da autarquia na divulgagdo dos beneficios de iniciativas de Bikebus, através
da realizacdo de agdes de divulgacao e de formacao aos alunos, professores e encarregados
de educacao.

Para terminar, importa referir que estas iniciativas podem ser integradas no desenvolvimento de um
Plano de Mobilidade Escolar (vide Acao 30).

@ A a2 (E) B2 D11 D2 () E1 G1]G2 (%) H1
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Metas para as quais contribui ‘

Meta Contributo
(35 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais ( X J
(€) RS5. Diminuicdo do tempo perdido em congestionamento ( 1 J
(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE [ 1)
(@ R14. Diminuicdo da sinistralidade de pedes e ciclistas (] J
@ R18. Diminuicdo da quota do TI [ 1)
@ R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal das viagens o000
*  casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
@ R21. Diminuicdo da pressdo do estacionamento na via plblica (]
) R22. Aumento do n° de participantes nas iniciativas promovidas no ambito do PDU ([

® Relevante ®® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacgao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
® () [ Temporario Curto
@ Periodo em que sdo concretizadas as acbes O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acéo

Principais entidades intervenientes: ‘

CMC e Juntas de freguesia respetivas, Estabelecimentos de ensino, Associacoes de Pais, Cascais
Proxima. Para além destas, podem também ser envolvidas algumas associacbes de promocao da
utilizacdo da bicicleta, com experiéncia de participacdo neste tipo de projetos, como a MUBi (a qual
desenvolveu o projeto bike2school) ou a Federacao Portuguesa de Ciclismo (com o seu projeto-piloto
Desporto Escolar Sobre Rodas), assim como a PSP (Programa Escola Segura).

Possiveis fontes de financiamento: ‘

Financiamento préprio. Conforme acima referido, poderao ser ainda realizadas parcerias com os
estabelecimentos comerciais (em que passam os circuitos) e/ou com empresas de aluguer e/ou
reparacao de bicicletas, em troca de publicidade nos folhetos ou posters que sejam produzidos.

Ois

Plano de Deslocac¢des Urbanas (PDU) de Cascais 109
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acgéo



CASCAILS

Estimativa de custos:

2021-2023 2024-2026 2027-2030
Es?udos e Investim. og:::?ﬁ:’ Esi.:udos e Investim. ?:F:jenr:i?no_/ Esi.:udos e Investim. (?:F:jer::i%?/
Projetos (€) (€) © Projetos (€) (€) © Projetos (€) (€) )
25000 0 35 000 68 000 0 122 000 171 000 0 319 000
Estudos e Investim. Operacao/
Projetos (€) (€) Funcion. (€)
TOTAL 264 000 0 476 000

Pressupostos: Assumiu-se que 80% das escolas publicas do concelho com oferta do Ensino Basico e/ou
do Ensino Secundario (46 escolas) irao aderir a esta iniciativa nos proximos 10 anos (inicio em 2021),
a um ritmo que varia entre 2 a 6 escolas por ano ao longo deste periodo. Admitiu-se que os custos de
montagem e concretizacdo do(s) circuito(s) de Bikebus em cada escola serdao, em média, de 5 mil €,
no 1.° ano de implementacéao, e de 3.000 €, nos anos seguintes. Estes valores, para além da realizacao
dos estudos necessarios ao desenvolvimento dos circuitos (2.000 € no primeiro ano e 1.000 € nos anos
seguintes), comportam algum investimento na divulgacdo da iniciativa e no reforco das
infraestruturas de apoio (e.g., parqueamentos de bicicletas, criacao de cacifos, etc.).

Indicadores de execugéo:

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
NUmero de escolas com Cerca d? 8.0 % das
ercursos de Bikebus em Cerca dfe 1'5% das Cerca dfe 49% das escolas pUblicas com
perct escolas publicas com | escolas publicas com EB e/ou ES (+23
funcionamento (e % face . Anual
a0 total de escolas com EB e/ou ES (9 EB e/ou ES (+ 14 escolas, totallgando
escolas) escolas) 46 escolas no final do

oferta de EB e/ou de ES) periodo de 10 anos)

Acio 11. Implementar um sistema dedicado de informacdo para orientar as
deslocacbes pedonais e ciclaveis no ambiente urbano

Contexto

A informacao sobre as redes de modos ativos € uma componente fundamental para promover a sua
utilizacdo, nao so pelos residentes de Cascais, mas também por visitantes e turistas.

Descricao

Neste contexto, recomenda-se a realizacao das seguintes medidas:

Ois
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Modo pedonal

Adocao de um sistema dedicado de informacao para orientar as deslocacées pedonais no
ambiente urbano, o qual devera contemplar informacdes em pontos estratégicos, como ruas
com intenso fluxo de pedes e interfaces de transporte. A informacao disponibilizada podera
incluir, por exemplo, destinos e servicos disponiveis num raio de 15 minutos a pé, mostrando
0s percursos mais apropriados para o seu acesso (vide Figura 14). Uma das formas de
representar as redes pedonais pode passar também por transformar estes percursos em
diagramas de rede, semelhantes aqueles que sado utilizados nas redes de metropolitano (vide
Figura 37). O sistema de informacao pode recorrer a diferentes formatos, como placas e
totens com setas indicativas de sentido, mapas, fotos e tempos de percurso. Informacoes
online (e.g. no site da CMC) ou, em aplicagées mdveis (nomeadamente na App Mobicascais)
poderao também auxiliar na orientacdo dos pedes.

espaco

mercodo

espacgo

mercado

15 min. k estagao ¢p —>

Figura 36 | Sinalizacao pedonal com indicacao das distancias a pé entre os principais pontos de

interesse da cidade de Aveiro
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Distancias e tempos
camifando pola
cidade.

Tempos aproximados
para caminar pola
cidade, calculados
sobre a base de

5 km/h de media.

Fixate na cor do
traxecto, a distancia
€0 tempo que
aproximadamente
che levara percorrelo.

metrominuto

Pontevedra

Club Naval

Gta. Médico Ballina

1300 m
15 min

Pte.
Compostela

Pte.

Burgo . g

400 v
4 min

500 m 800 m

10 min

600 m
7 min

200 m
2 min

Hospital

Campus

750 m
9 min

Pte. Tirantes
Policia Local

600 m
7 min

Gta,
Eirifa 9 min

650m Gta.

Av.Lugo

800 m

9 min :
200 m
2 min

N

Conservatorio

®e o
Gta. 12
Novembro

18 min

9 min 9 min

4,5 min

v
Gta. Av. Vigo Estaciéns

700 m
8 min

. N6 do Pino

Carrefour
Salcedo

Fonte: Pontevedra, Espanha, http://www.pontevedra.eu/movete/#sec-100

Modo ciclavel:

Disponibilizagdo de informacao sobre os servicos existentes de apoio a utilizacdo de bicicleta
(e.g. pontos de bicicletas partilhadas, estacionamento, etc.) e a sua articulacao com o
transporte publico (e.g. insercao desta informacao em mapas da rede de TP ou nas paginas
Web/App dos operadores);

Disponibilizacdo de informacao sobre a rede ciclavel (e.g. mapas, roteiros) e identificacao
dos equipamentos e polos atractores a que permitem aceder, assim como dos postos de
bicicletas partilhadas e estacionamento, através da internet, de aplicacbes para
smartphones (nomeadamente da App MobiCascais), da autarquia ou de agentes de turismo
(vide Figura 39);

Implementacdao de um sistema de orientacdo para as deslocacdes ciclaveis no ambiente
urbano, recorrendo a sinalética propria que auxilie a identificar a rede existente (vide Figura
38). Os percursos poderao ser assinalados com as mesmas cores com que sao representados
nos mapas da rede ciclavel, para permitir que sejam mais facilmente reconhecidos e
memorizados.
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Fonte: http://www.pesaromobilita.it
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CASCAILS

Objetivos para os quais contribui

) A11a2 () B4

Metas para as quais contribui

Meta

Contributo

(35 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais

@ Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026

2027-2030

Impacte temporal

Periodo de implementacao

Continuo

Médio

® Periodo em que sdo concretizadas as acoes

O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acao

Principais entidades intervenientes:

CMC, Juntas de Freguesia, Cascais Proxima

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio

Estimativa de custos:

Nao se estimaram custos para esta acao porque estes podem variar substancialmente em funcao da
estratégia que venha a ser adotada pela autarquia neste processo; uma vez que a autarquia ja possui
uma estratégia de comunicacao e marketing bem estruturada, admite-se ser possivel recorrer a esta,
0 que pode contribuir para que os custos desta medida nao sejam muito significativos.

Ois

114

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acéo



f-,l.'.'a wg i_:.\-‘r- .f.',';.a ?? e r,.!..
s év.z‘. ey, P B
ot ol Q. Mgt olis rle iz %us?

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

Informacao disponibilizada, por

formato ’ i i Anual

Transporte Publico

Hierarquizar a rede de transportes coletivos

A rede de transportes pUblicos rodoviarios que serve o concelho de Cascais é, ainda hoje, uma rede
radial que, em grande medida, esta organizada para promover a ligacdo dos diversos aglomerados
urbanos as estacoes ferroviarias numa orientacao norte-sul. Mais recentemente, e de modo a procurar
responder as lacunas sentidas no servico que é proporcionado, a autarquia implementou a rede
Buscas, orientada para responder as deslocacdes internas as freguesias e entre bairros.

De um modo geral, a rede de transportes publicos rodoviarios, apesar de oferecer uma concentracdo
da oferta em alguns dos eixos estruturantes, nao € entendida como uma rede hierarquizada pelos
passageiros atuais e, menos ainda, pelos clientes potenciais.

Essa sera uma das muitas razoes que contribuem para que a quota do transporte publico seja reduzida
no concelho de Cascais e, por essa razao, é fundamental que os fortes investimentos na promocao de
um servico de transporte publico de qualidade que estdo a ser preconizados nos processos de
contratualizacdo das redes de TPR lancados pela CMC e pela AML tém de ser acompanhados da
promocao de uma imagem mais clara sobre a hierarquia da rede de transportes.

Neste contexto, importa clarificar aos residentes, trabalhadores e visitantes de Cascais como esta
organizada a rede de transportes publico do concelho, de modo estes avaliem em que medida esta
rede serve as suas necessidades de mobilidade.

Sao varias as abordagens possiveis quando se pensa na necessidade de proceder a hierarquizacao da
rede de transportes publicos, e nesse contexto, importa considerar experiéncias diversas que, nao
sendo diretamente aplicaveis em Cascais, servem para repensar a oferta que ira estar presente no
territério e que se ambiciona oferecer num futuro préximo.

Algumas cidades (de onde se destaca Barcelona) tém apostado na hierarquizacao da redes de
transportes publicos rodoviarios de superficie, neste caso beneficiando de uma rede urbana ortogonal
que permitiu o desenvolvimento de um conceito de rede baseado em linhas verticais e horizontais
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que se cruzam em pontos centrais e que disponibilizam uma oferta de elevada qualidade do ponto
de vista da frequéncia (uma circulacao a cada 3 minutos no periodo de maior procura) e velocidade
(15 km/h por oposicao aos 11 km/h da restante rede). Estes servicos definem a rede RetBus e
garantem o transporte a 350 mil passageiros por dia (60 mil no periodo de maior procura) com “apenas
270 autocarros” de elevada capacidade. O sucesso associado a implementacao deste conceito de rede
tem permitido alargar este conceito a outras zonas da cidade.

Nao sendo possivel implementar diretamente esta estratégia no concelho de Cascais, pode
considerar-se que a introducao do BRT no corredor da A5, em complemento com a oferta promovida
pela Linha de Cascais podem definir os corredores horizontais, que sao complementados pelos eixos
de oferta radiais, definidos para assegurar a oferta de transporte publico rodoviario. Nao sendo
possivel definir desde ja um modelo tao hierarquizado como aquele que foi pensado em Barcelona (e
no qual a estrutura urbana funciona como um importante elemento facilitador) sera ja um primeiro
passo para a construcdo de uma rede mais estruturada, seguindo uma logica similar a adaptada em
Barcelona.

Outras das solucdes possiveis aventadas pela CMC diz respeito a possibilidade de uma rede do tipo
ChronoBus como a que existe em Nantes desde 19762', a qual corresponde a uma rede desenvolvida
em sitio préprio, com frequéncias elevadas e uma grande amplitude horaria. Dificilmente nos
proximos anos sera possivel implementar uma rede com estas caracteristicas; a rede rodoviaria de
Cascais é deficientemente hierarquizada e apenas permite a coexisténcia da oferta de TPR com a
circulacao automovel, muitas vezes em condicdes de trafego bastante intensas. Ainda que no ambito
do PDU de Cascais esteja previsto a melhoria da oferta de TPR nos corredores estruturantes de oferta,
a implementacao destes corredores sera faseada ao longo do tempo, permitindo apenas melhorar
eixos de oferta, mas num contexto relativamente timido de implementacdao do conceito do
Chronobus.

Finalmente, a rede Flexibus foi outra das opcdes equacionadas pela autarquia; esta solucao ja existiu
em Portugal (implementada em Almada ha alguns anos) e correspondeu a uma solucao apoiada em
veiculos de pequena capacidade, propulsionados a combustiveis ndo fosseis, com elevados niveis de
eficiéncia energética, baixos niveis de ruido e auséncia de emissdes poluentes locais. Esta rede foi
concebida para responder as necessidades de transporte nas areas antigas das freguesias de Almada
e Cacilhas, reforcando a articulacao entre as areas residenciais e as zonas onde se concentram os
principais polos funcionais e comerciais da cidade, bem como a ligacao aos outros modos de
transporte coletivo (metro de superficie, barco e autocarro).

O contexto de Cascais € bem diverso daquele que permitiu a introducao de qualquer uma destas
redes e, como tal, a definicao da hierarquia da rede de transportes publicos rodoviarios é fortemente
vincada pela existéncia da Linha de Cascais junto ao litoral e pela organizacao deficientemente
estruturada da rede rodoviaria que serve o concelho, que limita consideravelmente a proposta de
hierarquizacao da rede de TPR.

21 Em 2019, esta rede era constituida por 8 linhas e transportava cerca de 146 mil passageiros por dia.
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Por essa razao, a linha ferroviaria de Cascais &, e continuara a ser, um eixo de oferta estruturante
e, como tal, é fundamental estabelecer a boa aducédo da procura em transporte coletivo a esta linha.
Nesse contexto, é necessario interpretar o modelo de oferta que foi desenhado aquando do processo
de preparacao das redes de transporte pUblico rodoviario municipal e de ambito metropolitano e
identificar o conjunto de carreiras que definem a rede estruturante principal em modo rodoviario.

Nesse sentido, importa adotar critérios claros relacionados com a procura potencial que € servida,
mas também com o nivel de oferta que é proporcionado. O estudo que sustentou o desenho da rede
que foi a concurso (CMC/TRENMO) teve presente estas preocupacdes, ainda que, do ponto de vista
formal, nao seja conhecida nenhuma hierarquia para esta rede.

No ambito do PDU e, numa tentativa de identificar as carreiras que definem a rede de TPR que deve
ser assumida como rede estruturante foram identificados os critérios que se entendem ajudar a
definir as diferentes funcées hierarquicas desta rede. A Tabela 5 identifica o conjunto dos atributos
a que importa atender em funcdo da importancia que cada uma das carreiras tem no conjunto da
rede, os quais devem ser entendidos como um referencial desejavel a atingir.
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Atributos Estruturantes Secundarias Local
Carreiras com maior Carreiras com niveis de Promovem as ligacoes
potencial de procura e que | procura intermédia, mas entre as principais estacoes
Principais funcées promovem ligacoes de que se inserem em ferroviarias e os bairros
longo alcance. corredores fundamentais localizados na sua
de estruturacao da oferta. proximidade.
Frequéncia nos periodos de > 4 por hora > 2 por hora
ponta
Frequéncia fora dos
periodos de ponta > 1,5 por hora > 1 por hora
Velocidade comercial [1] > a25km/h >a 20 km/h >a 14 km/h
Niveis de fiabilidade [2] 2a 99% >a 95% >a 95%
Niveis de regularidade [3] 2a 95% >a90% >a 80%
Distancias Médias Inter- 600 - 700 m 450 - 550 m 300 - 350 m
estacoes
Amplitude horaria de 13h 12h Néo definido
funcionamento

Equipamentos principais

servidos [4] pelo menos 3 equipamentos servidos

servir estacdes de nivel 1 (Cascais) ou 2 (Parede,
Carcavelos ou Sao Joao do Estoril)

Esta rede deve servir
preferencialmente os
corredores com usos do
solo diferenciados, de
modo a assegurar bons
niveis de procura durante
todo o dia.
A oferta de transporte
pode ser assegurada por
autocarros ou por veiculos
tecnologicamente mais
evoluidos (e.g., elétrico
sobre pneus)
Podem ser ou nao
desenvolvidos em sitio
proprio, sendo
fundamental garantir os
padroes de fiabilidade e
regularidade propostos.

[1] Velocidade de servico do TPR que incorpora, para além do tempo de circulacao, os tempos de imobilizacao dos veiculos
nas paragens e durante o percurso (e.g. imobilizacdao nos semaforos, por exemplo).

[2] Percentagem de servicos efetivamente realizados face ao total de servicos programados.
[3] Percentagem de servicos que sao desenvolvidos no horario inicialmente estabelecido.
[4] Escolas secundarias, hospitais, centros comerciais relevantes, Universidades, etc.

Servico a estacgdo ferroviaria

Os servicos podem ser
garantidos por autocarros
convencionais ou
autocarros Mini nos bairros
menos densos ou naqueles
em que a malha urbana
torna dificil a circulagao de
um veiculo convencional.

0 servigo é garantido por

r r risti S
Outras caracteristicas autocarros convencionais

Tomando como ponto de partida, os critérios enunciados, é possivel selecionar as carreiras da rede
municipal que estabelecem a oferta estruturante de TPR. Este nivel é composto por 5 carreiras
(Figura 40), respetivamente:

M16 | S. Domingos de Rana - Campus Carcavelos;
M29 | Sao Joao Estoril Estacao - Cascais Shopping;
M30 | Parede Terminal - Abdbada;

M31 | Carcavelos - Hospital de Cascais;

M35 | Trajouce Norte - Carcavelos Estacao por S. Domingos de Rana.
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Uma vez que este conjunto de carreiras estruturantes nao assegurava uma cobertura uniforme do
territorio concelhio, nomeadamente por nao permitir a ligacao do nucleo central da vila de Cascais
ao resto do municipio, foi ainda considerada a inclusao da carreira M13 | Cascais Terminal - Estoril
Estacdo por Manique, para a qual se propée um refor¢co da frequéncia no periodo de ponta da
manha, passando de 16 para 20 circulacdes no periodo 7:00-9:30, de modo a cumprir integralmente
os critérios antes apresentados.
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= M30: Parede Terminal - Abdbada

M31: Carcavelos - Hospital de Cascais

Fonte: com base na informacao fornecida pela CMC

No seu conjunto, a rede estruturante proposta corresponde a 31% da oferta diaria em dia (til escolar
(tipico), servindo a quase totalidade dos principais geradores considerados, incluindo as estacoes
ferroviarias principais (apenas nao serve as estacées de S. Pedro do Estoril e Monte do Estoril).

Complementarmente, e considerando os critérios para definir a rede secundaria verifica-se que esta
€ composta por 10 carreiras, respetivamente:

MO04 | Cascais Terminal - Circular em Torre;
MO8 | Cascais Terminal - Circular em Alvide;
M09 | Cascais Terminal - Bairro da Encosta da Carreira;

M19 | S.J. Estoril Estacao Circular em Alapraia;
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M22 | Carcavelos Estacao - Cascais Terminal por Manique;

M24 | Carcavelos Estacao - Manique;

M25 | Carcavelos Estacao - Parede Terminal (Circular);

M26 | Parede - Zambujal;

M27 | Cascais circular;

M36 | Trajouce Norte - Carcavelos Estacao por Outeiro da Polima.

No seu conjunto, a rede secundaria proposta assegura 26% da oferta diaria em dia Util escolar (tipico)
- Figura 41.
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Fonte: com base na informacao fornecida pela CMC

As restantes carreiras municipais sdo de ambito local.

De modo a facilitar a leitura da organizacao da oferta por parte dos seus utilizadores atuais e
potenciais, recomenda-se a apresentacdo diferenciada das carreiras que definem a “coluna
vertebral” da oferta, da rede secundaria e da rede local.
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Complementarmente, a CM Cascais devera proceder a definicdo de uma campanha de comunicacao
alargada, desenhada para maximizar o seu impacte junto dos varios segmentos de mercado (mas em
especial junto dos mais novos), € que passe uma nhova imagem da rede de autocarros e das
possibilidades de deslocacao que ela permite, de modo a potenciar a capacidade de transporte que
ira ser instalada.

Na Figura 42 é possivel observar a rede municipal classificada de acordo com os trés niveis
hierarquicos definidos.
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Fonte: com base na informacao fornecida pela CMC

Quando as redes contratualizadas pela CMC e pela AML entrarem em operacao sera essencial proceder
a monitorizacdo da oferta e procura, no sentido de garantir que a oferta se adequa realmente as
necessidades da populacao, privilegiando numa primeira fase as carreiras que definem as redes
estruturantes e secundarias.

Para estas, a medida que for possivel, é defendida a intervencao no corredor, nomeadamente com a
introducado de trogos em sitio proprio, sempre que tal for justificado e possivel. De certa forma, dos
varios modelos de organizacdo considerados como possiveis pela autarquia, aquele que mais
facilmente sera possivel implementar é o da rede ChronoBus de Nantes, obviamente com as devidas
adaptacoes.
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CASCAILS

Objetivos para os quais contribui ‘

) B2 Gcric2ic3 @ o1 WE GG @ I

Metas para as quais contribui ‘

Meta Contributo
() R4. Diminuicdo do tempo médio das deslocacées pendulares (min) ()
(E) R6. Aumento da regularidade da oferta de TP, por modo (]
%) R8. Aumento da quota do TP 00
&) R9. Aumento do n.° de passageiros transportados em TP (por modo) (X ]}
@) R11. indice de satisfacao dos passageiros quanto aos servicos de TP (por modo) ( 1 J
(@ R12. Diminuigdo das emissdes de GEE ®
@ R18. Diminuicao da quota do Tl )
@ R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal das viagens o000
" casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
@ R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal dos o000
" trabalhadores e visitantes dos polos com PME
@ R24. Residentes na envolvente dos corredores de TP estruturantes ®
@ R25. Equipamentos de Ensino e Salde servidos diretamente pela rede de TP estruturante [ ]

@ Relevante @ @ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho
Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacgao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
[ ) Permanente Curto
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

Principais entidades intervenientes: ‘

A CMC enquanto autoridade municipal de transportes e a AML enquanto AT responsavel pela rede
intermunicipal.
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CASCAILS

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento préprio.

Estimativa de custos:

Os custos associados as acoes de divulgacdo encontram-se incluidos na Acao 18. Os custos associados
a intervencao nos corredores nao sao apresentados, uma vez que estes podem apresentar variacoes
significativas consoante o tipo de acao proposta.

Indicadores de execucao:

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Disponibilizacao de dlggramag Até ao final de Atualizacao Atualizagao
de rede de TP com a hierarquia Anual
2021 constante constante
da oferta
NUmero de formatos e
plataformas em que a ) i i Anual

informacé&o da rede esta
disponivel

Intervencoes realizadas nos

corredores da rede de TP - - - Anual
estruturante e secundaria

Acao 13. Hierarquizar e consolidar a rede de interfaces de transporte e melhorar as
condi¢cdes de acesso e estadia das interfaces e paragens

Contexto

Por muito abrangente que seja, e a menos que se esteja a falar de um sistema urbano de muito baixa
complexidade (que nao é o caso de Cascais) nenhuma oferta de transporte publico consegue assegurar
ligacOes diretas para a totalidade das origens e destinos no territorio que serve. Essa limitacdo das
redes de transporte pode ser mitigadas através da formalizacdo de pontos na rede de transportes
onde é possivel articular varias ofertas através da realizacdo de transbordos, as interfaces.

As estacoes de caminho de ferro sdo, nesta perspetiva, interfaces naturais entre o modo ferroviario
e os modos rodoviario e pedonal. Da mesma forma, também a propria rede de transporte publico
rodoviario deve considerar no seu desenho, a existéncia de interfaces onde seja possivel promover a
articulacao entre varias carreiras com origens e destinos distintos, o que permite aumentar
significativamente a oferta em algumas zonas do concelho.
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Complementarmente, para a grande maioria dos utilizadores, as paragens de autocarro constituem
frequentemente a “porta de entrada” no sistema de transportes pUblicos. Nesta perspetiva, as
condicoes de acesso e de estadia nas paragens (assim como nas interfaces) devem ser atrativas ou,
no minimo, nao devem ser a razao pela qual as pessoas nao utilizam o transporte publico.

Neste dominio e, tendo em consideracao as profundas alteracdes preconizadas para a rede que serve
o concelho de Cascais, importa estabelecer claramente qual a rede de interfaces que vai servir o
concelho nos préximos anos.

No ambito do ETAC, foi proposta a consideracdao de uma rede hierarquizada de 15 interfaces,
organizadas em trés niveis, respetivamente, Principal, Secundario e Local, em que apenas a interface
de Cascais era classificada no 1° nivel, as interfaces de Carcavelos e da Parede eram as Unicas no 2°
nivel.

O PDM em vigor considerou a proposta de hierarquia do ETAC, mas em sede de regulamento (Artigo
115° - Interfaces de passageiros), acabou por evoluir para uma classificacao distinta, mas igualmente
apoiada nos 3 niveis de interfaces, classificando a interface de Cascais como a Unica de 1.° nivel (tal
como no ETAC), mas assumindo a existéncia de seis interfaces de 2.° nivel, a saber: Carcavelos e
Parede (tal como o ETAC), Estoril, Aboboda, S. Domingos de Rana-Cemitério e Rebelva no cruzamento
da Via Longitudinal Norte com o TPSP. No 3.° nivel ndo considera nenhuma interface em Alcabideche.

Mais recentemente, o estudo que definiu a rede que foi a concurso (CMC/TRENMO) propos uma
interface adicional na Rotunda Fernanda Mouzinho de Albuquerque.

No ambito deste PDU, a proposta de hierarquia das interfaces baseia-se nos critérios usados no ETAC,
embora considere algumas adaptacodes, as quais estao sistematizadas na Tabela 6.

Oferta em TP

Acesso a rodoviario Procura
Interface Insercdo urbana Linha de N.° de (movimentos
i N.° de L
Cascais circulagdes de pax)

carreiras (2 sentidos)

Inserido num centro urbano com forte concentracao
1.° Nivel |de emprego, comércio e servigos, mas também com Obrigatoria >10 > 700 >12.000
uma forte componente residencial

Localizado em centros urbanos secundarios

2.°Nivel |Porta de entrada no concelho para carreiras Desejavel 25 > 300 2 6.000
intermunicipais

Servico ao bairro e/ou servico a hospitais, escolas ou

3.° Nivel ..
centros comerciais

Opcional - - -

Nesse contexto, a proposta de hierarquia das interfaces de Cascais é a que se apresenta na Tabela 7.
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) X Ferrovia
Interface Nivel Carreiras Oferta procura
Cascais 1 20 783 13.860
Estoril 2 9 434 6.210
Parede 2 5 314 10.080
Carcavelos 2 12 770 9.390
Abdboda 2 7 506
Rotunda Fernanda Mouzinho de Albuquerque 2 11 616
Sao Joao do Estoril 3 4 337 8.570
Sao Pedro do Estoril 3 2 74 2.990
Alcabideche 3 13 687
Hospital 3 11 552
Matarraque 3 5 478

Fonte: Com base no modelo desenvolvido no ambito do PDU e que considera a rede de TPR contratualizada

Apesar de Cascais continuar a ser a Unica interface classificada como de 1.° nivel é de referir que
este papel pode ficar bastante comprometido por via do fecho da Interface rodoviaria (localizada no
edificio do Cascais Villa) previsto ja para maio de 2021; a CMC esta a estudar a reorganizacao das
paragens na envolvente da estacao ferroviaria de Cascais, mas esta solucdo sera entendida como
menos interessante pelos passageiros, sobretudo se nao for feito um esforco por parte da autarquia
no sentido de garantir que esta oferta é plenamente compreendida. A oferta da rede de Expressos
(hoje também centralizada na interface localizada no Terminal localizado sob o Cascais Villa) vai ser
transferida para a proximidade da Praca de Touros, obrigando os passageiros a utilizacao da rede
municipal para se deslocarem até ao centro da Vila.

Relativamente a interface de Carcavelos, a concretizacdo do desenvolvimento dos projetos
urbanisticos a sul da estacao, a que se junta a proximidade da Nova BSE, podera permitir a evolucao
desta interface para o 1.° nivel, o que permite considerar que Cascais passa a ser servido por duas
interfaces principais, respetivamente Cascais e Carcavelos.

Com efeito, pela sua natureza, as interfaces que oferecem uma boa acessibilidade em transporte
publico e por onde passam muitas pessoas numa base diaria. Por esta razao, sdo localizagoes
potencialmente atrativas para determinadas atividades economicas, as quais, por seu turno, podem
contribuir para incrementar a atratividade das interfaces.

Tendo por base este principio, esta acdo preconiza a adogao pela CMC de principios gerais para o
planeamento e construcao de interfaces que assegurem uma boa localizacdo e integracdo na
envolvente urbana, mas igualmente uma organiza¢do interna facil de compreender pelos
utilizadores. Estas serdo condicdes necessarias para atrair atividades econdmicas para as interfaces,
contribuindo, assim, para as tornar ainda mais atrativas.

O mesmo principio deve ser aplicado a envolvente da interface, avaliando a possibilidade de
aumentar a capacidade construtiva na area de influéncia imediata das interfaces (num raio de 250

Ois

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais 125
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acgéo



,‘\.-? ey o

Uriet™ b 1w

e

SN

metros), associada a aposta na combinacao dos diversos usos do solo, com especial atencao a inclusdo
de atividades econdmicas na sua proximidade, nomeadamente as que tém maior capacidade de
atracao, fazendo uso da boa acessibilidade das interfaces.

Uma outra componente indissociavel destes principios gerais, passa pela criacdo de boas condicoes
de acesso e de estadia nestas interfaces, embora deva ser uma preocupacao genérica a adotar nas

demais paragens de transporte publico.

Nesta perspetiva, a iluminacao da interface (especialmente importante para o sentimento de
seguranca) e dos seus acessos, a qualidade dos proprios acessos, amplos e livres de obstaculos (onde
ha ligagdes obvias com Agao 17), o arejamento e conforto térmico, o mix de atividades presentes na
interface ou o tipo de equipamentos de apoio, sao aspetos que devem ser objeto de uma atencao
muito especial, quer no momento da concecao da interface, quer posteriormente a sua abertura, de
modo a garantir a limpeza e a qualidade geral da infraestrutura. Esta preocupacao remete para a

necessidade de assegurar, em permanéncia, a gestao das interfaces,

eventualmente ser objeto de concessao.
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CASCAILS

Objetivos para os quais contribui

G 123 @ b1 (@ E21E3 ) F3 ) G2

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
) R8. Aumento da quota do TP ( 1)
&) R9. Aumento do n.° de passageiros transportados em TP (por modo) ( X J
@ R11. Indice de satisfacao dos passageiros quanto aos servicos de TP (por modo) (X ]}
(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE {
@ R18. Diminuicdo da quota do Tl [ 1)
@ R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal das viagens PY
*  casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
@ R20. Aumento da 'qyota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal dos PY
* trabalhadores e visitantes dos polos com PME

@ Relevante @ @ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementac¢ao, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
° O O Permanente Curto
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acao

Principais entidades intervenientes:

A CMC enquanto autoridade municipal de transportes e a AML enquanto gestora da rede
intermunicipal. Privados que possam construir na envolvente das interfaces de transporte.

Possiveis fontes de financiamento:

Fundos proprios municipais e privados
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Nao sera possivel proceder a estimativa dos custos associados a esta medida, uma vez que estes
variam de modo muito significativo em funcao da complexidade das intervencdes que for necessario
implementar em cada interface.

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

Interfaces intervencionadas 100% Anual

Reforcar a qualidade da rede de TPR e sua monitorizagcédo

A analise e divulgacdo de informacao relativa a performance da rede de autocarros foi uma falha
frequentemente apontada aos operadores, a par com uma informacédo ao publico sistematicamente
de fraca qualidade.

Este diagnostico estava ja presente no ETAC e, nesse contexto, era acompanhada da necessidade de
promover a melhoria da velocidade comercial e da frequéncia de servico, o tratamento preferencial
dos corredores de maior concentracao da oferta e a simplificacao de percursos.

A assuncao do seu papel enquanto Autoridade de Transportes Municipal e a decisao de controlar as
regras as quais a oferta de transporte publico de ambito municipal se devera submeter, permitiu a
CMC garantir que, no ambito do concurso de contratualizacdo das redes de TPR municipais, o
operador ficara obrigado a disponibilizar a autarquia a informacao necessaria para proceder a correta
monitorizacao da qualidade do servico e o seu ajuste (caso tal seja necessario) e também a garantir
informacao de qualidade aos passageiros.

Por outro lado, passar a ter acesso a informacao da circulagdo em tempo real, a autarquia passa
também a ter maior capacidade de intervencdo no sistema de transportes publicos que serve o
concelho.

O exercicio de desenho da nova rede de TPR municipal foi ja influenciado pelas preocupacoes
anteriormente enunciadas, e como tal, as acoes tendentes a contribuir para o reforco da qualidade
da rede de transporte publico rodoviario deverao centrar-se na garantia da fiabilidade da oferta (a
efetiva realizacdo da oferta programada) e da sua pontualidade (cumprimento de horarios, em
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especial no que se refere a articulacdo com o comboio), bem como na garantia da qualidade dos
veiculos afetos ao servico.

Note-se que todos estes aspetos foram considerados no desenho do processo de fiscalizacao da nova
concessao, papel que a CMC ira assumir enquanto Autoridade Municipal de Transportes. Neste ambito,
o Caderno de Encargos do “Concurso para a Contratualizacdo do Servico Publico Rodoviario de
Transporte Regular de Passageiros” definiu um conjunto de valéncias a que o Sistema de Apoio a
Exploracao (SAE) do operador devera dar resposta, nomeadamente ao nivel da capacidade de reporte,
fundamental para apoiar a fiscalizacao por parte da CMC.

Complementarmente, em sede de concurso, a autarquia obriga também o futuro operador a
disponibilizar 5 postos de trabalho, os quais permitirao assegurar a monitorizacao em tempo real com
base em informacao grafica e na base de dados relativamente aos servicos que estao a ser realizados.

Neste enquadramento, a CMC devera agora definir os procedimentos necessarios para, com base na
informacao em tempo real e na informacao a fornecer regularmente pelo operador, identificar e
eliminar, de forma sistematica, os constrangimentos a circulacdo dos TPR, reduzindo os impactes
do congestionamento na velocidade comercial da rede, e criando, desta forma, as melhores condicoes
possiveis para um bom desempenho da rede de TPR.

Pela sua importancia na estruturacdo da mobilidade no territorio, a eliminacao de constrangimentos
devera dar prioridade a acessibilidade aos principais servicos e equipamentos do concelho, como
sejam, as escolas, as universidades, as zonas industriais / empresariais ou o Aeroporto de Cascais.

Deverao ser regularmente avaliadas as possiveis deficiéncias da rede, as quais devem ir sendo
resolvidas através do desenvolvimento de planos de melhoria de curto, médio e longo prazo, com
o objetivo de aumentar a sua eficiéncia e conetividade, e avaliando, em permanéncia, se a rede de
TPR responde de modo adequado as necessidades de mobilidade da populacao.

B2 ) C1]C2|C3 D1 (@) E2|E3 F3 G2 @ 11

Meta Contributo
R4. Diminuicao do tempo médio das deslocagoes pendulares (min) ([
R6. Aumento da regularidade da oferta de TP, por modo 000
R7. Melhoria da pontualidade da oferta de TP, por modo ( ] ]
R8. Aumento da quota do TP ( ] ]
R9. Aumento do n.° de passageiros transportados em TP (por modo) 000
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Metas para as quais contribui ‘

Meta Contributo
® R10. Residentes na area de influéncia da rede de TP com 8 ou mais servicos por hora e P
sentido
@) R11. indice de satisfacao dos passageiros quanto aos servicos de TP (por modo) 000
(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE {
R17. Aumento da quota dos veiculos com emissdes zero por modo de transporte (TPR, P
Taxis e Tl)
@ R18. Diminuicdo da quota do TI 000
@ R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal das viagens o000
" casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
@ R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal dos PP
" trabalhadores e visitantes dos polos com PME
@ R25. Equipamentos de Ensino e Salde servidos diretamente pela rede de TP estruturante [ ]

® Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacgao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
° @) O Permanente Curto
@ Periodo em que sdo concretizadas as acbes O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acéo

Principais entidades intervenientes: ‘

A CMC enquanto autoridade municipal de transportes e a AML enquanto gestora da rede
intermunicipal.

Possiveis fontes de financiamento: ‘

Financiamento proprio e Fundo Ambiental, nomeadamente por via da utilizacdo das verbas do PART
(Programa de Apoio a Reducao Tarifaria nos Transportes Publicos).

Ois
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Nao sera possivel proceder a estimativa dos custos associados a esta medida, uma vez que estes
variam de modo muito significativo em funcao da complexidade das intervencdes que for necessario
implementar em cada caso. Nalguns casos, as intervencoes necessarias poderao justificar apenas a
alteracao de sentidos de circulacao e/ou o redimensionamento da oferta de estacionamento
marginal, noutras situacdes, mais extremas, podera ser necessario prever a construcao de novas vias
alternativas ou o alargamento da sua capacidade.

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Planos de melhoria elaborados Minimo de 2 por Minimo de 2 por Minimo de 1 por Anual
ano. ano. ano.
% de constrangimentos
intervencionados face ao total de 100% 100% 100% Anual
constrangimentos identificados
Velocidade comercial da rede de +1% a0 ano 1% a0 ano 1% 20 ano Anual

TPR municipal (km/h)

Tratamento preferencial dos corredores de maior concentracao de oferta

A rede rodoviaria de Cascais apresenta importantes restrigcdes a circulacao dos transportes publicos,
uma vez que, de um modo geral, a circulacdo dos autocarros esta condicionada pela coexisténcia
com o trafego rodoviario, sendo, que nalguns casos, tem de conviver com situacbes de
congestionamento.

Como tal, um dos vetores de intervencdo que importa concretizar nos proximos anos passa por
promover a melhoria das condicdes de circulacao da rede de autocarros, especialmente nas zonas
em que existe maior concentracao de oferta.

De modo a criar condicées que favorecam a atratividade da nova rede de TPR, propbe-se que a
intervencao na rede de transportes, privilegie os corredores (ou partes destes) nos quais se verifica
uma maior intensidade de oferta, sendo nestes que devem ser colocados os principais esforcos no
sentido de proceder a eliminacdo dos constrangimentos e/ou de criacao de medidas que priorizem o
TPR face ao transporte individual.
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Esta acao propde o tratamento preferencial aos corredores de maior concentracao da oferta, os
quais sao identificados na Figura 44, ja considerando a rede que esta a ser contratualizada pelo
municipio.

Servigos diarios
por eixo

1 <=80
<=120
[ <=160 ] N
B <= 200 N C— ) {
I > 200

C
0 700 1400 2100 m

Fonte: com base na informacao fornecida pela CMC

Da analise da figura é possivel identificar estes corredores de maior concentracdo de oferta,
assumindo estes como os eixos com niveis de oferta acima de 160 servicos diarios por sentido:

1. Eixo da EN 9 que se prolonga até ao centro de Alcabideche via Rua Cesaltina Fialho Gouveia;

2. Eixo da Av. da Republica (desde a Fernanda Mouzinho de Albuquerque) e Rua Conde Baréo,
prolongado para o centro da Alcabideche, definido pelo triangulo das ruas Bombeiros Voluntarios,
Joao Pires Correia e de Cascais e pela Av. de Alcabideche até ao Hospital;

3. Rua do Moinho Vermelho e Rua Carlos Anjos (topo norte);

Topo norte da Av. de Sintra;

5. Eixo da N8-6 (Av. da Republica) e troco nascente da Av. Condes de Barcelona (até a rotunda de
acesso a A5);

6. Troco sul da Av. de Sintra (apos a rotunda com as ruas Catarina Eufémia e Aniceto do Rosario);

7. Toda a zona central de Cascais em volta do atual terminal rodoviario, Av. 25 de Abril, Tribunal e
Escola Secundaria da Cidadela;

8. Ruas na envolvente do Casino Estoril;

9. Av. Mariano Cyrilo de Carvalho e Rua Antonio Joao Gaspar (perto da E.S. de Sao Joao);

10. Rua Principal a sudoeste do nucleo urbano histérico do Livramento;

11. Eixo da EN249-4 até a Aboboda (rotunda junto ao Burguer King);

12. Eixo da Av. Salgueiro Maia, Rua Travessas e Rua Principal, até a envolvente do Lidl de Tires;

13. Eixo Av. Francisca Lindoso e Rua Dia Mundial da Crianca;

Ois
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14. Zona central da Parede, entre o terminal rodoviario e o cruzamento das ruas Machado dos Santos
e Dr. Francisco Sa Carneiro;

15. Eixo desde a nUcleo historico da Rebelva até a estacdo de Carcavelos - eixos Estrada Alagoas, Av.
Nossa Senhora dos Remédios, Rua Dr. José Joaquim de Almeida e N6-7;

16. Eixo da EN249-4, Largo de Sao Domingos, Estrada da Rebelva.

Considerando unicamente os eixos acima elencados (com 160 e mais servicos diarios por sentido),
estes somam um total de 41,8 km, correspondentes a 17,5% do total da rede, como se pode verificar
na Tabela 8.

. L. Total de km | N2 médio de | % média da
Servigos diarios km X

(%) servigos oferta
<= 80 161,6 67,5% 38,8 1,5%
180-120] 35,9 15,0% 97,1 3,7%
]120-160] 19,8 8,3% 137,9 5,3%
]1160-200] EHID 8,6 3,6% 178,1 6,9%
>200 G 13,4 5,6% 296,8 11,5%

Fonte: Fonte: com base na informacao fornecida pela CMC e concurso da AML

Tendo em consideracdo o n.° médio de servicos por troco, quando se consideram as intervencdes nos
eixos da classe castanha (acima de 200 servicos diarios) estas permitirdo beneficiar 11,5% da oferta
diaria; na mesma logica, cada intervencao em eixos da classe vermelha (entre 160 e 200 servicos
diarios) permitira beneficiar 6,9% da oferta diaria, enquanto as intervencées em eixos da classe
laranja (entre 120 e 160 servicos diarios) beneficiarao 5,3% da oferta diaria.

Esta acdo pode ser desenvolvida com base na analise e tratamento da informacdo de monitorizagao
do contrato de prestacao de servicos da rede municipal, podendo incluir, entre outras, acées como:
a resolucdo pontual de conflitos, a introducdo de corredores BUS, a introducdo de semaforos com
prioridade ao TP.

A medida que for possivel melhorar a circulacao nos corredores em que se verifica maior
concentracao de oferta, dever-se-a passar a analisar os restantes corredores, numa abordagem de
promocao da melhoria continua da rede de transportes publicos que serve Cascais.

€) B2 %) c1]C2C3 D1 (W) E2|E3 F3 G2 @ I
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Metas para as quais contribui

W e ® @D OO O

® ©

Meta
R4. Diminuicao do tempo médio das deslocacoes pendulares (min)
R6. Aumento da regularidade da oferta de TP, por modo
R7. Melhoria da pontualidade da oferta de TP, por modo
R8. Aumento da quota do TP
R9. Aumento do n.° de passageiros transportados em TP (por modo)

R10. Residentes na area de influéncia da rede de TP com 8 ou mais servicos por hora e
sentido

R11. indice de satisfacdo dos passageiros quanto aos servicos de TP (por modo)
R12. Diminuicao das emissoes de GEE

R17. Aumento da quota dos veiculos com emissoes zero por modo de transporte (TPR,
Taxis e Tl)

R18. Diminuicao da quota do TI

R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal das viagens
casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos

R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal dos
trabalhadores e visitantes dos polos com PME

R25. Equipamentos de Ensino e Salde servidos diretamente pela rede de TP estruturante

® Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial Concelho

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao

Contributo

® @) @) Permanente Curto

@ Periodo em que sdo concretizadas as acbes

Principais entidades intervenientes:

A CMC enquanto autoridade municipal de transportes e a AML enquanto gestora da rede

intermunicipal.

O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acéo
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Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento préprio.

Estimativa de custos:

N&o sera possivel proceder a estimativa dos custos associados a esta medida, uma vez que estes
variam de modo muito significativo em funcao da complexidade das intervencoes que for necessario
implementar em cada caso. Nalguns casos, as intervencdes necessarias poderdo justificar apenas a
alteracao de sentidos de circulacdo e/ou o redimensionamento da oferta de estacionamento
marginal, noutras situacdes, mais extremas, podera ser necessario prever a construcao de novas vias
alternativas ou o alargamento da sua capacidade.

Indicadores de execugéo:

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

Quilémetros de rede

| > . R - Anual
intervencionada

Acao 16.  Promover o aumento da qualidade de servico nas ligaces a Sintra

Contexto

Ao contrario das ligagdes a Oeiras e Lisboa, que beneficiam da existéncia de uma ligagao ferroviaria,
as ligacoes entre o concelho de Cascais e Sintra dependem exclusivamente da oferta de transporte
publico rodoviario e estiveram até ha pouco tempo suportadas em carreiras que garantiam,
simultaneamente, o servico urbano em cada um dos concelhos, com uma logica de paragens muito
frequente, traduzindo-se, portanto, numa oferta demasiado lenta e pouca atrativa no que respeita
aos tempos de viagem, nas ligacoes topo a topo entre os dois concelhos.

Esse diagnostico, ja realizado no ambito do ETAC de Cascais, foi tido em consideracdo no processo
de redefinicao da rede desenvolvida no “Estudo de planeamento da nova rede de TP rodoviario
municipal” e na rede que esta a ser contratualizada pela AML, a qual inclui carreiras rapidas de
ligacdo do concelho de Cascais a Sintra, garantindo a ligacdo com as respetivas linhas ferroviarias
suburbanas.
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A rede metropolitana de transportes publicos rodoviarios considera a existéncia de 7 variantes rapidas
de carreiras de ligacao entre os concelhos de Cascais e Sintra (ver Tabela 9), garantindo ligacao entre
as respetivas linhas ferroviarias suburbanas. Estas carreiras irdo utilizar trés eixos no concelho de
Cascais, promovendo a ligacao entre Cascais, Sintra e Rio de Mouro, Estoril/Sintra e Rio de Mouro e
Carcavelos/ Rio de Mouro e Cacém.

Estas variantes, que representam mais de metade da oferta diaria das carreiras referidas (com
excecao da carreira 1456), apresentam uma logica de paragens mais espacadas dentro do concelho
de Cascais, o que permitira considerar uma melhor velocidade comercial (embora o Caderno de
Encargos nao apresente estimativas dos ganhos). As demais variantes tém uma oferta com
caracteristicas mais urbanas (mais proxima da oferta anterior), assegurando uma maior densidade de
paragens ao longo dos percursos ou correspondendo a encurtamentos.

. Circulagoes por periodo
. . o Amplitude
Carreira Designagao . MAD | PPM cb PPT | NOT
de servigo
00-07 | 07-10 | 10-17 | 17-20 | 20-24
1417 | Cascais (Terminal) - Portela de Sintra (Estag¢do) 13:25 1/1 | 11/18| 6/15 | 9/18 | 2/2
1418 | Estoril (Estagdo) - Portela de Sintra (Estag&o) 15:15 2/7 |10/16| 9/16 | 9/16 | 5/6
1455 | Cascais (Terminal) - Rio de Mouro (Estag&o) 12:00 1/1 | 8/11 | 9/14 | 9/12 | 0/1
1456 | Estoril (Estagdo) - Portela de Sintra (Estag&o) 13:50 1/4 | 9/22 |14/42|12/22| 0/1
1463 | Cacém (Estagdo) - NSBE, via estag¢do Carcavelos 15:15 4/5 |13/18|15/29|12/18 | 7/9
1467 | Carcavelos (Estagdo) - Portela de Sintra (Estagdo) 11:55 0 11/18 [ 17/28 | 10/18 | 4/4
1468 | Carcavelos (Estagdo) - Rio de Mouro (Estagdo) 12:30 2/2 | 11/15| 9/14 | 8/12 0

Fonte: AML - Concurso Publico para aquisicdo do servico publico de transporte rodoviario de passageiros na AML

Circulacoes rapidas/total de circulacoes

Na Figura 45 apresentam-se os trajetos destas sete carreiras no concelho de Cascais, sendo possivel
verificar que se desenvolvem ao longo dos seguintes eixos:

1. Av. de Sintra desde a estacao de Cascais ao Hospital;
2. Rua Conde Barao/Largo de Alcabideche/Rua de Cascais;
3. Av. Alcabideche;

4. EN 6-8, desde a estacao do Estoril ao Alcoitao;

5. Av. Portugal;

6. EN9, desde o CascaiShopping ao Linho;

7. EN 249-4, desde Sao Domingos de Rana a Cabra Figa;
8. Estrada de Rebelva;

9. Av. Dr. Francisco Sa Carneiro;

10. Av. Conde Riba d’Ave; e

11. EN 6-7.
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Estas carreiras apresentam uma logica de paragens mais espacadas e uma frequéncia bastante
elevada nos periodos de maior procura. Nos periodos entre pontas, esta oferta retoma caracteristicas
mais urbanas e passa a assegurar uma maior densidade de paragens ao longo dos percursos.

Carreiras Intermunicipais rapidas
1417 Cascais-Portela de Sintra

1418 Estoril-Portela de Sintra

1455 Cascais-Rio de Mouro

1456 Estoril-Portela de Sintra

1463 Carcavelos-Cacém

1467 Carcavelos-Portela de Sintra

1468 Carcavelos-Rio de Mouro

C T il ]
0 900 1800 2700 3600 4500 m

Fonte: com base na informacao do concurso para a concessao do TPR na AML

De modo a potenciar a atratividade destas carreiras com uma nova logica de servico (menos paragens
e consequentemente uma maior velocidade comercial, embora unicamente dentro do concelho de
Cascais), e em complemento da Acdo 14, é fundamental garantir a implementacdo dos mecanismos
necessarios a identificacdo de pontos especificos destes espacos-canal onde seja possivel

melhorar as condicdes de circulacao oferecidas, definindo um programa de intervencées

tendente a incrementar a performance destas carreiras ou, numa perspetiva mais otimista, que
crie as condicdes para que se possa evoluir para a criacdo de corredores em sitio proprio (ver Acdo

20).
Por outro lado, para que esta rede seja compreendida como uma melhoria face a oferta

anteriormente disponivel, é fundamental que, no processo de divulgacdo e comunicagao desta nova
rede, seja enfatizada a existéncia destas novas carreiras, bem como o papel que se pretende que
elas venham a desempenhar na ligacao entre os corredores ferroviarios de Cascais e Sintra.
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Objetivos para os quais contribui ‘
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Metas para as quais contribui ‘

Meta Contributo
(€) R4. Diminuicdo do tempo médio das deslocacées pendulares (min) ([
() R6. Aumento da regularidade da oferta de TP, por modo (X ]}
() R7. Melhoria da pontualidade da oferta de TP, por modo ( 1 J
@) R8. Aumento da quota do TP [ 1)
% R9. Aumento do n.° de passageiros transportados em TP (por modo) (X ]}
® R10. Residentes na area de influéncia da rede de TP com 8 ou mais servicos por hora e P
sentido
@ R11. Indice de satisfacdo dos passageiros quanto aos servicos de TP (por modo) (X ]}
(@ R12. Diminuico das emissdes de GEE {
R17. Aumento da quota dos veiculos com emissoes zero por modo de transporte (TPR, °
Taxis e Tl)
& R18. Diminuicdo da quota do TI (1 ] ]
@ R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal das viagens o000
" casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
@ R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal dos PP
" trabalhadores e visitantes dos polos com PME
@ R25. Equipamentos de Ensino e Salde servidos diretamente pela rede de TP estruturante [

@ Relevante @ @® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
o @) Permanente Curto
® Periodo em que sao concretizadas as acoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencéo da acao
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Principais entidades intervenientes: ‘

A CMC e a CM de Sintra enquanto autoridades gestoras dos corredores nos respetivos municipios e a
AML enquanto gestora da rede intermunicipal e da rede que serve o concelho de Sintra.

Possiveis fontes de financiamento: ‘

Financiamento proprio dos municipios.

Estimativa de custos: ‘

N&o sera possivel proceder a estimativa dos custos associados a esta medida, uma vez que estes
variam de modo muito significativo em funcdo da complexidade das intervencdes que for necessario
implementar em cada caso. Nalguns casos, as intervencdes necessarias poderao justificar apenas a
alteracao de sentidos de circulacdo e/ou o redimensionamento da oferta de estacionamento
marginal, noutras situacdes, mais extremas, podera ser necessario prever a construcao de novas vias
alternativas ou o alargamento da sua capacidade.

Indicadores de execugao: ‘

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Quilometros de rede i i i Anual
intervencionada

Acao 17. Promover a acessibilidade para todos em TP

oo

Para além da existéncia de uma oferta adequada de transporte publico, as condicoes de
acessibilidade a esta determinam o seu contributo para uma efetiva inclusao e equidade sociais,
assim como para a promocao da qualidade de vida dos residentes e visitantes do concelho. A CMC,
no seu duplo papel de gestora do territorio e autoridade municipal de transportes, tem o dever de
garantir a acessibilidade para todos na rede de TP que serve o seu territorio.

Nos ultimos anos, a CMC procedeu a intervencao em muitas das principais paragens do concelho, mas
existem ainda muitas paragens que necessitam de ser intervencionadas para proceder a adaptacao
destas relativamente ao disposto na legislacao da acessibilidade para todos.
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A promocao da acessibilidade para todos em transporte publico tem de ser transversal a todas as
componentes do sistema de transporte - interfaces, principais paragens e proprios veiculos, o que
deve ser assegurado através do desenvolvimento das rotinas necessarias a identificacao e
monitorizac@o da acessibilidade a estas componentes.

1. Interfaces

As interfaces previstas e propostas no ambito deste estudo devem atender a necessidade de promover
a acessibilidade para todos, ndo sé nas interfaces propriamente ditas, mas também no acesso a estas,
cumprindo o disposto no DL 163/2006 e tendo em consideracao as melhores praticas internacionais
nesta matéria. Entre os principais aspetos a ter em atencéo, destacam-se:

A minimizacao dos desniveis existentes entre as plataformas e os veiculos;
A disponibilizacao de instalagdes sanitarias a pessoas com mobilidade condicionada;

A adaptacdo dos equipamentos a utilizacdo por pessoas com mobilidade reduzida (e.g.,
maquinas de venda de bilhetes adaptadas e portas de acesso com a largura adequada);

A disponibilizacao da informacao em formatos acessiveis para as pessoas com limitacdes ao
nivel sensorial e cognitivo (vide ponto seguinte).

2.Paragens de TP

As paragens de transporte coletivo existentes no concelho possuem carateristicas bastante diversas,
havendo varias que comprometem a acessibilidade a alguns dos utilizadores devido a existéncia de
barreiras fisicas no acesso a paragem (e.g. auséncia de passeios ou existéncia de mobiliario urbano
que condiciona a largura livre regulamentar) ou a impossibilidade de acomodar pessoas em cadeira
de rodas nos abrigos existentes. Algumas das paragens condicionam ainda a circulacao pedonal nos
passeios pela sua localizacao e caracteristicas.

Recomenda-se assim a realizacao de um plano de intervencao nas paragens que contemple o
levantamento e a mitigacao dos constrangimentos identificados. As medidas a implementar poderao
incluir:

A colocacdo de abrigo acessivel nas paragens (com bancos), especialmente naquelas que
sdo mais utilizadas por criancas e/ou idosos: a existéncia de abrigo justifica-se, sobretudo,
nas paragens com importantes niveis de procura e, dentro destas, nas paragens que sao mais
propicias a servirem a populacdo com necessidades especiais (nomeadamente junto das
escolas ou dos equipamentos de salde); para além destas, a sua introducdo pode também
justificar-se nas paragens isoladas, onde o servico de transporte é menos frequente;

A substituicdo ou adaptacao das paragens de modo a permitirem a acomodac¢ao de cadeiras
de rodas ou carrinhos de bebé no interior dos abrigos;

A relocalizacdo das paragens, assegurando a largura livre regulamentar do percurso
pedonal no passeio e da entrada nos abrigos;
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A garantia de acesso as paragens ou aos veiculos, eliminando as barreiras fisicas
existentes ou intervindo na via publica. Neste ambito enquadram-se a construcao de
passeios, assegurando a continuidade do percurso pedonal; a eliminacao do estacionamento
ilegal; a relocalizacdo de mobiliario urbano; a substituicdo do pavimento; ou a uniformizacio
da altura dos lancis na zona de acesso ao veiculo, na medida em que esta é essencial para
assegurar a eficacia das rampas de acesso nos veiculos para utilizadores de mobilidade
condicionada;

O aumento da seguranca nos atravessamentos pedonais na zona das paragens: existem
algumas situacoes em que as travessias pedonais na zona das paragens nao estao
assinaladas/formalizadas, o que compromete a seguranca dos seus utilizadores,
principalmente nas vias onde as velocidades de circulacdo do trafego rodoviario tendem a
ser mais elevadas (e.g. EN249-4, sobretudo a norte da Aboboda). Recomenda-se, assim, que
estes constrangimentos sejam identificados e que sejam implementadas medidas para a sua
minimizacdo, as quais poderao passar pela introducdo de sinalizacdo rodoviaria que alerte
para a presenca da paragem e/ou de pedes e force uma reducao de velocidade, pela
introducao de passadeiras ou atravessamentos semaforizados, pelo reforco da pintura das
passadeiras existentes e ainda pelo reforco da iluminacao.

O programa de intervencao devera abranger primeiro as paragens que definem a rede estruturante
de interfaces, e depois privilegiar as paragens que servem os corredores estruturantes de oferta.

Na figura seguinte apresenta-se o exemplo da adaptacao de uma paragem, de modo a permitir o
acesso a pessoas com mobilidade condicionada.
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Paragem de Autocarro na Rua Alexandre Herculano (Lisboa), tornada acessivel com as seguintes adaptacdes: (1) plataforma
com dimensao suficiente para entradas e saidas, (2) lancil na zona de acostagem com altura de 15 cm para facilitar uso da
rampa, (3) piso liso para prevenir quedas e facilitar limpeza, (4) guia no passeio para apoio aos passageiros com deficiéncia
visual e (5) abertura para entrada na face posterior do abrigo (porque a arvore impede o acesso lateral)

Fonte: https://www.facebook.com/acessibilidadepedonal/

3. Veiculos

Finalmente, o layout dos veiculos é também de extrema importancia para facilitar a acessibilidade
a todos, sendo de recordar que o Caderno de Encargos do “Concurso para a Contratualizacao do
Servico Publico Rodoviario de Transporte Regular de Passageiros”, mais concretamente o seu Anexo
5, definiu que os veiculos devem ter 4 lugares reservados a pessoas de mobilidade reduzida, mais 1
reservado a cadeira de rodas, piso rebaixado e sistema de ajoelhamento e rampa manual de acesso
rebativel na porta da frente. Desta forma, do lado dos veiculos, esta facilidade de acesso universal
estara garantida.

4. Informacgao

Para poder planear a viagem, o utilizador de transportes publicos precisa de aceder a informacéo
sobre a oferta disponibilizada, a qual deve incluir dados sobre percursos, horarios, tempos de viagem,
tarifarios e condicdes de acessibilidade existentes nas infraestruturas e nos veiculos.
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Esta informacao devera estar localizada nas paragens/interfaces, em locais acessiveis e a altura
adequada e ser disponibilizada em formatos acessiveis para as pessoas com limitacdes ao nivel
sensorial e cognitivo.

Outro aspeto que deve ser acautelado tem a ver com a informacao ao cliente em tempo real
(previsdes de chegada e respetivos destinos) o qual podera estar, ou nao, ligado a um sistema sonoro,
recomendando-se a sua implementacao prioritaria nas interfaces (existentes, previstas e propostas),
nas paragens que estao localizadas nos corredores de maior concentracao da oferta (e da procura)
e nas paragens que servem os principais polos geradores de desloca¢des (e.g. Hospital). Estes
deveréo ser complementados com a introducao de diagramas de rede em formato acessivel a pessoas
com deficiéncia visual.

Também as estacoes ferroviarias deverao disponibilizar informacao em formato acessivel a pessoas
com deficiéncia visual.

Neste ambito, destaca-se ainda a recomendacao da ACAPO no sentido de sinalizar as paragens de
autocarro com a introducdo de pavimento tactil de encaminhamento que atravesse o passeio até
ao local mais indicado para esperar pelo transporte. Esta medida devera ser incluida no programa de
intervencao nas paragens proposto no ponto anterior.

Complementarmente, os veiculos de transporte publico também deverao ser equipados com
sistemas sonoros que disponibilizem informacao sobre a oferta no seu interior, permitindo a
informacao de aproximacao de uma determinada paragem e horas previstas de chegada ao destino,
(requisito também contemplado no Caderno de Encargos do “Concurso para a Contratualizacdo do
Servico Publico Rodoviario de Transporte Regular de Passageiros”).

@ A2 @) cric2 W E3

Meta Contributo
R8. Aumento da quota do TP ( X J
R9. Aumento do n.° de passageiros transportados em TP (por modo) 000
R11. indice de satisfacao dos passageiros quanto aos servicos de TP (por modo) ( J 1 ]

@ Relevante @@ Muito relevante @ @ ® Fundamental

Concelho
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Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacéao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacéo
L O O Permanente Curto
® Periodo em que sdo concretizadas as acoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acao

Principais entidades intervenientes: ‘

A CMC enquanto autoridade municipal de transportes, desejavelmente com o apoio do operador.

Possiveis fontes de financiamento: ‘

Financiamento proprio.

Estimativa de custos: ‘

N&o sera possivel proceder a estimativa dos custos associados a esta medida, uma vez que estes
variam de modo muito significativo em funcdo da complexidade das intervencdes que for necessario
implementar em cada caso.

Indicadores de execugao: ‘

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 ‘ 2024-2026 2027-2030
10 paragens por ano: Interfaces
N.° e % de interfaces/paragens (existentes e previstas); paragens com
. . - - 10 paragens por
de TP adaptadas a pessoas com = mais de 8 circulacdes por hora e sentido
- . ; > - ano: restantes Anual
mobilidade reduzida (acesso e (nos periodos de maior oferta) e aragens
estadia) paragens que servem os principais parag
geradores; Estacoes ferroviarias
N.° e % de interfaces/paragens Interfaces (existentes e previstas); paragens com mais de 8
com disponibilizacao de circulagdes por hora e sentido (nos periodos de maior oferta) e Anual
informacao acessivel paragens que servem os principais geradores

N.° e % de veiculos de TP
adaptados a pessoas com 100% 100% 100% Anual
mobilidade reduzida
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Melhorar e disponibilizar informacao relativa a transportes e mobilidade

A informacao é uma das palavras-chave da sociedade atual, sendo frequentemente disponibilizada
em “doses excessivas”, mesmo quando nao solicitada. Contudo, no que se refere aos transportes e a
mobilidade, a disponibilizacao de informacao continua a pecar por escassa, sendo frequentemente
dada com demasiado atraso para poder ter a utilidade que seria desejavel (por exemplo, em situacoes
de perturbacao de servico).

Relativamente ao transporte publico em concreto, em Portugal o padrdo seguido na disponibilizacao
de informacao ao publico, parece assumir que os passageiros tém a obrigacdo de conhecer a oferta
que os serve.

Numa época em que a utilizacao dos smartphones esta cada vez mais difundida, e em que a propria
tecnologia de comunicacao esta em rapida evolucdo (veja-se o caso da tecnologia 5G e o salto
qualitativo que ela representa face ao padrdo atual), esta falha na informacao ao publico sobre a
oferta de transporte publico (por natureza, bastante perene) e demais opgdes de transporte é
incompreensivel, para além de constituir, frequentemente, um fator dissuasor da utilizacdo do
transporte publico.

No Caderno de Encargos do recente concurso para a concessao da rede municipal de TPR, a CMC
incluiu um leque alargado de obrigacdes de reporte ao futuro concessionario, o que lhe vai permitir
assumir a conducao do processo de producao e divulgacado de informacao ao publico sobre a oferta
de transporte, seja a planeada, seja a que possa decorrer de alteracoes pontuais ou definitivas.

Por outro lado, no ambito do projeto Cooperative Streets (C-Streets), a CMC, juntamente com a
Cascais Proxima e a CEIIA, esta a desenvolver um projeto-piloto no qual se pretende integrar num
sistema Unico a informacéo relativa aos operadores de mobilidade presentes no concelho e respetivos
servicos. O objetivo final passa por disponibilizar uma plataforma que permita propor a solucao de
mobilidade mais sustentavel para ir de A para B, calculando as emissées de CO, evitadas.

Neste momento, a plataforma ja integra os seguintes servicos:
Condicoes atmosféricas;

Informacdo sobre o estacionamento fora da via puUblica (informacdao sobre a sua
disponibilidade e preco e horarios de funcionamento);

Informacéo e gestao do estacionamento na via plblica (informacao sobre preco e duracdo
maxima);

Informacao sobre Park & Ride;

Integracao de bicicletas partilhadas, scooters partilhadas e servicos de carsharing;

Ois
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Informacéao sobre transporte publico (linhas, paragens, horarios e tarifas);

Informacéo sobre pontos de carregamento de combustiveis alternativos.

Esta acao centra-se no aproveitamento desta plataforma como base para integrar outra
informagao complementar, de modo a criar um sistema de informacao mais completo que permita
dar resposta a varias das necessidades identificadas:

Disponibilizar informacgao a turistas, visitantes e estudantes sobre os principais pontos de
interesse e sobre as op¢des modais disponiveis, assegurando informacao em varias linguas;

Disponibilizar informacao fiavel em tempo real sobre a oferta nos varios modos de
transporte e considerando diferentes suportes;

Desenvolver um planeador de viagens que permita calcular corretamente os tempos de
percurso, custo e pegada ecoldgica associado as varias opcdes modais (ferramenta ja
contemplada no projeto-piloto);

Investir na informagcao em tempo real acessivel para todos;
Melhorar a informacéao disponivel sobre a oferta de transporte publico;

Desenvolver uma plataforma de comunicacédo entre a CMC, os operadores de transportes
e os gestores de manutencao das infraestruturas que permita conhecer e divulgar em tempo
real as alteracdes que sao introduzidas as redes urbanas (integrar no C2);

Disponibilizar informagées de viagem e de orientacao, integradas e atualizadas, através de
diferentes instrumentos, faceis de entender e acessiveis a todos, de modo a facilitar a
utilizacao das redes de transporte.

& A2 B2 <) c1lc21c3 (@) E2|E4 F1|F2|F3
Meta Contributo
R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais ([

R4. Diminuicao do tempo médio das deslocacdes pendulares (min)
R5. Diminuicao do tempo perdido em congestionamento
R6. Aumento da regularidade da oferta de TP, por modo

R7. Melhoria da pontualidade da oferta de TP, por modo

R8. Aumento da quota do TP

Ois

146 Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Agcéao



CASCAILS

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
&) R9. Aumento do n.° de passageiros transportados em TP (por modo) ([
@ R11. Indice de satisfacdo dos passageiros quanto aos servicos de TP (por modo) 000
(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE o

@ Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial Concelho

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
[ O O Permanente Curto
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencéo da acao

Principais entidades intervenientes:

CMC, operadores de transportes publicos, gestores de infraestruturas.

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio.

Estimativa de custos:

N&o é possivel estimar os custos desta acao.

Indicadores de execucao:

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
L No minimo 4 das
o
N° de ac6es implementadas 7 acoes Anual
Avahagao d% §atlsfagao (atraves Igual ou superior a avaliacdo anterior Anual
de inquéritos regulares)
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Apostar na eco-conducéo

Os avancos tecnoldgicos tém permitido desenvolver motores com cada vez menores niveis de
emissdes poluentes, ou mesmo sem emissdes locais (como € caso dos motores elétricos), mas &
reconhecido que o fator humano continua a desempenhar um papel muito relevante no consumo, o
que é valido também para os veiculos elétricos, nos quais a correta formacao dos motoristas permite
reducoes do consumo superiores a 10%.

De acordo com os dados disponibilizados pela CMC, em 2017, a frota da Scotturb que servia o concelho
tinha uma idade média de 10,3 anos, sendo que, em funcao da antiguidade dos veiculos, 54,3% era
norma Euro Il e Euro lll, e apenas 7,8% era norma Euro VI (a mais exigente do posto de vista das
classes de emissdes). O Caderno de Encargos do “Concurso para a Contratualizacao do Servico Piblico
Rodoviario de Transporte Regular de Passageiros” foi, a este nivel, bastante ambicioso, impondo que
a totalidade da frota seja Euro V e Euro VI, admitindo um maximo de 27 veiculos standard Euro V e
8 minibus Euro V. O concurso previa ainda um fator de valorizacao das propostas, caso fosse
considerada a utilizacado veiculos nao propulsionados a combustiveis fosseis, o que veio a ter respostas
positivas por parte dos concorrentes.

Esta maior exigéncia ao nivel da qualidade do material circulante tera impactes muito positivos na
qualidade do ambiente urbano de Cascais, os quais podem ser ampliados com a aposta na formacao
em eco-conducdo dos motoristas, ja que esta permite reduzir substancialmente os consumos de
combustivel, através da sensibilizacdo dos condutores para a adocao de conducbes menos
consumidoras e também ajudara a que estes adotem comportamentos de conducao segura, quer para
os passageiros a bordo, quer para os restantes veiculos na estrada.

As vantagens associadas a pratica da eco-conducdo sdo variadas, destacando-se entre estas, a
economia de combustivel, a reducdo da emissao de gases poluentes e particulas, a reducdo dos gases
com efeito de estufa (em especial o CO,), e a reducao da sinistralidade por via de uma conducéo
mais suave que permite prevenir acidentes e reduzir a sua severidade.

Sao diversas as acdes passiveis de ser adotadas por forma a evoluir para uma eco-conducao, por
exemplo, evitando deixar o motor ao ralenti (o que se verifica frequentemente no terminal rodoviario
de Cascais), situacao que, para além de ser ineficiente do ponto de vista ambiental, contribui
também para a degradacao da qualidade do espaco urbano e dos niveis de ruido.

A divulgacao da eco-conducao e a transmissao dos principios basicos associados deverao ser realizadas
através de acoes de formacao aos motoristas. Esta € uma acdo que devera ser promovida pelos
operadores de transportes publicos presentes no concelho, e nesse sentido, o principal papel da
autarquia passa por sensibilizar as empresas para as vantagens desta formacao, nomeadamente
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alertando para os casos em que se verificam maiores ineficiéncias associadas a mas-praticas de
conducao.

Objetivos para os quais contribui

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
(@) R12. Diminuicdo das emissdes de GEE [ 1)
R13. Diminuicao do n.° de residentes expostos a valores Lden e Ln superiores aos limites
@ AR (1]
regulamentares (devido as infraestruturas de transporte)
@ R14. Diminuicao da sinistralidade de pedes e ciclistas (por milhdo da hab.) (]
@ R15. Diminuicdo do n° de mortos e feridos graves em acidentes rodoviarios (]

® Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
[ ) O O Permanente Curto
@ Periodo em que sdo concretizadas as acbes O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

Principais entidades intervenientes:

Os operadores de transportes publicos rodoviarios.

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio.

Plano de Deslocagdes Urbanas (PDU) de Cascais 149
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acgéo



Esta acao nao tem custos para a autarquia.

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

N° de acoes realizadas Minimo de 1 acao anual Anual

N° de motoristas abrangidos

~ . - Anual
pelas acoes realizadas

Apostar na implementac¢ao dos corredores de TPSP que sirvam os principais
eixos de procura

O tipo de desenvolvimento urbanistico que caracteriza varias areas do concelho de Cascais nao
facilita a adocdo de determinadas solucdes de servico de transporte publico de melhor desempenho,
uma vez que nao existe uma rede rodoviaria hierarquizada (e redundante) que permita a organizacdo
dos sentidos de circulacao e nao existe espaco disponivel para assegurar a reserva do espaco canal
para a insercao do TPR em sitio préprio integral.

No entanto, é possivel ir melhorando, pontualmente e ao longo do tempo, algumas situacées mais
problematicas, de forma a minimizar o impacte do transito automovel na performance do TPR. Neste
contexto, a CMC ja tem estudos que mostram que a introducdo de eixos de transporte publico de
maior performance pode ter um importante papel na qualificacdo do espaco publico, pelo que é
necessario comecar a concretizar os planos existentes e a aprofundar os estudos necessarios aos
restantes corredores.

Um dos objetivos que norteou o desenho da nova rede foi a garantia de frequéncias de servico mais
elevadas (6 servicos por hora) em alguns corredores, mais concretamente aqueles que estao
associados as estratégias de desenvolvimento territorial.

Desta forma, do ponto de vista da oferta estarao criadas as condicées para que o TPR possa oferecer
niveis de performance mais elevados e atrativos, capazes de promover uma transferéncia modal
significativa a partir do transporte individual.

0 sucesso destes corredores (traduzido no crescimento da procura de TPR) sera um elemento crucial
para sustentar a aposta da CMC na evolucdo destas carreiras para servicos desenvolvidos em
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corredores de transporte publico em sitio proprio (TPSP), os quais permitirao servir os principais
eixos de procura com um modo de transporte estruturante, capaz de continuar a atrair automobilistas
em prol de uma mobilidade municipal mais sustentavel.

Neste sentido, a CMC devera desenvolver procedimentos internos para identificar quais os trocos
em que é possivel avancar com a implementacdao destes corredores. Neste processo de
identificacdo destes trocos, devera procurar-se tipificar as situacdes em que este tipo de
intervencdo implique a expropriacao/compra de lotes/partes de lotes de modo a informar o decisor
politico das opcoes disponiveis.

Para cada um dos corredores, devera ser elaborado um plano pormenorizado de implementacao
(similar ao que foi desenvolvido para o corredor Parede-Abdboda), que permita valorizar a zona
envolvente dos corredores, favorecendo a sua requalificacao urbana e a mistura de usos. Este plano
de intervencdo devera incluir ainda uma sistematizacdo cuidada das acbes necessarias para
conseguir promover caracteristicas tao proximas daquelas que permitem enquadrar o conceito
de Transit Corridor Livability, ou seja:

garantia de uma oferta de transporte publico de elevada qualidade e redes pedonais e
ciclaveis que proporcionem boas oportunidades de acessibilidade;

existéncia de habitacao para agregados de rendimento médio bem servidos pela oferta de
transporte publico;

oportunidades econémicas acessiveis por transporte publico;

servicos sociais e administrativos acessiveis;

oportunidades comunitarias, culturais e recreativas acessiveis;

bairros seguros, saudaveis e acessiveis a pé.
Nesse contexto, o desenvolvimento de um Contrato de Eixo, como defendido no capitulo relativo
as agoes que envolvem o Territdrio, nomeadamente na descricdo da Acdo 1, pode contribuir para

alicercar a execucao desse projeto e, simultaneamente, procurar maximizar os impactes positivos na
organizacao do territdrio e na qualificacdo do espaco urbano.

Nos casos em que a intervencao abrange apenas partes do corredor e nao justifique a formalizacao
de um Contrato de Eixo, devera desenvolver-se um plano mais simples que, pelo menos, contemple
as seguintes vertentes necessarias a correta analise, nomeadamente:

Caracterizacao da envolvente;
Identificacao de constrangimentos;
Definicao de paragens;

Propostas de ordenamento especificas; e

Promocao da articulacao com os modos ativos.
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Posteriormente, estes planos deverao ser aprofundados ao nivel do projeto de execucao, incluindo
a realizacdo de uma analise custo-beneficio que permita estabelecer um critério de prioridade na
execucao das obras.

Em paralelo, e uma vez que o estudo ja foi desenvolvido, propde-se a concretizacdo do projeto para
o eixo de Ligacao entre a Parede e a Aboboda. O percurso deste eixo inicia-se no terminal rodoviario
da Parede, atravessando o centro da Parede e seguindo para norte até Matarraque, onde prossegue
para nascente até a passagem sob o IC15/A5, junto ao mercado de S. Domingos de Rana. O percurso
a norte do IC15/A5 atravessa o Bairro Além das Vinhas, a zona poente de S. Domingos de Rana e a
Zona Industrial de Mato Cheirinhos, terminando na interface proposta a poente do aglomerado da
Abdboda.

Embora as caracteristicas urbanas de grande parte do territério servido tornem dificil a criacdo de
um TPSP em toda a sua extensao, o estudo desenvolvido apresenta propostas para a introducao de
alguns corredores de circulacao exclusiva ao TP nas partes do tracado com mais constrangimentos a
circulacao, com os quais se espera conseguir promover alguma transferéncia modal da populacéo
para os modos mais sustentaveis. Neste enquadramento, sugere-se que seja dada prioridade a estes
corredores de circulagdo exclusiva ao TP, inclusivamente como forma de passar uma mensagem
relativa as prioridades da CMC ao nivel da mobilidade sustentavel.

Tal como anteriormente mencionado, propde-se também, desde ja, que seja desenvolvido um estudo
semelhante de apoio a insercdo do corredor do Eixo Central Interior (carreira M31), no qual se
procurara minimizar os contrangimentos a circulacao dos autocarros, sempre que possivel assumindo
a introducao de corredores em sitio prdoprio. Este devera ser desenvolvido em estreita articulacao
dos diversos departamentos da autarquia, potenciando a existéncia de sinergias no tratamento do
espaco publico e nas oportunidades de requalificacdo do edificado na envolvente (e.g., com a
localizacao de novos equipamentos ou a promocao/densificacao dos usos habitacionais).

Também neste contexto, propde-se que as ligacdes com Sintra, nomeadamente as ligacdes Carcavelos
- Mem-Martins e Cascais - Sintra, sejam objeto de planos especificos que contemplem uma evolucao
para corredores de TPSP.

Conforme anteriormente referido, quanto ao corredor Cascais - Sintra, propde-se o estudo de uma
alteracao/alternativa ao troco final deste eixo, alterando a inflexao inicialmente prevista no sentido
de servir Manique, para permitir o prolongamento do eixo até Sintra. A implementacao deste corredor
implica um estudo detalhado que avalie a sua viabilidade fisica e econémica e permita a sua
evolucdo para um TCL, devendo estar apoiado pela assinatura de um Contrato de Eixo, se possivel
envolvendo os municipios de Cascais e Sintra.

Quanto a ligacdo Carcavelos-Mem-Martins, entende-se que podera beneficiar da reflexao realizada
no ambito do estudo dos corredores de TPSP. Contudo, sugere-se o estudo de 3 bifurcagées, as
quais podem ser entendidas como hipoteses complementares ou alternativas, proporcionando a
ligacao a:

Abdboda/Trajouce e Mem-Martins (ou outra estacao ferroviaria que o estudo aponte como
mais conveniente);
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Sao Domingos de Rana e Aeroporto, com eventual ligacao a Manique; e
Uma possivel ligacao a Oeiras.

Recomenda-se igualmente que o tracado deste corredor contemple o servico aos principais polos
geradores (existentes e previstos), como sejam a praia de Carcavelos, o novo Polo Universitario, os
hotéis previstos, o novo Alagoa Office & Retail Center e o previsto El Corte Inglés.

E)B11B2 (&) C1]C2 DI W E2 @ ninr
Meta Contributo
() R4. Diminuicao do tempo médio das deslocacbes pendulares (min) (1]
() R5. Diminuicao do tempo perdido em congestionamento (]
(£) R6. Aumento da regularidade da oferta de TP, por modo ( 1 ]
() R7. Melhoria da pontualidade da oferta de TP, por modo ( 1 ]
R8. Aumento da quota do TP (X 1 ]
R9. Aumento do n.° de passageiros transportados em TP (por modo) 000
R10.. Residentes na area de influéncia da rede de TP com 8 ou mais servicos por hora e P
sentido
R11. indice de satisfacdo dos passageiros quanto aos servicos de TP (por modo) 000
R12. Diminuicao das emissoes de GEE ()
R18. Diminuicao da quota do Tl 000
R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal das viagens PPY
casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal dos PYYY
trabalhadores e visitantes dos polos com PME
@ R24. Residentes na envolvente dos corredores de TP estruturantes oo
/fE R25. Equipamentos de Ensino e Salde servidos diretamente pela rede de TP estruturante ([

@ Relevante @@ Muito relevante @ @ ® Fundamental

Concelho
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Faseamento da implementacgao, impacte temporal e periodo de implementacéo:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao

[ ) O Permanente Médio

® Periodo em que sdo concretizadas as acoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acao

Principais entidades intervenientes:

A CMC enquanto autoridade municipal de transportes, eventualmente com o apoio do operador.

Financiamento proprio.

Estimativa de custos:

N&o sera possivel proceder a estimativa dos custos associados a esta medida, uma vez que estes
variam de modo muito significativo em funcdo da complexidade das intervencées que for necessario
implementar em cada caso.

Indicadores de execugao: ‘

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
A definir A definir A definir
Corredores intervencionados posteriormente posteriormente posteriormente Anual
pela CMC pela CMC pela CMC
Extensao de corredores A definir A definir A definir
intervencionados, por tipo de posteriormente posteriormente posteriormente Anual
intervencao pela CMC pela CMC pela CMC
Velocidade comercial nos
€ ‘ - - - Anual
corredores intervencionados
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Promover o aumento da qualidade de servico nas ligacées a Lisboa ao longo
da A5/IC15 em BRT

Um dos critérios decisivos para atrair passageiros para o transporte coletivo passa pela oferta de
solucbes de TP de elevado desempenho que possam competir com a utilizacdo do automovel
individual.

Cascais cresceu a partir do litoral para o interior, e nesse processo, a populacao residente foi-se
afastando da oferta proporcionada pelo servico ferroviario, modo de exceléncia para aceder a uma
determinada parte da cidade de Lisboa que, também com o tempo, foi perdendo a importancia
relativa.

Importa estudar novas opcoes de ligacdo com Lisboa (mas também QOeiras), nomeadamente as novas
zonas de centralidade destes dois concelhos. Em Oeiras, os novos polos de centralidade estao
associados aos diferentes parques empresariais localizados na envolvente da A5 (Quinta da Fonte,
Lagoas Park, Tagus Park), enquanto, relativamente a Lisboa, importa assegurar ligacbes ao eixo
central da cidade e zona do Parque das Nacdes. Nesse contexto, a utilizacao do corredor da A5 para
a criacdo de servicos rapidos de transporte coletivo é uma possibilidade que deve ser explorada.

Embora a ideia de criar um BRT na A5 tenha surgido num contexto de mau desempenho da Linha de
Cascais, o conceito tem mérito préprio, na medida em que preconiza a utilizacdo de um eixo
estruturante da rede viaria para a criacdo de um corredor dedicado a um servico BRT em detrimento
do alargamento da capacidade viaria, imposta por via do contrato de concessao.

Por outro lado, a Linha de Cascais localiza-se no extremo sul do concelho, pelo que a sua utilizacao
por quem reside/trabalha no norte do concelho (freguesias que mais cresceram no Ultimo periodo
censitario) implica percursos internos significativos. Perante esta realidade, uma solucao deste tipo,
permitira criar uma alternativa de qualidade nas ligacbes com Lisboa, a que acresce o facto de, em
funcdo dos cenarios considerados no estudo, este servico assegurar um acesso direto a areas mais
centrais em Lisboa, seja Sete Rios, seja o eixo da Segunda Circular e Parque das Nacoes.

A CMC desenvolveu, em 2018, o “Estudo de viabilidade preliminar para a introducdo de um
corredor de BRT na Linha de Cascais” (CMC, TIS, 2018), o qual surgiu num contexto em que, por
um lado, era urgente beneficiar a Linha de Cascais e, por outro, o retomar do crescimento do trafego
automovel e dos fluxos que impendem na A5/1C15 poderia obrigar a concessionaria BRISA a proceder
a investimentos significativos de ampliacao da oferta rodoviaria de transporte, os quais comecaram
a ser questionados a luz das novas orientacdes europeias de descarbonizacao da mobilidade e aposta
em modos mais sustentaveis.

Neste estudo foi realizada a avaliagdo da viabilidade da insercao fisica, tecnologica e de potencial
de procura em 3 cenarios de oferta de elevada capacidade entre Cascais e Lisboa, tendo concluido
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que o cenario com um corredor de BRT na A5 até Sete Rios é o que apresenta maior potencial de
realizacdo no médio prazo??, assegurando, por si s6, uma enorme melhoria da oferta
proporcionada aos residentes em Cascais com destino em Lisboa. Com efeito, este cenario
permitiria:

Adicionar a oferta atualmente existente cerca de 3.250 lugares/hora/sentido nos periodos
de maior procura (+65% dos lugares oferecidos do que atualmente) e de 700
lugares/hora/sentido no corpo do dia (+23% dos lugares oferecidos hoje);

Ampliar as possibilidades de conexao das viagens com origem em Cascais, relativamente a
Lisboa.

Uma vez que a introducdo de um possivel corredor de BRT na A5 esta considerada no PNI 2030,
propde-se que este estudo preliminar seja agora desenvolvido em maior pormenor, desejavelmente
envolvendo ja os varios stakeholders, nomeadamente as camaras municipais de Oeiras e Lisboa e a
concessionaria da A5, a Brisa, para que se possa mitigar os problemas decorrentes da sua criacao e
afinar as caracteristicas dos servicos a oferecer.

Complementarmente, na perspetiva interna ao municipio, sera importante rever a insercao dos eixos
considerados no estudo referido, nomeadamente no que respeita as ligacdes entre os centros urbanos
de Cascais, Estoril (eventualmente, pensando na alternativa de Sao Joao do Estoril) e Carcavelos a
A5/1C15, uma vez que importa fomentar a sinergia entre esta nova oferta e a que ira ser
implementada no ambito das novas concessdes, ja que todas elas irdo beneficiar das melhorias que
se conseguir implementar nos eixos rodoviarios transversais.

A concretizacao deste projeto pode ser um passo muito importante na redefinicao das redes
metropolitanas estruturantes, permitindo nomeadamente, ensaiar os primeiros passos de uma rede
do tipo RetBus (como a rede de Barcelona), na qual os eixos nascente-poente definidos pela Linha de
Cascais e pelo corredor da A5/IC15 se podem articular com os corredores de TPSP (ou que evoluam
para tal) de orientacao norte-sul.

) A2 &) crrc2 @ E3 F1|F2

Meta Contributo

R8. Aumento da quota do TP ( 1 J

22 Assumindo que se ultrapassa com facilidade a fase de renegociacao com a BRISA e se consegue garantir a
disponibilidade do espaco canal necessario a implementacao deste corredor, admite-se ser possivel que este
projeto esteja a funcionar a 5 anos de distancia.
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Metas para as quais contribui

Meta Contributo
&) R9. Aumento do n.° de passageiros transportados em TP (por modo) ( X J
@ R11. Indice de satisfacdo dos passageiros quanto aos servicos de TP (por modo) ( 1 J
@) R16. Total de utilizadores dos sistemas MaaS (X1}
@ R18. Diminuicdo da quota do Tl [ 1)

@ Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
° Permanente Longo
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencéao da acao

Principais entidades intervenientes:

A CMC em conjunto com as camaras municipais de Oeiras e Lisboa; Brisa enquanto concessionaria da
autoestrada A5.

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento publico (PNI 2030) e investimento com recurso a iniciativa privada.

Estimativa de custos:

2021-2023 | 2024-2026 | 2027-2030
Estudos e Investim. OF%?’;%?/ Estudos e Investim. (;puenr;%é':‘ol Estudos e Investim. (::F:]‘;r:i%?/
Projetos (€) (€) © : Projetos (€) (€) © : Projetos (€) (€) © :
0 0 0 0 0 0 0 20507 087 12 666 840
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Estudos e Investim. Operagao/
Projetos (€) (€) Funcion. (€)

TOTAL 0 20507087 12 666 840

Notas: Estes valores foram retirados do estudo “Estudo de viabilidade preliminar para a introducao
de um corredor de BRT na Linha de Cascais” (CMC, TIS, 2018). Os valores correspondentes ao
investimento contemplam unicamente os custos de intervencao na A5 (incluindo trocos banalizados,
em corredor central, em corredor lateral e em viaduto lateral) e nos seus acessos diretos e os custos
com a aquisicdao do material circulante. Nao foi possivel obter valores relativos a componente de
estudos e projetos.

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Conclusao do
Fase do estudo concluidas - estudo até final de - Anual
2024

Extensao do corredor de BRT

implementado - - 100% Anual

Oferecer (novas) solucdes de transporte que cativem os "resistentes do
automovel”

0 padrao de ocupacao do territério em algumas areas do concelho originou areas urbanas cuja malha
ndo favorece o desenho de circuitos de autocarro atrativos, por via da auséncia de eixos viarios
estruturantes e/ou de vias onde os veiculos do tipo standard possam circular. A existéncia de vastas
areas de baixa densidade residencial e/ou de emprego tem também associados niveis de procura
reduzidos a moderados, os quais, consequentemente, se traduzem em baixos niveis de oferta.

Finalmente, é de referir que a taxa de motorizacao dos residentes no concelho é bastante elevada e
que o peso do automovel nas escolhas modais € dominante, o que torna este grupo particularmente
importante (pela sua dimensao) e desafiante pela tenacidade com que usa o automavel.

Nos Ultimos anos tém surgido novas solucdes de transporte que, pelas suas caracteristicas, podem ser
complementares a oferta promovida pela rede de transporte publico, na medida em que permitem
oferecer servicos de transporte a estas areas, evitando a necessidade de recurso ao automovel logo
a partir de casa.
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Neste enquadramento, propde-se a consideracao de (novas) solucdes de transporte que possam
contribuir para cativar os "resistentes do automovel”. Entre as possiveis solucdes, destaca-se:

servicos de transporte flexiveis e a pedido, como complemento ao transporte publico ou em
alternativa a este, sobretudo nos periodos de menor procura (noite e fim de semana) e/ou
nas zonas de menor densidade;

a consideracao de uma oferta complementar, apoiada num sistema de taxis coletivos / TVDE
e/ou miniautocarros (desejavelmente utilizando veiculos elétricos), que responda as
necessidades de mobilidade no concelho de Cascais e que promova o acesso rapido as
estacodes ferroviarias e aos principais pontos de conexdao com as redes de TPSP que venham a
ser desenvolvidas, permitindo integrar estas areas na rede de transporte publico concelhia.

Refira-se que esta proposta vem de encontro as acdes que a Cascais Proxima pretende desenvolver
nos transportes publicos, sendo elencadas no documento MobiCascais 2030 (Cascais Proxima, marco
2021), entre outras medidas, a “introducao de um servico flexivel a pedido nas areas com menor
oferta, procura reduzida e/ou irregular e a “Integracao de sistema de transporte a pedido, no sistema
MobiCascais”.

Necessariamente que a implementacao deste tipo de solucdes de transporte deve ser suportada por
um estudo detalhado para identificacdo das areas com maior potencial para este tipo de servicos,
para o desenho dos circuitos de transporte a pedido e para andlise da sua viabilidade, o qual
devera ser enquadrado numa perspetiva de médio prazo, de modo a permitir o seu correto
dimensionamento em funcao das possibilidades de evolucao.

Posteriormente, € recomendavel que este tipo de solucdes, pela sua novidade, seja implementado
numa ldgica de projeto-piloto, de modo a permitir afinar o conceito as especificidades das areas e
dos segmentos de procura a servir.

E de realcar que o desenvolvimento de solucdes de MaaS por parte da CMC sera um elemento
facilitador para a implementacao deste tipo de solucoes, na medida em que permite a criacao de
plataformas de gestdo da mobilidade que integrem as opgdes modais disponiveis no concelho, de
modo a gerar alternativas de realizacao de viagens otimizadas e individualizadas (ainda que seja
necessario impor alguns constrangimentos aos tempos de inicio da viagem, a antecedéncia da reserva
e/ou aos tempos de desvio), as quais terdao um potencial consideravel para promover uma
transferéncia modal mais efetiva a partir do transporte individual.

Sugere-se que esta opcao seja introduzida mais tarde porque primeiro € necessario estabilizar as
redes “mais convencionais”, para depois ser possivel identificar quais os segmentos de procura que
nao estao adequadamento atendidos.

Estudos recentes desenvolvidos pelo ITF sobre o potencial da mobilidade partilhada mostram que ha
ganhos que podem ser devidamente explorados pelos gestores do territorio para conseguir mudancas
relevantes ou, pelo menos, para criar as condicdes necessarias para que esta mobilidade possa ser
encarada como uma verdadeira alternativa atrativa.
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Um dos aspetos mais relevantes tem a ver com a “gestao do passeio” (curb managing), embora, na
realidade, ela se refira ao espaco imediatamente apds o passeio, usualmente ocupado por
estacionamento.

Nesta perspetiva, a criacdo de areas reservadas a veiculos de mobilidade partilhada nas areas
centrais pode ser um importante fator para incrementar a sua utilizacao - por exemplo, locais para
apanhar ou largar passageiros junto de estacdes de caminho de ferro ou em ruas de maior
concentracao comercial.

A informacédo disponivel sobre este tipo de solucbes indica que esta acdo podera ter impactes
contraditorios que é importante avaliar em permanéncia (e.g., a utilizacdao do TPR pode reduzir,
sobretudo se pouco frequente e de baixa qualidade), embora a longo prazo se consiga efetivamente
reduzir a pressao decorrente da utilizacdo do automdvel, uma vez que os resultados dos modelos
indicam que a pressdao do trafego diminui a medida que a percentagem de viagens partilhadas
aumenta.

£)B2 () c1]C2(C3 D1 (W) E2 G11G2 @ 1
Meta Contributo
() R6. Aumento da regularidade da oferta de TP, por modo ®
R8. Aumento da quota do TP ( ] ]
R9. Aumento do n.° de passageiros transportados em TP (por modo) ( X J
R11. indice de satisfacdo dos passageiros quanto aos servicos de TP (por modo) ( X J
R12. Diminuicao das emissoes de GEE ()
R18. Diminuicao da quota do Tl ( X J
R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal das viagens PYYY

casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos

R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal dos

trabalhadores e visitantes dos polos com PME oo
@ R24. Residentes na envolvente dos corredores de TP estruturantes ®
@ R25. Equipamentos de Ensino e Salde servidos diretamente pela rede de TP estruturante [ ]

@ Relevante @@ Muito relevante @ @ ® Fundamental
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Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacgao, impacte temporal e periodo de implementacéo:

2021-2023 2024-2026

2027-2030

Impacte temporal

Periodo de implementacéo

Permanente

Curto

® Periodo em que sdo concretizadas as acoes

O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acao

Principais entidades intervenientes:

A CMC enquanto autoridade municipal de transportes.

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio.

Estimativa de custos:

N&o sera possivel proceder a estimativa dos custos associados a esta medida, uma vez que estes
podem variar em funcao das acoes implementadas.

Indicadores de execugao:

Indicador

Metas

2021-2023

2024-2026

2027-2030

Atualiz.

Conclusao do estudo de
identificacao das areas mais

adaptadas, desenho de circuitos

e analise de viabilidade

Concluido em 2023

Anual

Implementacao de projeto-
piloto

Em funcionamento
em 2025/2026

Anual

Entrada em funcionamento
pleno

Até final de 2027 Anual
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Estudar oportunidades para a utilizacdo futura de veiculos autébnomos na
operacao das redes de transporte

Um dos aspetos mais visiveis da aplicacdo das novas tecnologias no setor dos transportes tem sido a
evolucdo verificada nas tecnologias que permitirao considerar a operacdo dos veiculos em regime
autonomo em contexto nado protegido, recorrendo a denominada “inteligéncia artificial” que permite
conduzir autonomamente um automdvel, de cujo exemplo mais mediatico se destacam os veiculos
que tém vindo a ser testados pela Tesla e pela Google.

A generalizacao deste tipo de solucbes implica, em primeiro lugar, o dominio da tecnologia do
automovel, mas também que quer a infraestrutura (a estrada, fundamental na relacao V2I) e os
outros veiculos (V2V) estabelecem comunicacdo continua entre si, o que pode ser significativamente
acelerado pela introducédo do 5G, mas que ainda acarreta desafios tecnologicos significativos. Mesmo
depois destes terem sido ultrapassados, ainda se terdo de resolver as questdes éticas que se colocam
aos sistemas autonomos, nomeadamente, sobre os algoritmos de decisdao aquando da iminéncia de
um acidente (quem “escolher matar”, quando tal é inevitavel). Se a conducdo em regime de
autoestrada comeca a ser testada com algum sucesso (e alguns acidentes mortais, também), a
conducao auténoma em contexto urbano implica ultrapassar desafios muito mais complexos e dificeis
de modelar nos algoritmos computacionais dos veiculos, mas também um esforco de investimento na
adaptacao da infraestrutura rodoviaria que sera muito elevado e implicara um esforco concertado a
escala europeia ou, pelo menos, em territorios que tenham alguma dimensao.

Tratando-se de uma aplicacdo muito recente, esta tecnologia € ainda muito jovem, pelo que,
naturalmente, tem ainda um longo caminho pela frente até ficar suficientemente madura para uma
aplicacao em larga escala.

Pelo contrario, a opcao por solucdes com veiculos sem condutor existe ha ja varias décadas no
transporte publico, embora unicamente aplicadas em sistemas que operam em via segregada.

Apesar do conceito de veiculo autonomo ter ganho recentemente algum reconhecimento, em especial
pelas razdes erradas (nomeadamente os acidentes reportados com veiculos da marca Tesla e da
Google), a verdade é que associado a este conceito estao diversas tecnologias ja suficientemente
maduras e com provas dadas no setor automovel, as quais estdo disponiveis, seja de série, seja como
um opcional, em muitas marcas e modelos de automovel a venda. Entre estas, destacam-se:

O sistema Inteligente de controlo Velocidade (cruise control), o qual mantém uma velocidade
programada constante ou impede que o veiculo ultrapasse um limite de velocidade fixado
pelo condutor;
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e O Sistema de Aviso de Colisao Frontal, o qual, dependendo da opcao, emite um aviso sonoro
alertando para a aproximacao de um obstaculo ou atua sobre os travoes do veiculo reduzindo
a velocidade e as consequéncias de um possivel embate;

o O Sistema de Assisténcia na Manutencdo na Faixa de Rodagem (SAMFR) e Aviso de Saida de
Faixa de Rodagem (ASFR), o qual integra um espectro de tecnologias que avisa, de forma
passiva (ASFR), ou intervém corretivamente na direcdo e/ou travagem (SAMFR), caso o
sistema detete uma saida lateral do veiculo para la dos limites predefinidos.

Sera de esperar que, nos proximos anos, se alargue o espetro de tecnologia disponivel a bordo dos
veiculos (mesmo nos veiculos de gama mais baixa), a qual vai ajudar a ganhar o tempo necessario a
alteracao das infraestruturas e veiculos de modo a estes se adaptarem as novas restricoes.

Relativamente a consideracao de sistemas automaticos aplicados ao transporte piblico, esta foi uma
solucao bastante em voga ha alguns anos atras e deve ser uma solucdo a ter em conta, sobretudo
como forma de contornar a auséncia de espaco canal, explorando o recurso a solucdes de transporte
em infraestrutura elevada® (e.g., automated people mover).

Cascais ensaiou os primeiros passos na utilizacao de veiculos auténomos, com a implementacdo do
projeto de demonstracao, o qual circula atualmente entre a Quinta de S. Gongalo e a NOVA SBE (vide
Figura 47).

- yemp— "

T

O PRIMEIRO VEICULO AUTONOMO DO

Figura 47 | Veiculo auténomo entre a Quinta de Sao Gongalo e a NOVA SBE

23 Uma solucao deste tipo podera ser considerada como forma de ligar a estacdo de Cascais a um futuro terminal

rodoviario que seja criado em substituicao do atual.
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0 alargamento do ambito deste sistema tem sido travado pela inexisténcia de legislacdo que regule
a sua circulacao a nivel nacional, mas existe a forte intencao da autarquia em continuar a investir
neste projeto, nomeadamente com o alargamento do servico, pelo menos, até a estacao de
Carcavelos.

Neste enquadramento, e perante o espirito de lideranca que a CMC tem demonstrado nesta area,
propoe-se que sejam lancados estudos com o objetivo de identificar e avaliar possiveis
oportunidades para a utilizacao de veiculos auténomos, seja na operacao de servicos de TPR
convencional, seja na sua utilizacao para resolver os constrangimentos de espaco existentes em
diferentes pontos do concelho.

Neste contexto, importa referir que estao em curso parcerias entre a CMC e instituicoes académicas
para permitir a aquisicao de conhecimentos para cada uma das fases seguintes de implementacao do
servico atualmente disponibilizado, potenciando e enriquecendo as competéncias de investigacao e
desenvolvimento (I&D) em veiculos autonomos. Adicionalmente, a Cascais Proxima também esta a
promover o envolvimento do Grupo de Trabalho de Mobilidade Autonoma, coordenado pela
Autoridade Nacional para a Seguranca Rodoviaria e pelo Instituto da Mobilidade e dos Transportes,
para que a implementacao deste servico possa servir de caso de estudo para a criacao de um regime
juridico que inclua a especificidades do transporte publico autonomo.

F1|F2
Meta Contributo
R12. Diminuicao das emissdes de GEE ( X J
R16. Total de utilizadores dos sistemas Maa$S o
@ Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental
Concelho
2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
(] Permanente Curto

@ Periodo em que sdo concretizadas as agbes O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao
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Principais entidades intervenientes: ‘

CMC, Cascais Proxima

Possiveis fontes de financiamento: ‘

Financiamento proprio.

Estimativa de custos: ‘

N&o é possivel proceder a estimativa dos custos associados a implementacao deste tipo de sistemas
porque estes dependem largamente da tecnologia e ambito da solugao que venha a ser proposta.

Indicadores de execugao: ‘

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
. Concluidos em
Estudos realizados 2027 Anual

5.3.4. Transporte Individual

Acao 24, Consolidar a hierarquia da rede rodoviaria e promover a redugcdo dos
volumes de trafego (especialmente dos pesados) e das velocidades de circulagao

o

Desde a realizacdo do ETAC, nédo se verificaram alteracdes significativas na oferta rodoviaria
disponibilizada, sendo a maior diferenca a conclusao da A16/1C30 e a construcao de alguns pequenos
trocos das redes de nivel secundario ou terciario. O diagndstico realizado confirmou que, a escala
concelhia, as redes estruturantes de 2.° e 3.° nivel continuam incompletas ou nao apresentam as
caracteristicas fisicas adequadas para garantir boas prestacdes, levando a utilizacao de vias que mais
se adequam ao trafego local ou de distribuicdo secundaria do que propriamente a distribuicao
principal interna ao concelho.

Com efeito, uma parte significativa de populacao residente, bem como do emprego aqui localizado,
depende das vias de 4° e 5° niveis (vias de distribuicdo e acesso local ou de proximidade) para as suas
deslocacdes, as quais nao tém vocacao para receber trafego de atravessamento ou capacidade para
acomodar volumes de trafego elevados. Esta situacao contribui para a desqualificacdo do espaco

Ois
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publico, para uma menor utilizacdo dos modos ativos, para a dificuldade de promover uma oferta de
TP de qualidade e para o aumento da sinistralidade rodoviaria.

A proposta da rede rodoviaria de Cascais preconizada no Plano Diretor Municipal (PDM, 2015) foi
desenvolvida com base na necessidade de se apostar na consolidacdo da hierarquia da rede
rodoviaria, por forma a permitir o correto encaminhamento dos fluxos para as vias adequadas, e
reduzir os volumes de trafego e/ou as velocidades de circulacao nas vias de atravessamento dos
aglomerados (de modo a contribuir para a requalificacdo do seu espaco publico e aumentar a
seguranca rodoviaria).

Em 2018, a CMC iniciou, o processo de Alteracao do PDM de Cascais para a Adequacao ao Novo Regime
Juridico dos Instrumentos de Gestao Territorial (RJIGT). No ambito deste processo, a equipa
responsavel por este processo desenvolveu um novo momento de reflexdo sobre a rede viaria
preconizada no PDM em vigor, tendo sido desenvolvida uma proposta em que varias das vias previstas
no PDM-2015 deixam de ser consideradas ou/e em que é alterado o seu nivel hierarquico.

Na Figura 48 apresenta-se a hierarquia rodoviaria proposta no PDM-2015, em vigor, e no processo de
alteracao do PDM, em curso, sendo clara, da sua observacao, a reducéo de vias classificadas no Nivel
2, bem como uma menor densidade de vias classificada no Nivel 3.
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[ Limite do concelho == Via proposta Nivel 1
Hierarquia da Rede Viaria == Via proposta Nivel 2
= \fi3 existente Nivel 1 Via proposta Nivel 3
= \iia existente Nivel 2 Rede Ferrovidria
Via existente Nivel 3 —~+— Rede Ferroviaria
=

[ Limite do concelho == Via Proposta Nivel 1
Hierarquia da Rede Viaria === Via Proposta Nivel 2
= \fi3 Existente Nivel 1 Via Proposta Nivel 3
= Via Existente Nivel 2 Rede Ferroviaria

Via Existente Nivel 3 —— Rede Ferroviaria

Fonte: CMC
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Perante estas alteracdes, no ambito do desenvolvimento do PDU foi realizada uma analise sobre a) a
pertinéncia da manutencéo das vias propostas face a estratégia de intervencdo do PDU e do PDM de
Cascais e b) avaliacao da coeréncia da nova hierarquizacao da rede, apresentando-se nos pontos as

principais conclusdes destas analises:

a) Avaliacao das vias propostas

Conforme acima referido, desde a realizacao do ETAC, nao se verificaram alteragdes significativas
na oferta rodoviaria disponibilizada.

Na Tabela 10 apresenta-se a avaliacao das vias propostas que estao a ser consideradas no processo
de alteracao do PDM, em curso, para o alcance de quatro objetivos fundamentais, designadamente:

Diminuicao do trafego de atravessamento do centro dos nlcleos urbanos e/ou canalizacdo do
trafego para vias de hierarquia superior, diminuindo a pressao nas vias locais;

Requalificacao urbana dos aglomerados, privilegiando os modos ativos;

Melhoria da oferta de TP rodoviario, quer por via da diminuicao do congestionamento
rodoviario nas vias locais ou pela possibilidade de criacdo de um novo corredor de TPSP;

Melhoria das acessibilidades as (e entre as) areas industriais ou outros polos geradores

Para uma mais facil compreensdo, a numeracado das vias na tabela corresponde a numeracao
apresentada na Figura 49.

Fig.

Designagdo

Objetivo

Diminuigdo do trafego
de atravessamento do
centro dos nucleos
urbanos / Canalizagdo
do trafego para vias
de hierarquia superior

Requalificagdo
urbana dos
aglomerados,
privilegiando os
modos ativos

Melhoria
da oferta
de TP
rodovidrio!

Melhoria das
acessibilidades as
(e entre as) areas

industriais ou

outros polos
geradores

Variante a
EN249-4

Melhorar a ligagdo transversal
entre a A5 e 0 IC19, aliviando o
congestionamento da atual
rede viaria e evitando o
atravessamento de
aglomerados populacionais;
Melhorar a acessibilidade as (e
entre as) dreas industriais,
localizadas a sul do Concelho
de Sintra e a norte do Concelho
de Cascais (Abdbada e
Trajouce).

Via
Longitudinal
Norte (VLN)

Consolidar a organizagdo
reticulada do sistema de
acessibilidade rodoviario;
Constituir uma variante ao
atravessamento de
Alcabideche, Alcoitdo,
Trajouce, Manique e Conceigao
da Abdboda, promovendo a
sua requalificagdo.
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Fig.

Designacao

Objetivo

Diminuigdo do trafego
de atravessamento do
centro dos nucleos
urbanos / Canaliza¢do
do trafego para vias
de hierarquia superior

Requalificagdo
urbana dos
aglomerados,
privilegiando os
modos ativos

Melhoria
da oferta
de TP
rodovidrio!

Melhoria das
acessibilidades as
(e entre as) areas

industriais ou

outros polos
geradores

Via
Longitudinal
Sul (VLS)

Consolidar a organizagdo
reticulada do sistema de
acessibilidade rodoviério;
Promover a distribuicdo
principal entre a zona do
Estoril e os aglomerados do
Alto dos Gaios, Livramento,
Alto de Caparide, Bairro da
Bela Vista, Moinhos do
Zambujal, Bairro do
Zambujeiro Quadrado e Sdo
Domingos de Rana; Oferecer
uma alternativa a utilizagdo da
Estrada Marginal (EN6) e da A5
para todos os aglomerados
localizados entre estas vias,
descongestionando as vias
locais.

Variante a
Abdboda

Constituir uma alternativa a EN
249-4, evitando o
atravessamento do
aglomerado da Abdboda.

Variante
Municipal a
EN 249-4

Criar uma alternativa a atual
EN 249-4 e promover uma
melhoria significativa no
trafego de veiculos pesados.

Via Circular
ao
Aerédromo e
novo né na
A5

Valorizar/rentabilizar o
Aerédromo de Tires, num
ambito estratégico
supramunicipal;
Estabelecer a amarragdo a AS
em Caparide (num novo no),
contornando o limite do
Aerédromo de Tires até ao
novo no de ligagdo com a VLN.

Via Circular a
Trajouce
(VCT)

Fechar a malha rodoviaria
envolvente, estabelecendo
uma ligagdo entre a EN 249-4,
a VLN e a Var. a EN249-4;
Configurar uma circular
externa permitindo acomodar
fluxos adicionais relacionados
com a consolidagdo da
ocupacao industrial /
armazenagem nesta zona do
concelho, permitindo ainda
melhorar a acessibilidade de
veiculos pesados ao Ecoparque
de Trajouce, sem o
atravessamento deste
aglomerado.

Via Oriental
de Cascais
(vOoCQ)

Promover a ligacdo entre a
EN6-7 e a futura variante da
EN249-4.
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Diminuigdo do trafego Requalificacio Melhoria das
de atravessamento do q s Melhoria acessibilidades as
. urbana dos .
. . . . centro dos nucleos da oferta (e entre as) areas
Fig. Designacao Objetivo oo aglomerados, . L.
urbanos / Canaliza¢do P de TP industriais ou
. ; privilegiando os P
do trafego para vias . rodovidrio outros polos
X . N modos ativos
de hierarquia superior geradores
Promover a ligagcdo entre a
Estrada Marginal (EN6) e a
zona de Sdo Jodo do Estoril até
Circular ao eixo da A16 a norte de
Nascente a S. Alcabideche; Eliminar a
9 Jodo do passagem de nivel rodoviaria
Estoril na estacdo de SJ do Estoril,
(CNSJE) (sul contribuindo para a melhoria
da A5) da seguranga rodo e ferroviaria
e garantindo uma melhor
conexdo a EN6 para os bairros
a norte da Linha de Cascais.
Estabelecer uma circular
exterior a Nascente ao bairro
CNSJE - Lig. da Martinha fe uma circular
Av. Condes exterior a Bicesse, o que
10 : permite considerar a (1] 000 °
de Barcelona -
requalificagdo urbana deste
- VLN
centro urbano, nomeadamente
com a proibigdo da circulagdo
de pesados.
Ligagdo Av. N
gac Melhorar a ligagdo N-S (VLS -
Infante D. R
. VLN) no corredor Livramento-
11 Henrique - - ) L] L] ®
Bicesse e E-W entre Bicesse e
Rua dos Caparide
Eucaliptos P
Estabelecer a ligagdo entre o
final da A5 a rotunda da Areia,
podendo vir a constituir uma
) . circular a norte a Birre,
12 Via Saloia Ireu R : o [ ] [ 1)
sobretudo para as ligagdes a
Quinta da Bicuda; Aliviar a
EN9-1 nos acessos ao centro de
Cascais.
Ligar a zona de Alcabideche a
Amoreira, podendo vir a
- constituir uma via de
Ligagdo da distribuigdo secunddria entre
13 Amoreira a ¢ (1] ()
VLN os aglomerados a norte e a sul
da A5, estabelecendo uma
ligagdo alternativa entre
Alcabideche e o Estoril.
Estabelecer a ligagdo da VLS ao
futuro acesso a A5 junto a Via
2a Circular de Circular ao Aerédromo,
14 . reduzindo os volumes de (1] (]
Cascais . .
trafego nas vias de acesso e de
atravessamento na zona de
Caparide.

@ Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

' Por via da diminuicao do congestionamento rodoviario nas vias locais ou pela possibilidade de criagdo de um novo corredor

de TPSP

Fonte: PDM-Cascais (Revisao) - Relatorio, junho 2015; DPE - CMC, fevereiro 2020
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Da analise da tabela, é possivel constatar que a maioria das vias propostas tem um papel importante
para garantir que os principais fluxos rodoviarios utilizam vias com as caracteristicas adequadas para
tal e, ao mesmo tempo, potenciar a requalificacao urbana dos eixos existentes e dos aglomerados
urbanos que atravessam, privilegiando os modos ativos e a melhoria da oferta de TP rodoviario. Como
tal, considera-se pertinente a sua inclusdao na revisdao do PDM e a consequente salvaguarda do
seu espaco canal.

Dado o seu contributo para a requalificacao urbana dos aglomerados da Abéboda, Trajouce e
Manique, julga-se prioritaria a conclusao da Var. da Abéboda, a concretizacao da Var. Municipal a
EN 249-4 (no caso dos dois primeiros aglomerados) e a realizacao do troco da VLN que configura uma
circular ao aglomerado de Manique. Propde-se que, apos a concretizacao destas vias, seja introduzida
a proibicao de circulacao de veiculos pesados no centro destes aglomerados, devendo estes ser
intervencionados por forma a promover uma reducao das velocidades de circulagdao e um aumento
no nivel de prioridade atribuido aos modos ativos. Proposta semelhante se aplica para o centro de
Bicesse, associada a concretizacdo da circular a este aglomerado (ainda que com um nivel de
prioridade inferior, dado que o trafego de atravessamento de veiculos pesados neste aglomerado é
menos significativo do que nos nicleos urbanos acima referidos).

A concretizacao destes projetos vai permitir ainda criar a necessaria redundéancia de rede para a
melhoria da oferta de TP e a eventual criacao de corredores de TPSP. Note-se que, nesta zona do
concelho, a N249-4 configura, atualmente, a Unica ligacdo rodoviaria Norte-sul, servindo,
simultaneamente, os aglomerados urbanos e as zonas industriais existentes neste corredor.

Neste contexto, de referir ainda que alguns dos projetos das novas vias deveria ser pensado levando
em consideracao, desde ja, a introducao de corredores de TPSP, destacando-se, entre estas, a VLS
(eixo 2 do TPSP) e a VOC. Da mesma forma, devera ser pensada a introducao de pistas ciclaveis.

Da analise realizada, considera-se ainda relevante apresentar duas notas para reflexao:

Circular Nascente a S. Joao do Estoril (CNSJE) (sul da A5): a solucao preconizada no PDM
de 2015 respondia melhor aos objetivos inerentes a sua concretizacdo do que a proposta
agora apresentada, no ambito da revisao do PDM. Com efeito, no PDM em vigor, a nova ligacao
a Estrada Marginal é estabelecida com uma via com melhores condi¢des para acomodar o
acréscimo do trafego de atravessamento que a esta ligacao ira gerar (Rua Engenheiro Alfredo
Vaz Pinto / Av. Gago Coutinho), garantindo uma melhor conexao entre a EN6 e os bairros a
norte da Linha de Cascais. A ligacdo, agora em estudo, da Estrada Marginal a Rua Egas Moniz,
junto ao Centro de Salde, ao Parque das Geracdes e ao Centro Social e Paroquial de S. Joao
e S. Pedro, podera ter um maior impacto na vivéncia urbana e na sinistralidade rodoviaria
neste aglomerado. Deste modo, apesar de ter sido construido recentemente o Parque da
Carreira, considera-se que deverao ser reavaliadas as vantagens associadas a solucao para a
concretizacao do CNSJE prevista no PDM em vigor.

Ligacbes propostas a Var. EN 249-4, junto a Polima: julga-se necessario acautelar a ligacao
da rede viaria existente aos nos previstos na EN 249-4, junto a Polima e a Outeiro de Polima,
conforme preconizado no PDM em vigor.
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b) Hierarquia viaria proposta

Tendo em consideracdo as caracteristicas fisicas (nomeadamente no que respeita a capacidade,
geometria, ou caracteristicas da envolvente urbana) e funcionais das vias (papel no modelo de
deslocacdes do concelho), sugerem-se as seguintes alteracdes na hierarquia viaria proposta no ambito
do processo de alteracao do PDM:

Manutencéo das seguintes vias como vias de 2° nivel:

Variante da Estrada da Mata da Torre;
VLN (troco entre a Var. Municipal a EN 249-4 e a Via Circular a Trajouce);
EN9-1 / Av. Eng. Adelino Amaro da Costa (entre a A5 e a Avenida Raul Solnado).

Manutencdo da maioria das vias de 3° nivel existentes consideradas no PDM em vigor (vide
Figura 49).

Alteracao da Via Circular de Trajouce para via de 3° nivel.

A Figura 49 apresenta a proposta de hierarquia da rede rodoviaria futura (apenas até ao 3° nivel) e
na Tabela 11 resumem-se as funcdes, objetivos, caracteristicas fisicas e operacionais dos varios niveis
hierarquicos da rede.

/f——\_}*——‘____/

42

[ Limite do concelhe == Via Proposta Nivel 1 R > A e e
Hierarquia da Rede Vidria Proposta === Via Proposta Nivel 2 \‘rv-\_
= Vi Exjstente Nivel 1 Via Proposta Nivel 3 A

= \fia Existente Nivel 2 Rede Ferroviaria e
Via Existente Nivel 3 + Rede Ferrovidria
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Nivel 12 Nivel 22 Nivel 32 Nivel 42 Nivel 52 Nivel
Rede
. = . Rede Estruturante e .Re(.je <.je~ .Re(.je de~ Rede de
Designacgdo da Rede Viaria . o Distribui¢do Distribuigdo
Supraconcelhia de Distribui¢do . Acesso Local
. Secunddria Local
Principal
Distribui¢do dos
i fl
o malor’es Lxos Distribuicdo de
Principais acessos de trafego do L
proximidade e
ao concelho e concelho, .
suporte aos suporte aos encaminhamen- Distribuigdo Acesso ao
Objetivos: to dos fluxos de . o
percursos de percursos , no bairro edificado
oA P trafego para as
longa distancia médios intra R ,
R . . vias de nivel
intra concelhios concelhios e .
R superior
acesso a rede
de 12 nivel
Ligagdo a Rede Nacional .
Sim
Fundamental
LigagGes interconcelhias
e de atravessamento do Sim
concelho
Ligagdes a rede . .
estruturante do concelho Sim Sim
Funcgdes:
Coleta e distribui¢do do
trafego dos sectores Sim Sim
urbanos
Coleta e distribui¢do do Sim
trafego de bairro
Acesso Local Sim Sim
Separacio Introdugdo de Introdugdo de
A . parag Protegdo da medidas de medidas de
Exigéncias Particulares completa da . .
envolvente acalmia de acalmia de
envolvente . .
trafego trafego
Caracteristicas Fisicas
Numero Minimo Desejavel de Vias [n] 3+3 2+2 1+1 1+1 1+1
S do fisica d tid d - ) . . -
.epara;?o isica dos sentidos de Obrigatdria Desejavel Facultativa A evitar Proibida
circulagdo
Largura das vias (1 sentido/2 N3o se aplica / N&o se aplica /
2 2
sentidos) [m] * 3,25 (minimo) 3,25 (minimo) 3,50/3,25 3,50/3,25 3,00/3,00
Largura minima dos passeios [m] ** N&o se aplica 2,50 2,50 2,25 2,25
Numero de Sentidos 2 2 lou2 lou2 lou2

s
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de velocidade
controlada

Nivel 12 Nivel 22 Nivel 32 Nivel 42 Nivel 52 Nivel
Intersecgdes
desniveladas permitindo . .
L . Sim Sim
ligagBes a vias do mesmo
nivel ou adjacente
Acessos ~ ,
Intersecgdes de nivel com
regulagdo semafdrica ou Sim Sim Sim
ordenada
Livre Sim Sim
Atributos Operacionais
Velocidade regulamentada [km/h] 70-120 40-80 30-50 20-50 20-50
Gama de capacidades desejaveis por |, ;5 ¢ o99 1.300 - 2.000 750 - 1.500 n.a na.
sentido de circulagdo [veic/h]
Autorizado com regulamentagdo . .
. . .. L i Autorizado com regulamentagdo
Estacionamento Interdito propria, sujeito a restri¢des réDria
operacionais da via prop
Cargas e Descargas Interditas Interditas Reguladas Reguladas Reguladas
Transportes Publicos
T Publi . . - - ~ i
C'o'rredo’res' de Transporte Piblico em Permitido Permitido Permitido Permitido N&o desejavel
Sitio Proprio (TPSP)
Desnivel Regul
esr’nve ado ou Reguladas com Reguladas com eguladas
de nivel guando rioridade ao rioridade ao com
Intersec¢do com TPSP se trata de P P prioridade ao N3o desejavel
. transporte transporte
entrada e saida e e transporte
~ publico publico L,
em mao publico
Corredores BUS Permitido Permitido Permitido Permitido N&o desejavel
Desejavelmen-
. . . te apenas
D | P
Paragens Proibidas Sitio Préprio esejlqve mlenFe Sitio Proprio servicos
em Sitio Préprio ou banal L
especiais de
Bairros
Segregada ou
. = . . livre em zonas r .
Circulagdo Pedonal e de Velocipedes Interdita Segregada Segregada ou Livre

Livre

* em vias a implementar de raiz

** dependente da hierarquia da rede pedonal e a aplicar em novos empreendimentos

A proposta de hierarquizacado da rede rodoviaria de Cascais, contemplando os projetos de construcao
de novas vias, vai melhorar de forma significativa, as alternativas de escolha de caminhos, sobretudo

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acéo



f-,l.'.'a wg i_:.\-‘r- .f.',';.a ?? e r,.!..
s év.z‘. ey, P B
ot ol Q. Mgt olis rle iz %us?

na zona nascente do concelho, sendo possivel “canalizar” os principais fluxos de trafego para a rede
rodoviaria “adequada” em termos de objetivos da viagem.

Contudo, para que tal aconteca, é fundamental garantir que esta hierarquia é compreendida por
parte dos seus utilizadores (mesmo os ndo habituais), sendo necessario assegurar:

A adequacdo das caracteristicas fisicas das vias a sua importancia funcional, nao sé nas
novas vias que venham a ser construidas, mas também na rede existente que deixa de
assegurar as funcdes que atualmente desempenha. Neste Gltimo caso, importa referir as vias
que, devido a concretizacao de alternativas, podem passar a ter caracteristicas mais urbanas
e, por conseguinte, menos rodoviarias (permitindo, por exemplo, a formalizacao de zonas 30
e de coexisténcia). Entre estas destacam-se as vias internas ao centro de Alcabideche,
Trajouce, Abéboda, Manique, Alcoitdo ou Bicesse, nas quais se deve proceder ao seu
reperfilamento, de modo a garantir que sao entendidas, efetivamente, como vias de
distribuicao e acesso local;

A implementacdo de um sistema de sinalizacdo e sinalética eficaz que permita
compreender as relacoes de hierarquia das vias, mas também organizar os percursos para os
principais aglomerados e pontos notaveis do concelho (vide Acao 11).

Importa ainda referir que, durante e apos a implementacao da hierarquizacao da rede, é necessario
realizar uma monitorizacdo continuada do desempenho da mesma. Convém, por um lado, verificar
se nao ocorrem fenomenos de congestionamento na rede estruturante que induzam o trafego de
atravessamento a procurar novamente as redes locais e, por outro, verificar o comportamento dos
condutores nas vias em que circulam (se existir um desvio assinalavel - como, por exemplo, a pratica
de velocidades elevadas em vias locais - poderdo registar-se impactos negativos ao nivel da
sinistralidade e da qualidade dos espacos urbanos).

(5 A1 A3 B (W) E11E2 @ I

Meta Contributo
5 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais ( ] ]
R5. Diminuicao do tempo perdido em congestionamento ( ] ]
R7. Melhoria da pontualidade da oferta de TP ( ] ]
R8. Aumento da quota do TP ()
R11. Melhoria do indice de satisfacao dos passageiros quanto aos servicos de TP ([
%) R14. Diminuicao da sinistralidade de pedes e ciclistas 000
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Metas para as quais contribui

Meta Contributo
(@ R15. Diminuicdo do n° de mortos e feridos graves em acidentes rodoviarios (] J
@ R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdao modal nas viagens Py

~  casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos

@ R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal dos P
* trabalhadores e visitantes dos polos com PME

® Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
[ ) ® Continuo Médio/Longo
® Periodo em que sdo concretizadas as acoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acao

Principais entidades intervenientes:

CMC, Cascais Proxima, Infraestruturas de Portugal e Promotores privados

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio.

Estimativa de custos:

2021-2023 | 2024-2026 | 2027-2030
. Operacgao/ . Operagao/ : Operagao/
Est:udos e Investim. Funcion. Es@udos e Investim. Funcion. Est:udos e Investim. Funcion.
Projetos (€) (€) © Projetos (€) (€) © Projetos (€) (€) ©
0 0 0 0 13772996 0 0 37883178 0
Estudos e Investim. Operagao/

Projetos (€) (€) Funcion. (€)

TOTAL 0 51656174 0
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Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Var. a Aboboda, Var. Municipal a N249-
4, CNSJE (troco a sul da A5 e Lig. Av. Via Circular a

Extensio dos eixos Viarios Condes de Barcelona - VLN), V!_N (troco Trajouce, VOC,
construidos circulgr a Manique),{ Ligacao da VLS, VLN, Var. Anual

Amoreira a VLN, novo né na A5, Lig. Av. N249-4, Estrada

Infante D. Henrique - Rua dos Saloia

Eucaliptos, 2a Circular de Cascais

N° de nucleos urbanos

intervencionados, por via da Alcabideche, Alcoitao, Abdboda, Outros
A : . . . Anual
diminuicao do trafego de Trajouce, Manique, Bicesse aglomerados
atravessamento

Melhorar a sinalizacao rodoviaria e de orientacao

Para além das caracteristicas fisicas da rede viaria, que devem ser sempre adequadas a funcdo que
a via desempenha na hierarquia, a sinalizacdo rodoviaria e de orientacdo desempenha um papel
crucial na utilizacdo que é feita dessa mesma rede.

A sinalizacao rodoviaria vertical e horizontal estabelece as condicdes locais de utilizacdo da rede
viaria, pelo que, caso esteja desadequada, pode induzir comportamentos desajustados, ou mesmo
estar na origem de alguns acidentes.

Relativamente a sinalizacdo de orientacao, embora muitos automobilistas tenham um conhecimento
da rede viaria que lhes possibilita uma escolha de caminhos “informada” (o mesmo se passa com os
automobilistas que usam o GPS), a grande maioria ainda recorre a esta sinalizacao para efetuar as
suas op¢les de rota.

Neste enquadramento, é importante que a CMC disponha de um sistema de sinalizacao e sinalética
eficaz que permita, ndo apenas, compreender as relacées de hierarquia das vias, mas também
organizar os percursos para os principais aglomerados e pontos notaveis do concelho.

Para tal, esta proposta de acao preconiza a criacdo de um mecanismo de analise sistematica da
adequacao da sinalizagdo, avaliando a sua uniformidade, simplicidade, coeréncia e continuidade (no
caso da sinalizacao de orientacao), o qual deve alimentar um programa de correcéo das falhas
detetadas.

Ois
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Um dos elementos deste mecanismo de analise esta ligado com a Acao 43 (proposta apresentada na
seccao 5.5), a qual visa a correcao de sinalizacao desadequada potencialmente causadora de
acidentes.

Um outro aspeto que deve ser objeto de reflexao pela CMC tem a ver com a utilizacao crescente da
orientacao por GPS. De facto, a pesquisa de caminhos nos aparelhos de GPS segue frequentemente a
opcao pelo caminho mais curto, ignorando a légica hierarquica da rede viaria. A medida que a sua
utilizacdo se vai massificando, ha um sério risco de aumento do trafego de atravessamento (mesmo
qgue nao seja como forma de fugir ao congestionamento dos caminhos principais), o que podera
implicar a adocao de medidas mais restritivas como, por exemplo, a adocdo de mais zonas 30 e/ou
esquemas de circulagao local que desincentivem o trafego de atravessamento.

Objetivos para os quais contribui ‘

@ A2 () E1IE2

Metas para as quais contribui ‘

Meta Contributo
@ R14. Diminuicdo da sinistralidade de pedes e ciclistas ([
@ R15. Diminuicdo do n° de mortos e feridos graves em acidentes rodoviarios ( 1 J

@ Relevante @ @ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho
Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacgao: ‘

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
° O O Permanente Curto
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencéo da acao
Principais entidades intervenientes: ‘
CMC.

Ois
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Possiveis fontes de financiamento: ‘

Financiamento proprio.

Estimativa de custos: ‘

2021-2023 2024-2026 2027-2030
Estudos e Investim. OF’L?E%?/ Estudos e Investim. c::‘:;r;giw Estudos e Investim. (::‘Ler:cai%iw
Projetos (€) (€) . Projetos (€) (€) : Projetos (€) (€) :
(€) (€) (€)
80 000
Estudos e Investim. Operagao/
Projetos (€) €) Funcion. (€)
TOTAL 80 000
Indicadores de execugao: ‘
Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Realizacao de estudos Concluidos em Anual
; 2023
% das vias em que € necessario 5% 30% 60% Anual
intervir ja intervencionadas [*]

* Estas metas devem ser revistas em funcao dos resultados obtidos nos estudos.

5.3.5. Estacionamento

Acao 26.
urbanos

o

A disponibilidade e o custo de um lugar de estacionamento sao fatores muito importantes que
determinam a escolha pela utilizacdo do automovel para um determinado destino e, até mesmo, a
posse ou ndo de um veiculo. A tarifacdo do estacionamento nas zonas com maior pressao sobre a
oferta, sera assim uma das medidas fundamentais para promover a contencao da procura de longa
duracao e para, juntamente com a aplicacao de outras acoes (como a melhoria da oferta de TP, das
redes de modos ativos e da eficacia da fiscalizacdo do estacionamento ilegal), promover a
transferéncia de algumas das viagens para outros modos mais sustentaveis.

Alargar e introduzir zonas de estacionamento tarifado nos principais centros

Ois
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Segundo os dados do IMob_2017, a taxa de motorizacdo de Cascais era de cerca de 531 veiculos por
mil habitantes, valor que, evidentemente, esta associado a uma elevada incidéncia de utilizacdo do
automovel privado nas deslocagdes quotidianas. Os valores de reparticao modal, também
considerando a informacao IMob_2017, comprovam esta elevada utilizacdao do Tl, com mais de 70%
das deslocagoes terminadas no concelho a ser realizadas em automovel.

No final de 2018, Cascais procedeu a revisao do Regulamento Geral das Zonas de Estacionamento
Controlado do Concelho de Cascais (doravante designado de RGZECCC) e das Zonas de
estacionamento Controlado (ZEC) do Concelho de Cascais (Regulamento n.° 777/2018), o qual veio
substituir a versao do regulamento publicado em 2016 e procurou integrar os contributos dos
municipes relativamente a gestao do estacionamento publico.

Este regulamento considera a existéncia de 25 Zonas de Estacionamento de Duracéo Limitada (ZEDL)
sujeitas a regras distintas de tarifario, de horario e de tempo maximo de permanéncia, tendo em
consideracao cinco categorias de eixos de estacionamento tarifado, respetivamente:

Eixo vermelho, arruamento ou conjunto de arruamentos de muita elevada procura e nos
quais se concentram as atividades comerciais ou outros pontos de interesse, localizados nos
eixos viarios centrais. Nos lugares abrangidos nesta categoria, o objetivo passa por fomentar
a rotacao do estacionamento e, como tal, sdo zonas em que apenas €& permitida a
permanéncia por uma duracdao maxima de 4 horas e em que se aplica o tarifario mais elevado;

Eixo laranja, arruamento ou conjunto de arruamentos de elevada procura, com comércio ou
outros pontos de interesse. Continuam a ser eixos onde apenas é permitido o estacionamento
por um periodo maximo de 4 horas, mas onde o custo horario é cerca de metade do que é
praticado nos eixos vermelhos;

Eixo amarelo, arruamento ou conjunto de arruamentos de média procura, com comércio ou
outros pontos de interesse, nos quais nao existem limitacées ao tempo de estacionamento.
O tarifario é semelhante ao praticado nos eixos laranjas, mas nao tem limitacdo de duracao;

Eixo verde, arruamento ou conjunto de arruamentos de moderada procura, sem comércio
ou outros pontos de interesse. Nestes eixos assume-se um tempo de permanéncia maximo de
4 horas, mas o tarifario € metade do praticado nos eixos laranja e amarelo;

Eixo azul, arruamento ou conjunto de arruamentos com condicionantes horarias, diarias ou
sazonais. Correspondem a zonas de estacionamento com tarifarios distintos, em funcao do
periodo do ano (verao ou inverno, ou periodos do dia).

O RGZECCC prevé a existéncia de um conjunto de modalidades de pagamento do estacionamento nas
ZEDL, sendo possivel considerar, as seguintes opcoes: i) taldo de estacionamento, ii) cartdo pré-
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comprado, iii) autorizacées de estacionamento através de mecanismos eletronicos? e, iv) titulos
integrados nos pacotes de mobilidade da MobiCascais que incluam estacionamento. A diversidade de
alternativas de pagamento é um aspeto positivo a registar, uma vez que facilita o acesso do
pagamento aos utilizadores desta oferta.

As zonas que estavam em operacao, em marco de 2019, sao apresentadas na figura seguinte, sendo
possivel verificar que a maior parte do estacionamento que é tarifado se localiza nos aglomerados do
litoral, particularmente, nas zonas envolventes as estacoes ferroviarias, como forma de proteger
essas zonas do estacionamento de longa duracao associado ao Park&Ride com articulacao com a
oferta ferroviaria.
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Fonte: Cascais Proxima, marco de 2019

Tendo em consideracdo o plano que estava implementado a data (margo 2019), cerca de 79% do
estacionamento tarifado estava concentrado na Uniao de Freguesias de Cascais e Estoril e 20% na
Unido de freguesias de Carcavelos e Parede. Nas freguesias de Alcabideche e de Sao Domingos de
Rana a tarifacao do estacionamento tinha pouca expressao.

24 Atualmente possivel através dos canais de pagamento da App MobiCascais, paySimplex e Via Verde
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Atualmente o estacionamento tarifado de superficie tem uma dotacao de mais de 6.000 lugares. Até
ao final de 2021, a CMC prevé ultrapassar os 7.000 lugares de estacionamento tarifado, de modo a
continuar a dar resposta as necessidades de rotatividade de estacionamento em novas centralidades
no concelho?.

A eclosao da pandemia do Covid-19 suspendeu a utilizacao do estacionamento tarifado enquanto
instrumento com capacidade de influenciar a mobilidade, até porque, durante uma boa parte de
2020, a autarquia optou por oferecer estacionamento gratuito na via (em oposicao a continuacdo do
pagamento do estacionamento em parque; mais recentemente comecou a tarifar o estacionamento
na via e a ser gratuito o estacionamento em parque). Num contexto, em que se comeca a pensar na
mobilidade pods-Covid, importa retomar o processo de implementacdao do estabelecido neste
regulamento, alargando a tarifacao e o controle da duracao a um conjunto mais alargado de zonas.

Da analise do RGZECCC, considera-se que, quer este regulamento, quer os produtos do pacote da
MobiCascais estao a enviar mensagens contraditérias aos residentes, visitantes e trabalhadores no
concelho de Cascais, uma vez que:

apresentam uma enorme complexidade das regras vigentes (cinco categorias de tarifacao,
variacoes significativas nos horarios, coexisténcia numa mesma zona de situacdes muito
diversas) e muito exigentes na sua abrangéncia temporal (todos os dias, por um periodo muito
alargado de tempo), o que parece sugerir a vontade de implementar uma politica firme de
controlo da utilizacao do estacionamento no concelho;

preveem tantos privilégios de estacionamento para residentes e comerciantes
(estacionamento gratuito ao pé de casa, isencdes horarias diarias em todo o concelho,
descontos com pagamento eletronico, possibilidade de aquisicdo de avencas por precos muito
economicos) que se admite que este regulamento apenas tera reflexos nas pessoas que,
ocasionalmente, visitam o concelho, nao influenciando de modo direto, a reparticao modal
dos trabalhadores e residentes no concelho.

Mais concretamente, a analise do RGZECCC justifica a apresentacdo das seguintes propostas:

Diminuir a complexidade associada a tarifacdo do estacionamento, seja com a reducao de
uma ou duas das categorias consideradas, seja com a consideracdo de areas mais homogéneas
abrangidas por uma mesma regra de tarifacao.

Relativamente a primeira proposta, sugere-se eliminar a categoria Amarela (preco
intermédio, sem limitacao da duracdo) e a Verde (preco muito baixo, mas com duracao de
permanéncia), dado que, o primeiro caso, introduz alguma confusdo sobre os objetivos
associados a introducao de estacionamento tarifado (a limitacdo do estacionamento) e, o
segundo (o da categoria Verde), tem uma aplicacao muito reduzida (4% dos lugares tarifados,
num total de 200 lugares).

25 Fonte: O Sistema Integrado de Mobilidade Sustentavel do Concelho de Cascais - MOBICASCAIS 2030, Cascais
Proxima, Marco de 2021
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A existéncia de zonas mais alargadas, em que é aplicado um critério homogéneo, simplifica
a mensagem que se pretende passar aquando da utilizacao de cada categoria de lugares.

Reduzir o periodo horario de tarifacdo do estacionamento ao periodo em que,
efetivamente, se verifica uma maior pressao sobre a oferta. Com efeito, verifica-se que,
para um conjunto muito alargado de zonas, o estacionamento é condicionado e tarifado todos
os dias da semana (abrangendo dias Uteis, sabados e domingos) e considera um horario
bastante alargado (9:00 - 20:00, 9:00 - 22:00 e, nalguns casos, alarga-se até as 02:00 da
manha). E de considerar que, a menos de zonas muito particulares (e.g., envolvente ao
Casino do Estoril), os dias e horarios em que o estacionamento é tarifado sdao mais
abrangentes do que o justificado. Esta abrangéncia tdo alargada tem também associados
custos de operacao e fiscalizacao da Cascais Proxima mais elevados, os quais contribuem para
uma menor rentabilidade da operacao;

Controlar os privilégios atribuidos a residentes e a comerciantes, uma vez que estes
induzem, quer o aumento da taxa de motorizacdo, quer a utilizacdo do automovel, nas
deslocacoes casa-trabalho ou de proximidade. Com efeito, verifica-se que:

Os residentes nas ZEDL podem estacionar de forma gratuita na sua zona de residéncia,
estando prevista a atribuicao de, até 3 lugares por fogo (4 lugares, se for demonstrado
que no fogo reside mais do que um agregado familiar). Estas autorizacdes de
estacionamento serdao deduzidas do nimero de lugares de estacionamento que integrem
o fogo, sendo totalmente gratuitas, a menos do pagamento de um emolumento anual de
5 euros. Neste caso, recomenda-se rever estes limiares e propde-se o pagamento do distico
de estacionamento a partir do 2.° veiculo e com precos sucessivamente mais elevados;

A qualidade de residente oferece a possibilidade de usufruir de 100 minutos diarios de
estacionamento ndo pago nas zonas de ZEDL, sendo que, para isso, os residentes tém de
optar pelo modo de pagamento eletronico e proceder ao preenchimento de um formulario
disponivel no site da Cascais Proxima ou da aplicagdo parc.pt. Num contexto em que a
autarquia esta a apostar de modo tao significativo na oferta do transporte plblico de
ambito municipal (totalmente gratuita) e na melhoria das redes pedonais e ciclaveis, esta
oferta de estacionamento é totalmente contraria aos objetivos pretendidos de promocao
da transferéncia modal do automoével para modos mais sustentaveis, pelo que se
recomenda a sua eliminacao;

Os comerciantes podem também requerer privilégios de estacionamento na ZEDL em que
se localiza o estabelecimento comercial, desde que esta nao corresponda a um eixo
vermelho. No total, em cada zona, o nimero de lugares a afetar a comerciantes nao pode
ultrapassar 10% dos lugares tarifados da ZEDL a que diz respeito. Considerando a oferta
tarifada contabilizada neste exercicio, estamos a falar de, pelo menos, cerca de 465
lugares que podem ser atribuidos a comerciantes, mediante o pagamento de uma taxa
mensal de 25€ e emolumentos de 5€ (uma vez por ano). Recomenda-se assim que este
limite seja revisto para um maximo de 5% de lugares;
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Em sentido contrario, propoe-se o alargamento das zonas de estacionamento reservadas
aresidentes, nomeadamente, quando a pressao do estacionamento na via publica durante
o dia é muito intensa. Esta medida foi ja implementada na ZAAC de Cascais, mas justifica-
se igualmente noutras zonas do concelho, particularmente, junto as estacoes ferroviarias
ou junto aos centros de Cascais e da Parede.

Reduzir os privilégios globais de utilizacao do estacionamento tarifado na via publica,
nomeadamente, eliminando os seguintes privilégios:

Oferta de 30 minutos adicionais a todos os utilizadores que recorram a meios de
pagamento eletrénicos na primeira utilizacao diaria (i.e., todos os dias, sao oferecidos 30
minutos de estacionamento gratuito);

A possibilidade dos utilizadores regulares dos lugares de estacionamento tarifado de
Cascais (designadamente, dos trabalhadores no concelho) poderem contratar a
disponibilidade de estacionamento, mediante o pagamento de uma taxa diaria, semanal
ou mensal (estas variam substancialmente, mas é de referir que a taxa mensal de
estacionamento limitado pode custar entre 15 e 50 euros);

Avaliar se se justifica a manutencao dos pacotes de estacionamento + comboio num
contexto em que a oferta de transporte publico rodoviario vai melhorar substancialmente,
garantindo uma maior cobertura territorial e uma frequéncia de oferta mais elevada. No
caso particular do estacionamento na estacdo de Cascais € de recomendar, desde ja, a
eliminacdo deste pacote, uma vez que o fecho do atual Terminal rodoviario de Cascais e
a distribuicdo dos autocarros para a envolvente da estacdo ferroviaria prenuncia um
aumento da pressao rodoviaria nesta zona;

Pelo contrario, recomenda-se a manutencao da possibilidade de oferta de 60 minutos de
estacionamento a todos os clientes do comércio tradicional, sempre que esse estacionamento é pago
pelo estabelecimento comercial através de meios eletronicos.

Aquando do alargamento das zonas de estacionamento tarifado, recomenda-se que seja contemplada
a necessidade de reservar alguns lugares para pessoas de mobilidade reduzida, bicicletas ou
trotinetas, motociclos, abastecimento de veiculos elétricos e operacdes de cargas e descargas.

Finalmente, recomenda-se que nos aglomerados do litoral em que coexistem mais atividades
relacionadas com o setor Horeca se procure ir promovendo a conversao de lugares de estacionamento
em pequenas esplanadas, o que contribui para aumentar a qualidade do espaco publico e a
apropriacao deste pelas pessoas.
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Substituicao de lugares de estacionamento por esplanadas, Lisboa

Objetivos para os quais contribui

@ A3 (£) B2 (@ D1 G3

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
(#) R1. Aumento da quota das viagens em modos ativos nas viagens internas a Cascais ( ] ]
(#) R8. Aumento da quota das viagens em transportes publicos nas viagens internas a Cascais ( X J
(@ R12. Diminuicao das emissdes de GEE ( 1
R18. Diminuicao da quota do TI 000
R21. Diminuicdo da pressao do estacionamento na via publica 000

® Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial Concelho, particularmente os quadrantes da Uniao de Freguesias de Cascais
e Estoril e a Unido de freguesias de Parede e Carcavelos
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Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacgao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacéo

[ ] [ ] [ ] Permanente Curto

® Periodo em que sdo concretizadas as acoes

Principais entidades intervenientes: ‘

Cascais Proxima

Possiveis fontes de financiamento: ‘

As receitas proprias permitem cobrir os custos de investimento de expansdo da rede de
estacionamento tarifado.

Estimativa de custos: ‘

O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acado

2021-2023 2024-2026
Estudos e X Operagao/ : Estudos e : Operagéao/ X
Projetos (€) Investim. (€) Funcion. (€) Receitas (€) Projetos (€) Investim. (€) Funcion. (€) Receitas (€)
30 000 72 000 232973 732 474 30 000 72 000 582 431 1831185
2027-2030
Estudos e . Operagao/ N
Projetos (€) Investim. (€) Funcion. (€) Receitas (€)
40 000 96 000 1048 376 3296134
Estudos e Investim. Operagao/ 3
Projetos (€) © Funcion. (€)  Receitas (€)
TOTAL 100000 240000 1863780 5859793

Ao contrario da generalidade das outras acles, esta tem associada a geragdo de receitas para a
Cascais Proxima; com efeito, considerando os resultados dos custos e receitas associados a tarifacao
do estacionamento, esta é uma intervencdo que se paga a si propria, uma vez que 0s custos sao
largamente suplantados pelas receitas geradas.

Em sede do PDU de Cascais, e nao estando definido o potencial de alargamento do estacionamento
tarifado no concelho, assumiu-se que, em cada ano, seria possivel aumentar em cerca de 200 lugares
esta oferta, o que significaria que, em 2030, a oferta de estacionamento tarifado no concelho de
Cascais rondaria cerca de 9.500 lugares de estacionamento (uma vez que existe a indicacao de chegar
aos 7 mil lugares de estacionamento tarifado no final de 2021).
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Para esta acao foi possivel estimar as receitas, por similitude com as receitas geradas pelo sistema
atual gerido pela Cascais Proxima.

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

Numero de lugares de +200 lugares de +200 lugares de +200 lugares de

estacionamento tarifado . . . Anual
L estacionamento estacionamento estacionamento
adicionais
Alteracao do RGZECCC Concluida Anual

Formalizar a oferta de estacionamento na via publica

Uma vez que as taxas de ilegalidade da procura de estacionamento estdo, em parte, associadas a
auséncia de estacionamento formalizado em algumas zonas do concelho, recomenda-se, a
delimitacdo do estacionamento, através da introducao de sinalizacdo vertical ou horizontal,
contribuindo assim para a requalificacao urbana destas zonas e para libertacao dos passeios para o
pedo. Sao Domingos de Rana e Alcabideche sao as freguesias onde este tipo de intervencdo é mais
necessario.

A tarefa de formalizacao da oferta de estacionamento na via pUblica permite, adicionalmente, a CMC
ter uma caracterizacao sustentada em valores concretos das verdadeiras necessidades de
estacionamento nas varias zonas do municipio, o que permite uma avaliacao precisa dos défices de
estacionamento que sera necessario tentar suprir.

Recomenda-se, por isso, a delimitacdo da oferta de estacionamento na via publica em todo o
concelho, propondo-se a identificacao das zonas de maior prioridade de intervencao de acordo com
0s seguintes critérios (uma vez que a rede é muito extensa):

1. ldentificacdo das vias em que nao existe oferta formal de estacionamento, mas nas quais
existe procura de estacionamento significativa;

2. Identificacao das zonas com maior densidade de estacionamento ilegal;

3. Identificacao das zonas onde existe uma maior procura ilegal de estacionamento noturno.

Esta formalizacao devera ser realizada seguindo dois critérios simples:
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Nas vias cujo perfil transversal permita a delimitacao da oferta de estacionamento, proceder
a essa delimitacao segundo as necessidades diagnosticadas e assegurando o cumprimento das
regras do Codigo da Estrada; ou

Nas vias cujo perfil transversal é estreito para comportar estacionamento em condicdes de
seguranca, recomenda-se que seja considerada a possibilidade de gerir os sentidos de
circulacao (vias de sentido Unico), de modo a ser possivel delimitar o estacionamento.

No levantamento de estacionamento realizado no ETAC foram identificadas como zonas de
intervencdo prioritarias as zonas de Alvide / Carrascal de Alvide / Abuxarda, Bairro de Sao José /
Fontainhas, Matarraque / Alto dos Arcos / Bairro da Bela Vista, Amoreira / Pai do Vento, Cobre / B°
de Santana, Murtal, Sao Domingos de Rana / Madorna / B° do Zambujeiro e Tires.

Propde-se assim a realizacdo de um plano de intervencao, o qual devera ser precedido de
levantamentos de estacionamento atualizados, onde se definam as prioridades, as solucdes e o
cronograma de implementacao destas medidas.

Tendo presente as boas praticas ao nivel da acessibilidade para todos e da mobilidade sustentavel,
propde-se que nestas operacdes de formalizacao de estacionamento (assim como nas areas onde o
estacionamento ja se encontra formalizado) seja contemplada a necessidade de reservar alguns
lugares para pessoas de mobilidade reduzida, motociclos, bicicletas ou trotinetas e operacoes de
cargas e descargas.

) A3 @) E G3

Meta Contributo
6 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais ( X J
¥ R14. Diminuicao da sinistralidade de pedes e ciclistas ( X J
R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal das viagens P

casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos

R21. Diminuicdo da pressao do estacionamento na via publica ( X J

@ Relevante @@ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Concelho
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Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacgao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacéo

L ] L Permanente Curto
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

Principais entidades intervenientes:

CMC, Juntas de Freguesia, Cascais Proxima

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio.

Estimativa de custos:

Esta proposta nao foi orcamentada, uma vez que depende da realizacao de estudos que permitam
detalhar as medidas a implementar (e.g., n.° de lugares a criar, sinalizacao a implementar, ...).
Assumiu-se que estes estudos poderao ser realizados internamente pela autarquia.

Indicadores de execugao:

IW

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 20242026 2027-2030
Planos de intervencao
. ; Um por ano Anual
realizados
N.° de lugares de
estacionamento delimitados na - - - Anual
via publica

Acao 28. Melhorar a eficacia da fiscalizacdo do estacionamento ilegal no espacgo
publico

Contexto

A taxa de ilegalidade do estacionamento no espaco publico é muito elevada, quer pela falta de
delimitacdo da oferta na infraestrutura rodoviaria e auséncia de sinalizacao vertical, quer sobretudo
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pelo ndao cumprimento das regras de convivéncia e utilizacdo do espaco publico, verificando-se
frequentemente o estacionamento em cima de passeios e de passadeiras.

Estacionamento ilegal em cima do passeio

Além das propostas anteriormente referidas, para a promocao da seguranca e da requalificacdao do
espaco publico, revela-se essencial melhorar a eficacia da fiscalizacao do estacionamento ilegal no
espaco publico, sobretudo nas zonas centrais dos aglomerados, incidindo sobre:

o incumprimento quanto ao local do estacionamento, quer do estacionamento que perturbe
a circulacao rodoviaria (estacionamento em 22 fila), quer do estacionamento que perturbe a
circulagao pedonal e de outros modos ativos (sobre passeios, pistas ciclaveis, ...); e,

o incumprimento quanto ao pagamento da tarifa, nas areas onde existe estacionamento
tarifado na via publica.

Atualmente, o primeiro tipo de fiscalizacdo compete a Policia Municipal de Cascais e a PSP de Cascais
e, o segundo, a Cascais Proxima, empresa que assegura o cumprimento das regras de utilizacao do
estacionamento tarifado na via publica. A CMC compete a articulacdo das funcées dos vigilantes do
estacionamento tarifado com as funcdes das autoridades policiais.

Durante a pandemia, a autarquia procedeu a suspensdo da tarifacdo do estacionamento, tendo
retomado este procedimento em abril de 2021. Tendo em consideracao que a propensao de utilizacao
do automovel aumentou substancialmente neste periodo (consequéncia de uma maior facilidade de
circulacao e estacionamento, mas também decorrente de algum receio na utilizacao dos transportes
publicos) € necessario garantir que quer a fiscalizacdo do estacionamento tarifado, quer a
fiscalizacdo do cumprimento do codigo da estrada sdao novamente postas em vigor, com enfoque
especial sobre os casos de perturbacdo da circulacdo rodoviaria (segundas filas) e dos modos suaves
(passeios e pistas ciclaveis). A prioridade nestes casos deve ser dada aos centros urbanos e as redes
estruturantes dos respetivos modos.

Ois

190 Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acéo



f-,l.'.'a wg i_:.\-‘r- .f.',';.a ?? e r,.!..
s év.z‘. ey, P B
ot ol Q. Mgt olis rle iz %us?

A existéncia de uma fiscalizacao interventiva e atenta € um aspeto essencial a prossecucao da
estratégia de mobilidade definida pelo PDU; as pessoas tém de entender que existem limitacoes a
utilizacao indiscriminada do automovel nas suas deslocacodes diarias, as quais se traduzem num custo
e/ou numa limitacdo maxima ao tempo de permanéncia, nao sendo permitida a ocorréncia de
estacionamento ilegal que conflitue com as restantes atividades urbanas.

Esta fiscalizacao pode ser realizada com recursos a fiscais (e, nesse caso, importa ter em consideracao
a recomendacédo de um fiscal por cada 300 lugares de estacionamento na via publica) e/ou apostar
na utilizacdo de solucdes tecnoldgicas inovadoras (cada vez mais disseminadas), como sejam a
utilizacao de sistemas de identificacdo moével, os quais permitem automaticamente identificar os
veiculos em transgressdo (no caso do estacionamento tarifado ou nas zonas reservadas a residentes)
e, eventualmente, processar a respetiva multa ou aviso. Esta acao fiscalizadora deve ser
acompanhada por acdes de sensibilizacao (vide Acdo 51), mas a acdo deve ser continua e firme de
modo a garantir o controle efetivo do estacionamento.

& A3 D1 (lly E1 G3

Meta Contributo
(5 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais ( ] ]
R12. Diminuicao das emissdes de GEE o
¥ R14. Diminuicao da sinistralidade de pedes e ciclistas o0
R18. Diminuicao da quota do Tl 000
R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal das viagens P
casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal dos PP
trabalhadores e visitantes dos polos com PMEP
R21. Diminuicdo da pressdo do estacionamento na via publica ( J 1 ]

@ Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Concelho
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Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacéo
° ® ® Continuo Curto
® Periodo em que sdo concretizadas as acoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acao

Principais entidades intervenientes:

CMC, Cascais Proxima, Policia Municipal e PSP

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio.

Estimativa de custos:

N&o é possivel proceder a estimativa dos custos desta proposta.

Indicadores de execugao:

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

o 1 fiscal por cada
N.° de lugares de 300 lugares de

estacionamento por agente de . - - Anual
e estacionamento na
fiscalizacao

via publica

Capacidade minima instalada de
bloqueamentos/
desbloqueamento diarios por
lugares concessionados

- - - Anual

N.° de autos de
contraordenacao ou avisos de - - - Anual
pagamento emitidos
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Conter a provisao de oferta de estacionamento de acesso publico e privado
dos novos empreendimentos

A limitacdo dos parametros de dimensionamento do estacionamento de uso privado e publico
definidos nos instrumentos de planeamento (e.g., PDM) € um instrumento essencial para influenciar
a reparticao modal dos residentes, visitantes e trabalhadores em Cascais, ajudando a controlar o
crescimento da taxa de motorizacao no concelho e, se possivel, a contribuir para a sua reducao no
tempo.

No PDM de Cascais, os parametros de provisdo da oferta de estacionamento privado induzem a
motorizacdo dos residentes e a utilizacdo do automovel no acesso aos principais equipamentos e
servicos. Num contexto em que se pretende mudar o paradigma do modelo de reparticao modal,
importa promover uma maior limitacao dos limiares de estacionamento de acesso privado no processo
de revisao do PDM atualmente em curso.

Os parametros de provisdo da oferta de estacionamento privado considerados no PDM em vigor sao
indutores do aumento da motorizacao dos residentes e da utilizacdo do automovel no acesso aos
principais equipamentos e servicos.

Com efeito, quando se considera a provisdo do estacionamento associada a habitacao e alojamento
local, o PDM estabelece niveis de provisdo de estacionamento privado minimos que, quando se
consideram as tipologias superiores a T3, conduzem a existéncia de 3 a 5 lugares de estacionamento
por fogo, mesmo quando é conhecido que a dimensdo média das familias em Cascais é de 2,5
habitantes por fogo (e tem vindo a diminuir de modo consistente) e que a taxa de motorizagao € ja
superior a 500 veic. por mil habitantes.

A limitacdo dos parametros de dimensionamento do estacionamento de uso privado e publico
definidos nos instrumentos de planeamento (e.g., PDM) € um tema que se encontra em debate e
aplicacdo em muitas cidades europeias, existindo uma grande preocupacao em limitar os indices
minimos obrigatdrios e, também, em introduzir um “teto” maximo de provisao de estacionamento,
como forma de controlar o crescimento da taxa de motorizacdo da populagao residente e minimizar
o trafego gerado por novos usos do solo.

Progressivamente, o estabelecimento de parametros maximos de estacionamento, associados aos
diversos usos do solo e aos diversos sectores urbanos, tem mesmo vindo a substituir a exigéncia de
parametros minimos, especialmente em areas centrais, onde existe um controlo efetivo do
estacionamento na via pUblica e uma boa oferta de transportes publicos.

Inclusivamente, existem ja exemplos de cidades ou bairros em que a utilizacdo do automovel é muito
restringida, nomeadamente através da promocado de bairros sem oferta de estacionamento; entre
estes, destaca-se a experiéncia do bairro de Vauban em Friburgo (Alemanha), Tempe (Arizona),
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Utrech (Holanda), Kalasatama (Finlandia). Dificilmente esta seria uma proposta aceite pelos
residentes de Cascais, mas, aos poucos, € importante ir definindo um acréscimo nas restricoes da
oferta de estacionamento.

Note-se que no ambito do ETAC foi proposta a definicio de parametros minimos mais restritivos,
assim como o estabelecimento de parametros maximos de oferta de estacionamento privado
residencial, os quais se recuperam na Tabela 12 e que se defendem como atuais. Com efeito, se a
estratégia municipal passa por promover a contencao da utilizacdo do automovel, entédo este esforco
deve comecar desde logo no dimensionamento dos novos empreendimentos urbanisticos.

Parametros de dimensionamento Pardmetros de dimensionamento da oferta
Uso do Solo da oferta propostos
PDM em vigor Minimos Maximos
TOeT1 1,0 lug./fogo ou UA 1,0 lug./fogo 2,0 lug./fogo
Habitacdo T2 2,0 lug./fogo ou UA 1,0 lug./fogo 2,5 lug./fogo
Coletiva T3 ou T4 3,0 lug. /fogo ou UA 1,5 lug./fogo 3,0 lug. /fogo
T5 ou superior 4,0 lug./fogo ou UA 1,5 lug./fogo 3,0 lug./fogo
Habitacdo SP <= 150 m2 1,0 lug./unidade n.a.
Unifamiliar SP > 150 m2 2,0 lug. /unidade n.a.

UA - Unidade de alojamento

Também para os usos relacionados com o comércio retalhista e restauracdo sdo considerados
parametros de dimensionamento da oferta de estacionamento muito elevados e que aumentam de
modo crescente a medida que a superficie do espaco comercial aumenta, ndao prevendo a
possibilidade de ser utilizada a oferta de transporte publico ou os modos ativos, pelo menos, para
parte dos clientes destes espacos ou em algumas das zonas do concelho.

Esta conclusao generaliza-se aos restantes usos do solo, com padroes de oferta de estacionamento
privado para equipamentos educativos, de salde e de ginasio que presumem que a maior parte dos
utilizadores destes usos, acede a estes em automovel, para o qual é necessario encontrar lugar.

Assim sendo, no processo de revisao do PDM, atualmente em curso, recomenda-se:

A definicao de parametros minimos e maximos de estacionamento para valores que
contribuam para induzir a utilizacdo dos outros modos de transporte, considerando
parametros mais reduzidos que contribuam para a contencdo do crescimento da taxa de
motorizac¢ao;

A diferenciacao dos parametros de dimensionamento do estacionamento em funcao do nivel
de oferta em transporte publico e da qualidade do espaco publico da zona em que se vai
integrar o novo uso do solo, promovendo opcdes mais sustentaveis nas zonas do territorio em
que estas sdo mais viaveis. Regra geral, os parametros de estacionamento deverao ser tanto
mais restritivos, quanto melhor for a oferta de transporte publico disponivel. Com a entrada
em operacao da nova rede de TPR de ambito municipal sdo criadas as condicdes que permitem
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introduzir maiores limitacoes na oferta de estacionamento nos corredores em que a oferta
de transportes publicos é substancialmente reforcada.

Para terminar, importa referir que o PDM atualmente em vigor estabelece as condicoes de
obrigatoriedade da realizacao de um Estudo de Mobilidade, nao definindo, contudo, quais os
elementos de analise que deverao constar destes estudos. Recomenda-se, assim, que no processo de
revisdo do PDM este conteldo seja clarificado, sendo que este contelido e as condicoes em que se
recomenda a sua aplicacao sao os definidos na Acao 2.

Objetivos para os quais contribui

@ p11D2 (W E1 &) cijc2 @ p11p2 W E1 @ 1nine

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
($) R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais (X ]}
@) R8. Aumento da quota do TP )
(@) R12. Diminuicao das emissoes de GEE [ )
R13. Diminuicao do n.° de residentes expostos a valores Lden e Ln superiores aos limites
@ o {
regulamentares (devido as infraestruturas de transporte)
@ R14. Diminuicdo da sinistralidade de pedes e ciclistas ®
. R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal nas viagens
@ (1]
~ casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
@ R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal dos P

trabalhadores e visitantes dos polos com PMEP

@ Relevante @@ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial Concelho

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
° ° ® Continuo Curto/Médio
® Periodo em que sao concretizadas as acoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencéo da acao
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Principais entidades intervenientes:

CMC

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento privado

Estimativa de custos:

Esta acao nao tem custos associados.

Indicadores de execugao:

Metas

Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
NUmero de empreendimentos
urbamst1co§ com parameFros 259 50% 100% Anual
de estacionamento mais
restritivos

5.4. Mobilidade | A¢cdes propostas

5.4.1. Gestao da mobilidade

Acao 30. Promover a realizagdo de Planos de Mobilidade Escolares (PMEs) nos
estabelecimentos de ensino publico e privado

Contexto

Os inquéritos realizados junto a Comunidade Escolar demonstraram claramente a forte dependéncia
dos alunos relativamente ao transporte automdvel e a companhia dos adultos, mesmo quando estes
se poderiam deslocar a pé ou de bicicleta na companhia de outros colegas. Adicionalmente, a analise
da evolucao recente da reparticao modal da populacdo escolar, revela uma diminuicao do peso do
TP e do andar a pé nas deslocagdes casa-escola. Tal vem reforcar a necessidade de se atuar de modo
especifico e articulado sobre os padroes de mobilidade deste segmento da populacao.
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Neste contexto, propde-se a realizacdo de Planos de Mobilidade Escolar (PME), os quais tém como
principais objetivos:

Aumentar a autonomia dos alunos, encorajando-os a irem a pé ou de bicicleta para a escola
(ainda que possa ser através da organizacao de grupos e pressupor o acompanhamento de um
adulto), promovendo assim a atividade fisica, uma boa saude mental e o seu bem-estar;

Aumentar a seguranca dos alunos nas deslocacdes casa-escola, através da identificacdo dos
principais obstaculos e da sua resolucdo ao longo dos principais percursos e na envolvente
imediata as escolas;

Reduzir a pressao do trafego rodoviario na envolvente a escola nos periodos de entrada e
saida, contribuindo desse modo para a reducdo da intensidade dos focos de
congestionamento;

Consciencializar a Comunidade Escolar (alunos, pais e equipa educativa) para a existéncia de
opcoes saudaveis e ambientalmente mais sustentaveis do que a utilizacao generalizada do
automovel;

Dotar os alunos de competéncias para andarem a pé / de bicicleta e sensibiliza-los para a
necessidade da adocao de comportamentos responsaveis (seja enquanto pedes/ciclistas, seja
na conducao e estacionamento).

Estes planos podem ser desenvolvidos em escolas primarias, em escolas EB23 e em escolas com ensino
secundario, mas a abordagem adotada e as medidas propostas tém de ser adaptadas a idade dos
alunos, sendo possivel transferir a experiéncia de uma escola para outras.

O desenvolvimento de um PME ¢ de facil realizacdo, devendo ser elaborado (e implementado) em
conjunto por professores, alunos, associacbes de pais e autarquia (e juntas de freguesia
correspondentes). Em funcao da zona em que esteja localizado o estabelecimento escolar, poderao
ainda ser envolvidos os operadores de transporte, os comerciantes, a Cascais Proxima, enquanto
gestora do estacionamento municipal, ou outras, seja como patrocinadores de algumas das
iniciativas, seja como divulgadores da sua existéncia.

De um modo geral, a implementacao do PME envolve a realizacao das seguintes tarefas:

Decisao de elaboracao do PME por parte da escola - Esta é de base voluntaria, mas pode ser
encorajada por parte da CMC;

Recolha da informacgao sobre a mobilidade dos alunos - Apenas conhecendo os padrdes de
mobilidade (e as motivacdes associadas a estes) sera possivel intervir no sentido de alterar a
reparticao modal nas deslocagdes casa-escola. Os inquéritos a comunidade escolar que a CMC
realizou, em 2018%, de modo a desenvolver uma estratégia integrada de promocéo de modos

26 Estes inquéritos abrangeram 54 escolas publicas de 10 dos agrupamentos escolares do concelho de Cascais.

Ois
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ativos entre alunos, pais e funcionarios, poderao ser aqui um ponto de partida importante,
podendo estas escolas constituirem o grupo inicial de intervencao;

Planeamento das Acbes - Neste plano devem ser identificadas as acdes necessarias a
promocdo de padroes de mobilidade mais sustentaveis. Para cada acdo devem estar
identificados os responsaveis pela sua concretizacao, devendo, idealmente, ser criada a
figura do gestor de mobilidade, responsavel por coordenar a varias acoes e envolver toda a
comunidade escolar. Refira-se que, nesta fase de identificacao de agdes, os inquéritos a
comunidade escolar realizados pela CMC poderao dar um contributo muito relevante;

Monitorizacao e reavaliacao - Uma vez concretizado o plano de acao importa avaliar as opcoes
modais, o que foi concretizado e o que ficou por fazer, num exercicio de melhoria
permanente.

Internacionalmente é possivel encontrar inimeros exemplos da sua aplicabilidade e dos resultados
obtidos, existindo diversas experiéncias de sucesso no Reino Unido (onde se verificou que a adesao
das escolas suplantou claramente os objetivos tracados inicialmente), mas também na Nova Zelandia
ou Canada, entre outros. A Figura 51 apresenta um folheto desenvolvido na Nova Zelandia, no qual
se apresenta de forma muito resumida o ambito, objetivos e etapas associadas a elaboracao de um
PME. Em Portugal refira-se, a titulo de exemplo, o projeto-piloto - Plano de Mobilidade Escolar,
desenvolvido no ano letivo de 2019/2020, num conjunto de escolas do concelho de Lisboa. Este plano
engloba um conjunto de acodes, tais como campanhas de sensibilizacao, de promocao do uso dos
transportes publicos, debates, formacdes, dias tematicos, estudo de solucdes de estacionamento,
iniciativas de pedibus e bikebus, a melhoria das condicées de mobilidade na envolvente das escolas
e a criacao de caminhos seguros.
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Whyischool'travel plans?.

A School Travel Plan enables the whole school
community to create a safe and healthy way
for students to journey to and from school.

A School Travel Plan can help:

* Improve health and wellbeing

* Reduce traffic congestion

* Increase children’s travel options

* Improve road and personal safety skills

« Support children to develop confid
and independence

« Red Jlution in our

* Enhance local communities

What helplisiavailable?

A School Travel Plan Coordinator is available to help
you develop your travel plan. Assistance can also
come from:

* Police education officers

* Road safety co-ordinators

* Traffic engineers

* Health providers

* Environmental educators

* Other relevant agencies

Schools involved in the School Travel Plan process
will receive:

* Funding for teacher release time

* Funding for implementing the plan

* Resources to assist in developing the plan

Travel Plan|Phases

An effective travel plan process includes the following
phases:

Setup

Initial discussions and commitment from school
Data Collection

Travel methods and issues gathered from students and
parents

Action Planmng

School c lops aims and gil
Implementation

Official plan launch and actions carried out
Monitoring

Re-surveying and evaluation —_—

Each school's

travel plan is
unique. Some
actions which school
communities have
selected include:

Walking and Y\
cycling initiatives
Walk to school days, walking
routes, walking school buses,
cyclist skills training, cycle clubs and activity days

Education
Road safety education programmes and initiatives
and environmental education

Encouragement
S, poster ¢ ig: petiti rewards
and awards schemes

Enforcement
Parking and speeding monitoring and
enforcement strategies.

Engineering

Assessment of infrastructure issues identified through
the school travel plan, pedestrian crossings, cycling
facilities, road markings and signage, etc.

Fonte: https://wellington.govt.nz/~/media/services/environment-and-waste/sustainability/files/schooltravel-plan. pdf

Este tipo de iniciativas funciona muito por efeito de “contagio” e, por isso, de modo a impulsionar
as escolas presentes no concelho para o desenvolvimento deste tipo de Planos e de modo a tornar
claros os principais beneficios associados a sua realizacdo, propde-se o desenvolvimento de um
projeto-piloto numa ou duas escolas do concelho, com os seguintes objetivos:

Sistematizacdo das metodologias associadas ao desenvolvimento do PME, avaliacao dos
recursos envolvidos e dos beneficios associados;

Formacdao da equipa da CMC no processo de auxilio e motivacdo das escolas no
desenvolvimento de PME;

Desenvolvimento dos conteudos de materiais standard que podem ser utilizados pelas escolas
nesta iniciativa (e.g., folhetos de explicacao do projeto, prototipos dos inquéritos e das
folhas de tratamento da informacao, check list com as iniciativas que podem ser
implementadas, ...), criando um “kit” de material de uso frequente. Este material pode vir a
estar reunido numa plataforma digital de partilha de materiais e de experiéncias;

Disseminacao desta experiéncia junto a comunidade escolar e a populacao geral (através da
realizacao de workshops) e promocao da sua generalizacao nos restantes estabelecimentos
escolares;
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Producdao de um manual de boas praticas que contribua para ampliar o conhecimento
adquirido no ambito deste projeto.

Conforme anteriormente referido, o desenvolvimento dos PME deve ser realizado numa base
voluntaria e, como tal, optou-se por nao se definir quais as escolas mais apropriadas para a sua
implementacao, ainda que se sugira iniciar este processo pelas escolas com mais alunos, por duas
razoes fundamentais: i) os efeitos serdo mais visiveis; ii) as acdes que podem ser desenvolvidas sdo
mais diversificadas. A titulo indicativo, na figura seguinte apresentam-se as escolas com mais de 500
alunos.
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Fonte: CMC

Os resultados dos inquéritos a comunidade escolar, realizados pela autarquia em 2018 (vide Relatorio
PDU da Fase Il), auxiliam também a identificacdo das escolas mais adequadas para a realizagdo do
projeto piloto, por exemplo, através da avaliacdo dos seguintes critérios:

escolas em que o nivel de adesao dos encarregados de educacao, relativamente a iniciativas
relacionadas com a mobilidade organizadas pela autarquia ou pela escola, seja mais elevado;

escolas em que a opcao pelo automovel seja mais dominante;

escolas em que a avaliacao do espaco publico na sua envolvente tenha registado piores
resultados.
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Adicionalmente, a identificacdo das escolas aderentes ao programa Eco-Escolas?’ pode ajudar
também a selecionar os equipamentos escolares mais motivados para a implementacao desta medida.

Para estimular a realizacdo dos PME, numa base regular, podera vir a ser criada uma linha de
financiamento especifica que contribua para suportar as despesas associadas ao seu
desenvolvimento. Uma das medidas mais frequentemente adotadas no ambito deste tipo de planos
diz respeito ao desenvolvimento de circuitos de Pedibus (ja anteriormente proposto, vide Acéo 6).
Esta linha de financiamento pode ser utilizada, por exemplo, para a implementacao da sinalética de
identificacao das paragens ou para a aquisicao de coletes refletores a distribuir entre os alunos.

Os PME devem ser entendidos como planos muito operacionais cuja concretizacao deve ser alvo de
monitorizacao regular. Porque todos os anos existe uma alteracao nos alunos que frequentam as
escolas, propde-se que estes planos sejam revistos numa base anual, preferencialmente com a fase
de diagnostico a ocorrer logo no primeiro periodo.

& A1a2 (£ B2 (R 2 D11D2 () E1 G11G2 H1
Meta Contributo
5 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais ( ] ]
() RS5. Diminuicdo do tempo perdido em congestionamento ( 1 J
R8. Aumento da quota do TP ( X J
R9. Aumento do n.° de passageiros transportados em TP ( ] ]
R12. Diminuicao das emissdes de GEE ( X J
¥ R14. Diminuicao da sinistralidade de pebes e ciclistas ( 1 ]
R18. Diminuicao da quota do Tl ( X J
R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal das viagens PP
casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
R21. Diminuicdo da pressao do estacionamento na via publica ([
R22. Aumento do n° de participantes nas iniciativas promovidas no ambito do PDU ([

@ Relevante @@ Muito relevante ® @ ® Fundamental

27 https://ecoescolas.abae.pt/sobre/quem-somos/
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Ambito territorial Concelho

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacgao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacéo
® () (] Temporario Curto
@ Periodo em que sao concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencéao da acao

Principais entidades intervenientes:

CMC e Juntas de freguesia respetivas, Estabelecimentos de ensino, Associacdes de Pais, Cascais
Proxima, etc. Para além destas, podem também ser envolvidas algumas associacées com experiéncia
de participacao neste tipo de projetos, como a APSI - Associacao para a promoc¢ao da seguranca
infantil e a ACA-M - Associacao de Cidadaos Auto-Mobilizados, assim como a PSP (Programa Escola
Segura).

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio e das escolas que decidam pela implementacao dos PME.

Estimativa de custos:

2021-2023 2024-2026 2027-2030
Estudos e Investim. OF%T;%?‘OI Estudos e Investim. ()F[Ler:';%a'\no/ Estudos e Investim. c;‘::;%iw
Projetos (€) (€) © : Projetos (€) (€) © : Projetos (€) (€) © :
32 600 n.o. 46 100 88 400 n.o. 128 900 242 000 n.o. 361 000
Estudos e Investim. Operagao/
Projetos (€) (€) Funcion. (€)
TOTAL 363 000 n.o. 536 000

Pressupostos: Admitiu-se que durante o periodo de 10 anos que define a implementacdo do PDU sera
possivel implementar um plano em 65 estabelecimentos escolares do concelho de Cascais (2 planos
no 1° ano, com inicio em setembro de 2021, e um acréscimo de 1 plano anual face ao implementado
no ano anterior). Assumiu-se um custo médio de implementacdo de um plano de 7 mil € (3 mil € para
estudos e 4 mil € para encargos operacionais) no primeiro ano e admitiu-se que, anualmente, os
custos de atualizacao dos planos dos anos anteriores correspondem a 30% dos custos iniciais. Foi ainda
orcamentada a realizacao de 3 workshops de divulgacao com um custo de mil euros cada.
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Indicador Metas Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Realizacao de um
Projeto-Piloto em 1
N.° de projetos-piloto ou 2 escolas com i i Anual
implementados oferta igual ou
superior ao 1° ciclo
do EB
+ 38 escolas
N.° de escolas 9 escolas (cerca de " 18 escolas (totalizando cerca de
abrangidas por um PME 5% das escolas do (totalizando cerca de 37% das escola_s do
(e % face ao total de concelho, excluindo o 15% das escola; do concglho, excl'umdo o | Anual
escolas) ensino, superior) concelho, excluindo o ensino superior (65
ensino superior) escolas no final do
periodo de 10 anos))
N.° de alunos (por ciclo
de ensino) nas escolas
abrangidas por um PME - - - Anual
(e % face ao total de
alunos)
Incentivo monetario ] ] i Anual
atribuido pela CMC
N° e tipo de acdes de No ml'r]imo, a No miljimo, a No mirjimo, a
realizacao de um realizacao de um realizacao de um Anual

divulgacao realizadas

workshop

workshop

workshop

Fomentar o desenvolvimento de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos

A evolucao recente da reparticao modal no concelho de Cascais tem sido no sentido inverso ao que
seria desejavel, verificando-se o reforco do peso das deslocacées em transporte individual, em
detrimento da opcao pelo transporte publico e pelos modos ativos. De modo a inverter esta
tendéncia, considera-se fundamental o envolvimento e compromisso dos residentes e trabalhadores
no concelho, os quais devem participar no processo de mudanca e concretiza-lo nas suas agoes
quotidianas.

Neste contexto, o desenvolvimento de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos pode, por via da
introducdo de propostas mais localizadas e que respondam as necessidades especificas dos
trabalhadores, contribuir para uma efetiva alteracao dos comportamentos modais.

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais

Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acao 203



Propde-se a promocao do desenvolvimento de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos (PMEP), os
quais sao “instrumentos de planeamento que pretendem apoiar as organizacoes na gestao mais
eficiente da mobilidade induzida pela sua atividade, através do desenvolvimento e implementacdo
de um conjunto integrado de medidas ajustadas as carateristicas de cada empresa ou polo, ao perfil
de atividade, as suas exigéncias e as necessidades especificas de deslocacdo dos seus colaboradores,
visitantes e fornecedores”?,

Estes planos aplicam-se a quatro grandes grupos de atividades: i) empresas/parques empresariais e
tecnologicos; ii) areas comerciais; iii) areas industriais e logisticas e, iv) equipamentos coletivos (e.g.,
hospitais, universidades, etc.).

0 desenvolvimento dos PMEP implica a consideracao das seguintes etapas:

Caraterizacao das necessidades de mobilidade dos trabalhadores e visitantes dos principais
polos empresariais / industriais;

Identificacao das acdes mais adequadas para promover padroes de mobilidade mais
sustentaveis;

Estabelecimento do plano de acao e sua monitorizacao ao longo da implementacao do PMEP.

A experiéncia internacional tem demonstrado que a implementacao deste tipo de planos conduz a
resultados muito positivos, porque contribuem para que os diversos intervenientes percebam que
existem outras opcoes modais (e nalguns casos, até mais eficientes) e, simultaneamente, tem
contribuido para promover uma alteracao significativa dos padroes modais a favor dos modos mais
sustentaveis.

A figura seguinte sintetiza os principais beneficios associados a implementacao destes planos.

28 Guia para a elaboracao de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos, IMTT/DHYV, 2011
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Para a empresa/polo:

e Reduzir o niUmero e o custo das
viagens em servico (reducao das
frotas da empresa);

e Fomentar a racionalizacao da
atribuicao de veiculos da empresa;

e Reduzir os custos associados ao
estacionamento (aquisicao ou
aluguer) e/ou realocacao do espaco
de estacionamento a outras
atividades;

o Contribuir para a imagem de
sustentabilidade ambiental e social
das empresas/polos;

o Melhorar os indices de produtividade
da atividade.

Para o colaborador:

e Reduzir o nimero e o custo
associados as deslocacdes pendulares;

e Reduzir o stress associado ao
congestionamento em hora de ponta;

e Aumentar a utilizacao dos modos
suaves com efeitos positivos na satde
e bem-estar.

Para a sociedade:

* Minimizar os impactes sociais,
economicos e ambientais associados a
utilizagao excessiva do automovel e
contribuir para a reducao do
congestionamento;

e Incentivar a utilizacao do transporte
publico e contribuir para a sua
viabilidade financeira;

o Reduzir a pressao sobre o
estacionamento;

o Contribuir para a melhoria do espaco
publico;

o Reduzir a poluicao atmosférica e
melhorar o ambiente sonoro;

e Promover a equidade através do
incentivo ao uso de modos de
transporte sustentaveis.

Fonte: adaptado de “Guia para a elaboracao de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos”, IMNTT/DHV, 2011

No desenvolvimento do PMEP podem ser consideradas diversas solucoes de gestao de mobilidade, as
quais envolvem na sua implementacao recursos muito diversos. Entre estas, podem ser consideradas

as seguintes medidas:

Racionalizacdo do uso do automovel, p.e., carpooling ou carsharing;

Utilizacdo de novas tecnologias aplicadas a gestao da frota de veiculos da empresa, por
exemplo, para otimizacao dos percursos, aquisicao de frotas de veiculos menos poluentes ou
revisao da atribuicao de viaturas da empresa;

Gestao do estacionamento, com medidas que podem relacionar-se com a reserva de lugares
para utilizadores especificos (e.g., utilizadores de carpooling), a reducao dos lugares da
empresa, a cobranca do estacionamento na empresa ou o pagamento de compensac¢des aos
trabalhadores que abdicarem da utilizacdo do automovel;

Medidas relacionadas com a promocao dos transportes publicos, por exemplo, através da
melhoria da informacéo disponivel, da facilitacdo da aquisicao de titulos de transportes, da
flexibilizacdo dos horarios ou, até mesmo, da criagdo de um novo servico de transporte
publico coletivo ou da empresa que responda as necessidades de mobilidade do polo de

concentracao de emprego;

Melhoria das condicoes de circulacao pedonal, por exemplo, com a melhoria dos passeios de

acesso ou a introducao de passadeiras ao longo do percurso;

Melhoria das condicdes de apoio a utilizacdo da bicicleta, por exemplo, através da introducao
de apoios a aquisicao da bicicleta, infraestruturas de apoio para as bicicletas ou balnearios;

Ois
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Medidas relacionadas com a promocao do teletrabalho.

0 atual contexto pandémico (que se pode vir a prolongar durante algum tempo), e a necessidade de
encontrar solucdes imaginativas que auxiliem as empresas a desenvolver solucdes de mobilidade que
respondam as necessidades dos trabalhadores e aos seus anseios de seguranca, pode contribuir para
acelerar o desenvolvimento dos primeiros PMEP.

A realizacao do PMEP implica, pela sua natureza, o estabelecimento de parcerias entre diversas
entidades, destacando-se, entre estas, os gestores dos polos empresariais (e/ou do grupo de
empresas que o constituem), a autarquia e os operadores de transporte (nos casos em que seja
considerada a alteracao da oferta de transporte publico coletivo ou a introducao de novos servicos).

E também fundamental promover o envolvimento dos trabalhadores desde uma fase inicial do plano,
de modo a beneficiar das suas sugestdes e, ao mesmo tempo, a garantir que estes aderem as solucoes
que venham a ser preconizadas.

O PMEP deve ser entendido como um plano com uma componente operacional muito forte, cuja
concretizacdo deve ser alvo de monitorizacdo, sendo importante garantir que o plano de acédo é
cumprido, podendo justificar-se a introducao/adaptacao de novas medidas.

A autarquia esta a desenvolver o Plano de Desloca¢des Empresariais para o conjunto dos edificios
da CMC, sendo de esperar que este projeto possa ser utilizado como “bandeira” para cativar as
empresas para realizarem este tipo de planos.

Uma parte da estrutura empresarial do concelho de Cascais assenta em empresas de pequena
dimensao, o que aumenta a dificuldade de garantir que os PMEP tém impactes percebidos. No
entanto, pela sua maior dimensao e pelo nimero de colaboradores que concentram, recomenda-se o
desenvolvimento de PMEP também nos seguintes polos:

CascaiShopping e unidades comerciais na sua envolvente (2);

Zonas industriais/empresariais: ZI da Adroana (3), ZI da Abdboda (4), ZI de Matos Cheirinhos
(5), ZI do Alto do Outeiro (6) e ZI de Trajouce (7);

Brisa e superficies comerciais na sua envolvente (8);
Os futuros Alagoa Office & Retail Center (9) e El Corte Inglés (10).

Complementarmente, recomenda-se a elaboracao de PMEP nos equipamentos coletivos de hierarquia
superior e servicos publicos, nomeadamente:

Estabelecimentos de ensino superior: Nova SBE (11), Escola Superior de Hotelaria (12) e
Escola Superior de Alcoitado (integrada no Centro de Medicina de Reabilitacao de Alcoitao);

Hospitais: Hospital Dr. José de Almeida (13), Centro de Medicina de Reabilitacdo de Alcoitdo
(14) e o Hospital CUF Cascais (15).
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Estes planos devem ser realizados voluntariamente pelas empresas/equipamentos que retnem
condicdes para tal. No sentido de maximizar a adesao dos polos a esta iniciativa propoe-se:

A realizacdo de um workshop para divulgar os objetivos e vantagens associados a realizacao
dos PMEP, no ambito do qual se procurara envolver os polos / equipamentos acima listados;

O estabelecimento de protocolos entre a CMC e os polos que se proponham ao
desenvolvimento deste tipo de planos, no ambito do qual a CMC podera comprometer-se
com o apoio técnico ao desenvolvimento do plano e com o compromisso de realizacdo das
iniciativas que venham a ser preconizadas até um determinado limiar de orcamento que
venha a ser acordado entre as partes;

A divulgacao dos resultados dos PMEP, de modo a encorajar novas iniciativas e a tornar claro
para todos os intervenientes, e para a sociedade em geral, quais sao as mais-valias associadas
a este tipo de projetos.

) A11A2 (£) B11B2 (8) C2 D11D2 () E F2 G11G2 H1

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais

Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acgéo 207



CASCAILS

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
) R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais ( 1 J
(€) R4. Diminuicdo do tempo médio das deslocacdes pendulares (]
@) R8. Aumento da quota do TP [ 1)
@ R9. Aumento do n.° de passageiros transportados em TP ( 1 J
(@ R12. Diminuico das emissdes de GEE (1]
@ R14. Diminuicdo da sinistralidade de pedes e ciclistas ( 1 J
@) R17. Aumento da quota dos veiculos com emisses zero ®
@ R18. Diminuicdo da quota do TI (1]
@ R20. Aumento da .qyota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal dos o000
~ trabalhadores e visitantes dos polos com PMEP

@ R21. Diminuicdo da pressdo do estacionamento na via publica ([
) R22. Aumento do n° de participantes nas iniciativas promovidas no dmbito do PDU (]

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacgéao:

@ Relevante @ @ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao

[ ° [ Temporario / Continuo

@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes

Principais entidades intervenientes: ‘

CMC, Responsaveis pelos principais polos geradores, Operadores de TP

Ois

O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

Possiveis fontes de financiamento: ‘

Financiamento proprio e das entidades que decidam pela implementacdo dos PMEP.
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2027-2030

Investim.

€

2021-2023 2024-2026
Estudos e Investim. Operagao/ Estudos e Investim. Operacao/ Estudos e
Projetos (€) (€) Funcion. (€) = Projetos (€) (€) Funcion. (€) = Projetos (€)
90.000 90.000 120.000
Estudos e Investim. Operagao/
Projetos (€) (€) Funcion. (€)
TOTAL 300.000

Operagao/
Funcion.

€)

Pressupostos: Durante o periodo de vigéncia do PDU assume-se ser possivel desenvolver este tipo de
planos nos 10 polos geradores propostos. A elaboracao de um plano com estas carateristicas envolve
custos que podem ser muito diferenciados, mas, em média, assumiu-se que cada um pode ser
desenvolvido por cerca de 30 mil €. Nao se orcamentou o custo de investimento na implementacao
das solucdes, uma vez que este depende das especificidades das solucdes a implementar.

Indicador
2021-2023

30% dos polos

N.° de polos abrangidos por um identificados com

Metas
2034-2026

60% dos polos
identificados com

2027-2030

100% dos polos
identificados com

o PMEP PMEP PMEP
PMEP (e % face ao total de polos) implementados (3 implementados implementados
polos) (+3 polos) (+4 polos)

N.° de protocolos estabelecidos
entre a CMC e polos geradores

No minimo, a
realizacao de um
workshop

N° e tipo de acdes de divulgacao
realizadas

Criar um Fundo de Mobilidade

No minimo, a
realizacao de um
workshop

No minimo, a
realizacao de um
workshop

Atualiz.

Anual

Anual

Anual

A implementacao de medidas enquadradas numa abordagem Push & Pull, termo que se refere a
politicas que oferecem uma combinacao de recompensas/incentivos e penalizacdes/restricoes, tem-
se revelado muito eficaz na inducdo de mudancas comportamentais. A criacdo de um Fundo de
Mobilidade, com as receitas geradas pelo estacionamento, para financiar medidas que promovam a
mobilidade sustentavel, constitui um bom exemplo desta abordagem inovadora implementada em

diversas cidades europeias.

s

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acao

209



it i E
e % YT

R TaY T
'%i-“'t'"-"b%og' - -.'i}".:..'}:“'?

8
i, 8 “Te,
e son %t

Conforme acima referido, recomenda-se a criacao de um Fundo de Mobilidade que permita utilizar,
de forma transparente, as receitas geradas pelo estacionamento tarifado (e outras receitas que
venha, a ser geradas pelo sistema de transporte, como por exemplo, as associadas a multas e autos)
na implementacdo de medidas que promovam a mobilidade sustentavel.

O conceito subjacente a esta abordagem é que através da implementacao de medidas de gestao do
estacionamento, como a introducao de estacionamento tarifado, do aumento das tarifas, ou de outras
medidas equivalentes, os utilizadores de transporte individual serao “empurrados” ou pressionados
para a utilizacdo de modos de transportes mais sustentaveis. Simultaneamente, a receita gerada pela
tarifacao do estacionamento pode ser utilizada para promover alternativas de transporte, “puxando”
ou atraindo os utilizadores para deslocacées em transportes pUblicos ou em modos ativos (e.g., a pé
ou de bicicleta).

Combinando a gestao do estacionamento com a gestao da mobilidade, sera possivel reforcar a eficacia
desta Ultima e aumentar a aceitacao publica das medidas associadas a gestdao do estacionamento.
Para tal, é importante que as medidas de pull (incentivo) sejam implementadas ao mesmo tempo e
em articulacdo com as medidas de push (restricdes), e nao algum tempo depois. E também crucial
que o uso das receitas de estacionamento seja transparente, o que significa que o montante das
receitas e o modo como este é gasto devera ser publico. Para uma melhor aceitabilidade das medidas
de gestdo do estacionamento, parte das receitas podera ser aplicada em medidas que também
beneficiem o transporte individual, como a manutencdo da rede rodoviaria ou a introducdo de
elementos que aumentem a seguranca ou a legibilidade do sistema (e.g., introducao de pavimentos
antiderrapantes, correcao de tracados nas zonas de maior perigosidade, etc.).

Esta abordagem tem sido implementada em varias cidades da Europa e tem um grande potencial de
implementacao no contexto nacional. Em Amesterdao, por exemplo, a receita bruta do
estacionamento foi de cerca de 160 milhdes de euros em 2012. Cerca de 38% deste valor foram gastos
na gestao e manutencao do sistema de estacionamento; 39% foram utilizados em medidas de
mobilidade em 7 distritos da cidade e 23% foram gastos em medidas de mobilidade na area do centro
da cidade (31% para bicicletas, 18% para transportes publicos, 13% para melhoria da seguranca, etc.).
Estas verbas integram o Fundo de Mobilidade de Amesterdao. Outras cidades como Gent, Barcelona,
Graz ou Nottingham estdo a seguir uma abordagem semelhante?’.

2 Fonte: www.push-pull-parking.eu
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fundo de mobilidade
dos 7 distritos da
cidade

fundo de mobilidade gestdao e manutengao
do centro da cidade ; — do sistema de
. estacionamento

31% bicicletas

18% transportes publicos 23%  39% 38%

I 13% seguranca 160 milhdes de euros/ano
38% outros

Fonte: PUSH&PULL - “Parking management and incentives as successful and proven strategies for energy-efficient urban
transport”, Final Report, Intelligent Energy - Europe programme, Janeiro 2017

Em 2018, os proveitos associados a tarifacdo do estacionamento na via publica no concelho de Cascais
foram de cerca de 3,3 milhGes de euros, o que conduz a uma receita média por lugar de
estacionamento tarifado de aproximadamente 610€, ainda que com variacoes significativas em
funcao da zona que for considerada. Este valor pode ser considerado um valor bastante interessante
quando comparado com os valores encontrados em outros contextos urbanos da AML.

Adicionalmente, podera ser equacionada a incorporacdo no Fundo de Mobilidade dos eventuais
acréscimos do IMI que se venham a alcancar por via da valorizacao do territorio na concretizacao da
estratégia de mobilidade e/ou associados a implementacdo dos Contratos de Eixo anteriormente
referidos na Acao 1 (capitulo Territorio | Acdes propostas), podendo a autarquia individualizar os
contributos diferenciais associados a implementacao deste conceito num dado corredor para
investimentos nos seguintes (por exemplo, afetando o IMI recolhido nos novos empreendimentos a
este Fundo de Mobilidade).

Segundo o Anuario Financeiro dos Municipios Portugueses, Cascais € um dos concelhos portugueses
com maior autonomia financeira (82,0%) e é, também, aquele que arrecada a segunda maior receita
gerada pelo IMI (a seguir a Lisboa), a qual foi, em 2017, de cerca de 49,9 milhdes de euros.

O calculo do IMI depende de diversos fatores, entre estes o Coeficiente de Localizacdo, o qual é
atualizado a cada trés anos pelo Ministério das Financas, e tem em consideracao diversos fatores, de
onde se destacam os seguintes:

Acessibilidades, considerando-se como tais, a qualidade e variedade das vias rodoviarias,
ferroviarias, fluviais e maritimas;

Proximidade de equipamentos sociais, designadamente, escolas, servicos publicos e
comércio;

Servicos de transportes publicos;

Localizacdo em zonas de elevado valor de mercado imobiliario.
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0 coeficiente de localizacao pode assumir valores entre 0,4 e 3,5 e, da andlise do zonamento que
atualmente esta em vigor no concelho de Cascais, é possivel inferir que, de um modo geral, o valor
do mercado imobiliario € a variavel que esta a contribuir de modo mais significativo para a variacdo
deste coeficiente no concelho (as zonas com coeficientes maximos sdo a Quinta da Marinha, a Quinta
Patifo, o Estoril (junto ao Casino) e o Monte Estoril).

Nas zonas mais afastadas do corredor litoral, o coeficiente de localizacao varia entre os 1,4 e os 2,0,
traduzindo um valor intermédio de valorizacao deste coeficiente.

Num contexto de forte aposta na oferta dos transportes publicos rodoviarios no concelho, podera ser
proposta a revisao destes coeficientes de localizacdo, nomeadamente nos corredores Cascais -
Alcabideche - Sintra, Carcavelos - Sao Domingos de Rana - Abdboda - Trajouce e ao longo do Eixo
Central Interior. Mesmo que a valorizacao deste coeficiente ndo ultrapasse os 2,0, sera de esperar
um aumento das receitas arrecadadas pelo municipio. Estas poderiam ser reinvestidas no sistema de
transportes e na requalificacdo do espaco publico nestes territérios, e depois nos territdrios
adjacentes, potenciando a aceitabilidade desta revisao por parte da populacao e garantindo que,
gradualmente, os padroes de qualidade do espaco publico sdao mais homogéneos no territorio do
concelho.

Note-se que esta proposta € apenas exploratoria e justifica que seja realizado um estudo aprofundado
que permita avaliar em que medida sao acautelados cada um dos aspetos que contribuem para a
formulacao do coeficiente de localizacao, mas € desde ja possivel colocar a hipotese do aumento dos
coeficientes de localizacao nas zonas que vao beneficiar de um reforco muito significativo da oferta
de TP de ambito municipal.

& A11A3 E) B2 ) 2 D1 G3 H1
Meta Contributo
55 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais ( ] ]
() R8. Aumento da quota do TP (1]
R12. Diminuicao das emissoes de GEE ( 1 J
R18. Diminuicao da quota do Tl ( 1 J
R21. Diminuicdo da pressao do estacionamento na via publica ( 1 J

@ Relevante @@ Muito relevante @ @ ® Fundamental

30 https: //zonamentopf.portaldasfinancas.gov.pt/simulador/default.jsp, consultado a 4 de dezembro de 2019.
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Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026

2027-2030

Impacte temporal

Periodo de implementacao

Continuo

Curto

@ Periodo em que sao concretizadas as agoes

Principais entidades intervenientes:

O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

CMC, Cascais Proxima

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio (receitas geradas pelas taxas de estacionamento)

Estimativa de custos:

Esta medida nao tem associados custos, mas, sim, uma receita potencial que é canalizada para o
investimento nas redes de transportes sustentaveis.

Indicadores de execucao:

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Receita gerada pelas taxas de
. - - - Anual
estacionamento
% da receita utilizada em

projetos que promovam a A definir A definir A definir Anual

mobilidade sustentavel
N.° de projetos financiados com i i i Anual

o Fundo de Mobilidade

Plano de Deslocagdes Urbanas (PDU) de Cascais
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Criar o Observatorio do PDU

A gestao da mobilidade (e a sua compreensao) implica uma atencao continuada sobre a forma como
os sistemas evoluem, existindo a necessidade de conhecer os resultados e a pertinéncia da
implementacao das propostas estabelecidas no Programa de Acao. Contudo, apesar da sua
importancia nos processos de gestao da mobilidade, ndao sé por permitir avaliar progressos como
também por permitir ir identificando desvios e corrigir trajetorias, a monitorizacdo é uma das etapas
frequentemente esquecidas.

Neste ambito, recomenda-se a criacdo do Observatorio do PDU (Obs_PDU), de modo que este seja
um espaco de concentracao de informacao relevante que permita:

Acompanhar e gerir a implementacao do PDU (monitorizando os progressos da implementacao
efetiva das acoOes, o efeito das acoes executadas e a eventual necessidade de desenvolver
medidas de correcao);

Monitorizar e retratar os padrées de mobilidade e a evolucao do sistema de transportes, da
populacao e do territdrio no concelho de Cascais;

Proporcionar acesso facil e oportuno a informacao e apoiar o desenvolvimento de documentos
estratégicos e de estudos mais aprofundados sobre as condicbes de mobilidade e
acessibilidade municipal;

Contribuir para o apoio a decisao na definicao das politicas, programas e acoes relacionadas
com a mobilidade e acessibilidade e apoiar a gestao das atividades a desenvolver pela CMC;

Informar o Executivo Municipal, os diversos parceiros/atores e a populacao sobre a
implementacao do PDU, assim como recolher opinides sobre as medidas executadas;

Promover e consolidar uma nova cultura de mobilidade sustentavel, fomentando a alteracao
dos padroes atuais de mobilidade da populacao.

No capitulo 10 do presente documento é apresentada a abordagem metodolégica recomendada para
a operacionalizacao do Obs_PDU, assim como os indicadores de resultados/sintese e de
contexto/conhecimento considerados mais relevantes para o arranque desta medida. Para cada
indicador é apresentada informacao detalhada, nomeadamente, os objetivos e as areas tematicas do
PDU a que reporta, a unidade de analise, o periodo de atualizagao, o tipo de informacédo produzida,
o modo de calculo, o modo de obtencao e a fonte dos dados (vide Anexo |, Tabela 45).

Para os indicadores de resultados/sintese procurou-se, adicionalmente, calcular o impacto esperado
da aplicacao das propostas do plano, o qual foi traduzido no estabelecimento de metas para 2025 e
2030 (vide Tabela 39). Estas irdao permitir aferir se os objetivos do PDU sao alcancados ou se, pelo
contrario, os resultados ficam aquém do esperado.
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Nas fichas de acao constantes do presente documento sao, por sua vez, definidos os indicadores de
implementagdo, os quais permitirao avaliar se a execucao das propostas decorre conforme o
estabelecido no programa de acao do PDU. Para tal, sao, adicionalmente, definidas, sempre que
possivel, as metas de implementacao para os periodos 2021-2023, 2024-2026 e 2027-2030.

A construcao do Obs_PDU deve ser entendida como um primeiro passo no sentido de dotar a CMC de
um instrumento base de sistematizacdo da informacao. A sua pertinéncia e sucesso dependerao da
capacidade de atualizacdo e de adaptacao dos temas e indicadores do Observatorio aos desafios que
se vao colocando ao planeamento e gestao da mobilidade no concelho.

No ponto 11.8 do presente documento sao apresentadas as formas de divulgacao do Obs_PDU
propostas.

Objetivos para os quais contribui

@ F3 | @ G2 | @& H1

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
" R22. Aumento do n° de participantes nas iniciativas promovidas no ambito do PDU ( 1 ]

® Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial Concelho

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacéo:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
[ @) O Continuo Curto
@ Periodo em que sdo concretizadas as acbes O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

Principais entidades intervenientes:

Equipa de monitorizagao: servicos técnicos da CMC representativos das seguintes areas: Transportes
(Autoridade de Transportes); Urbanismo/Planeamento estratégico; Ambiente; Atividade
socioeconomica.

Entidades detentoras de dados: CMC e Empresas Municipais (Cascais Proxima, Cascais Ambiente,
Cascais Dindmica e Cascais Envolvente); Area Metropolitana de Lisboa (AML); Autoridade da
Mobilidade e dos Transportes (AMT); operadores de transporte (CP e Operadores de transporte
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rodoviario de passageiros); Instituto Nacional de Estatistica (INE); Autoridade Nacional de Seguranca
Rodoviaria (ANSR); Autoridade de Supervisao de Seguros e Fundos de Pensdes (ASF); Direcao-Geral de
Energia e Geologia (DGEG); Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT); Gestores de polos
geradores de deslocacdes, como os equipamentos de ensino, os equipamentos de salude (ACES e
Hospitais) e os principais centros comerciais; Forcas de Seguranca Publica (PSP e GNR); Ministério do
Trabalho, Solidariedade e Seguranca Social (MTSSS) - Gabinete de Estratégia e Planeamento (GEP);
Infraestruturas de Portugal; Gestores da oferta de estacionamento em Cascais; Brisa; Associacao de
Turismo de Cascais; Associacdo Empresarial de Cascais; Antral e Associacdes de Taxis de Cascais.

Financiamento proprio

N&o se estimou os custos associados a esta acdo porque boa parte dos requisitos necessarios a sua
operacionalizacdo estdo parcialmente implementados pela CMC, apenas sendo necessario
acrescentar algumas funcionalidades adicionais.

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
o .
N.? de parcerias/protocolos A definir apds criacdo do Obs_PDU Anual

estabelecidos

A definir apds criacdo do Obs_PDU

N.° de indicadores calculados (Recomendados na fase inicial do Obs_PDU: 26 indicadores de Anual
resultados; 16 indicadores de contexto)

o - o
N.° de relatorios de - Um relatério de progresso por ano
monitorizacao e newsletters Anual
produzidos - Duas newsletters por ano

Melhorar a eficiéncia e a eficacia das redes de transporte por meio de
sistemas de transporte inteligentes (ITS) e sistemas com tecnologia avancada

Os Ultimos anos tém-se caracterizado por uma forte intensificacdo do ritmo a que ocorrem as
inovacoes tecnoldgicas, as quais tém uma capacidade de se generalizarem e tornarem quase “bens
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de primeira necessidade” num espaco de tempo que é cada vez mais reduzido (vide os computadores
pessoais ou os smartphones).

Neste ambito, o setor dos transportes tem conhecido evolucdes recentes muito significativas, em
especial por via da aplicacao de sistemas de transportes inteligentes (ITS) e de tecnologias avancadas
assentes na utilizacdo de novos avancos tecnoldgicos, nomeadamente ligados a utilizacdo da
tecnologia 5G.

Uma vez que o recente concurso para a concessdo do TPR em Cascais inclui exigéncias bastante
elevadas relativamente ao nivel da qualidade dos veiculos e dos sistemas embarcados, esta acao visa,
sobretudo, o aproveitamento dessa informacao para maximizar o conhecimento da realidade
operacional do dia-a-dia do transporte publico rodoviario, fazendo uso das novas tecnologias de
comunicacado, num enquadramento tal que cada veiculo podera ser um “agente de monitorizacdo”
que vai recolhendo a informacao sobre o estado da rede viaria ao longo do dia (disponibilizando
informacao sobre a velocidade de circulacao na rede), comunicando-o com regularidade a um posto
central.

Nesta perspetiva, propde-se a consideracao de um programa destinado a aproveitar esta capacidade
para, através da utilizacdo das novas tecnologias, implementar procedimentos mais céleres
destinados a assegurar a melhoria da performance do sistema de transporte como um todo.

Neste contexto, importa referir que esta em curso, no concelho de Cascais, a implementacao de um
sistema de monitorizacdao e controlo semaférico inteligente, o qual constitui uma tecnologia
inovadora. Uma das funcionalidades avancadas deste sistema € a detecao e priorizacdo do transporte
publico rodoviario, através do reconhecimento da localizacdo GPS em viaturas nas areas de
intervencdo, permitindo um funcionamento mais eficiente do servico de TP (através da diminuicao
dos constrangimentos provocados pelo trafego rodoviario) e contribuindo ativamente para a reducao
dos gases com efeitos de estufa e para a melhoria do ambiente urbano. Recomenda-se, deste modo,
a aplicagdo prioritaria deste sistema nos corredores estruturantes da oferta de TPR, de modo a
garantir a prioridade dos autocarros nas interseccées semaforizadas (ou a semaforizar).

Encontra-se ainda em fase inicial de desenvolvimento o Sistema Inteligente de Gestao do Trafego e
Informacdao em Tempo Real, o qual permitira a inferéncia de trafego de veiculos monitorizados
(viabilizada pela integracao de fontes externas, como o “Waze” ou fonte similar, e pela integracao
de sensores na infraestrutura existente, como, por exemplo, a iluminacdo publica) e a contagem de
veiculos e pessoas via Bluetooth / Wi-Fi. Com a sua concretizacdo, sera possivel realizar a
monitorizacao, em tempo real, de':

Informacoes de gestao de semaforos e cruzamentos;

31 Fonte: O Sistema Integrado de Mobilidade Sustentavel do Concelho de Cascais - MobiCascais 2030, Cascais
Préxima, marco 2021
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Informacdes de transporte publico;

Elementos de sinalizacao inteligente implementados, permitindo a mudanca dinamica do
fluxo de trafego dos arruamentos;

Informacdes de transito e ocorréncias;

Planeamento de viagens com servicos combinados de mobilidade multimodal, possibilitados
pela integracao total de operadores de servicos de mobilidade, tais como operadores de
trotinetas partilhadas, de car sharing e outros, que possibilitam ao utilizador uma experiéncia
completa através da App MobiCascais;

Algoritmos preditivos de aprendizagem automatica no que diz respeito a adocao de servicos
de mobilidade compartilhada pelo utilizador e eficiéncia geral de mobilidade;

Integracdo de recolha automatica de informacdes dos sistemas de mobilidade, para serem
utilizadas no sistema Power BlI;

Adaptacao de operacoes em tempo real, para dar resposta a picos de procura e/ou para
reagir a distlrbios ou interrupcoes na rede.

Refira-se que a CMC é um dos membros do projeto Cooperative Streets (financiado pela EU), projeto
este que inclui um conjunto alargado de projetos-piloto, como os acima referidos, em areas como a
mobilidade partilhada, o transporte “on demand”, o transporte pUblico, a gestao de trafego urbano,
o estacionamento ou a Maas.

Relativamente ao transporte plblico, o projeto-piloto inclui o desenvolvimento de varias novas
funcionalidades e solucdes para os transportes publicos nas principais areas urbanas portuguesas,
com o objetivo principal de acelerar a introducdao de servicos de mobilidade conectados e
automatizados, o que permitira aos gestores das cidades, aos fornecedores de Maa$ e aos operadores
de servicos disponibilizar uma mobilidade continua e um acesso universal a servicos e opcdes de
pagamento.

Também o projeto do C2 - Centro de Controle de Cascais € um bom exemplo do nivel de inovacao
em que a autarquia aposta. Este centro tem como missao assegurar a gestao, de forma integrada,
dos varios verticais da gestao operacional do municipio, tais como a seguranca, a mobilidade, o
ambiente e, ainda, a intervencdo no territorio. Entre outras valéncias, este centro centraliza o
controle de acessos aos parques de estacionamento que estao sob a responsabilidade da Cascais
Proxima, os sistemas de videovigilancia e de alarmistica, monitoriza a ocupagao de um conjunto de
lugares de estacionamento-piloto em que foram instalados sensores de ocupacao no centro da Vila
de Cascais, monitoriza o sistema de gestdo do Bike Sharing e Bike Parking, monitoriza em
permanéncia o nivel de incidéncia do Covid-19 nas diferentes zonas do concelho e promove a
organizacao do processo de vacinacao dos residentes em Cascais, gerindo igualmente os pedidos e
reclamacdes relativamente aos diferentes dominios de atividade da autarquia, bem como os tempos
de resposta relativamente a cada um destes.
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Figura 56 | C2: Monitorizacao da ocupacao do estacionamento na via publica no Centro de Cascais

Relativamente ao C2, existe ainda uma enorme margem de evolucao, permitindo considerar que este
pode incluir a monitorizacdo e gestao do contrato do TPR de ambito municipal ou mesmo a gestao
das atividades logisticas dos centros de Cascais e Parede (e também Carcavelos).

Objetivos para os quais contribui

& A2 (&) B2 @ D1 (@ ENE4 (1) F1IF2|F3

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
() R6. Aumento da regularidade da oferta de TP, por modo ( X J
(€) R7. Melhoria da pontualidade da oferta de TP, por modo ( 1 )
(@) R12. Diminuicao das emissdes de GEE )
(@ R14. Diminuicdo da sinistralidade de pedes e ciclistas ®
@ R15. Diminui¢ao do n° de mortos e feridos graves em acidentes rodoviarios (] J
@) R16. Total de utilizadores dos sistemas MaaS [ ]

@ Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial Concelho
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Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacgéao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
® ) Continuo Curto
® Periodo em que sdo concretizadas as acoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acao
Principais entidades intervenientes:
CMC

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio

Estimativa de custos:

N&o é possivel estimar o investimento associado a esta agcdo, uma vez que este depende muito da
natureza das acoes e nivel de abrangéncia.

Indicadores de execucao:

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Solucdes implementadas - A desenvolver - Anual

Acao 35. Desenvolver estratégias e estruturas regulatorias para gerir o crescimento
das solugées Maa$S

Contexto

Varias entidades tém vindo a trabalhar no sentido de desenvolver aplicacdes Uteis para a organizacao
de viagens e atividades; os primeiros planeadores de viagem estdo ja disponiveis ha algum tempo
(com niveis de sucesso variaveis) e comecam a ser disponibilizadas as primeiras solucoes de Mobility
as a Service (Maa$S), nas quais a plataforma MobiCascais ja deu os primeiros passos.

E expetavel que os préximos 5 a 10 anos sejam marcados por alteracdes ainda mais vincadas, a
medida que se forem melhorando os algoritmos de geracao de combinacao de modos de transporte e
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respetivos pacotes tarifarios e que sejam resolvidas as questdes relativas as transacées economicas
associadas a aquisicao de titulos de transportes desmaterializados.

Sendo inequivoco que existem enormes vantagens associadas ao desenvolvimento deste tipo de
solucdes, sao também evidentes a urgéncia e a necessidade de se proceder a regulacdo deste setor,
garantindo que os direitos individuais e a necessaria protecao dos dados pessoais ficam acautelados,
desde uma fase inicial, sob pena deste fator contribuir para o descrédito deste tipo de sistemas.

E neste contexto que se entende ser muito relevante que, em especial para uma autarquia que tem
liderado, no contexto nacional, a aposta no desenvolvimento de solucdes inovadoras de MaaS (com a
plataforma MobiCascais), a CMC consiga assumir um papel liderante, o que implicara o
desenvolvimento de estratégias e estruturas regulatorias destinadas a gerir o crescimento das
solugcées MaaS, procurando incrementar os servicos que podem ser utilizados, desejavelmente
abrangendo ofertas metropolitanas (ou mesmo nacionais), mas garantindo o cumprimento estrito dos
direitos individuais dos cidadaos.

Esta acdo é especialmente importante a luz do principio que este tipo de solugdes esta cada vez mais
disseminado, podendo vir a constituir uma grande oportunidade para reduzir a dependéncia do
transporte individual a favor de modos mais sustentaveis, ja que estas solucées podem oferecer uma
grande diversidade de servicos de transporte, cuja integracao na rede de transportes de Cascais
podera fornecer formas mais viaveis, flexiveis e robustas de gerir as necessidades de transporte
futuras.

Relativamente a esta tematica, numa publicacdo recente da MaaS Alliance®* defende-se que a
regulacdo é, simultaneamente, “um mecanismo para criar confianca entre as partes interessadas e
uma ferramenta para garantir os direitos dos utilizadores”, podendo ainda “ajudar a prevenir as
externalidades que podem ter impactes sociais € ambientais nao desejados”.

E neste enquadramento que se elencam um conjunto de caracteristicas e governacdo que definem
um mercado que funciona bem, as quais constituem um bom elemento norteador desta acao
proposta para a CMC:

Disponibilidade generalizada dos dados;
Facilidade de entrada e saida do mercado;
Existéncia de oportunidades de negocio;

Valor acrescentado das parcerias;

32 MaaS Market Playbook - “A Maa$S Alliance (Alianca) é uma parceria publico-privada que trabalha para
estabelecer as bases para a construcdo de uma abordagem comum a MaaS$ e para desbloquear as economias de
escala necessarias para apoiar a implementacao e aceitacdao bem-sucedida da Maa$ a nivel global.”.
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Auséncia de questodes antitrust e de abusos de posicao dominante;

Realizacado dos objetivos de interesse publico.

Adicionalmente, elencam-se ainda um conjunto de principios que as autoridades pUblicas devem
seguir, os quais se reproduzem aqui:

Apoiar o estabelecimento de ecossistemas abertos para os servicos e manter-se neutrais no
apoio de operacdes MaaS de natureza comercial ou publica (ou outras formas de modelos
potenciais);

Reduzir o risco de dominio do mercado através da garantia de acesso aos dados e ao mercado;

Criar um ambiente de confianca para a partilha de dados (e.g., baseado no sistema quid-pro-
quo);

Apoiar o desenvolvimento e requerer o uso de standards abertos desenvolvidos para a Maas;

Promover e apoiar o acesso amplo e integracdo nao discriminatéria de transportadores e
servicos nas plataformas;

Implementar requisitos de seguranca e de privacidade estritos;
Monitorizar o desenvolvimento do mercado e das suas dinamicas;

Criar um circuito eficaz de feedback de dados entre os operadores e a autarquia (ser
proporcional e claro sobre quando, porqué e quais sao os dados necessario para fins de
planeamento, analise, supervisao e fiscalizacao);

Criar um enquadramento que garanta o respeito pelos objetivos sociais e ambientais
(sustentabilidade, equidade; etc.).

No ambito desta acado, importa referir a estratégia de Cascais de criacao de Pacotes de Mobilidade,
com o objetivo de promover a mobilidade como um servico, diversificar os modos de transporte
utilizados e intensificar a utilizacdo do transporte coletivo e da mobilidade partilhada.

Os Pacotes de Mobilidade, atualmente disponibilizados, integram, no mesmo titulo, a possibilidade
de utilizacao de autocarros, comboio, metro e bicicletas partilhadas, bem como o estacionamento
nas ZEDL junto as estacdes de comboio de Cascais, Estoril, Sdo Jodo e Sao Pedro do Estoril, ou nos
parques de estacionamento da Quinta da Carreira, de Carcavelos e do E.Leclerc (vide Tabela 13).

33 Fonte: O Sistema Integrado de Mobilidade Sustentavel do Concelho de Cascais - MobiCascais 2030, Cascais
Préxima, marco 2021
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. Bike sharing Estacionamento Car Sharing*
Titulo de Transporte
Suplemento Suplemento Suplemento
MobiCascais
(residentes, . . )
estudantes, Gratuito Gratuito +12,00€
trabalhadores)
Mobicascais 20,00€ Incluido +12,00€ -
Navegante
Metropolitano 40,00€
Pacote Navegante 40,00€ +5,00€ +12,00€ -
Metropolitano
Navegante Cascais 30,00€
Pacote Navegante 30,00€ +5,00€ +12,00€ .
Cascais
Navegante SUB 12 Gratuito N&o aplicavel N&o aplicavel -
Navegante 65 + 20,00€ +5,00€ +12,00€ -

* A opcao Car Sharing esta suspensa.

Fonte: O Sistema Integrado de Mobilidade Sustentavel do Concelho de Cascais - MobiCascais 2030, Cascais Proxima, marco
2021

Recomenda-se que, no futuro, sejam equacionados novos pacotes que integrem servicos adicionais,
nomeadamente, solucdes de mobilidade partilhada, conforme proposto na Acao 36.

Adicionalmente, tirando partido da plataforma ja existente da MobiCascais (App e Website), esta
podera ir integrando as varias valéncias que foram sendo referidas ao longo das varias acoes ja
descritas, nomeadamente:

Informacdes em tempo real sobre a oferta de TP - rotas, horarios, e tempo estimado até a
passagem em determinada paragem;

Planeador de viagens que indique tempos de percurso corretos, bem como estimativas de
custo e pegada ecoldgica associados a cada opcao modal;

Outras informacoes sobre a rede ciclavel, para além dos postos de bicicletas partilhadas (ja
disponibilizados), nomeadamente, percursos e locais de parqueamento de bicicletas
(localizacao, capacidade e carateristicas);

Informacdes sobre os pontos de carregamento de veiculos elétricos (incluindo todos os
operadores, para além da Cascais Proxima), nomeadamente, a localizacdo, especificacdes
técnicas, estado, custo de carregamento e disponibilidade;
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» Informacao sobre os lugares de cargas e descargas (localizacdo, capacidade, horario de
funcionamento e, eventualmente no futuro, disponibilidade em tempo real e/ou
possibilidade de reserva);

* Integracdo de sistema de transporte a pedido (atualmente apenas para o servico de
transporte a pedido de doentes nao-urgentes);

» Créditos/funcionalidades da Plataforma Ayr3;

+ Informagoes de cariz turistico sobre o municipio;

Objetivos para os quais contribui ‘

@) cczic3 @ b1 (0 F1IR2

Metas para as quais contribui ‘

Meta Contributo
(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE {
@) R16. Total de utilizadores dos sistemas Maa$S 00
- R17. Aumento da quota dos veiculos com emissdes zero por modo de transporte (TPR,
@® ... {
© TaxiseTl)
@) R21. Diminuicdo da pressdo do estacionamento na via pUblica L]

@ Relevante @ @® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
o O Continuo Curto
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acéo

34 AYR é uma plataforma digital desenvolvida pela CEEIA que contabiliza e monetariza o CO; que ndo foi emitido
sempre que sGo assumidas op¢ées modais mais sustentdveis, oferecendo recompensas em créditos AYR.
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Principais entidades intervenientes:

Possiveis fontes de financiamento:

O
|| |
(@]

Financiamento proprio

Estimativa de custos:

N&o é possivel estimar o investimento associado a esta acdo, uma vez que este depende muito da
natureza das acoes e nivel de abrangéncia.

Indicadores de execucao:

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Estratégias e estruturas i A desenvolver i Anual

regulatorias desenvolvidas

Funcionalidades da App

MobiCascais adicionadas ) - - Anual

Novos pacotes de mobilidade

. - - - Anual
criados

Acao 36. Inovar nos sistemas de bilhética integrados com solucées de mobilidade
partilhada

Contexto

Ainda dentro da perspetiva das aplicacoes e das inovacoes, e tendo presente a tendéncia evolutiva
que se estava a desenhar antes da pandemia, € previsivel que os modos partilhados venham a
desempenhar um papel mais relevante no contexto da mobilidade.

Descricao

Neste contexto, e fazendo novamente uso da posicao de lideranca que tem vindo a assegurar, esta
acao defende a manutencao e aprofundamento dos contactos desenvolvidos pela CMC, no sentido de
introduzir inovacées no sistema de bilhética que permitam a sua integracdo com solucdes de
mobilidade partilhada, promovendo solucdes que facilitem a alternancia modal, mas com vantagens

Ois

Plano de Deslocagdes Urbanas (PDU) de Cascais 225
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acgéo



.'%i‘.:-“':' &ﬁéo 0, U :‘ci“s;b E .-r'\.‘;

significativas para as opgoes pelos modos ativos e transportes publicos, ajudando, desta forma, a
criar alternativas que possam competir em pé de igualdade com a utilizacdo exclusiva do transporte
individual.

E importante referir a operacdo “Implementacéo do Sistema Gestao de Bilhética e Fiscalizacdo de
Concessao do Transporte Publico de Passageiros em Cascais”, em execucao pela Cascais Proxima,
a qual tem como objetivo “implementar um sistema de gestdao de bilhética, planeamento e
fiscalizacao da operacdo em rede de transporte publico de passageiros”, permitindo apoiar a “venda
e a utilizacao de titulos de transporte de passageiros na rede de transportes coletivos em Cascais e
a interligacdo, futura, com os demais operadores da Area Metropolitana de Lisboa.”3® Desta forma, a
CMC passa a dispor de uma excelente base de suporte ao desenvolvimento das inovacoes preconizadas
nesta proposta de acao.

Refira-se ainda que esta medida é complementar ao projeto-piloto que a CMC esta a desenvolver no
ambito do projeto C-Streets - vide na Acao 34.

Entre as acdes que podem ser implementadas pela CMC, apresenta-se, como exemplo, o projeto que
esta a ser desenvolvido na cidade de Sidney, na Australia, a qual anunciou recentemente que vai
introduzir a possibilidade de pagar as viagens de Uber, ou as viagens em taxi com tarifa fixa, ou ainda
a utilizacao de bicicletas partilhadas com o mesmo cartao com que os utilizadores pagam as viagens
em transporte pUblico (cartdao Opal). Adicionalmente, caso as pessoas apanhem um transporte publico
nos 60 minutos apds a utilizacdo destes modos, é-lhes atribuido um crédito monetario no cartao, o
que constitui um incentivo adicional para a utilizacdo do transporte publico por parte daqueles que,
tipicamente, nao o costumam utilizar.

Outra das propostas que pode ser implementada pela CMC passa por articular o passe mensal dos
estudantes com o seu cartdo de estudante, permitindo-lhes em simultaneo a utilizacao da rede de
bicicletas partilhadas (com protocolos adaptados a idade).

CANY B2 ) C1 D1 F11F2|F3
Meta Contributo
(59 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais ( 1 J
R5. Diminuicao do tempo perdido em congestionamento ([
R8. Aumento da quota do TP ( ] ]

35 Note-se que, atualmente, os passes Navegante, tanto o Metropolitano como o Municipal, podem ser carregados
no cartao “Viver Cascais”
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Metas para as quais contribui

Meta Contributo
&5 R9. Aumento do n.° de passageiros transportados em TP (por modo) ( X J
(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE o
@) R16. Total de utilizadores dos sistemas Maa$ ( 1 ]
@ $; )7(i.SA;u_|rp|Tnto da quota dos veiculos com emissdes zero por modo de transporte (TPR, °

@ Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial Concelho

]

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
o O Continuo Curto
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencéao da acao

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio

Estimativa de custos:

N&o sera possivel estimar os custos associados a implementacdo desta proposta.

Indicadores de execucao:

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

Inovacgdes no sistema de bilhética

implementadas ) . - Anual
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Logistica

Desenvolver um Plano de Logistica de ambito municipal

O transporte de mercadorias €, no contexto europeu, responsavel por 2,4% das emissdes de gases de
estufa (cerca de 27% das emissoes de gases de estufa sao geradas pelo setor dos transportes). Num
enquadramento em que se ambiciona a neutralidade carbdnica nas proximas décadas é necessario
olhar para a logistica urbana e transporte de mercadorias com atencdo acrescida, garantindo que,
neste setor, sao incluidas as medidas que contribuam para que também esta atividade passe a ser
mais eficiente do ponto de vista ambiental e econémico.

A escala urbana, cada vez mais sdo reconhecidos os impactes negativos resultantes das atividades
logisticas, quer na circulacdo do trafego rodoviario (congestionamento, estacionamento em segunda
fila, estacionamento em locais indevidos), quer na qualidade do espaco publico e, por isso, importa
regular e gerir a forma como estas operacoes ocorrem, introduzindo medidas que contribuam para
uma maior harmonia e equilibrio das cidades e aglomerados urbanos.

Adicionalmente, a rapida evolucao do e-commerce (acelerada pela pandemia) esta a introduzir novos
desafios a organizacéo e gestao das cidades, sendo importante refletir sobre o modelo em que estas
atividades se vao enquadrar e em que medida as solucoes desenvolvidas sao adequadas face aos
objetivos preconizados.

Importa referir que estd em curso o “Estudo sobre a evolucdo da logistica na Area Metropolitana de
Lisboa e solucoes a promover”, no qual é defendida a realizacdo de um Plano de Logistica
Metropolitano, que devera ser declinado a escala municipal com as adaptacdes que se justifiquem.

Finalmente, é de sublinhar que o Programa Nacional de Investimentos 2030 (PNI2030) aposta na
descarbonizacéo da logistica urbana, enquadrando algum apoio financeiro para esta estratégia.

Até hoje o planeamento e a organizacdo das atividades de logistica e transportes no concelho de
Cascais foram alvo de uma atencao moderada, em boa medida porque a necessidade de atender aos
desafios colocados pela mobilidade das pessoas concentrou as principais atencoes. Por essa razao, os
impactes concretos desta atividade nos principais aglomerados urbanos sao pouco conhecidos e a
importancia dos fluxos de pesados nos corredores é medida pela expressao percentual do fluxo de
trafego (na zona de Alcabideche ou no corredor da EN249-4 sao bastante significativos), nao existindo
uma verdadeira compreensao da forma como estes se desenvolvem no concelho.

Neste sentido € proposta do PDU a realizacdo de um Plano de Logistica Municipal (PLM) que tenha
como objetivos:

Caracterizar e diagnosticar a forma como ¢é realizado o abastecimento nos principais centros
urbanos do concelho, destacando-se, pela sua relevancia, os centros de Cascais e da Parede.
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Neste diagnodstico deve ser ja tida em consideracdo a questdo da distribuicdo associada ao e-
commerce;

Conhecer os principais fluxos de transporte de mercadorias no concelho, com maior enfoque
na zona de Alcabideche/Adroana e da EN249-4, identificando os pontos de maior conflito e
as zonas de maior concentracao destes movimentos;

Envolver os principais stakeholders para uma maior compreensao dos desafios que se colocam
em cada um destes territdrios e correspondente identificacdo das oportunidades de
desenvolvimento de solugcdes mais equilibradas e eficientes do ponto de vista do concelho,
mas também dos seus negocios;

Desenvolver um programa de acao que contribua para aumentar a eficiéncia deste sistema
no concelho de Cascais; s6 com o desenvolvimento do Plano de Logistica Urbana é que sera
possivel enquadrar o pacote de acbes a desenvolver, mas, face ao conhecimento atual do
sistema logistico e de transportes de Cascais, admite-se que venham a ser consideradas as
seguintes acoes:

Desenvolvimento de um Regulamento de Cargas e Descargas e de circulacao de pesados
de mercadorias no concelho, que defina as regras de realizacao destas operacoes
definindo critérios relacionados com os horarios, tempos de permanéncia, volumetria dos
veiculos e tecnologia utilizada;

A possibilidade de criar Centros de Consolidacao Urbana (CCU) que sirvam os centros da
Parede e Cascais, mas também os restantes centros urbanos do concelho (ou uma parte
destes). Antes da implementacao desta infraestrutura importa acautelar que sao bem
compreendidos os custos de investimento e de operacao e que é realizada uma analise
custo-beneficio que permita verificar que esta € a melhor opcao, ja que a leitura da
bibliografia internacional aponta para custos de investimento inicial muito significativos
e que podem nao ser recuperados facilmente. E de referir que no “Estudo Prévio para a
intervencdo no centro da Vila de Cascais” esta ja a ser equacionado dedicar parte da
capacidade do parque de estacionamento do Hipodromo de Cascais para se constituir como
uma zona de apoio logistico ao centro historico de Cascais, podendo ser um dos locais
alternativos para a localizacao do Centro de Consolidacao Urbana de Cascais;

Aposta no desenvolvimento de um modelo de logistica de Ultima milha (last mile) apoiada
em solucdes ambientalmente sustentaveis (e.g., utilizando veiculos elétricos ou mesmo
ndo motorizados), nomeadamente, no centro de Cascais e Parede. Neste dominio sdo
varias as solucdes existentes no mercado (vide Figura 57). Estas solucdes podem contribuir
para reforcar a imagem de modernidade e sustentabilidade de Cascais e sao importantes
para a descarbonizacdo da logistica e reducdo do congestionamento local. E importante
garantir que este modelo contribui para a descarbonizacdo da atividade logistica no
concelho de Cascais e, simultaneamente, para o aumento na eficiéncia nas operacoes de
distribuicao;

Uma maior articulacao do abastecimento do canal Horeca com os mercados municipais do
concelho, reduzindo assim a necessidade de abastecimento no Mercado Abastecedor da
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Regiado de Lisboa, o que pode contribuir de modo significativo para o aumento da eficiéncia
econdmica associada ao abastecimento destes estabelecimentos;

Inclusdao de aspetos relativos a atividade logistica nos instrumentos de planeamento
territorial dos diversos niveis, garantindo que, pelo menos, nos novos espacos comerciais
e empreendimentos urbanisticos sdo acautelados os principios de circulacdo e
armazenagem adequados;

Procurar adotar solugdes tecnologicas que promovam a adequada gestao dos lugares de
cargas e descargas nos centros urbanos, nomeadamente, controlando o acesso a
determinadas zonas e/ou horarios. Estas solucdes devem permitir um controle efetivo da
sua utilizacao (evitando utilizacées abusivas por parte de comerciantes e clientes) e
facilitar a organizacdo dos operadores logisticos e de distribuicao, garantindo a
informacao sobre a disponibilidade de espaco para cargas e descargas (e, eventualmente,
a sua reserva). Podem incluir também a disponibilizacdo de informacao sobre alteracoes
a circulacao rodoviaria, acidentes, etc.;

Utilizacdo da capacidade do transporte publico de passageiros para transporte de
mercadorias de volume reduzido (Servicos Expresso) fora das horas de ponta;

Favorecimento de solucdes de recolha de encomendas (pickup points) como forma de
controlar e limitar os impactes do e-commerce (nao alimentar) nos centros urbanos;

Criacao de um Grupo de trabalho (Unico ou por zona) que promova a articulacao regular
entre os diferentes atores do sistema, garantindo que, ao longo do tempo, sao encontradas
as melhores solucdes para resolver as dificuldades que surgem;

Introducdo de novas vias rodoviarias (desenvolvidas em maior detalhe na Acado 24) que
permitam a transferéncia do trafego de pesados para estas novas vias e tornem possivel a
proibicdo de atravessamento destes veiculos nos aglomerados de maior sensibilidade de
seguranca e ambiental.

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
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Veiculo elétrico utilizado pela DHL

Figura 57 | Exemplos de veiculos elétricos que podem ser utilizados nas frotas elétricas

No curto prazo, e apenas com a informacao que a autarquia dispde relativamente a localizacdo dos
lugares de cargas e descargas, propoe-se a disponibilizacdo dessa informacdo na aplicacdo da
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MobiCascais, disponibilizando essa informacdo aos operadores e transportadores logisticos no
concelho.

No ambito do estudo da AML existem propostas relacionadas com a criacdo de apoios aos pequenos
operadores logisticos e retalhistas, no sentido de favorecer a evolucao das suas frotas para veiculos
propulsionados a energias alternativas aos combustiveis fosseis e para apoiar o processo de
digitalizacao das operacdes logisticas que sao realizadas no seio da AML.

Objetivos para os quais contribui ‘

Metas para as quais contribui ‘

Meta Contributo
(@) R12. Diminuicao das emissdes de GEE ( 1 ]
@ R13. Diminuicao do n.° de residentes expostos a valores Lden e Ln superiores aos limites P
regulamentares (devido as infraestruturas de transporte)
@ R14. Diminuicdo da sinistralidade de pedes e ciclistas ([
@) R17. Aumento dos veiculos com emissdes zero por modo de transporte [ X J

@ Relevante @ @ Muito relevante ® @ ® Fundamental

> Concelho, com especial incidéncia nos aglomerados de Cascais e Parede,
\nlsiiien @il no troco mais  industrial da EN249-4 e na zona industrial de
Alcabideche/Adroana

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacgéao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
® ® O Continuo Curto/Médio
@ Periodo em que sdo concretizadas as acbes O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

Principais entidades intervenientes: ‘

CMC, Cascais Proxima, AML, Associacdes de Comerciantes e de Distribuidores, Privados
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PNI2030 e Fundo Ambiental de Transportes

2021-2023 2024-2026 2027-2030
Estudos e Investim. OFF:;F:i%iO/ Estudos e Investim. OFpuir;?nO/ Estudos e Investim. ol:':;r;?r:’/
Projetos (€) (€) : Projetos (€) (€) : Projetos (€) (€) :
(€) (€) ©
286 450 2 079 400 129 295 130950 1844700 262 748 0 0 639 393
Estudos e Investim. Operagao/
Projetos (€) (€) Funcion. (€)
TOTAL 417 400 3924100 1031435
Pressupostos:

Estes custos incluem a implementacao dos seguintes projetos:

Desenvolvimento do Plano de Logistica Municipal e do Regulamento das operagdes de carga
e descarga;

A implementacao de um Centro de Consolidacao Urbana que sirva Cascais e a Parede (e
eventualmente outros aglomerados);

A aquisicdo de uma frota de veiculos elétricos de Gltima milha composta por bicicletas de
carga elétricas e veiculo elétricos que sirva ambos os aglomerados;

A implementacao de solucdes tecnologicas na gestao dos lugares de cargas e descargas.

E de esperar que muitos dos custos de investimento e de operacao possam Vvir a ser suportados por
operadores privados que se espera que venham a realizar a distribuicao fina de ultima milha; nesta
fase, e na auséncia de informacao sobre qual o modelo de negdcio que vai ser adotado, estéo a ser
considerados todos os custos de investimento e operacao.

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Fases do Plano de Logistica Conclusao do plano i i Anual
Municipal realizadas até final de 2023
Realizacao do Regulamento g
A Aprovado até final
das operacdes de carga e - - Anual
de 2023
descarga
Centros de Consolidacao
C G . - - Anual
Urbana implementados
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Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

% VKM de ultima milha
realizados em veiculos
elétricos ou ndo motorizados 40% 60% 80% Anual
em Cascais e zonas
envolventes

% VKM de uUltima milha
realizados em veiculos
elétricos ou ndo motorizados 0% 40% 80% Anual
na Parede e zonas
envolventes

Ambiente, Energia e Seguranca | A¢cdes propostas

Promover a utilizacao de veiculos com combustivel limpo e/ou abate dos
veiculos mais antigos

Conforme referido na fase de diagnostico (Relatorio PDU - Fase Il), quase metade dos veiculos dos
residentes em Cascais sdo a diesel (49%), tendo-se assistido no periodo entre 2009 e 2015 a um reforco
da frota propulsionada a este combustivel, evolucdo oposta a desejavel, se atendermos a que estes
veiculos apresentam piores performances ambientais, sobretudo quando correspondem a veiculos nas
classes Euro mais baixas. A idade média da frota dos veiculos dos residentes em Cascais € de cerca
de 11 anos, sendo o peso dos veiculos Classe Euro VI de Cascais (12%) inferior a média da AML (18%),
o que permite verificar que, ainda que os residentes em Cascais ndo abdiquem do automovel para a
realizacado das suas deslocacdes quotidianas, tém menor disponibilidade financeira para proceder ao
rejuvenescimento da frota automovel e, consequentemente, recorrem a veiculos mais poluentes.

De modo a promover uma renovacao progressiva da frota automovel para veiculos energeticamente
mais eficientes e com melhores desempenhos ambientais (nomeadamente, para veiculos
propulsionados a eletricidade), contribuindo assim para uma reducao efetiva das emissdes de
poluentes e de GEE associadas ao sistema de transportes, com consequéncias diretas na melhoria da
qualidade do ar e do ruido, sdao consideradas as seguintes propostas:

Transporte Individual: Propoe-se o desenvolvimento de um programa de incentivo a
substituicdo dos veiculos da Classe | a IV, dos residentes no concelho, por veiculos de
baixas ou zero emissdes e ao abate de veiculos com mais de 10 anos de matricula, sendo
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que devem ser criadas medidas que previnam eventuais abusos de utilizacao desta linha de
financiamento.

Note-se que o Estado ja disponibiliza um beneficio monetario para promover a compra de
veiculos elétricos, através do Incentivo pela Introducdo no Consumo de Veiculos de Baixas
Emissdes, o qual teve, em 2020, uma dotacao global de 4 milhdes de euros. Recomenda-se,
assim, que apenas sejam elegiveis, para o programa a criar pela CMC, candidatos que nao
tenham sido beneficiarios deste Incentivo.

Tal como no incentivo disponibilizado pelo Estado, recomenda-se que o Programa a
desenvolver pela autarquia também contemple o apoio a aquisicao de bicicletas elétricas e
convencionais para uso citadino. De notar que a autarquia pode optar por desenvolver um
programa de apoio mais abrangente ou apenas focado num modo de transporte. Neste ambito
refira-se, a titulo de exemplo, o Programa de Apoio a Aquisicdo de Bicicletas, promovido pela
Camara Municipal de Lisboa, o qual tem uma dotacao global de 3 milhdes de euros por ano.

Frota Municipal: A CMC tem vindo a renovar a sua frota automovel, substituindo
progressivamente as viaturas antigas por veiculos com emissdoes mais reduzidas e elétricos.
Recomenda-se assim a continuagao desta renovacao, de modo a reforc¢ar substancialmente
o peso dos veiculos elétricos na frota municipal, contribuindo, deste modo, para a meta de
uma reducao de, pelo menos, 50% do nimero de veiculos automdveis de motorizacdo
convencional no transporte urbano, até 2030.

TP: O concurso para a operacao da rede de TPR de ambito municipal impds como critério de
qualidade que os veiculos utilizados cumprissem, no minimo, a norma Euro V3¢, sendo
valorizada a utilizacdo de veiculos elétricos e/ou hidrogénio. Como durante o prazo do
contrato de prestacao de servicos, a frota tem de ser renovada continuamente®, no final do
concurso, esta sera constituida, no caso das viaturas a diesel, apenas por veiculos que
cumpram as normas Euro VI (ou outra superior, se, entretanto, forem definidas novas
normas). Recomenda-se que, no futuro, estes critérios sejam ainda mais exigentes
(nomeadamente com a definicdo de uma quota minima obrigatoria para veiculos elétricos
e/ou hidrogénio), de modo a se evoluir para uma frota de TP de zero emissoes.

Neste contexto, importa ainda referir a intencao da Cascais Proxima de adquirir autocarros
com propulsdo a hidrogénio, conforme expresso no documento MobiCascais 2030 (Cascais
Proxima, marco 2021).

36 No maximo, 34% da frota de autocarros standard. Os restantes terdo de ser viaturas Euro VI. Em alternativa
parcial ou total as viaturas a diesel, admitem-se viaturas com tecnologias de propulsao diferentes (gas natural
EEV, hibridos elétricos, elétricos ou movidos a hidrogénio).

37 A idade maxima de qualquer autocarro standard que esteja afeto a operacao ¢ de 12 anos e a idade média do
conjunto dos autocarros standard afetos a operacao nao pode ultrapassar os 6 anos.
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Objetivos para os quais contribui

(@) D1|D2 F2

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
(@) R12. Diminuicdo das emissdes de GEE o000
@ R13. Diminuicao do n.° de residentes expostos a valores Lden e Ln superiores aos limites P
regulamentares
[0) R17. Aumento da quota dos veiculos com emissdes zero por modo de transporte (TPR, o000

Taxis e Tl)

@ Relevante @ @ Muito relevante ® @ ® Fundamental

~

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
° o ° Continuo Curto/Médio
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencéao da acao

Principais entidades intervenientes:

CMC, Cascais proxima, Operadores de TP

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento municipal e Fundo de Transportes

Estimativa de custos:

N&o é possivel estimar os custos associados a implementacao desta acdo porque estes dependem da
abrangéncia das acdes que venham a ser assumidas.
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Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
o . - A definir A definir A definir
N.° de veiculos adquiridos ao . . . l
abrigo do Incentivo monetério posteriormente posteriormente posteriormente Anua
pela CMC pela CMC pela CMC
A definir A definir A definir
N.° de veiculos abatidos posteriormente posteriormente posteriormente Anual
pela CMC pela CMC pela CMC
% de 'velculos de baixas ou zero 15% 30% 50% Anual
emissoes na frota municipal
0 , .
% de veiculos de baixas ou zero 15% 30% 50% Anual

emissoes na frota de TP

Densificar a rede de carregamento de acesso publico de veiculos elétricos,
contemplando a instalacdo de Postos de Carregamento Rapido

O concelho de Cascais nao dispoe de uma rede de carregamento elétrico de acesso publico que
permita acompanhar a desejavel transicdo verde para frotas constituidas sobretudo por veiculos
elétricos, verificando-se que muitas zonas do concelho ainda ndo sao servidas por nenhum posto.
Adicionalmente, verifica-se que a maioria dos postos existentes sao de carregamento normal,
existindo apenas oito postos publicos de carregamento rapido em todo o Concelho (4 na freguesia de
Cascais e Estoril, 1 em Alcabideche e 3 na freguesia de Sao Domingos de Rana), estando mais dois
previstos na freguesia de Cascais®.

Importa, pelo acima exposto, densificar a rede de postos de carregamento pUblico em todo o
concelho (idealmente alimentados por energias limpas), num futuro préximo, como forma de
promover uma estratégia de mobilidade com emissoes zero.

Em 2021, encontra-se previsto o alargamento da rede de locais de carregamento do concelho, tanto
da Cascais Proxima, como de outros operadores, o qual sera viabilizado por um novo Regulamento
Municipal para regular esta atividade®.

38 Fonte: https://app.miio.pt/
39 Fonte: O Sistema Integrado de Mobilidade Sustentavel do Concelho de Cascais - MOBICASCAIS 2030, Cascais

Proxima, Marco de 2021
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Esta expansao da rede deve ser realizada de forma planeada, e nao casuistica, dando prioridade as

zonas com maior nimero de residentes e/ou de emprego.

Realizando uma analise muito expedita, verifica-se que 5 das zonas consideradas no zonamento do
PDU nao sao servidas por nenhum posto, das quais se destacam, com mais de 10 mil habitantes, as

zonas 4| Fontainhas e 14| Sassoeiros.

Das zonas que ja sao atualmente servidas destacam-se, com capitacées mais desfavoraveis de postos
por habitante e/ou emprego, as zonas 13|Madorna, 3|Bicesse, 8|Estoril e 2|Alcabideche, pelo que
também estas deverao ser consideradas prioritarias na implementacao desta medida.

Populacao

Emprego em

N° de Postos

em 2011 2016 *) Hab/Posto Emp./Posto
1 | Malveira da Serra 2124 262 0 - -
2 | Alcabideche 11 580 5 642 3 3860
3 | Bicesse 8 392 3210 1
4 | Fontainhas 11033 104 0 - -
5 | Aldeia do Juzo 6 103 1433 0
6 | Torre 18 775 972 3 6 258 324
7 | Cascais 5 002 6 484 9 556 720
8 | Estoril 16 652 4589 2| 83| 2295 |
9 | S. Joao e S. Pedro do Estoril 22 898 2819 3 7 633 940
10 | Abdboda 9938 4211 3 3313 1 404
11 | Talaide 2 007 930 0
12 | SD de Rana 19 877 5 551 4 4969 1388
13 | Madorna 21336 1410 1 [ 2isse| 1410 |
14 | Sassoeiros 10 975 626 0 - -
15 | Parede 12732 2704 2 6 366 1352
16 | Carcavelos 14 889 2 511 2 7 445 1256

A App MobiCascais fornece informacdes sobre os pontos de carregamento elétrico operados pela
Cascais Proxima, nomeadamente a sua localizacao, especificacdes técnicas, estado e disponibilidade.
De modo a facilitar a utilizacdo da rede de carregamento de acesso publico, recomenda-se, contudo,
a disponibilizacao de informacao neste sistema sobre todos os postos, incluindo os explorados por

outros operadores.

Esta rede publica deve igualmente ser complementada pela rede de abastecimento privada, a qual
deve ser, gradualmente, instalada nos empreendimentos privados existentes (com adaptacao dos

(*) Fonte: https://app.miio

.pt/#/intro

sistemas) e futuros (pensando esta questao desde uma fase inicial) (vide Acao 3).
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Objetivos para os quais contribui

(@) Dp1|D2 F2

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE (1 1)
@ R13. Diminuicao do n.° de residentes expostos a valores Lden e Ln superiores aos limites P
regulamentares
~ R17. Aumento da quota dos veiculos com emissdes zero por modo de transporte (TPR,
Y Taxdse Tl) i

@ Relevante @ @ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial Concelho

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacgao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao

[ [ ) ® Continuo Curto
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencéao da acao

Principais entidades intervenientes:

CMC, Cascais Proxima, Operadores

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento privado

Estimativa de custos:

N&o é possivel estimar os custos associados a implementacao desta proposta.
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Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
o Pelo menos, um A definir A definir
N.° de postos de carregamento posto nas zonas . .
. L . posteriormente posteriormente Anual
implementados (normal/rapidos) consideradas
N pela CMC pela CMC
prioritarias

Implementar Zonas de Emissées Reduzidas (ZER)

N&o sendo uma situacao generalizada para todo o concelho, a verdade é que, em algumas zonas de
Cascais registam-se niveis de poluicdo atmosférica acima dos desejaveis, os quais representam uma
ameaca para a saude publica, qualidade de vida e para o ambiente. Revela-se assim necessario agir
proactivamente nestas zonas para melhorar os niveis da qualidade do ar e mitigar o impacto das
alteragdes climaticas, com enorme retorno em termos de saude publica.

Esta preocupacéao de reducao dos niveis de poluicdo e de melhoria da qualidade de vida esta presente,
em maior ou menor escala, em varias cidades europeias, existindo mesmo algumas (e.g., Madrid,
Paris, Berlim, Barcelona ou Londres) que anunciam o fim da circulacdo dos veiculos diesel a curto
prazo (2025 ou 2030).

No sentido de agilizar o processo de reducdo da circulacdo dos veiculos ligeiros com mais anos de
matricula e mais poluentes, propde-se estudar a implementacdo de Zonas de Emissdes Reduzidas
(ZER) nos aglomerados que registem piores niveis de poluicdo atmosférica, nos quais apenas os
residentes destes locais (ou outras excecdes que venham ser consideradas) possam utilizar frotas com
classes de emissdes menos eficientes, durante o periodo de transicao que venha a ser considerado.

Neste estudo deverao ser definidos, entre outros citérios: os limites da ZER, os horarios de proibicao
de circulacao, os veiculos para os quais se aplicam as restricoes, o controlo de acessos, a fiscalizacao
e as medidas complementares para minimizar as restricées impostas.

Esta proposta vem ao encontro do preconizado no PDM de Cascais, o qual propoe o condicionamento
do acesso a determinadas zonas do concelho, identificadas na carta de qualidade do ar como criticas
(como os centros histdricos de Cascais e Parede), a veiculos que ndo cumpram determinado critério
de emissao de poluentes atmosféricos (e.g., pelo menos, as normas EURO 3 - veiculos posteriores a
1999).
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0 sistema de monitorizacao da qualidade do ar de Cascais (vide acdo seguinte) constituira uma
ferramenta fundamental para identificar as zonas de intervencao prioritarias e para monitorizar os
efeitos das medidas aplicadas.

Objetivos para os quais contribui

(@) Dp1|D2 F2

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE (X1}
@ R13. Diminuicao do n.° de residentes expostos a valores Lden e Ln superiores aos limites PY
regulamentares
~ R17. Aumento da quota dos veiculos com emissdes zero por modo de transporte (TPR,
Y Taxdse Tl) oo

@ Relevante @ @ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Zonas com piores niveis de poluicao atmosférica (e.g., centros de Cascais
e Parede)

Ambito territorial

e

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
) @) ) Continuo Médio
@ Periodo em que sdo concretizadas as acbes O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

Principais entidades intervenientes:

CMC, Cascais proxima, Cascais Ambiente

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio
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Estimativa de custos:

N&o é possivel estimar os custos associados a implementacao desta proposta.

Indicadores de execugao:

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Conclusao do
Fases do estudo realizadas estudo até final de - - Anual

2022

= . . Em funcionamento
Implementacao do projeto piloto - até final de 2024 - Anual

Acao 41.  Monitorizar a qualidade do ar no concelho

Contexto

Conforme anteriormente referido, monitorizar em tempo real a qualidade do ar e os niveis de ruido
é fundamental para aprofundar o conhecimento sobre o impacte das fontes de emissdao, apoiar a
tomada de decisao e para avaliar os efeitos das medidas implementadas.

Descricao

Recentemente a CMC instalou um sistema de dez sensores de monitorizacdao da qualidade do ar
(poluentes), ruido e meteorologia, os quais vém complementar a estacao de medicdo da qualidade
do ar localizada na Escola da Cidadela. Estes sensores estao colocados em locais que, no seu conjunto,
asseguram a representatividade geografica do territorio e a diversidade de situacdes de exposicdo
humana a poluentes atmosféricos, sendo estes: Rebelva, Murtal, Parede, Aboboda, Estoril, Manique,
Alcabideche, centro de Cascais, Guincho e Malveira da Serra.

As médias diarias para os diferentes tipos de poluentes registadas nos sensores sao disponibilizadas
para consulta de qualquer cidadao interessado no site da CMC (vide Figura 58). De modo a otimizar
a informacao recolhida, recomenda-se que sejam implementadas rotinas de avaliacao destes dados,
eventualmente, através da producao de relatorios de monitorizacdo mensais.
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Fonte: https://www.cascais.pt/area/rede-de-qualidade-de-ar, consultado em marco de 2021

Adicionalmente, propde-se, para além do reforco da rede existente, a implementacdo de uma rede
complementar através da instalacao de sensores em veiculos de TPR ou de RSU (ou outros), os quais,
apesar de fornecerem dados limitados pelos percursos e horas de circulacao, poderao ajudar na
identificacao de zonas sensiveis. A este respeito refira-se o trabalho desenvolvido pela empresa DPD
(com o apoio institucional da CM de Lisboa), a qual equipou cerca de 80 veiculos da sua frota e
instalou 15 estacoes fisicas para monitorizar a qualidade do ar em Lisboa, em particular ao nivel do
registo de particulas PM10. Com este projeto, os residentes em Lisboa podem verificar o nivel de
qualidade do ar a sua porta através de uma interface baseada na Web (vide Figura 59).

—Q Av. da Republica 110, 17700-162 Lisboa
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Fonte: https://bdd3.pollutrack.paris/diag/, consultado em marco de 2021
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Objetivos para os quais contribui

(@) D1|D2

F2|F3

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE [ 1)
@ R13. Diminuicao do n.° de residentes expostos a valores Lden e Ln superiores aos limites °
regulamentares
. R17. Aumento da quota dos veiculos com emissdes zero por modo de transporte (TPR,
" Taxise Ty oo

@ Relevante @ @ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial Kool

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026

2027-2030

Impacte temporal

Periodo de implementacao

([ ] O

@)

Continuo

Curto

@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes

Principais entidades intervenientes:

O Periodo em que é necessario garantir a manutencéao da acao

CMC, Cascais Ambiente

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio

Estimativa de custos:

N&o é possivel estimar os custos associados a implementacao desta proposta.

Ois
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Metas

Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Sensores de monitorizacao da A definir A definir A definir
qualidade do ar em posteriormente posteriormente posteriormente Anual
funcionamento pela CMC pela CMC pela CMC
Relatérios de monitorizacao A
. Um por més Anual
produzidos
A definir A definir A definir
Veiculos equipados com sensores posteriormente posteriormente posteriormente Anual
pela CMC pela CMC pela CMC

Monitorizar a ocorréncia de acidentes

Conforme referido na fase de Diagndstico, analisando-se a distribuicdo dos acidentes graves (com
vitimas mortais e/ou feridos graves) por tipo de via, no concelho de Cascais, entre 2010 e 2017,
constata-se que, com excecao dos acidentes registados em 2011, a maioria dos acidentes (mais de
60%) ocorreu em arruamentos urbanos / estradas municipais, resultando destes cerca de 33 vitimas
mortais e 118 feridos graves no total do periodo analisado.

Este facto reforca a importancia do desenvolvimento de uma estratégia municipal indutora da
melhoria da seguranca rodoviaria. Parte destes acidentes sdo da responsabilidade dos condutores,
mas outros decorrem de problemas de geometria e/ou gestao rodoviaria, e que, como tal, devem ser
analisados e intervencionados.

Com frequéncia, um numero elevado de acidentes num determinado ponto ou via tende a resultar
de dois tipos de problemas:

Adocao de tipologias ou de solugcdes geométricas e de gestao inadequadas face ao tipo de
procura e/ou funcao da via onde ocorrem os acidentes;

Existéncia de conflitos com outros modos de transportes (TPR, pedonal, ciclavel, etc.).

Para que se possa intervir com eficacia, € necessario primeiro criar um mecanismo de monitorizacao
eficaz dos acidentes ocorridos no territério concelhio que permita identificar os locais do concelho
mais propicios a sua ocorréncia e avaliar as principais causas associadas.

Uma vez identificados estes pontos negros, as medidas de intervencao podem passar por:

Ois
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Anadlise da sinalizagdo horizontal e vertical existente, e consequente reforco, substituicao
ou alteracao da mesma;

Beneficiacao e/ou requalificacao da geometria da via ou interseccao em causa;

Andlise de alternativas de gestdao da via ou interseccdo em estudo. Por exemplo a
segregacao fisica de dois sentidos de circulacao ou, no caso das interseccoes, a alteracao da
sua gestao (eliminacao de movimentos conflituantes, segregacao temporal dos movimentos
conflituantes - semaforizacao -, etc.).

Adocao ou reforco de medidas de acalmia de trafego.

Recomenda-se assim que a CMC retome a realizacao da monitorizacdo sistematica da evolucéo
temporal, do nimero e do tipo de acidentes, assim como da sua localizacao exata, através da
georreferenciacao de todos os acidentes rodoviarios (eventualmente através de um protocolo de
colaboracao com as forcas da autoridade), de modo a ser possivel construir um SIG com informagéo
sobre a sinistralidade no concelho®”. Esta medida, que devera ser materializada numa série de
indicadores de desempenho das infraestruturas rodoviarias, permitira que a autarquia intervenha
nos pontos mais criticos do sistema, contribuindo desta forma para a melhoria das condicées de
seguranca rodoviaria no seu territério.

W) E1/E3|E4 F3 G2
Meta Contributo
¥ R14. Diminuicao da sinistralidade de pedes e ciclistas 000
¥ R15. Diminuicao do n° de mortos e feridos graves em acidentes rodoviarios 000
R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal nas viagens °

casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos

R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal dos °
trabalhadores e visitantes dos polos com PMEP

@ Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

40 Neste contexto refira-se que uma das medidas previstas no Plano Estratégico Nacional de Seguranca Rodoviaria
(PENSE 2020) consiste na “Implementacdo do sistema de georreferenciacdo e na gestdo de forma integrada da
informacdo recolhida pelas forcas de seguranca sobre os acidentes de viacdo”, sendo a ANSR, a GNR e a PSP, as
entidades responsaveis pela sua implementacao.

Ois
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Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacéo
[ ) @) O Permanente Curto
@ Periodo em que sao concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencéao da acao

Principais entidades intervenientes:

CMC

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio

Estimativa de custos:

N&o é possivel estimar os custos associados a implementacao desta proposta.

Indicadores de execucao:

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Operacionalizacao
Existéncia de um mecanismo de do SIG com a s .
NN .. . o Atualizacao Atualizacao
monitorizacao da sinistralidade localizacdo dos P P Anual
. . continua continua
rodoviaria acidentes em
2021.
Relatorios de monitorizacao , .
. ; Pelo menos, um relatério anual Anual
produzidos
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Acio 43,  Desenvolver um Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria

Contexto

Por forma a contribuir para a reducdo da sinistralidade concelhia, e em consonancia com a acao
anterior, impde-se o desenvolvimento de um plano de seguranca rodoviaria que posa articular as
varias acoes a implementar.

Descricao

De modo a assegurar o desenvolvimento coerente das acdes tendentes a resolver os pontos criticos
identificados, sera necessario desenvolver uma estratégia e proceder a implementacdo das
politicas locais para aplicacdo da Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria. Recomenda-se
assim a realizacao de um Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria, o qual deve ser desenvolvido
tendo em consideracdo o especificado na Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria (ENSR), bem
como as orientacdes expressas no Guia para a elaboracdao de Planos Municipais de Seguranca
Rodoviaria (PMSR).

Complementarmente, e porque, para além de ser necessario criar as condi¢cdes de seguranca
adequadas a circulacdo rodoviaria, € também fundamental garantir que todos os utentes sabem
conviver no espaco publico, propde-se a realizacdo das campanhas de sensibilizacdo apresentadas
na seccao 5.6, mais concretamente na Acao 50.

Objetivos para os quais contribui

() E1/E3|E4 F3 0 a2

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
55 R14. Diminuicdo da sinistralidade de pedes e ciclistas (X ]}
($) R15. Diminuicdo do n° de mortos e feridos graves em acidentes rodoviarios 000
@ R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal nas viagens °
" casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
@ R20. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal dos °

trabalhadores e visitantes dos polos com PMEP

@ Relevante @@ Muito relevante ® @ ® Fundamental
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Ambito territorial ‘ Concelhio

Faseamento da implementac¢ao, impacte temporal e periodo de implementacgao:

2021-2023

2024-2026

2027-2030

Impacte temporal

Periodo de implementacéo

Temporario

Curto

® Periodo em que sdo concretizadas as acoes

O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acao

Principais entidades intervenientes:

CMC

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio

Estimativa de custos:

2021-2023

2024-2026

2027-2030

Estudos e
Projetos (€)

Operacao/
Funcion.

€

Investim.

©

Investim.

(€)

Estudos e
Projetos (€)

Operagao/
Funcion.

(€)

Investim.

€

Estudos e
Projetos (€)

Operagao/
Funcion.

(€)

150 000

Indicadores de execugao:

Metas

Indicador Atualiz.

2021-2023 2024-2026 2027-2030

Conclusao do e e

, L g Monitorizacao Monitorizacao
Fases do Plano concluidas plano até final de PN P Anual
continua continua
2023

Acoes implementadas - - - Anual
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Garantir a qualidade das infraestruturas de transporte de forma permanente

Para que os transportes possam apresentar um bom desempenho é crucial que a infraestrutura que
utilizam, ofereca sempre as melhores condicdes de circulacao possiveis - s6 assim se pode garantir
gue o sistema de transportes pode responder, de forma eficaz, as necessidades de deslocacdo da
populacao.

Uma vez que os gestores do territorio tém frequentemente meios limitados, nem sempre a
identificacao de situacdes que necessitam de manutencao e/ou recuperacao € feita com a celeridade
desejavel. Para tentar mitigar essa restricdo, esta acdo propde a criacdo de um sistema de
monitorizacdo e intervencdo que permita identificar, o mais depressa possivel, os pontos da rede
que necessitam de reparacao, garantindo a qualidade das infraestruturas de transporte.

Um dos pilares deste sistema podera ser a estrutura, ja montada, para tratamento das participacoes
dos cidaddos através da aplicacdo “FixCascais”, e que se tem mostrado uma ferramenta muito
importante para a identificacao de situacoes que necessitam de atencao por parte da CMC.

De facto, durante a visita técnica ao C2 - Centro de Controlo de Cascais, foi possivel constatar que,
entre outras atribuicdes, aquele centro centraliza as respostas de primeira linha as situacoes
reportadas pelos cidadaos, seja através da aplicacdo “FixCascais”, seja através do numero de
telefone de apoio. Quando a situacao reportada nao se enquadra nas tipologias existentes, os
operadores procedem a identificacdo rapida do departamento técnico mais adaptado a dar uma
resposta, encaminhando-a diretamente, evitando o usual circuito burocratico, o que permite acelerar
o tempo de resposta.

Importa, por isso, que se mantenham as atuais rotinas de resposta eficazes aos constrangimentos
reportados, assegurando-se que as ocorréncias s@o encaminhadas para os servicos competentes e que
o cidadao tem conhecimento sobre o processo e eventual resolucao do problema, de modo a
credibilizar a medida e a tornar confiavel a participacdo do publico na resolucdo dos problemas
encontrados.

Adicionalmente, importa reforcar a divulgacao deste projeto junto dos residentes, estudantes e
trabalhadores em Cascais, de modo a potenciar uma maior utilizacdo desta ferramenta que podera
facilitar o processo de monitorizacao da qualidade das infraestruturas de transporte, sem com isso
incorrer na sobrecarga dos técnicos municipais.

Outro dos pilares deste sistema podera ser a ligacao ao posto de monitorizacao em tempo real da
rede de TPR e a analise sistematica da informacao a fornecer regularmente pelo operador (ver Acao
14), através da qual sera possivel ter uma imagem sempre atualizada da rede viaria utilizada pelo
TPR.

Ois
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Objetivos para os quais contribui

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
(5 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais (] J
() RS5. Diminuicdo do tempo perdido em congestionamento (]
(E) R7. Melhoria da pontualidade da oferta de TP, por modo (]
% R22. Aumento do n° de participantes nas iniciativas promovidas no ambito do PDU ( X J

® Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelhio

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
[ Temporario Curto
® Periodo em que sdo concretizadas as acoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acao
Principais entidades intervenientes:
CMC

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio

Estimativa de custos:

N&o se estimou os custos associados a esta acdo porque boa parte dos requisitos necessarios a sua
operacionalizacdo estdao parcialmente implementados pela CMC, apenas sendo necessario
acrescentar algumas funcionalidades adicionais.

Ois
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Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

Operacionalizacao do sistema de

A . ~ Em funcionamento - - Anual
monitorizacao e intervencao

Promover uma articulacdao forte entre a Protecdo Civil e os principais
gestores das infraestruturas de transportes

Uma das consequéncias mais visiveis das alteracdes climaticas é a maior recorréncia de fenomenos
atmosféricos extremos, a que se junta o previsivel aumento do nivel médio das aguas do mar por via
do aumento da temperatura média global.

A capacidade de antecipar este tipo de fendbmeno, em especial as suas potenciais consequéncias, é
um dos aspetos que deve nortear a acao da Protecao Civil com o objetivo de delinear estratégias de
reposta a situacoes de emergéncia.

No caso de ocorréncia de desastres ou de grandes acidentes, incluindo aqui os causados por eventos
climaticos, a garantia do funcionamento eficaz da rede de transportes é um elemento crucial, seja
na evacuacao da populacao, em caso de necessidade, seja no socorro aqueles que forem mais
afetados.

Neste enquadramento, propde-se a promo¢ao de uma articulacao forte entre a Protecdo Civil, as
Forcas de Seguranca e os principais gestores das infraestruturas de transportes. Esta articulacao
deve, entre outras, atender as seguintes preocupacoes/tarefas:

Identificar os corredores e servicos que é fundamental assegurar em cada tipologia de
ocorréncia;

Avaliar a adequacéo dos projetos de intervencao no espago publico pelas Forcas de Seguranca
e a Protecao Civil;

Aprofundar o papel do C2 no processo de articulacao entre as diferentes entidades envolvidas
(AT, Protecao Civil e Forcas de Seguranca);

Divulgar junto da populacdao quais os principais corredores de evacuacao em caso de
emergéncia;

Alargar as areas de valéncia monitorizadas pelo Centro de Controle de Cascais (C2).

Ois
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Refira-se que, relativamente aos principais corredores de evacuacdo em caso de emergéncia, a CMC
ja tem vindo a trabalhar nesse sentido, tendo efetuado, em 2019, um exercicio de simulacro de
tsunami, o qual envolveu a criacao de sinalética especifica de orientacao das pessoas para zonas
seguras, a qual ainda esta disponivel.

Objetivos para os quais contribui

@ b3 @ E20E4

Metas para as quais contribui

Meta Contributo

@ R15. Diminuicdo do n° de mortos e feridos graves em acidentes rodoviarios L

® Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelhio

Faseamento da implementac¢ao, impacte temporal e periodo de implementagéao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
[ @) O Temporario Curto
@ Periodo em que sdo concretizadas as acbes O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio

Estimativa de custos:

N&o é possivel estimar os custos associados a implementacao desta acdo porque estes dependem da
abrangéncia das acdes que venham a ser assumidas.

Ois
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Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Mecanismos de articulacao Em funcionamento i i Anual
implementados até final de 2023

Desenvolvimento de um Plano de Resiliéncia e Mitigacao de Riscos

A par da necessidade de delinear estratégias de reposta a situacoes de emergéncia, a questao das
alteracoes climaticas (e sobretudo das suas consequéncias) tem vindo a ocupar um espaco crescente,
0 que se traduz numa crescente referéncia a resiliéncia, entendida aqui sobretudo no seu sentido
figurado, como a “capacidade de defesa e recuperacédo perante fatores ou condicdes adversos”'.

As vagas de calor, frequentemente responsaveis por aumentos da mortalidade, as secas devastadoras,
os incéndios florestais, ou a erosdo do litoral devido a subida do nivel do mar, sdo algumas das
consequéncias mais visiveis das alteracoes climaticas.

No entanto, é sobretudo pelas elevadissimas perdas econdomicas associadas a estes fenomenos
climaticos extremos, cada vez mais frequentes, cujas estimativas, apenas na Unido Europeia,
apontam para perdas anuais de cerca de 12 mil milhdes de euros, que a questdo da resiliéncia assume
ainda uma maior relevancia.

Sobretudo por via do seu posicionamento costeiro, Cascais ndao pode passar a margem destes
problemas potenciais, pelo que se propoe o desenvolvimento de um Plano de Resiliéncia e
mitigacao de riscos, o qual, entre outros:

Permita a identificacdo e monitorizacao dos potenciais riscos futuros para as infraestruturas
e servicos de transporte e das areas potencialmente mais afetadas;

Promova a implementacdo de uma manutencdo direcionada para minimizar os riscos
identificados, articulada entre todos os gestores das infraestruturas;

Contribua para uma utilizacao mais generalizada de materiais de construcao e manutencao
mais sustentaveis e resilientes aos impactes das alteracdes climaticas;

41 Fonte: Infopedia.pt
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» Promova a introducao de arvores e vegetacdo ao longo dos arruamentos e corredores de
transporte, de modo a ajudar a reduzir a temperatura geral do concelho.

Objetivos para os quais contribui

Metas para as quais contribui

Meta

Contributo

Nao foram identificadas metas para esta acao

@ Relevante @ @ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial Concelhio

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030

Impacte temporal

Periodo de implementacao

Temporario

Curto

® Periodo em que sdo concretizadas as acoes

Principais entidades intervenientes:

O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acao

CMC

Possiveis fontes de financiamento: ‘

Financiamento proprio
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2021-2023 2024-2026 2027-2030

Estudos e Investim. OFT:;%E:‘O/ Estudos e Investim. %puir;%?/ Estudos e Investim. OFF:::;%?/
Projetos (€) (€) : Projetos (€) (€) : Projetos (€) (€) :
(€) (€) (€)
Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Realizacdo do Plano de Concluido até final i i Anual
Resiliéncia e Mitigacao de Riscos de 2023

Atualizacdo do Plano Municipal de Reduc¢ao de Ruido

De acordo com o Plano Municipal de Reducédo do Ruido do Concelho de Cascais (PMRR, 2011), as vias
rodoviarias constituem o tipo de fonte causadora de maior perturbacdo no ambiente sonoro
concelhio, tanto no que respeita a area, como a populagao afetada.

O plano acima mencionado identificou 32 Zonas de Conflito, correspondentes a aproximadamente
16% da area total do concelho, onde os limites regulamentares aplicaveis sdo ultrapassados, tendo
defendido a implementacao de medidas corretivas que permitam restabelecer a conformidade legal.

Destas Zonas de Conflito, 28 tinham como fontes sonoras as infraestruturas rodoviarias e/ou
ferroviarias, das quais 13 eram de responsabilidade exclusivamente municipal. O PMRR selecionou 7
zonas em funcao da sua gravidade, preconizando como medidas de minimizacdo a implementar a
repavimentacao de vias e na reducdo da velocidade de circulagdo, dado o caracter urbano na sua
envolvente proxima, sendo que a extensado total das vias a intervencionar era de aproximadamente
10,6 km.

Tratando-se de um estudo que foi realizado ha ja 10 anos, é provavel que esteja ja algo
desatualizado, pelo que se propde, por um lado, que seja feito um levantamento das medidas de
minimizacao efetivamente realizadas, e, por outro lado, que seja considerada a realizacdo de uma
atualizacdo do PMRR, a qual devera contemplar igualmente uma analise a eficacia das acoes de
mitigacao realizadas, para além da producdo de um novo plano de intervencbes que permita
implementar integramente as medidas que forem identificadas no espaco de 5 anos.
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Objetivos para os quais contribui

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
R13. Diminuicao do n.° de residentes expostos a valores Lden e Ln superiores aos limites
@ o (LI}
regulamentares (devido as infraestruturas de transporte)
@ R14. Diminuicdo da sinistralidade de pedes e ciclistas ([
@ R15. Diminuicdo do n° de mortos e feridos graves em acidentes rodoviarios [ ]

® Relevante @ ® Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial Concelhio

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
[ @) O Temporario Curto
@ Periodo em que sdo concretizadas as acbes O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio
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2021-2023 2024-2026 2027-2030

Estudos e Investim. OFT:;%E:‘O/ Estudos e Investim. %puir;%?/ Estudos e Investim. OFF:::;%?/
Projetos (€) (€) © : Projetos (€) (€) ) : Projetos (€) (€) © :
Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
Atualizaca@o do Plano Municipal de Concluida Anual

Reducao de Ruido

Continuar a implementacdo do programa de iluminacédo inteligente da via
publica e promover o seu alargamento ao sistema de semaforos

A adocéo dos principios de eficiéncia energética pelos sistemas de iluminacdo publica, permitiu
economias significativas com a fatura energética dos municipios, bem como nas emissoes de gases
com efeito de estufa. Simultaneamente, a adocao dos principios das cidades inteligentes (Smart
Cities) pelos sistemas de gestao da iluminacao publica permite elevar essas poupancas para um novo
patamar.

A luta pela reducao das emissoes de GEE tem varias frentes, uma das quais passa pela implementacao
de programas de iluminacao inteligente da via publica, tal como a CMC tem vindo a desenvolver
nos Ultimos anos. Esta acao visa a continuacdo deste processo de implementacdo de programas de
iluminacao inteligente da via pUblica, alargando-o a outras areas do concelho.

Complementarmente, a CMC, através da Cascais Proxima, contratualizou a operacao “Implementacao
do Sistema de gestao inteligente da rede semafdrica” no quadro do PEDU/PAMUS. Esta operacao
corresponde ao alargamento do conceito das Smart Cities a gestao semaforica, criando um sistema
de gestdo inteligente de circulacdo rodoviaria que podera reduzir o congestionamento e,
consequentemente, os seus efeitos ao nivel das emissoes.

Neste enquadramento, esta acao visa a implementacao do programa de iluminacao inteligente da
via publica e o seu alargamento ao sistema de gestdao de semaforos.
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Objetivos para os quais contribui

@  D1|D3

@ Fr2

Metas para as quais contribui

Meta

Contributo

(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE

@ Relevante @ ® Muito relevante ® @ @® Fundamental

Ambito territorial Concelhio

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023 2024-2026

2027-2030

Impacte temporal

Periodo de implementacao

([ ] O

@)

Temporario

Curto

@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes

Principais entidades intervenientes:

O Periodo em que é necessario garantir a manutencéao da acao

CMmC

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio

Estimativa de custos:

Nao é possivel estimar o investimento associado a esta acdo, uma vez que este depende do nivel de

abrangéncia das acoes e do tipo de equipamento que for selecionado.
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Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

Numero de candeeiros com

sistemas inteligentes i . - Anual

NUmero de semaforos controlados
pelo sistema inteligente de - - - Anual
gestao semaforica

Sensibilizacao e Participacdo | Acdes propostas

Desenvolver campanhas e a¢ées de formacao regulares de promoc¢ao da
saude e da adocéao de padrées de mobilidade ativos e sustentaveis

A realizacdo das varias acoes propostas apresentadas nos pontos 5.3.1 e 5.3.2 (Modos Pedonal e
Ciclavel) nao se traduzira necessariamente numa maior utilizacdo dos modos ativos, revelando-se
necessario motivar os residentes, trabalhadores e visitantes do concelho para o uso e respeito destes
modos de transporte. As atividades ou campanhas de sensibilizacdo tém um papel central para
alcancar mudancas voluntarias na reparticio modal, disseminando uma maior aceitacdo social e
comportamentos mais positivos em relacao ao andar a pé ou de bicicleta nas deslocacdes quotidianas.

Neste ambito, recomenda-se a realizacao das seguintes agdes (com particular enfoque nas criangas
e nos jovens, uma vez que estes influenciam as geracdes mais velhas, além de serem os adultos do
futuro):

Realizacao de campanhas de sensibilizacdo sobre os direitos dos pedes e os beneficios de
andar a pé, as quais deverdao ser dirigidas a grupos-alvo (e.g., condutores, criancas e
adolescentes) e basear-se em iniciativas regulares, realizadas em datas especificas (e.g., Dia
Europeu Sem Carros; Marginal a Passo de Corrida; Montepio Meia Maratona de Cascais), ou
mais frequentes (e.g., introducdo de caminhadas mensais em percursos emblematicos ou
histdricos), envolvendo a participacdo de organizagdes locais. Estas campanhas deverao ser
desenvolvidas em diferentes formatos (e.g., folhetos, MUPIS, Internet, redes sociais, radio,
jornais, etc.) e ser segmentadas por grupo-alvo;

Divulgacdo junto das escolas do ensino basico ou do ensino secundario de iniciativas do tipo
Pedibus (vide Acdo 6) e Bikebus (vide Acao 10), informando sobre os beneficios a estas
associados;
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Realizacao de campanhas de sensibilizacdo dirigidas a grupos-alvo - condutores, criancas
e adolescentes, comunidade académica, entre outros - sobre as vantagens das
deslocacdes em bicicleta, através de, por exemplo, eventos nas escolas ou de programas de
animacgao, como a realizacao de passeios ou corridas de bicicleta. O facto de estas campanhas
serem ocasionais, e muitas vezes estarem direcionadas para viagens de lazer, nao significa
que tenham como objetivo a utilizacdo pontual deste modo de transporte, servindo para
sensibilizar a populacdo para os beneficios decorrentes da sua utilizacao diaria;

Promocao de aulas de conducéo de bicicleta (e.g. atribuicao da "carta” do ciclista), visando,
nos mais novos, o dominio da bicicleta num ambiente mais controlado (e.g. vias segregadas)
e, em idades mais avancadas, ensinar a circular na via publica. Dependendo da idade dos
formandos, as formacdes deverao incluir também uma componente associada a manutengao
e reparacao da bicicleta. Esta acao € essencialmente dirigida a jovens entre os 6 e 18 anos,
que frequentem o ensino escolar, podendo, contudo, ser alargadas a populacao em geral.

Neste ambito, importa referir o projeto “O Ciclismo vai a Escola”#, desenvolvido pela
Federacao Portuguesa de Ciclismo (FPC) com o objetivo de promover a utilizacao da bicicleta
em contexto escolar. Este projeto é implementado através do estabelecimento de um
Protocolo de Parceria Local entre a FPC, Autarquia, Agrupamento(s) Escolar(es) e outras
entidades e agentes relevantes. Em 2019, ja se encontrava presente em cinco municipios,
nomeadamente, Santo Tirso, Figueira da Foz, Torres Vedras, Vila Franca de Xira e Lisboa.
Com o mesmo objetivo principal, refira-se também o projeto-piloto “Desporto Escolar Sobre
Rodas”#3, desenvolvido através da cooperacdo institucional entre a Direcao-Geral da
Educacao (DGE) e a FPC. No ano letivo 2019/2020, dois Agrupamentos Escolares do concelho
de Cascais aderiram a este projeto, designadamente os Agrupamentos de Escolas Frei Goncalo
de Azevedo (Sao Domingos de Rana) e da Alapraia (Cascais).

42 https: //www.fpciclismo.pt/pagina/o-ciclismo-vai-a-escola-2

43 https://desportoescolar.dge.mec.pt/projeto-piloto-de-sobre-rodas
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Figura 60 | Iniciativa “O Ciclismo vai a Escola”

Fonte: https://www.fpciclismo.pt/noticia/o-ciclismo-vai-a-escola-tambem-em-santo-tirso

Programacao de eventos envolvendo a utilizacdo da bicicleta e as associacoes que a
promovem (e.g. De Bicicleta para o Trabalho - Bike to Work, Bicicletadas, Massa Critica,
etc.). Porque permitem alcancar um grande numero de pessoas, estes eventos constituem
uma excelente ferramenta de promocao da utilizacao da bicicleta, permitindo atrair novos
utilizadores para este modo. O evento ndo deve ser uma iniciativa Unica, mas ter uma
periodicidade regular (no minimo, anual).

Promocéao da realizacao de jogos educativos de mobilidade em contexto escolar, os quais
constituem uma maneira divertida de motivar as criancas e jovens para a utilizacao dos
modos ativos. Neste contexto, refira-se, como exemplo, o Jogo da Serpente Papa-Léguas
(Traffic Snake Game)*, destinado a escolas do pré-escolar até ao 2° ciclo do ensino basico,
o qual tem como objetivo incentivar as criancas, pais e professores a andar a pé, de bicicleta,
de transportes publicos ou a partilhar o carro nas viagens casa-escola. Cada escola define as
suas proprias metas de incremento das viagens em modos de transporte sustentaveis, no
inicio da implementacdao da campanha (com duracdo de 2 semanas), e € incentivada a
desenvolver acdes complementares que incentivem a mudanca modal (vide Figura 61). No
periodo 2014-2017, ao nivel europeu, estima-se que tenha sido alcancada uma poupanca de
2.458.853 km que seriam realizados em automovel e uma poupanca de 397 toneladas em
emissoes de CO2, devido a implementacdo destas campanhas. A realizacdo destes jogos
educativos podera integrar o pacote de medidas dos Planos de Mobilidade Escolares (vide
Acao 30).

“ www. trafficsnakegame.eu/portugal/
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Fonte: https://odigital.sapo.pt/evora-incentiva-mais-novos-a-caminhar-ate-a-escola-com-sinal-de-transito/

Apostar na gamificacdo da mobilidade, no sentido de promover a utilizacdo dos modos ativos
e da rede de TP, garantindo o envolvimento das diferentes geracées neste processo.

Neste ambito recomenda-se a divulgacdo e incentivo a utilizacdo da plataforma Ayr
(inserida na App MobiCascais), a qual tem como objetivo quantificar, transacionar e
monetarizar a poupanca nas emissdes de carbono. Através desta plataforma (com projetos
a decorrer em Sao Paulo, Nova lorque, Cascais e Matosinhos), por cada poupanca nas emissoes
de CO2 (por exemplo, deixar de realizar uma viagem em TI), o utilizador registado ganha
créditos. Os créditos sdo depois armazenados numa carteira digital e podem ser trocados por
bens e servicos junto de empresas que aceitem este tipo de “moeda”, podendo estes ser, por
exemplo, descontos aplicados no uso de transportes sustentaveis, no carregamento de um
veiculo elétrico ou em ofertas culturais. E assim importante que a autarquia procure alargar
a rede de parceiros desta plataforma e estude novos modelos de negocio que poderao vir a
associar-se a transacao de AYR. Em Matosinhos, por exemplo, os operadores de micro-
mobilidade ficaram isentos do pagamento das taxas municipais em troca da disponibilizacao
de créditos Ayr.

De referir que a CMC desenvolveu também a App CITYPOINTS CASCAIS, a qual visa promover
boas praticas de cidadania e reconhecer os cidaddos que contribuem ativamente para a
sustentabilidade local. Tal como a plataforma Ayr, esta App permite acumular pontos ao
realizar acoes predefinidas e trocar os pontos por vales de produtos ou servicos oferecidos
pelos parceiros locais que adiram a CITYPOINTS. Uma das acdes elegiveis é a utilizacao do
TP, sendo possivel acumular 1 ponto por cada vez que se anda de autocarro nas linhas
municipais (Max 1/dia), digitalizando o QR code a bordo dos autocarros.

Recomenda-se que a CMC elabore um Plano de Comunicacao anual, com o planeamento destas acoes
(assim como das apresentadas nos pontos seguintes), o qual devera incluir um cronograma, orcamento
e os responsaveis pela sua implementacao.
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De referir que a maioria das acoes aqui propostas, destinadas a criancas/jovens, poderiam ser
implementadas no ambito do Programa de Educacéo e Sensibilizacdo Ambiental (PESA) de Cascais,
lancado no ano letivo 2012/2013 e promovido pela Cascais Ambiente.

Objetivos para os quais contribui ‘

@ A1 @ b1 W E1 () G11G2 (%) Hi

Metas para as quais contribui ‘

Meta Contributo

(3 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais ( 1 )

(@ R12. Diminuicdo das emissdes de GEE (] J

@ R14. Diminuicao da sinistralidade de pedes e ciclistas ( 1 J

@ R18. Diminuicdo da quota do TI (1]

@ R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticdo modal das viagens PP

~ casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos
@ R21. Diminuicdo da pressdo do estacionamento na via publica ([
) R22. Aumento do n° de participantes nas iniciativas promovidas no dmbito do PDU ([

@ Relevante @ @ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacgao:

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
(] o (] Pontual Curto
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

Principais entidades intervenientes: ‘

CMC, Juntas de Freguesia, Cascais Proxima, Cascais Ambiente, Estabelecimentos de ensino. Para
além destas, podem também ser envolvidas algumas associacdes com experiéncia de participacdo
neste tipo de iniciativas, como a Federacao Portuguesa de Ciclismo (com o seu projeto-piloto
“Desporto Escolar Sobre Rodas” ou “O Ciclismo vai a Escola”), a MUBI (a qual desenvolveu o projeto
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bike2school), a APSI - Associacao para a promocao da seguranca infantil, a ACA-M - Associacao de
Cidadaos Auto-Mobilizados (jogo da Serpente Papa-Léguas), a Estrada Viva - Liga de Associacdes pela
Cidadania Rodoviaria, Mobilidade Segura e Sustentavel, entre outras.

Possiveis fontes de financiamento: ‘

Financiamento proprio e das escolas que decidam pela implementacao destas iniciativas.

Estimativa de custos: ‘

2021-2023 2024-2026 2027-2030
Estudos e Investim. OF':E:;%?‘O/ Estudos e Investim. OFFL‘:';%??/ Estudos e Investim. %ﬁ]e;;:;)&no/
Projetos (€) (€) © : Projetos (€) (€) © : Projetos (€) (€) © :
357 600 347 400 446 400
Estudos e Investim. Operagéao/
Projetos (€) € Funcion. (€)
TOTAL 0 0 1200 000

Pressupostos: admitiu-se um orcamento médio anual de 120 mil € para a implementacdo destas
campanhas.

Indicadores de execucao: ‘

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 20242026  2027-2030
N.° de Planos de Comunicacao
. Um por ano Anual
produzidos

N° e tipo de acoes realizadas (e % No minimo, realizacao anual de 1 acdo de

face ao total de acoes previstas = sensibilizacao/formacao em todas as escolas de ensino basico = Anual
no Plano de Comunicacao) e secundario
o -
N.° de part1~c1pantle§ (e % por i i i Anual
escaldes etarios)
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Desenvolver campanhas de sensibilizacdo de seguranca rodoviaria

Conforme referido na fase de diagndstico, quando se analisa a evolucédo do n.° de vitimas de acidentes
rodoviarios no concelho de Cascais, constata-se que o n.° de feridos leves e de feridos graves em
2017 é mais elevado do que em 2010 (apesar do n.° de vitimas mortais ser mais reduzido), pelo que
€ necessario continuar a promover uma estratégia municipal indutora da melhoria da seguranca
rodoviaria e garantir que todos saibam conviver no espaco publico (respeitando os utilizadores mais
vulneraveis).

Uma das medidas fundamentais para o conseguir passa pela sensibilizacao/formacao dos diversos
utentes da via publica, de modo que as suas atitudes contribuam para uma reducao do risco inerente
a circulacao rodoviaria. Um dos principais grupos-alvo destas acdes devera ser as criancas e jovens,
ja que estes, conforme anteriormente referido, estdo despertos para a apreensdao de novos
conhecimentos, influenciam as geracdes mais velhas e sao os adultos do futuro.

Neste contexto, propdem-se as seguintes acoes:

Realizacao de a¢bes de formacdo, em contexto escolar, sobre seguranca rodoviaria,
visando a aquisicao de competéncias por parte dos alunos para uma integracdo segura no
meio rodoviario, promovendo deste modo uma maior autonomia nas deslocacbes para a
escola deste grupo etario.

Neste contexto, importa referir os recursos educativos disponibilizados pela Autoridade
Nacional de Seguranca Rodoviaria (em formato digital e interativo), no ambito do projeto
Junior Seguro, destinados as criancas da educacao pré-escolar e aos alunos dos trés ciclos
do ensino basico (vide Figura 62). Estes tém como objetivo facultar aos mais novos a
aprendizagem sequencial e progressiva de comportamentos seguros a adotar enquanto
utentes da via publica (i.e., na qualidade de pedes, ciclistas, passageiros e condutores).

A titulo de exemplo, refira-se ainda a iniciativa de atribuicdo da “carta” do peao e da carta
da bicicleta, a qual corresponde a um comprovativo de que o formando aprendeu as regras
de seguranca rodoviaria para andar a pé ou de bicicleta em meio urbano.

Na realizacdo destas acdes podem também ser envolvidas as autoridades de seguranca
publica e as equipas técnicas da camara municipal.
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QUANDO CAMINHAS NA RUA, E
IMPORTANTE QUE CUMPRAS ALGUMAS
REGRAS QUE SERVEM PARA TE
PROTEGER E EVITAR QUE TE MAGOES.

OBSERVA COM ATENCAO AS IMAGENS
QUE SE SEGUEM, ONDE ENCONTRAS

CRIANCAS EM SEGURANCA E OUTRAS
.. EM PERIGO, E IDENTIFICA AS
DIFERENCAS, CLICANDO COM O RATO.

Fonte: http://www.ansr.pt/juniorseguro/Pages/default.html

Para além das acdes direcionadas a criangas e jovens, a participacdao de Associacoes de 3.2
idade, Universidades Sénior ou Centros de Dia é igualmente aconselhada, de modo a facilitar
a formacao da populacao mais idosa;

Realizacdo de campanhas para sensibilizar automobilistas (e pedes) para a utilizacao
segura das passadeiras, incluindo o alerta para as consequéncias do estacionamento ilegal
sobre estas. A titulo de exemplo refira-se o projeto “Pass(e)adeiras - Cuidado com o peéo,
Arte em circulagdo!”, desenvolvido pelo municipio de Aveiro, o qual consistiu na ilustracao
de passadeiras em locais chave da cidade com imagens fotograficas, banda desenhada,
pinturas e esculturas, sensibilizando os automobilistas e os pedes para a importancia da
seguranca e prevencao rodoviaria. Também a campanha "Atencao, Todos somos pedes!”, do
Automovel Club de Portugal (ACP), visa sensibilizar a populacdo para a sinistralidade com
pebes, através de mensagens inscritas junto as principais passadeiras das localidades,
apelando a urgéncia em mudar comportamentos. Desde 2011, o ACP ja pintou alertas nas
passadeiras em Lisboa, Porto, Braga, Aveiro, Leiria e Matosinhos.
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Figura 63 | Exemplo de uma passadeira integrada no Projeto “Pass(e)adeiras - Cuidado com o peao,
Arte em circulacao!” (Aveiro)

» Realizacao de campanhas de sensibilizacdo, direcionadas aos condutores, para promover
a seguranca rodoviaria e a protecao e respeito pelos peées e ciclistas, preferencialmente
na proximidade dos pontos criticos do concelho (locais com maior nimero de acidentes,
principalmente, aqueles que envolvem atropelamentos).

Objetivos para os quais contribui

a2 @ 0 e

Metas para as quais contribui

Meta Contributo
(3 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais ([
@ R14. Diminuicdo da sinistralidade de pedes e ciclistas 000
@ R15. Diminuicdo do n° de mortos e feridos graves em acidentes rodoviarios (X 1/
R19. Aumento da quota dos modos mais sustentaveis na reparticao modal das viagens °

casa-escola dos alunos entre os 10 e os 14 anos

@ Relevante @@ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial Concelho
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CASCAILS

Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023

2024-2026

2027-

2030

Impacte temporal

Periodo de implementacéo

Pontual

Curto

@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes

O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

Principais entidades intervenientes:

CMC, Juntas de freguesia, Cascais Proxima, Estabelecimentos de ensino e Autoridades de Seguranca
Publica (nomeadamente a PSP, com o seu Programa Escola Segura). Para além destas, podem também
ser envolvidas algumas associacées com experiéncia de participacdo neste tipo de iniciativas, como
a APSI - Associacao para a promocao da seguranca infantil, a ACA-M - Associacao de Cidadaos Auto-
Mobilizados, a Estrada Viva - Liga de Associacdes pela Cidadania Rodoviaria, Mobilidade Segura e
Sustentavel e outras Associacdes de promocao da utilizacdo da bicicleta.

Possiveis fontes de financiamento: ‘

Financiamento proprio e das escolas que decidam pela implementacao destas iniciativas.

Estimativa de custos: ‘

2021-2023 2024-2026 2027-2030
Estudos e Investim. Operagao/ Estudos e Investim. Operagao/ Estudos e Investim. (:,F:;r;%iw
Projetos (€) (€) Funcion. (€) = Projetos (€) (€) Funcion. (€) = Projetos (€) (€) © :
0 0 180 000 0 0 180 000 0 0 240 000
Estudos e Investim. Operagao/
Projetos (€) (€) Funcion. (€)
TOTAL 0 0 600 000

Pressupostos: admitiu-se um orcamento médio anual de 60 mil € para a implementacao destas

campanhas.

Indicadores de execucao: ‘

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 20242026  2027-2030
N.° de Planos de Comunicacao
Um por ano Anual

produzidos
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Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030

N.° e tipo de acbes realizadas (e % face
ao total de acoes previstas no Plano de No minimo, a realizacao de duas campanhas anuais Anual
Comunicacao)

Desenvolver campanhas de sensibilizacdo sobre a importancia da gestao do
estacionamento

Do diagnostico realizado resulta evidente a necessidade de intervir na gestao do estacionamento na
maioria dos aglomerados do concelho, uma vez que se verifica, com demasiada frequéncia, uma forte
pressio da procura de estacionamento. Esta pressdao tem associadas inUmeras consequéncias
negativas, entre as quais se destacam a desqualificacdo do espaco publico, a criacao de barreiras a
circulacao pedonal e em bicicleta (devido ao estacionamento ilegal em cima de passeios e
passadeiras, assim como em 22 fila), contribuindo para a inseguranca de pedes e ciclistas, assim como
para a existéncia de constrangimentos na fluidez do trafego automovel e de inseguranca rodoviaria.

As medidas de gestdo do estacionamento no espaco publico (e.g., introducdo de estacionamento
tarifado, aumento das tarifas, reducao da oferta de estacionamento) sao habitualmente alvo de forte
contestacao inicial por parte da populacao. Os processos de sensibilizacao e informacao levam a uma
maior aceitacdo da sua implementacdo e a uma maior consciencializacdo relativamente as
consequéncias das diferentes escolhas modais.

Neste contexto, recomenda-se a realizacao das seguintes acdes:

Sensibilizacao da populacédo para o problema do estacionamento ilegal, através da producao
e divulgacdo de materiais de sensibilizagcdo sobre as suas consequéncias (e.g. mupis, radio,
internet, redes sociais, folhetos que podem ser colocados nos veiculos em estacionamento
ilegal - vide Figura 64), de modo a promover a consciencializagcao e o sentido critico da
populacao para as questdes de seguranca do pedo, qualificacdao do espaco publico e o impacte
na paisagem urbana das solugées que dao primazia ao automovel. Algumas destas acoes
devem ser focadas na comunidade escolar, referindo-se neste contexto, a titulo de exemplo,
a iniciativa da EMEL designada Mini-Fiscal (realizada no ambito do Projeto Pela Cidade Fora),
para alunos do 3° ano do Ensino Basico, na qual sdo realizadas sessoes na rua com os alunos
como mini-fiscais, acompanhados por monitores e fiscais da EMEL, identificando situacdes de
estacionamento incorreto e colocando multas ficticias (Figura 65);

Ois
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Caro concidadio: '

E com muita preocupagio que assistimos ao |
estacionamento abusivo nos passeios, passadeiras, e |
espago plblico, prejudicando a circulagdo dos pedes,
moradores e visitantes, Este comportamento provoca
| estragos nos passeios, edificios e equipamentos,
dagradando aimagem da cidade.
Este"Selo” lembra que:

| pedonalizadas;

estd nas

P p :
/+ oaulombvel ests estacionado em frente as
’ portas, impedindo 0 acesso;
* 0 automovel, que nao de morador identificado,
esta estacionado em zonas exclusivas para
moradores:
* 0 avtomovel impede abusivamente, a
normal circulagdo pedonal dos cidadaos,
em particular daqueles com maiores
imitagoes;

’
’

’

O sefo deverd ser cofocado no vidro da frente,

\ preso na escova do impa para-trisas” por

) forma a ndo prejudicar a visibilidade do

' condutor, como forma cordial @ civica de the
chamar a atengdo para o prejuizo que

Provoca. 4

\ Todos somos pedes!

Figura 64 | Folheto de sensibilizacdo desenvolvido no ambito do projeto Active Access (CM Aveiro)

Fonte: http://ape.aveiro.pt/
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2 ¢

Figura 65 | Atividade Mini-Fiscal realizada pela EMEL no ambito do projeto Pela Cidade Fora

Fonte: https://www.pelacidadefora.pt/
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A realizacao de acdes de divulgacao sobre a implementacdo do estacionamento tarifado e
de sensibilizacdo sobre as razées e beneficios inerentes a esta medida (vide Figura 66),
aquando da introducao de novas zonas tarifadas. Conforme anteriormente referido, apesar
da gestao do estacionamento se poder revelar, inicialmente, uma medida impopular,
destacar os seus beneficios para a sociedade leva, geralmente, a uma aceitacao muito maior
da sua implementacao, até pelos automobilistas que encontrardo mais facilmente um local
de estacionamento;

Realizacdo de campanhas de sensibilizacdo sobre as consequéncias do estacionamento
indevido em segunda fila, entre as quais se destacam o congestionamento rodoviario, o
atraso nos transportes publicos, para além da inseguranca rodoviaria. A titulo de exemplo,
refira-se a campanha “22 fila nao é opcao” desenvolvida pela Camara de Lisboa, a EMEL, a
Policia Municipal e a CARRIS. Esta campanha, dirigida aos condutores, tem trés mensagens
distintas, uma dirigida aos pais na tomada/largada de passageiros junto as escolas, uma
focada nos profissionais da cadeia de distribuicao (cargas e descargas) e outra mais geral,
para todos os condutores que param em segunda fila (vide Figura 67).

f 2 um ugar ndo é apenas ter onde
dormir e comer. E poder desfrutar de toda a
envolvente, reencontrar a tranquilidade, sentir
que adultos e criangas estao seguros e que o

espago comum serve o bem-estar de todos.

» b

1a Garantir Vi

na i I gL e viaa

O estacionamento taxado O estacionamento Menos automaéveis,

reduz o uso do automovel, dentro da legalidade menos riscos, menos
facilitando a circulacdo dos protege pedes, ciclistas polui¢do, mais mobilidade,
transportes publicos. e pessoas de mobilidade mais salde.

reduzida.

Fonte: http://eporto.pt/pt/horarios-e-tarifas
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Fonte: https://www.2filanaoeopcao.pt

) A3 @) E1 G21G3

Meta

(35 R1. Aumento da quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais
@ R14. Diminuicao da sinistralidade de pedes e ciclistas
R18. Diminuicao da quota do Tl

R21. Diminuicdo da pressao do estacionamento na via publica

@ Relevante @@ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Concelho

22ar carris

Contributo
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CASCAILS

Faseamento da implementacdo, impacte temporal e periodo de implementacao:

2021-2023

2024-2026

2027-2030

Impacte temporal

Periodo de implementacéo

Pontual

Curto

® Periodo em que sdo concretizadas as acoes

Principais entidades intervenientes:

O Periodo em que é necessario garantir a manutencao da acao

CMC, Juntas de freguesia e Cascais Proxima

Possiveis fontes de financiamento:

Financiamento proprio

Estimativa de custos:

2021-2023 2024-2026 2027-2030
Estudos e Investim. o;:ﬁ:;ﬁ?’ Estudos e Investim. %ﬁrcaiz?/ Estudos e Investim. O',‘Ler:';%iw
Projetos (€) (€) : Projetos (€) (€) © : Projetos (€) (€) © :
0 0 180 000 0 0 180 000 0 0 240 000
Estudos e Investim. Operagao/
Projetos (€) (€) Funcion. (€)
TOTAL 0 0 600 000

Pressupostos: admitiu-se um orcamento médio anual de 60 mil € para a implementacdo destas

campanhas.

Indicadores de execugao:

Metas

Indicador Atualiz.
2021-2023 20242026  2027-2030
N.° de Planos de Comunicacao
- Um por ano Anual
produzidos
N.° e tipo de acodes realizadas (e % face
ao total de acGes previstas no Plano de No minimo, a realizacdo de uma campanha anual Anual

Comunicacao)

Ois
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Desenvolver plataformas e parcerias tendentes a potenciar a participacao e
o envolvimento da sociedade em geral

Numa era fortemente marcada pelas tecnologias de informacao é legitimo assumir que o recurso as
funcionalidades por estas disponibilizadas se constitui como uma excelente oportunidade para
incrementar a participacao da populacao e demais partes interessadas no modelo de governacao
municipal, contribuindo, assim, para que este seja mais democratico e participado.

Neste enquadramento, conseguir encontrar formas de promover uma maior participacao da
populacao e da sociedade em geral constitui um desafio com forte probabilidade de ser ganho, e do
qual se podem obter resultados muito positivos ao nivel do engajamento da populacao e de outras
partes interessadas, bem como ao nivel da monitorizacdo do sucesso das acdes implementadas.

Neste contexto, recomenda-se a realizacao das seguintes acoes:

Desenvolver uma plataforma de recolha de reclamagoes / sugestées sobre o funcionamento
do sistema de transportes, dando resposta célere a todas as solicitacdes.

Tirando partido da aplicacao “FixCascais”, a qual se tem revelado uma excelente fonte de
participacao ativa dos cidadaos (ver Acao 44), esta proposta de acao pode implementar-se
através da inclusdo na aplicacdo de uma categoria especifica destinada a recolher
reclamacoes e sugestoes sobre o funcionamento do sistema de transportes, o que pressupoe
a existéncia de um canal de comunicacao permanente com a Autoridade de Transportes
responsavel pela gestdo da concessao da rede TPR municipal, que permita manter a
celeridade de resposta, pelo menos as situacdes menos complexas e/ou de resolucdao mais
rapida;

Encorajar a participacdao publica na definicdo e construcdo de novos servicos de
transporte e na requalificacdo do espaco publico;

Esta proposta de acdo corresponde, por um lado, a um complemento (ou aprofundamento)
da recolha de sugestoes sobre o funcionamento do sistema de transportes, embora esteja
mais orientada para o envolvimento da populacao na criacao de novos servicos de transporte,
nao obrigatoriamente em autocarro, que permitam responder a necessidades concretas que
possam ser desconhecidas ou estar subavaliadas tendo, por essa razao, ligacao com a Acao
22.

Por outro lado, esta proposta de acao tem também uma preocupacdo mais direta com o
espaco publico, em especial na sua articulacao e acesso aos transportes publicos, pelo que
ha que a distinguir do tipo de situacdes mais usualmente reportadas na aplicacao “FixCascais”
(buracos no pavimento ou no passeio, ou lixo/restos de jardins na via publica). A titulo de

Ois
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exemplo, o objetivo sera ter sugestdes ao nivel do acesso as paragens de transporte publico
e/ou das condicoes de estadia nas mesmas.

Complementarmente, poder-se-a levar esta acdao para o patamar seguinte, recolhendo
sugestoes da populacao sobre quais as iniciativas que podem vir a ser desenvolvidas pela CMC
e procurar torna-las efetivas quando oportuno e adequado;

Desenvolver pacotes de propostas a votar em sede do Orcamento Participativo
relacionadas com a melhoria dos transportes publicos e modos ativos nas diferentes
freguesias;

Esta acao surge como um complemento da acao anterior, centrando-se no desenvolvimento
de pacotes coerentes de propostas para cada freguesia - ndo apenas entre as varias medidas
que integram cada pacote, mas também entre estas e os principios genéricos defendidos no
PDU e demais instrumentos de gestdo municipal ao nivel do transporte publico e modos
ativos, e ainda ao nivel dos custos associados a sua concretizacao, garantindo que nédo
ultrapassam os limites estabelecidos para o orcamento participativo;

Criar grupos tematicos com os principais stakeholders (autarquia, comerciantes,
empresarios, ...) para identificar a necessidade de novas iniciativas e avaliar o sucesso das
acoes implementadas em cada momento;

Esta acdo visa a constituicdo de grupos tematicos (consequentemente mais centrados em
questoes especificas) agregando as partes interessadas mais relevantes para cada tema, de
modo a dispor de uma plataforma de analise regular que avalie em que medida as acoes
implementadas estao a ter o sucesso esperado, o que nao esta a correr como antecipado, o
que se pode alterar para aumentar o seu sucesso e que identifique a necessidade de novas
iniciativas dentro do seu tema de analise;

Promover as parcerias com os concelhos envolventes e com a AML no sentido de ampliar
as sinergias das politicas de transporte e mobilidade;

Por Gltimo, esta acdo proposta visa criar as condicées necessarias para maximizar o efeito
das medidas preconizadas ao nivel dos transportes e mobilidade, garantindo a coeréncia
possivel entre as politicas dos varios concelhos vizinhos ou mesmo com a AML, nomeadamente
em areas onde os ganhos de coeréncia poderdo ser mais imediatos e percetiveis, como sejam:
ao nivel oferta de estacionamento, garantindo alguma homogeneidade entre concelhos
vizinhos; ao nivel da integracao das frotas de redes de bicicletas partilhadas (para que seja
possivel viajar entre concelhos, “eliminando” os limites administrativos; ao nivel da partilha
dos sistemas de informacao e de Maa$S (entre outros); mas também para garantir uma maior
articulacdo das politicas de planeamento e de gestdo da mobilidade (e.g., tratar o
estacionamento na envolvente das interfaces de transporte da mesma maneira em Oeiras,
Cascais e Sintra).

Um outro exemplo dos beneficios destas parcerias € a atividade logistica, onde a coexisténcia
de regras diferentes entre municipios vizinhos pode forcar um operador logistico a aumentar
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desnecessariamente a sua frota para poder operar em ambas as areas, aumentando as
distancias percorridas, bem como as emissoes associadas.

Um outro exemplo, este pela auséncia de sinergia, sao as carreiras intermunicipais rapidas
(ver Acdo 16) que foram propostas no ambito do concurso para a concessao do TPR na AML.

Por proposta da CMC, uma parte importante das circulacoes das carreiras intermunicipais que
asseguram ligacao com Sintra, passam a operar hum esquema com menos paragens, logo com
maior velocidade comercial. No entanto, este esquema de operacao apenas se aplica no
concelho de Cascais, quando se fosse igualmente aplicado no concelho de Sintra iria potenciar
ainda mais as melhorias de velocidade comercial e, consequentemente, contribuir para
aumentar a atratividade das carreiras e da rede de TPR.

Por fim, apresenta-se alguns bons exemplos de iniciativas de promocao da participacao dos cidadaos.

Em Hamburgo, na Alemanha®, as autoridades locais lancaram recentemente um jogo online (Denk
deine Mobilitdt - Think Your Mobility), permitindo que os residentes definam medidas para promover
a transicao da mobilidade - durante 5 semanas os residentes da cidade tiveram a oportunidade de
participar no jogo, apresentando as suas ideias para a mobilidade do futuro. O objetivo principal
€ garantir que os cidaddos/jogadores ficam a conhecer melhor os objetivos do Governo local para os
transportes e para a transicao da mobilidade, ao mesmo tempo que transmitem o seu feedback, e
faz parte do plano de desenvolvimento de transportes para criar um conceito estratégico para a
cidade até ao proximo ano.

0 jogo, concebido pelo Ministério dos Transportes e da Transicdo da Mobilidade em cooperacao com
uma agéncia externa, da aos jogadores um orcamento ficticio para investir, podendo aloca-lo, por
exemplo, na expansao da rede de transportes publicos, no desenvolvimento de sistemas inteligentes
de orientacao ou na construcao de novas pistas para bicicletas.

Os cenarios evolutivos que surgem durante o jogo sdo bastante realistas, mostrando como podera ser
a mobilidade na cidade até 2030. Desta forma, os jogadores tomam conhecimento dos planos de
transporte da cidade, podendo dar o seu feedback, o que constitui uma forma interessante de
participacao direta na governacao da cidade.

A um nivel diferente, destaque para a criacdo recente, pela Unido Europeia, de uma plataforma para
centralizar as sugestdes dos cidadaos europeus que queiram contribuir para o debate sobre o
futuro da Europa. Esta plataforma esta disponivel em todas as 24 linguas da Unido Europeia,
garantindo, assim, a igualdade possivel entre todos os cidadaos dos varios paises.

De notar que esta sera a primeira vez que um painel tao alargado e transnacional podera opinar e
apresentar sugestoes sobre um qualquer tema, o que constitui um marco histérico bastante relevante
ao nivel da participagao direta dos cidadaos.

4 Fonte: https://hamburg-news.hamburg/en/location/hamburg-launches-mobility-transition-themed-game-

online
Oris
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CASCAILS

Esta plataforma (Conference on the Future of Europe (europa.eu)) esta organizada em 10 topicos,
desde as “Alteracdes Climaticas e ambiente”, passando pela “Saiude”, “Transformacdo digital”,
“Migracao” ou ainda “Outras ideias”, permitindo ainda a qualquer cidadao participar diretamente
em eventos identificado em cada um dos topicos que tenham uma componente online,
independentemente do local onde se realizem.

Objetivos para os quais contribui ‘

©) G2 ) H1|H2

Metas para as quais contribui ‘

Meta Contributo

) R22. Aumento do n° de participantes nas iniciativas promovidas no dmbito do PDU (X ]}

) R23. N.° de propostas de iniciativa individual (orcamento participativo) na area da

mobilidade e transportes oo

@ Relevante @ @ Muito relevante ® @ ® Fundamental

Ambito territorial ‘ Concelho
Faseamento da implementacao, impacte temporal e periodo de implementacgao: ‘

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Impacte temporal Periodo de implementacao
) o o Pontual Curto
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencédo da acao

Principais entidades intervenientes: ‘

CMC, Autoridade de Transportes, Juntas de freguesia, Cascais Proxima, Associacoes de Comerciantes
e de Residentes, Agéncia de Turismo da Costa do Estoril, operadores de transporte e logisticos,
cidadaos em geral, etc.

Possiveis fontes de financiamento: ‘

Financiamento proprio e privado

Ois

278 Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acéo


https://futureu.europa.eu/

CASCAILS

Estimativa de custos:

Nao se estimou os custos associados a esta acao porque boa parte das acdes aqui referidas estao

parcialmente implementadas pela CMC, apenas

funcionalidades adicionais.

sendo

necessario acrescentar

algumas

Indicadores de execucao:

Metas
Indicador Atualiz.
2021-2023 2024-2026 2027-2030
N.° de parcerias estabelecidas - - - Anual
Acdes implementadas - - - Anual
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Sintese das acées por Quadrante

Enquadramento

Como ja referido anteriormente, em Cascais convivem realidades muito distintas em funcao da zona
do territorio que é considerada e, como tal, a estratégia de intervencao do PDU de Cascais esta
adaptada as diferencas identificadas atualmente, mas também tendo em consideracao os projetos
gue estao previstos para as diferentes zonas do territorio.

Neste capitulo apresenta-se a sistematizacdo das propostas preconizadas para cada um dos
qguadrantes, o que permitira a autarquia e aos residentes em cada um destes quadrantes avaliarem
em que medida as propostas do PDU podem contribuir para a melhoria da sua qualidade de vida e
para uma melhor organizacao do sistema de mobilidade e transportes.

No essencial, cada quadrante corresponde a uma das 4 freguesias atuais, respetivamente:
Quadrante 1: corresponde a freguesia de Alcabideche;
Quadrante 2: corresponde a Uniado de freguesias de Cascais e Estoril;
Quadrante 3: corresponde a freguesia de Sao Domingos de Rana

Quadrante 4: inclui as antigas freguesias de Carcavelos e Parede, as quais integram a uniao
de freguesias com 0 mesmo nome.

Inicialmente, no desenvolvimento do relatorio da Fase Il | Diagndstico tinham sido assumidos limites
para os quadrantes que nao correspondiam totalmente com as freguesias; todavia, as diferencas
introduzidas em prol da leitura que se fez do territorio ndo compensam as vantagens associadas a
pensar cada um dos quadrantes como uma unidade administrativa e, por isso, optou-se por esta
simplificacao.

Para cada um destes quadrantes, e segundo as orientagdes da CMC, as principais dinamicas territoriais
que se perspetivam num futuro préximo sao:

Quadrante 1 | Alcabideche: Aprofundamento das relacdes dos diversos nlcleos urbanos com
a area do Parque Natural e consolidacdo do papel desempenhado pelos equipamentos de
ambito concelhio;

Quadrante 2 | Cascais e Estoril: Aprofundamento do papel desempenhado por este territorio
enquanto polo turistico e cultural de referéncia diferenciado e com capacidade para atrair
um turismo de estadia e nao apenas de passagem;

Quadrante 3 | Sao Domingos de Rana: Aprofundamento da funcéao logistica de nivel terciario
no contexto da AML, centrada no aumento de importancia do aeroporto de Tires e das zonas
industriais, com potenciacao das areas de RAN para o crescimento da producao agricola local;

Quadrante 4 | Carcavelos e Parede: Aumento da diversidade funcional de elevada
qualificacao.

Ois
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Levando em consideracdao estas dinamicas e o diagnostico realizado, nos pontos seguintes
apresentam-se, para cada um dos quadrantes, as acdes propostas (apenas as que tém traducao
territorial) que sao consideradas em cada uma das dimensdes de intervencao, respetivamente: i)
Territorio, ii) Acessibilidade, iii) Mobilidade, iv) Ambiente, Energia e Seguranca e v) Sensibilizacdo e
participacao. Na Tabela 15 apresenta-se uma sintese das acées dominantes nestas zonas do concelho.
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1| Alcabideche 3 | Sao Domingos de Rana

Requalificacao do espaco publico (e em especial Requalificacdo do espaco publico (e em especial nas
nas AUGlIs), privilegiando os modos ativos e o TP; AUGlIs), privilegiando os modos ativos e o TP;
Promocao de uma maior diversidade de usos e Promocao de uma maior diversidade de usos e reabilitacao
reabilitacdo/regeneracao das areas industriais/ / regeneracao das areas industriais /logisticas, visando a
logisticas; instalacao de funcoes qualificadoras e estruturadoras do
Oferta de uma acessibilidade de exceléncia aos territorio;
polos geradores de deslocacdes de interesse Oferta de uma acessibilidade de exceléncia aos polos
supramunicipal - Hospitais, CascaiShopping, geradores de deslocacoes (sobretudo as Zonas Industriais a
Universidade, zonas industriais/logisticas -, reabilitar/regenerar e ao Aeroporto de Cascais),
privilegiando o TP e os modos ativos; privilegiando os modos ativos e o TP;
Implementacao de uma rede de transporte Implementacao de uma rede de transporte publico de
publico de elevada qualidade e performance; elevada qualidade e performance;
Consolidacao de rede de interfaces de TP; Consolidacao de rede de interfaces de TP;
Intervencao gradual no espaco canal dos Intervencao gradual no espaco canal dos principais
principais corredores para garantir melhor corredores para garantir melhor desempenho do TPR e
desempenho do TPR e implementacao do implementacao do programa de intervencao nas paragens;
programa de intervencao nas paragens; Estudo da implementacéo de corredores de TPSP,
Estudo da implementacao de corredores de TPSP, avaliando a sua evolucao para um TCL e assinatura de
avaliando a sua evolucao para um TCL e Contratos de Eixo;
assinatura de Contratos de Eixo; Implementacao da rede ciclavel e consolidagéo da rede de
Implementacdo da rede ciclavel e consolidacdo bicicletas partilhadas;
da rede de bicicletas partilhadas; Consolidacdo da hierarquia da rede viaria e protecéo dos
Consolidacao da hierarquia da rede viaria e centros urbanos do trafego de atravessamento, sobretudo
protecao dos centros urbanos do trafego de de veiculos pesados.
atravessamento.

2 | Cascais e Estoril 4 | Carcavelos e Parede
Requalificacao do espaco publico, privilegiando Requalificacao do espaco publico, privilegiando os modos
os modos ativos e o TP; ativos e o TP;
Oferta de uma acessibilidade de exceléncia aos Concretizagao dos PP’s eficazes, assegurando ligagdes as
principais polos geradores de deslocacoes e polos redes de modos ativos e de TP;
turisticos, privilegiando os modos ativos e o TP; Oferta de uma acessibilidade de exceléncia aos polos
Implementacao de uma rede de transporte geradores de deslocacdes de interesse supramunicipal
publico de elevada qualidade e performance; (existentes e previstos) - Polo universitario, Hotéis, praia,

El Corte Inglés -, privilegiando os modos ativos e o TP;

Implementacao de uma rede de transporte publico de
elevada qualidade e performance;

Consolidacao de rede de interfaces de TP;

Intervencao gradual no espaco canal dos
principais corredores para garantir melhor

desempenho do TPR e implementacao do Melhoria da articulacao modal e das condicoes de acesso e
programa de intervencao nas paragens; estadia nas interfaces de TP;

Estudo da implementacao de corredores de TPSP, Intervencao gradual no espaco canal dos principais
avaliando a sua evolucao para um TCL e corredores para garantir melhor desempenho do TPR e
assinatura de Contratos de Eixo; implementacao do programa de intervencao nas paragens;
Implementacao da rede ciclavel e consolidacao Estudo da implementacao de corredores de TPSP,

da rede de bicicletas partilhadas. avaliando a sua evolucao para um TCL e assinatura de

Contratos de Eixo;

Consolidacao da hierarquia da rede viaria e reducao do
trafego de atravessamento no centro dos aglomerados;

Implementacao da rede ciclavel e consolidacao da rede de
bicicletas partilhadas.

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais

282 Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Agdo



CASCAILS

6.2. Quadrante 1: Alcabideche

Alcabideche’
s - '
Qualificagao do solo
. Espaco Central
7/ Espaco Central Historico
Il Espago Estratégico
Espaco Estratégico Proposto
0 Comércio e Servigos
Comércio e Servigos Proposto
Il Atividades Industriais
7 Atividades Industriais Proposto
[ Equipamento
Equipamento Proposto
Espaco de Turismo Proposto
Esp. de Infraest. Territoriais
& Espago Verde
77 Espago Natural
Esp. de Recursos Geoldgicos

Espaco de Equipamento-Rural
’ | Espago de Aglomerados Rurais

| Espago Residencial Singular e Turistico

Limite freguesia
Nova rede de TP

PMOT em vigor == Via Existente
Espaco Residencial = = Via Proposta Polos geradores
Pop/ha == Linha férrea @ Equip. Satde
<10 [0 <150 [ >-300 ®  Est Bicas existentes (&) Equip. Escolar
<50 [ <300 ©  Est. Bicas propostas @ Hotel
—— Ciclovias existentes @ Centro ou Média/

[ AU 3 PEDU

Ciclovias prop'ogtas Grande Sup. Comercial — Metros
(Plano Estratégico) 500

Figura 68 | Quadrante 1: Alcabideche (poente)
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i Esp. de Recursos Geoldgicos

\ [ Comércio e Servigos Espaco de Equipamento-Rural r=1

\ Limite freguesia

Cﬂ.n?él‘do e 59"“‘9?'5‘ Proposto s Espago de Aglomerados Rurais = Nova rede de TP
o Bl Atividades Industriais [ Espaco Residencial Singular e TUristico e via Existente
Atividades Industriais Proposto PMOT em vigor = = Via Proposta
) Equipamento Espaco Residencial =+ Linha férrea Polos geradores
= Equipamento Proposto Pop/ha ®  Est. Bicas existentes @ Equip. Salde
- ( Espago de Turismo Proposto <10 0 <150 [ >300 ©  Est. Bicas propostas Equip. Escolar
., ‘ \ Esp. de Infraest. Territoriais <50 [ <300 —— Ciclovias existentes @ Hotel
o5 \- [ 1 Mefros O Espago Verde ——Ciclovias propostas @ Centro ou Média/
0 W '.‘f 55 Espago Natural [ aru K58 pEDU (Plano Estratégico) Grande Sup. Comercial

Figura 69 | Quadrante 1: Alcabideche (nascente)
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Acbes propostas para o Quadrante 1: Alcabideche

Desenvolvimento de Contratos de Eixo para os corredores estruturantes definidos pelo Eixo Central
Interior (Carcavelos - Hospital de Cascais) e pela ligacao Cascais - Sintra (Acao 1).

Requalificacao do espaco publico no centro de Alcabideche, privilegiando os modos ativos e o TP:
implementacao do programa desenvolvido pela CMC para o centro histérico, o qual visa a melhoria
do indice de Pedonalidade, a reorganizacao da circulacdo automével, de modo a reduzir o trafego
de atravessamento, e o ordenamento do estacionamento de superficie (e em alguns casos, a
supressao do mesmo); implementacao do projeto PEDU.

Requalificacao urbana dos aglomerados de Alcoitdo, Alvide, Manique, Bicesse e Amoreira,
privilegiando os modos ativos.

Qualificacdo do espaco publico dos bairros mais problematicos e implementacao de ligacoes
efetivas destes a outros nlcleos urbanos que mitiguem a “ideia de gueto” e promovam a coesao
socio-territorial, dando especial destaque ao aprofundamento das ligacées ao quadrante Sao
Domingos de Rana.

Requalificacdo do espaco publico com vista a constituicao de “Pracas”, nomeadamente, na
proximidade das interfaces (rotunda FMA e Alcabideche);

Territorio

Reforco da centralidade Alcabideche/Cabreiro, consolidando os espacos intersticiais que os ligam,
potenciando as sinergias que o hospital pode criar e tirando partido das acessibilidades existentes
(conforme proposto no PDM).

Reabilitacao e regeneracao das areas comerciais/industriais/logisticas de Alcoitdao, Adroana e
Manique, visando a instalacao de funcdes qualificadoras e estruturadoras do territério.

Reabilitacao do espaco publico das AUGIs localizadas, sobretudo, em Manique de Baixo e Bicesse,
visando a sua requalificacao, seguranca, resiliéncia e melhoria do ambiente urbano.

Reprogramacao funcional do territorio (sobretudo a sul da VLN), visando uma maior diversidade de
usos.

Promocéo da contencao do fendmeno de construcao dispersa e urbanizacdo difusa nos aglomerados
inserido no PNSC, a par da requalificacdao do espaco publico e da rede viaria.
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Acdes propostas para o Quadrante 1: Alcabideche

Qualificacdo e expansao da rede pedonal estruturante, dando prioridade as ligacdes pedonais aos
principais polos geradores, nomeadamente aos principais espacos comerciais (e.g., CascaiShopping
e superficies comerciais na envolvente), polos de emprego (e.g., ZI da Adroana) e equipamentos
coletivos (e.g. Hospitais e escolas), as interfaces (Rotunda FMA, Alcabideche e Hospital) e as
principais paragens de transporte (vide Acao 4).

Formalizacdo de zonas 30 (e.g., Estrada de Manique em Alcoitdao, centro de Manique e de
Alcabideche) (vide Acao 5).

Estudo e formalizacao das zonas de coexisténcia (vias partilhadas) nos arruamentos cujo perfil nao
permite os canais minimos exigidos por lei para a circulagdo pedonal e rodoviaria no interior de
bairros e/ou nucleos historicos (e.g. Alcoitdo (PEDU) e Manique (ARU)) (vide Acao 5).

Implementacao de iniciativas de Pedibus na EB do Alto da Peca (Alcabideche), na EB Professora
Maria Margarida Rodrigues (Alcabideche), na EB de Alvide, na EB de Manique (Manique de Baixo),
na EB Raul Lino (Pai do Vento) e na EB Fernando Teixeira Lopes (Pai do Vento). (vide Acao 6)

Implementacao dos percursos ciclaveis previstos no Plano Estratégico de Ciclovias do Concelho de
Cascais, numa logica de rede (assegurando continuidade de percursos) e estudo das novas ligacoes
ciclaveis (vide Acao 7):

Cascais/Fontainhas - Alvide - Carrascal de Alvide - Alcabideche;
Cascais/Fontainhas - Pai do Vento - Amoreira - Alcabideche;

Estoril - Monte Estoril - Amoreira - Alcabideche;

Modos Ativos

Alcoitao - Bicesse.

Implementacao/reforco de estacionamento para bicicletas nos centros dos nlcleos urbanos e nos
principais polos geradores (e.g., Hospitais, CascaiShopping, escolas EB23 e Secundarias, ZI da
Adroana). Introducao de estacionamento para bicicletas coberto e fechado na futura interface da
Rotunda FMA (promocao do Bike&Ride) (Acao 8).

Implementacao dos postos de bicicletas partilhadas previstos e implementacao de estacoes
adicionais (e.g., Hospital de Cascais, Janes, Atiba e Bicesse), associada a concretizacao da rede
ciclavel (Acao 9).

Qualificacado das ligacoes pedonais e ciclaveis entre a futura interface da Rotunda FMA e a ocupagao
urbana na sua envolvente (sobretudo ao CascaiShopping).

Promocao da requalificacdo das linhas de agua, com a aposta em parques urbanos longilineos com
caminhos pedonais/ciclaveis, quando possivel, de modo a estabelecer ligacbes “verdes” com o
quadrante Cascais/Estoril (a semelhanca da acao realizada no primeiro troco da ribeira das Vinhas,
a partir do Mercado de Cascais); Implementacao das ligacoes em modos ativos previstas nos Vales
da Ribeira de Caparide e da Ribeira das Vinhas.

Realizacdo de campanhas e acoes de formacao regulares de promocao da salde e da adocado de
padrdes de mobilidade ativos e sustentaveis (Acao 49).
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Acdes propostas para o Quadrante 1: Alcabideche

Implementacao da interface da Rotunda FMA e melhoria da articulacao entre os diversos modos de
transportes e das condicoes de acesso e estadia nas interfaces de 3° nivel: Alcabideche e Hospital
(Acao 13).

Intervencao gradual no espaco canal dos corredores de maior concentracao de oferta, de modo a
garantir melhores condicées de circulacao (Acao 15):

Eixo da EN 9 que se prolonga até ao centro de Alcabideche via Rua Cesaltina Fialho Gouveia;

Eixo da Av. da RepuUblica (desde a Fernanda Mouzinho de Albuquerque) e Rua Conde Barao,
prolongado para o centro da Alcabideche, definido pelo triangulo das ruas Bombeiros
Voluntarios, Joao Pires Correia e de Cascais e pela Av. de Alcabideche até ao Hospital;

Rua do Moinho Vermelho e Rua Carlos Anjos (topo norte);
Topo norte da Av. de Sintra;

Eixo da N8-6 (Av. da Republica) e troco nascente da Av. Condes de Barcelona (até a rotunda
de acesso a A5).

Melhoria gradual das condicoes de circulacao oferecidas nos corredores de TPR de ligacao a Sintra
(avaliando a sua evolucao posterior para a introducao de trocos em sitio proprio) (Acdo 16):

Rua Conde Barao/Largo de Alcabideche/Rua de Cascais;
Av. Alcabideche;
EN 9, desde o CascaiShopping ao Linho.

Implementacao do programa de intervencao nas paragens (e.g., abrigo e pavimento liso e tactil),
dando prioridade as interfaces (Rotunda FMA, Hospital e Alcabideche) e as paragens nos corredores
estruturantes da oferta (Acao 17):

Transporte Publico

M13 | Cascais Terminal - Estoril Estacao por Manique;
M29 | Sao Joao Estoril Estacao - Cascais Shopping;
M31 | Carcavelos - Hospital de Cascais.

Estudo da implementacao de corredores de TPSP servindo os principais eixos de procura e avaliando
a viabilidade fisica e econdmica das acdes que possibilitem a sua evolucao para um TCL (Acdo 20):

Corredor Cascais - Sintra;
Corredor Carcavelos - Hospital de Cascais (Eixo Central Interior).

Manutencao do atravessamento viario do Largo 5 de Outubro apenas para TP (conforme previsto no
programa da CMC para o centro histdrico de Alcabideche).

Disponibilizacéo de informacao em tempo real sobre a oferta de TP nas interfaces de Alcabideche,
Hospital e Rotunda Fernanda Mouzinho de Albuquerque e nas paragens dos corredores de maior
concentracao de oferta e de procura acima identificados, dando prioridade as que servem os
principais polos geradores (Acao 13).
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Acdes propostas para o Quadrante 1: Alcabideche

Consolidacao da hierarquia da rede viaria (sobretudo a sul da VLN), por forma a permitir o correto
encaminhamento dos fluxos para as vias adequadas e reduzir os volumes de trafego e/ou as
velocidades de circulacao nas vias de atravessamento dos aglomerados (de modo a contribuir para
a requalificacdo do seu espaco pUblico e aumentar a seguranca rodoviaria). Adequacao das
caracteristicas fisicas das vias a sua importancia funcional (Acdo 24).

Reserva do espaco canal e construcao da CNSJE (troco Av. Condes de Barcelona - VLN (circular a
Bicesse)), da VLN (prioridade troco circular a Manique) e da Ligacdo da Amoreira a VLN (Acao 24).

TI

Reducao do trafego rodoviario de atravessamento em Alcabideche e Alcoitdo, promovendo a funcdo
da VLN como via circular a estes aglomerados, a partir da qual se estabelecem as entradas e saidas
(Acao 24).

Reducao do trafego rodoviario de atravessamento em Bicesse e Manique, com a construcao das
referidas vias de alternativa ao atravessamento destes aglomerados (Acao 24).

Melhoria da sinalizacao rodoviaria e de orientacao (Acéao 25).

Alargamento da zona tarifada em Alcabideche, contemplando a necessidade de reservar alguns
lugares para pessoas de mobilidade reduzida, bicicletas ou trotinetas, motociclos, abastecimento
de veiculos elétricos e operacdes de cargas e descargas (Acao 26).

Promocao da conversao de lugares de estacionamento em pequenas esplanadas no centro de
Alcabideche (Acao 26).

Implementacao de lugares de estacionamento reservado para residentes na via publica, dando
prioridade as zonas residenciais onde o défice de estacionamento é mais acentuado e/ou as zonas
onde a pressdao de estacionamento podera aumentar, devido a introducdo de estacionamento
tarifado na sua proximidade (Acao 26).

Estacionamento

Formalizacao da oferta de estacionamento, contemplando a necessidade de reservar alguns lugares
para pessoas de mobilidade reduzida, bicicletas ou trotinetas, motociclos, abastecimento de
veiculos elétricos e operagdes de cargas e descargas (Agao 27).

Melhoria da eficacia da fiscalizagao do estacionamento ilegal (Acao 28).

Realizacdo de agbes de sensibilizacao sobre a importancia da gestdao do estacionamento
(consequéncias do estacionamento ilegal no passeio e em 22 fila) (Acao 51).

Realizacdo de um Plano de Mobilidade Escolar na Escola Basica e Secundaria Ibn Mucana
(Alcabideche), na Escola Secundaria de Alcabideche, na Escola Salesiana de Manique (Manique de
Baixo) e na Escola Basica e Secundaria de Alvide (Acdo 30).

Promocao da realizacao de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos no CascaiShopping e unidades
comerciais na sua envolvente, na ZI da Adroana (incluindo o polo da CMC), no Hospital Dr. José de
Almeida e no Centro de Medicina de Reabilitacao de Alcoitao (incluindo a Escola Superior de
Alcoitao) (Acao 31).

Gestao da Mobilidade

Proibicao da circulacdo de veiculos pesados no centro de Alcabideche, Manique e Bicesse (Acao 24).

Implementacao das seguintes acoes, enquadradas no desenvolvimento do Plano de Logistica Urbana
(Acao 37):

Promocao de uma melhor utilizacdo dos espacos de Cargas e Descargas;

Estudo da possibilidade de criar Centros de Consolidacao Urbana (CCU) que sirvam o centro de
Cascais, mas também os restantes centros urbanos do concelho ou uma parte destes;

Logistica

Utilizacao da capacidade do transporte publico de passageiros para transporte de mercadorias
de volume reduzido (Servicos Expresso) fora das horas de ponta;

Favorecimento de solucdes de recolha de encomendas (pickup points) como forma de controlar
e limitar os impactes do e-commerce (nao alimentar) nos centros urbanos.

288 Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acéo



CASCAILS

Acdes propostas para o Quadrante 1: Alcabideche

» Densificacdo da rede de carregamento de acesso publico de veiculos elétricos, contemplando a
instalacdo de Postos de Carregamento Rapido (prioridade: zonas 3|Bicesse, 2|Alcabideche e
4|Fontainhas (lugares de Alvide, Abuxarda e Carrascal de Alvide)) (Acao 39).

» Monitorizacao dos niveis de emissao de gases com efeito de estufa e a qualidade do ar (Agao 41).

Seguranca

» Monitorizacdo da ocorréncia de acidentes (Agao 42).

Ambiente, Energia,

» Desenvolvimento de campanhas de sensibilizacao de seguranca rodoviaria (Acao 50).
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6.2. Quadrante 2: Cascais e Estoril
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Figura 70 | Quadrante 2: Cascais e Estoril (poente)
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Figura 71 | Quadrante 2: Cascais e Estoril (nascente)

Tabela 17 | Acbes propostas para o Quadrante 2: Cascais e Estoril

Acbes propostas para o Quadrante 2: Cascais e Estoril

Territorio

Desenvolvimento de Contratos de Eixo para os corredores estruturantes definidos pelo Eixo Central
Interior (Carcavelos - Hospital de Cascais), pela ligacao Cascais - Sintra e pelo Eixo Carcavelos -
Estoril (Eixo 2 do estudo TPSP) (Acao 1).

Requalificacao do espaco publico no centro de Cascais, privilegiando os modos ativos e o TP:
implementacdo do programa desenvolvido pela CMC, o qual visa a melhoria do Indice de
Pedonalidade, a reorganizacdao da circulacdo automovel, de modo a reduzir o trafego de
atravessamento, e o ordenamento do estacionamento de superficie (e em alguns casos, a supressao
do mesmo); implementacao do projeto PEDU.

Requalificacao urbana dos aglomerados do Estoril, Galiza, Alapraia, Livramento, S. Pedro do Estoril,
Torre, Birre e Aldeia de Juzo, privilegiando os modos ativos.

Promocao da contencao do fendmeno de construcao dispersa e urbanizacdo difusa nos aglomerados
inserido no PNSC (Charneca e Areia), a par da requalificacdo do espaco publico e da rede viaria.

P
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Acdes propostas para o Quadrante 2: Cascais e Estoril

Qualificacdo e expansao da rede pedonal estruturante, dando prioridade as ligacdes pedonais aos
principais polos geradores, nomeadamente aos principais espacos comerciais, polos de emprego e
equipamentos coletivos, as interfaces e as principais paragens de transporte (Acao 4).

Formalizacao de zonas 30 (e.g., centro de Cascais e zonas residenciais na sua envolvente, como o
Bairro do Rosario, Torre e Pampilheira) (Acao 5).

Estudo e formalizacao das zonas de coexisténcia (vias partilhadas) nos arruamentos cujo perfil nao
permite os canais minimos exigidos por lei para a circulagdo pedonal e rodoviaria no interior de
bairros e/ou nucleos historicos (e.g. centro historico de Cascais, Birre (ARU), Areia (ARU), Galiza
(PEDU)) (Acao 5).

Equacionar o encerramento temporario (e.g. nos domingos de manha) ao trafego automavel da Av.
Rei Humberto Il de Italia (Estrada da Boca do Inferno) e de uma via de circulacao da Estrada Marginal
(Acdo 5).

Dinamizacao de iniciativas de Pedibus na EB José Jorge Letria (Cascais), na EB n.° 1 da Galiza (SJ
do Estoril), na EB n.° 1 de Sao Joado do Estoril e na EB Professor Manuel Gaiao (Fontainhas) (Acéao
6).

Implementacao dos percursos ciclaveis previstos no Plano Estratégico de Ciclovias do Concelho de
Cascais, numa logica de rede (assegurando continuidade de percursos) e estudo das novas ligagoes
ciclaveis (Acao 7):

Circular ao centro de Cascais;
Cascais - Bairro do Rosario - Torre;
Cascais - Pampilheira;

Cascais/Fontainhas - Alvide - Carrascal de Alvide - Alcabideche;

Modos Ativos

Cascais/Fontainhas - Pai do Vento - Amoreira - Alcabideche,
Estoril - Monte Estoril - Amoreira - Alcabideche;
S. Joao do Estoril - Estoril.

Implementacao/reforco de estacionamento para bicicletas nos centros dos nlcleos urbanos, nos
principais polos geradores e nos polos turisticos. Introducao de estacionamento para bicicletas
coberto e fechado nas interfaces de Cascais e do Estoril (promocao do Bike&Ride) (Acao 8).

Implementacao dos postos de bicicletas partilhadas previstos e implementacdao de estacoes
adicionais (e.g., Bairros residenciais perto do centro da vila de Cascais - Rosario, Assuncao e Torre;
Estoril), associada a concretizacao da rede ciclavel (Acao 9).

Implementacao de um sistema de informacao dedicado para orientar as deslocacées pedonais e
ciclaveis em Cascais e no Estoril (Acao 11).

Requalificacao das linhas de agua, eventualmente como parques urbanos longilineos com caminhos
pedonais/ciclaveis, quando possivel, de modo a estabelecer ligacbes “verdes” com os quadrantes
de Alcabideche e de Sao Domingos de Rana (a semelhanca da acao realizada no primeiro troco da
ribeira das Vinhas a partir do Mercado de Cascais). Implementacao das ligacoes em modos ativos
previstas nos Vales da Ribeira de Caparide e da Ribeira das Vinhas.

Minorar o efeito barreira da linha ferroviaria, melhorando a conectividade pedonal e ciclavel.

Realizacdo de campanhas e acdes de formacao regulares de promocao da saiude e da adocao de
padrées de mobilidade ativos e sustentaveis (Acao 49).

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
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Acdes propostas para o Quadrante 2: Cascais e Estoril

Implementacao da interface de Cascais (interface de 1° nivel) e melhoria da articulacao entre os
diversos modos de transportes e das condicoes de acesso e estadia nas interfaces de 2° nivel (Estoril)
e 3° nivel (Sao Joao do Estoril e Sao Pedro do Estoril) (Acao 13).

Intervencao gradual no espaco canal dos corredores de maior concentracao de oferta, de modo a
garantir melhores condicées de circulacao (Acao 15):

Eixo da N8-6 (Av. da Republica) e troco nascente da Av. Condes de Barcelona (até a rotunda
de acesso a A5);

Trogo sul da Av. de Sintra (apos a rotunda com as ruas Catarina Eufémia e Aniceto do Rosario);

Toda a zona central de Cascais, em volta do atual terminal rodoviario, Av. 25 de Abril, Tribunal
e Escola Secundaria da Cidadela;

Ruas na envolvente do Casino Estoril;
Av. Mariano Cyrilo de Carvalho e Rua Anténio Joado Gaspar (perto da E.S. de Sao Joao);

Rua Principal a sudoeste do nucleo urbano histérico do Livramento;

.8 Melhoria gradual das condicoes de circulacao oferecidas nos corredores de TPR de ligacao a Sintra
3 (avaliando a sua evolucao posterior para a introducao de trocos em sitio proprio) (Acdo 16):
3
t Av. de Sintra desde a estacao de Cascais ao Hospital;
-t
E_ EN 6-8, desde a estacao do Estoril ao Alcoitao;
w
E Av. Portugal.
= Implementacao do programa de intervencao nas paragens (e.g., abrigo e pavimento liso e tactil),
dando prioridade as interfaces (Cascais, Estoril, SJE e SPE) e as paragens nos corredores
estruturantes da oferta (Acao 17):
M13 | Cascais Terminal - Estoril Estacao por Manique;
M29 | Sao Joao Estoril Estacao - Cascais Shopping;
M31 | Carcavelos - Hospital de Cascais.
Estudo da implementacao de corredores de TPSP servindo os principais eixos de procura e avaliando
a viabilidade fisica e econdmica das acdes que possibilitem a sua evolucao para um TCL (Acdo 20):
Corredor Cascais - Sintra;
Corredor Carcavelos - Hospital de Cascais (eixo central interior).
Disponibilizacao de informacao em tempo real sobre a oferta de TP nas interfaces de Cascais,
Estoril, Sao Joao do Estoril e Sao Pedro do Estoril e nas paragens dos corredores de maior
concentracdo de oferta e de procura acima identificados, dando preferéncia as que servem os
principais polos geradores (Acao 13).
Consolidacdo da hierarquia da rede viaria, por forma a permitir o correto encaminhamento dos
fluxos para as vias adequadas e reduzir os volumes de trafego e/ou as velocidades de circulacao
nas vias de atravessamento dos aglomerados (de modo a contribuir para a requalificacdo do seu
espaco publico e aumentar a seguranca rodoviaria). Adequacgao das caracteristicas fisicas das vias
= a sua importancia funcional (Acao 24).

Reserva do espaco canal e construcdo da 22 circular a Cascais (Rua José Florindo - Av. Eng. Antonio
de Azevedo Coutinho), da Via Saloia, da VLS e da Lig. Av. Infante D. Henrique - Rua dos Eucaliptos
(Alapraia-Livramento) (Acao 24).

Melhoria da sinalizacao rodoviaria e de orientacdo (Acao 25).

Ois
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Acdes propostas para o Quadrante 2: Cascais e Estoril

Alargamento das zonas tarifadas em Cascais, Estoril, Sao Joao e Sao Pedro do Estoril, contemplando
a necessidade de reservar alguns lugares para pessoas de mobilidade reduzida, bicicletas ou
trotinetas, motociclos, abastecimento de veiculos elétricos e operagdes de cargas e descargas
(Acao 26).

Promocao da conversao de lugares de estacionamento em pequenas esplanadas nos aglomerados
do litoral em que coexistem mais atividades relacionadas com o setor Horeca (e.g., Cascais e
Estoril) (Acao 26).

Implementacao de lugares de estacionamento reservado para residentes na via publica, dando
prioridade as zonas residenciais onde o défice de estacionamento é mais acentuado e/ou as zonas
onde a pressdao de estacionamento podera aumentar, devido a introducdo de estacionamento
tarifado na sua proximidade (Acao 26). Destas, destacam-se as zonas junto as estacoes ferroviarias
ou na envolvente ao centro de Cascais.

Estacionamento

Formalizacao da oferta de estacionamento, contemplando a necessidade de reservar alguns lugares
para pessoas de mobilidade reduzida, bicicletas ou trotinetas, motociclos, abastecimento de
veiculos elétricos e operagdes de cargas e descargas (Agao 27).

Melhoria da eficacia da fiscalizacao do estacionamento ilegal (Acao 28).

Realizacdo de agbes de sensibilizacao sobre a importancia da gestao do estacionamento
(consequéncias do estacionamento ilegal no passeio e em 2 fila) (Acao 51).

Realizacdo de um Plano de Mobilidade Escolar na Escola Secundaria de Cascais (Bairro do Rosario),
na Escola Basica e Secundaria da Cidadela (Cascais), na Escola Basica de Alapraia, na Escola
Secundaria de Sao Joao do Estoril e nos Salesianos do Estoril (Acdo 30).

Promocao da realizacao de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos no conjunto de edificios da
CMC e no Hospital CUF Cascais (Acao 31).

Gestao da
Mobilidade

Implementacao das seguintes acoes, enquadradas no desenvolvimento do Plano de Logistica Urbana
(Acao 37):
Promocao de uma melhor utilizacao dos espacos de Cargas e Descargas;
Aposta no desenvolvimento de um modelo de logistica de Gltima milha (last mile) apoiada em
solucbes ambientalmente sustentaveis (e.g., utilizando veiculos elétricos ou mesmo nao
motorizados), no centro de Cascais;
Estudo da possibilidade de criar Centros de Consolidacao Urbana (CCU) que sirvam o centro de

Cascais, mas também os restantes centros urbanos do concelho ou uma parte destes
(enquadrado no desenvolvimento do Plano de Logistica Urbana);

Utilizacao da capacidade do transporte publico de passageiros para transporte de mercadorias
de volume reduzido (Servicos Expresso) fora das horas de ponta;

Logistica

Favorecimento de solucdes de recolha de encomendas (pickup points) como forma de controlar
e limitar os impactes do e-commerce (nao alimentar) nos centros urbanos.

Densificacdo da rede de carregamento de acesso publico de veiculos elétricos, contemplando a
instalacao de Postos de Carregamento Rapido (prioridade: zona 4|Fontainhas e 8 | Estoril) (Acao 39).

Equacionar a criacao de uma ZER em Cascais (Acao 40).

Monitorizacao dos niveis de emissao de gases com efeito de estufa e a qualidade do ar (Acao 41).

Seguranca

Monitorizacao da ocorréncia de acidentes (Acédo 42).

Ambiente, Energia,

Desenvolvimento de campanhas de sensibilizacao de seguranca rodoviaria (Acao 50).

O
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Quadrante 3: Sao Domingos de Rana
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Tabela 18 | AcOes propostas para o Quadrante 3: Sao Domingos de Rana

Acdes propostas para o Quadrante 3: Sdo Domingos de Rana

« Desenvolvimento de Contratos de Eixo para os corredores estruturantes definidos pelo Eixo Parede
- Aboboda (Eixo 8 do estudo TPSP) e pela ligacao Carcavelos-Mem-Martins (Acao 1).

» Requalificacdo urbana do centro de S. Domingos de Rana, Cabeco de Mouro, Tires, Abdboda e
Trajouce, privilegiando os modos ativos.

« Potenciar o projeto do aeroporto para requalificar/ reconverter a envolvente urbana.
» Requalificacao urbana da envolvente a N249-4, privilegiando os modos ativos e o TP.

o Reabilitacdo e regeneracdo das areas industriais/logisticas, visando a instalacdo de funcodes
qualificadoras e estruturadoras do territorio.

Territorio

» Reabilitacao do espacgo publico das AUGlIs, visando a sua requalificacdo, seguranca, resiliéncia e
melhoria do ambiente urbano.

« Concretizacdo do PP do Espaco de Reestruturacdo Urbanistica e Valorizacdo Patrimonial da Area
Envolvente a Villa Romana de Freiria, assegurando ligacoes adequadas as redes de modos ativos e
de TP.
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Acoes propostas para o Quadrante 3: Sdo Domingos de Rana

Qualificacdo e expansao da rede pedonal estruturante, dando prioridade as ligacdes pedonais aos
principais polos geradores, nomeadamente aos principais espacos comerciais, polos de emprego e
equipamentos coletivos, as interfaces e as principais paragens de transporte (Acao 4).

Implementacao/reforco de zonas 30 (e.g., centro da Abdboda e de Trajouce, envolvente do
Complexo Desportivo e da Biblioteca de SDR) (Acao 5).

Estudo e formalizacao das zonas de coexisténcia (vias partilhadas) nos arruamentos cujo perfil nao
permite os canais minimos exigidos por lei para a circulagdo pedonal e rodoviaria no interior de
bairros e/ou nlcleos histéricos, em consonancia com o estudo dos “Patamares” (e.g., Bairro de
Polima de Cima / Cova do Coelho (AUGI), centro de Tires, Caparide (PEDU)) (Acao 5).

Dinamizacao de iniciativas de Pedibus na EB Rémulo de Carvalho (Matos Cheirinhos), na EB Antonio
Torrado (Tires), na EB de Tires, na EB Padre Agostinho da Silva (Tires) e na EB n.° 4 de Parede
(Madorna) (Acao 6).

Implementacao dos percursos ciclaveis previstos no Plano Estratégico de Ciclovias do Concelho de
Cascais, numa logica de rede (assegurando continuidade de percursos) e estudo das novas ligagoes
ciclaveis (Acao 7):

Arneiro - Cabeco de Mouro - Aboboda;
Cabeco de Mouro - Outeiro de Polima;

Abdboda - Conceicao da Aboboda.

Modos Ativos

Implementacao/reforco de estacionamento para bicicletas nos centros dos nlcleos urbanos e nos
principais polos geradores. Introducdo de estacionamento para bicicletas coberto e fechado na
interface da Aboboda (promocao do Bike&Ride) (Agao 8).

Implementacao dos postos de bicicletas partilhadas previstos e implementacao de estacoes
adicionais (e.g., centros da Abdboda e Trajouce, ZI), associada a concretizacao da rede ciclavel
(Acao 9).

Assegurar ligacdes pedonais e ciclaveis a EBS Frei Gongalo de Azevedo, ao Complexo Desportivo e
a Biblioteca Municipal de SDR, a partir da N249-4 (paragem de TP).

Assegurar ligagcoes pedonais e ciclaveis entre a nova Interface e o centro da Aboboda.

Requalificacao das linhas de agua, eventualmente como parques urbanos a desenvolver ao longo
destas, com caminhos pedonais/ciclaveis, quando possivel, de modo a estabelecer ligacdes
“verdes” com o quadrante Cascais/Estoril e Parede/Carcavelos (a semelhanca da acgao realizada no
primeiro troco da ribeira das Vinhas a partir do Mercado de Cascais). Implementacao das ligacoes
em modos ativos previstas no Vale da Ribeira de Caparide.

Realizacdo de campanhas e acoes de formacao regulares de promocao da salde e da adocao de
padrdes de mobilidade ativos e sustentaveis (Acao 49).
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Acoes propostas para o Quadrante 3: Sdo Domingos de Rana

Implementacao das interfaces da Aboboda e de Matarraque, assegurando uma articulacao adequada
entre os diversos modos de transportes e boas condicées de acesso (designadamente, em modos
ativos) e estadia (Acao 13).

Intervencao gradual no espaco canal dos corredores com maior concentracao de oferta de TP, de
modo a garantir melhores condicoes de circulacao (Acao 15):

Eixo da EN249-4 até a Aboboda (rotunda junto ao Burguer King);
Eixo da Av. Salgueiro Maia, Rua Travessas e Rua Principal, até a envolvente do Lidl de Tires;
Eixo Av. Francisca Lindoso e Rua Dia Mundial da Crianca.

Melhoria gradual das condicoes de circulacao oferecidas nos corredores de TPR de ligacao a Sintra
(avaliando a sua evolucao posterior para a introducao de trocos em sitio proprio) (Acao 16):

EN 249-4, desde Sao Domingos de Rana a Cabra Figa;
Estrada de Rebelva.

Implementacao do programa de intervencao nas paragens (e.g., abrigo e pavimento liso e tactil),
dando prioridade a interface da Aboboda e as paragens nos corredores estruturantes da oferta
(Acao 17):

M16 | S. Domingos de Rana - Campus Carcavelos
M30 | Parede Terminal - Abdbada;

M31 | Carcavelos - Hospital de Cascais

Transporte Publico

M35 | Trajouce Norte - Carcavelos Estacao por S. Domingos de Rana

Estudo da implementacao de corredores de TPSP servindo os principais eixos de procura e avaliando
a viabilidade fisica e econdmica das acdes que possibilitem a sua evolucao para um TCL (Acdo 20):

Corredor Parede - Aboboda (eixo 8): Implementacao de corredor TPSP com sentido Unico na
N249-4 e na Av. Salgueiro Maia;

Corredor Carcavelos - Mem Martins, com analise de trés possiveis bifurcacbes -
Abodboda/Trajouce e Mem-Martins (ou outra estacao ferroviaria que o estudo aponte como mais
conveniente); Sao Domingos de Rana e Aeroporto, com eventual ligacdo a Manique; possivel
ligacao a Oeiras.

Disponibilizacao de informagao em tempo real sobre a oferta de TP nas interfaces da Aboboda e
Matarraque e nas paragens dos corredores de maior concentracao de oferta e de procura acima
identificados, dando prioridade as que servem os principais polos geradores (Acao 13).

Assegurar boas acessibilidades em TP ao Aeroporto.

Consolidacao da hierarquia da rede viaria, por forma a permitir o correto encaminhamento dos
fluxos para as vias adequadas e reduzir os volumes de trafego e/ou as velocidades de circulacao
nas vias de atravessamento dos aglomerados (de modo a contribuir para a requalificacao do seu
espaco publico e aumentar a seguranca rodoviaria). Adequagao das caracteristicas fisicas das vias
a sua importancia funcional (Acao 24).

Tl

Reserva do espaco canal e construcdao da Variante da Aboboda (troco final), da Var. Municipal a
N249-4, da VLN, da Via Circular a Trajouce e da VLS. Reserva de espaco canal para a Var. a N249-
4 (e respetivos nos) e para o n6 da A5 de ligacdo a Via Circular ao Aerédromo (Acéo 24).

Reducao do trafego rodoviario de atravessamento nos centros da Abéboda e Trajouce (Acao 24).

Melhoria da sinalizacao rodoviaria e de orientacdo (Acao 25).
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Acoes propostas para o Quadrante 3: Sdo Domingos de Rana

Estacionamento

Alargamento das zonas tarifadas em Sao Domingos de Rana, contemplando a necessidade de
reservar alguns lugares para pessoas de mobilidade reduzida, bicicletas ou trotinetas, motociclos,
abastecimento de veiculos elétricos e operagdes de cargas e descargas (Acao 26).

Implementacao de lugares de estacionamento reservado para residentes na via publica, dando
prioridade as zonas residenciais onde o défice de estacionamento é mais acentuado e/ou as zonas
onde a pressdao de estacionamento podera aumentar, devido a introducdao de estacionamento
tarifado na sua proximidade (Acao 26).

Formalizacao da oferta de estacionamento, contemplando a necessidade de reservar alguns lugares
para pessoas de mobilidade reduzida, bicicletas ou trotinetas, motociclos, abastecimento de
veiculos elétricos e operacoes de cargas e descargas (Acao 27).

Melhoria da eficacia da fiscalizacdo do estacionamento ilegal (Acao 28).

Realizacdo de acbes de sensibilizacao sobre a importancia da gestdao do estacionamento
(consequéncias do estacionamento ilegal no passeio e em 22 fila) (Agcao 51).

Gestao da
Mobilidade

Plano de Mobilidade Escolar na Escola Basica e Secundaria Frei Goncalo de Azevedo (SDR), na Escola
Basica e Secundaria Matilde Rosa Araljo (Matarraque), na Escola Secundaria Fernando Lopes Graca
(Rana) e na St. Dominic's International School (Outeiro de Polima) (Acao 30).

Promocao da realizacao de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos na Torre d’Aguilha (Brisa e
superficies comerciais), ZI da Abdboda, ZI de Matos Cheirinhos, ZI do Alto do Outeiro e ZI de
Trajouce (Acdo 31).

Logistica

Proibicao da circulacdo de veiculos pesados no centro da Abdboda e de Trajouce (Acao 24).

Implementacao das seguintes acdes, enquadradas no desenvolvimento do Plano de Logistica Urbana
(Acao 37):

Promocao de uma melhor utilizacao dos espacos de Cargas e Descargas;

Estudo da possibilidade de criar Centros de Consolidacao Urbana (CCU) que sirvam o centro de

Cascais e da Parede, mas também os restantes centros urbanos do concelho ou uma parte
destes (enquadrado no desenvolvimento do Plano de Logistica Urbana);

Utilizacao da capacidade do transporte publico de passageiros para transporte de mercadorias
de volume reduzido (Servicos Expresso) fora das horas de ponta;

Favorecimento de solucoes de recolha de encomendas (pickup points) como forma de controlar
e limitar os impactes do e-commerce (ndo alimentar) nos centros urbanos.

Ambiente, Energia,

Seguranca

Densificacdo da rede de carregamento de acesso publico de veiculos elétricos, contemplando a
instalacao de Postos de Carregamento Rapido (prioridade: zona 13|Madorna) (Acéo 39).

Monitorizacao dos niveis de emissao de gases com efeito de estufa e a qualidade do ar (Acao 41).

Monitorizacao da ocorréncia de acidentes (Acéo 42).

Desenvolvimento de campanhas de sensibilizacao de seguranca rodoviaria (Acdo 50).
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Figura 73 | Quadrante 4: Carcavelos e Parede
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Acdes propostas para o Quadrante 4: Carcavelos e Parede

Desenvolvimento de Contratos de Eixo para os corredores estruturantes definidos pelo Eixo Parede
- Aboboda (Eixo 8 do estudo TPSP), pela ligacdo Carcavelos-Mem-Martins, pela ligacdo Carcavelos-
Estoril (Eixo 2) e pelo Eixo Central Interior (Acao 1).

Requalificacao do espaco publico, privilegiando os modos ativos, nos centros de Carcavelos, Parede,
Murtal, Rebelva e Sassoeiros. Implementacao dos projetos PEDU em Carcavelos e Rebelva.

Implementacao do projeto da CMC para o centro da Parede, levando em consideracao as propostas
desenvolvidas no estudo do Eixo 84 (o qual propde, entre outras acdes, a introducao de um corredor
de circulacao exclusiva de TP, a requalificacao urbana da Praca 5 de Outubro e do acesso a estacao
ferroviaria, a implementacao de medidas que reduzam o trafego de atravessamento no centro da
Parede, com a alteracao do esquema de circulacao automoével e de nos rodoviarios e a introducao
de uma zona 30).

Territorio

Concretizacao de PP’s eficazes, assegurando ligacdes adequadas as redes de modos ativos e de TP:
PP do Espaco de Reestruturacdao Urbanistica de Carcavelos-Sul, PP do Espaco de Reestruturacao
Urbanistica da Quinta do Barao, PP do Espaco Terciario de Sassoeiros Norte e PP do Espaco de
Estabelecimento Terciario do Arneiro.

Reforco da densidade urbana e qualificacao do espaco publico no Bairro do Arneiro; Definicao de
um centro / eixo de maior concentracdo de equipamentos, comércio, o qual devera ser prioritario
nestas operacoes.

46 Estudo de apoio a insercao do corredor de TPSP no eixo de ligacio entre a Parede e a Abdboda, no municipio

de Cascais” (CMC, Mobilidade Suave, 2017)
Oris
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Acdes propostas para o Quadrante 4: Carcavelos e Parede

Qualificacdo e expansao da rede pedonal estruturante, dando prioridade as ligacdes pedonais aos
principais polos geradores, nomeadamente aos principais espacos comerciais, polos de emprego e
equipamentos coletivos, as interfaces e as principais paragens de transporte (Acao 4).

Implementacao/reforco de zonas 30 (e.g., centros da Parede, Carcavelos) (Acao 5).

Estudo e formalizacao das zonas de coexisténcia (vias partilhadas) nos arruamentos cujo perfil nao
permite os canais minimos exigidos por lei para a circulacao pedonal e rodoviaria no interior de
bairros e/ou nucleos historicos (e.g., Bairro Octaviano, Parede) (Acéo 5).

Equacionar o encerramento temporario (e.g. nos domingos de manha) ao trafego automovel de
alguns arruamentos no centro da Parede (e.g., R. José Relvas) e de Carcavelos (e.g., R. Dr. José
Joaquim de Almeida), promovendo animacao de rua (e.g. mercado de rua), e de uma via de
circulacao da Estrada Marginal.

Desenvolvimento de iniciativas Pedibus na Escola Basica do Arneiro (Sassoeiros) e na Escola Basica
Afonso do Paco (Bairro Octaviano, Parede) (Acao 6).

Implementacao dos percursos ciclaveis previstos no Plano Estratégico de Ciclovias do Concelho de
Cascais, numa logica de rede (assegurando continuidade de percursos) e estudo das novas ligacoes
ciclaveis (Acao 7):

Carcavelos - Rana - Madorna;
Carcavelos - Sassoeiros com prolongamento para a) Quinta da Bela Vista e Oeiras e b) Arneiro;
Carcavelos - Sao Miguel das Encostas - futuro El Corte Inglés - Arneiro;

Parede - Carcavelos, conforme proposto no projeto do Eixo 8 (com base no Estudo da Ciclovia
de S. Joao do Estoril - Carcavelos).

Modos Ativos

Implementacao/reforco de estacionamento para bicicletas nos centros dos nlcleos urbanos e nos
principais polos geradores. Introducao de estacionamento para bicicletas com abrigo e fechado (ou
cacifos para bicicletas) nas estacoes de Carcavelos e da Parede (promocao do Bike&Ride) (Acao 8).

Implementacao dos postos de bicicletas partilhadas previstos e implementacdao de estacdes
adicionais (e.g., interface rodoviario da Parede, Sassoeiros, Arneiro, Rana/Buzano, Alagoa Office
& Retail Center e, no futuro, El Corte Inglés), associada a concretizacao da rede ciclavel (Acdo 9).

Requalificacdo das linhas de agua, eventualmente com a implementacdo de parques urbanos
longilineos com caminhos pedonais/ciclaveis, quando possivel, de modo a estabelecer ligagoes
“verdes” com o quadrante de Sao Domingos de Rana (a semelhanca da acdo realizada no primeiro
troco da ribeira das Vinhas a partir do Mercado de Cascais). Implementacao das ligacées em modos
ativos previstas no Vale da Ribeira de Caparide.

Implementacao de um sistema de informacao dedicado para orientar as deslocacdes pedonais e
ciclaveis em Carcavelos e na Parede (Agao 11).

Assegurar ligagcoes adequadas do futuro ELl Corte Inglés as redes pedonais e ciclaveis.

Minorar o efeito barreira da N6-7 e da linha ferroviaria, melhorando a conectividade pedonal e
ciclavel.

Realizacdao de campanhas e acoes de formacao regulares de promocao da salde e da adogao de
padrdes de mobilidade ativos e sustentaveis (Acao 49).
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Acdes propostas para o Quadrante 4: Carcavelos e Parede

Melhoria das interfaces da Parede (ferro e rodoviaria) e Carcavelos, assegurando uma articulacao
adequada entre os diversos modos de transportes e boas condicées de acesso (designadamente, em
modos ativos) e estadia (Acao 13).

Intervencao gradual no espaco canal dos corredores de maior concentracao de oferta de TP, de
modo a garantir melhores condicoes de circulacao (Acao 15):

Zona central da Parede, entre o terminal rodoviario e o cruzamento das ruas Machado dos
Santos e Dr. Francisco Sa Carneiro;

Eixo desde o nucleo historico da Rebelva até a estacao de Carcavelos - eixos Estrada Alagoas,
Av. Nossa Senhora dos Remédios, Rua Dr. José Joaquim de Almeida e N6-7;

Eixo da EN249-4, Largo de Sao Domingos, Estrada da Rebelva.

Melhoria gradual das condicoes de circulacao oferecidas nos corredores de TPR de ligacao a Sintra
(avaliando a sua evolucao posterior para a introducao de trocos em sitio proprio) (Acao 16):

Av. Dr. Francisco Sa Carneiro;
Av. Conde Riba d’Ave;
EN 6-7.

Implementacao do programa de intervencédo nas paragens (e.g., abrigo e pavimento liso e tactil),
dando prioridade as paragens nos corredores estruturantes da oferta (Acao 17):

M16 | S. Domingos de Rana - Campus Carcavelos;
M30 | Parede Terminal - Abdbada;

M31 | Carcavelos - Hospital de Cascais

Transporte Publico

M35 | Trajouce Norte - Carcavelos Estacao por S. Domingos de Rana.

Estudo da implementacao de corredores de TPSP servindo os principais eixos de procura e avaliando
a viabilidade fisica e econdmica das acdes que possibilitem a sua evolucao para um TCL (Acdo 20):

Corredor Parede - Aboboda (eixo 8);

Corredor Carcavelos - Mem Martins, com analise de trés possiveis bifurcacdes -
Abdboda/Trajouce e Mem-Martins (ou outra estacao ferroviaria que o estudo aponte como mais
conveniente); Sao Domingos de Rana e Aeroporto, com eventual ligacdo a Manique; possivel
ligacdo a Oeiras;

Corredor Carcavelos - Hospital de Cascais (Eixo Central Interior).

Avaliacao da introducao de um corredor exclusivo de TP no centro da Parede (conforme proposto
no estudo do Eixo 8) e no centro de Carcavelos (na R. Dr. José Joaquim de Almeida ja existe um
corredor BUS, mas apenas num sentido), com as consequentes alteragoes na circulacao rodoviaria.

Assegurar ligacdes adequadas do futuro El Corte Inglés a rede de TP, equacionando a reserva de
espaco canal para a introducao de um TPSP na VOC.

Disponibilizacao de informacao em tempo real sobre a oferta de TP nas interfaces de Carcavelos e
Parede e nas paragens dos corredores de maior concentracao de oferta e de procura acima
identificados, dando prioridade as que servem os principais polos geradores (Acao 13).
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Acdes propostas para o Quadrante 4: Carcavelos e Parede

Consolidacao da hierarquia da rede viaria, por forma a permitir o correto encaminhamento dos
fluxos para as vias adequadas e reduzir os volumes de trafego e/ou as velocidades de circulacdo
nas vias de atravessamento dos aglomerados (de modo a contribuir para a requalificacao do seu
espaco publico e aumentar a seguranca rodoviaria). Adequacao das caracteristicas fisicas das vias
a sua importancia funcional (Acao 24).

TI

Reserva do espaco canal e construcao da VOC (Acao 24).
Reducao do trafego rodoviario de atravessamento na Parede e em Carcavelos.

Melhoria da sinalizacao rodoviaria e de orientacao (Agao 25).

Alargamento das zonas tarifadas em Carcavelos/Alagoa e Parede, contemplando a necessidade de
reservar alguns lugares para pessoas de mobilidade reduzida, bicicletas ou trotinetas, motociclos,
abastecimento de veiculos elétricos e operacoes de cargas e descargas (Acao 26).

Promocao da conversao de lugares de estacionamento em pequenas esplanadas em Carcavelos e na
Parede (Acao 26).

Implementacao de lugares de estacionamento reservado para residentes na via publica, dando
prioridade as zonas residenciais onde o défice de estacionamento é mais acentuado e/ou as zonas
onde a pressdao de estacionamento podera aumentar, devido a introducdo de estacionamento
tarifado na sua proximidade (Acao 26). Destas, destacam-se as zonas junto as estacoes ferroviarias
ou na envolvente ao centro da Parede.

Estacionamento

Formalizacao da oferta de estacionamento, contemplando a necessidade de reservar alguns lugares
para pessoas de mobilidade reduzida, bicicletas ou trotinetas, motociclos, abastecimento de
veiculos elétricos e operagdes de cargas e descargas (Agao 27).

Melhoria da eficacia da fiscalizacao do estacionamento ilegal (Acao 26).

Realizacdo de acdes de sensibilizacdo sobre a importdncia da gestdo do estacionamento
(consequéncias do estacionamento ilegal no passeio e em 22 fila) (Agcao 51).

Implementacao de Planos de Mobilidade Escolar na Escola Basica e Secundaria de Carcavelos
(Checlos), no Colégio Saint Julian’s (Quinta de Santo Antonio) e no Colégio Marista de Carcavelos
(Parede) (Acao 30).

Promocao da realizacao de Planos de Mobilidade Empresarial na Nova SBE e, no futuro, no El Corte
Inglés e no Alagoa Office & Retail Center (Acdo 31).

Gestdo da
Mobilidade

Implementacao das seguintes acoes, enquadradas no desenvolvimento do Plano de Logistica Urbana
(Acao 37):

Promocao de uma melhor utilizacao dos espacos de Cargas e Descargas;

Aposta no desenvolvimento de um modelo de logistica de Gltima milha (last mile) apoiada em

solucdes ambientalmente sustentaveis (e.g., utilizando veiculos elétricos ou mesmo nao
motorizados), no centro da Parede;

Estudo da possibilidade de criar Centros de Consolidacao Urbana (CCU) que sirvam os centros
de Cascais e da Parede, mas também os restantes centros urbanos do concelho ou uma parte
destes (enquadrado no desenvolvimento do Plano de Logistica Urbana);

Logistica

Utilizacao da capacidade do transporte publico de passageiros para transporte de mercadorias
de volume reduzido (Servicos Expresso) fora das horas de ponta;

Favorecimento de solucoes de recolha de encomendas (pickup points) como forma de controlar
e limitar os impactes do e-commerce (nao alimentar) nos centros urbanos.
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Acdes propostas para o Quadrante 4: Carcavelos e Parede

R » Densificacdo da rede de carregamento de acesso publico de veiculos elétricos, contemplando a
'?n instalacdo de Postos de Carregamento Rapido (prioridade: zonas 14|Sassoeiros e 16|Carcavelos)
5 o (Acao 39).

c U
w § « Equacionar a criacdo de uma ZER na Parede (Acao 40).

Q35
'qs':,' o « Monitorizacao dos niveis de emissao de gases com efeito de estufa e a qualidade do ar (Acéo 41).
w-—

'g » Monitorizacdo da ocorréncia de acidentes (Acao 42).
<
» Desenvolvimento de campanhas de sensibilizacao de seguranca rodoviaria (Acao 50).
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Faseamento do PDU

Conforme anteriormente referido o faseamento do PDU leva em consideracao trés periodos
temporais, os quais estdo associados as oportunidades de financiamento atualmente disponiveis (vide
Figura 74), respetivamente:

o Curto prazo, correspondendo ao periodo 2021-2023, o qual delimita o periodo em que os
impactes sociais e econdmicos decorrentes da pandemia provocada pelo Covid-19 sao mais
significativos;

o Médio prazo, correspondendo ao periodo 2024-2026, em que existe ja a ambicao de se

poderem iniciar alguns dos projetos de maior dificuldade de implementacao para o concelho;

» Longo prazo, abrangendo o periodo 2027-2030, no qual serdo enquadrados os projetos de
maior dificuldade de realizacéo, seja devido ao folego de investimento necessario, seja a sua
maior complexidade fisica e/ou tecnologica.

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Portugal 2020

Figura 74 | Cronograma dos pacotes de fundos disponiveis até 2030

Fonte: Recuperar Portugal, Construindo o futuro - Plano de Recuperacao e Resiliéncia, Sintese atualizada em 15.fev.2021

Na Tabela 20 sao sistematizadas as agbes previstas para cada periodo temporal.

Tabela 20 | Faseamento da implementacao das acoes propostas

Tema Acio 2021- 2024- 2027-
¢ 2023 | 2026 | 2030
Promover a formalizagdo de Contratos de Eixo na implementagdo
1 ( (] [ ]
dos corredores de TPSP
Territério ) Impo.r.a obrigatoriedade de realizagdo de Estudos de Impacte de ° ° °
Mobilidade e Transportes
3 Garantir o estacionamento para bicicletas privadas e a existéncia de ° o o
pontos de carregamento privado de veiculos elétricos
Acessibilidade | 4 | Promovera qualificagdo e expansdo da rede pedonal estruturante ® ® ([ ]
| Modo 5 | Implementar Zonas 30, Zonas de Coexisténcia e Zonas Pedonais [ ] [ ] [
Pedonal 6 | Implementar circuitos de PediBus em diversas escolas do concelho [ ] [ ] [
Concretizar uma rede ciclavel hierarquizada, segura, coerente,
Acessibilidade | 7 | ) , a & ° ° °
| Modo direta, atrativa e confortavel
Ciclavel 3 Implementar eqmpa.n)entos de suporte para a utilizagdo e ° ° °
parqueamento de bicicletas
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Tema Acio 2021- | 2024- | 2027-
¢ 2023 | 2026 | 2030
9 | Consolidar a rede de bicicletas partilhadas [ ] [ ] [ J
10 | Implementar iniciativas de Bikebus [ ] [ ] [ J
1 Implementar um sistema dedicado de informagdo para orientar as ° °
deslocagbes pedonais e ciclaveis no ambiente urbano
12 | Hierarquizar a rede de transportes coletivos [ ]
Hierarquizar e consolidar a rede de interfaces de transporte e
13 | melhorar as condigGes de acesso e estadia das interfaces e [ ]
paragens
14 | Reforgar a qualidade da rede de TPR e sua monitorizagdo [ ]
15 Tratamento preferencial dos corredores de maior concentragdo de °
oferta
16 | Promover o aumento da qualidade de servigo nas ligagGes a Sintra ® ©)
o 17 | Promover a acessibilidade para todos em TP ® O o
Acessibilidade - — -
| Transporte 18 Melhc.)rar e disponibilizar informacdo relativa a transportes e ° o o
Publico mobilidade
19 | Apostar na eco-condugdo [ ] (@) ©)
20 Apostar na implementagdo dos corredores de TPSP que sirvam os ° o
principais eixos de procura
21 Promover o aumento da qualidade de servigo nas ligagdes a Lisboa °
(ao longo da A5/1C15) / BRT A5
2 Oferecer (novas) solugdes de transporte que cativem os °
"resistentes do automével"
23 Estudar oportunidades para a utilizagdo futura de veiculos °
auténomos na operacgdo das redes de transporte
e Consolidar a hierarquia da rede rodovidria e promover a redugdo
Acessibilidade | 54 | gos volumes de trafego (especialmente dos pesados) e das ® ® ®
| Transporte velocidades de circulacio
Individual T . A =
25 | Melhorar a sinalizagdo rodoviaria e de orientagdo ® O ©]
Alargar e introduzir zonas de estacionamento tarifado nos principais
26 [ J [ J [ ]
centros urbanos
s 27 | Formalizar a oferta de estacionamento na via publica ([ ([ [}
Acessibilidade — — - -
| Estacion. )8 Melhorarla ?flcama da fiscalizagdo do estacionamento ilegal no ° ° °
espaco publico
29 Conter a provisao de oferta de estacionamento de acesso publico e ° ° °
privado dos novos empreendimentos
30 Promover a realizagdo de Planos de Mobilidade Escolares (PMEs) ° ° °
nos estabelecimentos de ensino publico e privado
31 Fomentar o desenvolvimento de Planos de Mobilidade de Empresas ° ° °
e Polos
32 | Criar um Fundo de Mobilidade ® O
Mobilidade | | 33 | Criar o Observatério do PDU o O ©)
Ges'sifo da Melhorar a eficiéncia e a efic4cia das redes de transporte por meio
Mobilidade 34 | de sistemas de transporte inteligentes (ITS) e sistemas com o ©)
tecnologia avangada
35 Desenvolver estratégias e estruturas regulatdrias para gerir o ° o
crescimento das solugdes MaaS
36 Inovar nos sistemas de bilhética integrados com solugdes de ° o
mobilidade partilhada
Mfglgl;gt?sae | 37 | Desenvolvimento de um Plano de Logistica de ambito municipal [ ] [ ] @)
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Tema Acio 2021- | 2024- | 2027-
¢ 2023 | 2026 | 2030
38 Promover a utilizagdo de veiculos com combustivel limpo e/ou ° ° °
abate dos veiculos mais antigos
Densificar a rede de carregamento de acesso publico de veiculos
39 | elétricos, contemplando a instalagdo de Postos de Carregamento ® ® [ ]
Rapido
40 | Implementar Zonas de Emissdes Reduzidas (ZER) [ ] ©) ©)
41 | Monitorizar a qualidade do ar no concelho [ ] (©) O
42 | Monitorizar a ocorréncia de acidentes [ O O
Ambiente, 43 | Desenvolver um Plano Municipal de Seguranca Rodoviéria o
SEnergla € a4 Garantir a qualidade das infraestruturas de transporte de forma ° o o
eguranca permanente
45 Promover uma articulagdo forte entre a Protegdo Civil e os ° o o
principais gestores das infraestruturas de transportes
46 | Desenvolvimento de um Plano de Resiliéncia e mitigagdo de riscos (
47 | Atualizagdo do Plano Municipal de Redugdo de Ruido [ ] ©) @)
Continuar a implementagdo do programa de iluminagdo inteligente
48 | da via publica e promover o seu alargamento ao sistema de ([ ] @) O
semaforos
Desenvolver campanhas e a¢des de formacgao regulares de
49 | promocgdo da saude e da adocdo de padrdes de mobilidade ativos e [ ] [ ] [ ]
sustentaveis
Sensibilizagdo | 50 | Desenvolver campanhas de sensibilizagdo de seguranca rodoviaria ® ® (]
e Participagdo 51 Desenvolver campanhas de sensibilizacdo sobre a importancia da ° ° °
gestdo do estacionamento
52 Desenvolver plataformas e parcerias tendentes a potenciar a ° o o
participagdo e o envolvimento da sociedade em geral
@ Periodo em que s&o concretizadas as agoes O Periodo em que é necessario garantir a manutencéo da acao
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Financiamento

Breve enquadramento

Neste capitulo apresentam-se os principais programas de subvencao e linhas de financiamento que
podem ser consideradas para viabilizar algumas das propostas que serdao consideradas no
desenvolvimento do PDU de Cascais.

Por causa da pandemia, o ano de 2021 é ainda um ano de fecho do QCA 2014-2020 (o qual se ira
estender até 2023) e, como tal, ainda nao sdo conhecidas as linhas de financiamento que estarao
disponiveis durante a maior parte do periodo de vigéncia do PDU de Cascais (QCA 2021-2027).

Assim sendo, neste documento procurou-se elencar as principais linhas de financiamento conhecidas,
ainda que nem todas estejam abertas no momento atual, mas para as quais se admite que venham a
existir novas linhas de financiamento num horizonte futuro (admitindo-se a possibilidade de ligeiras
alteracdes na configuracao).

Por outro lado, decidiu-se incluir neste ponto a avaliacao da autonomia financeira do municipio de
Cascais, uma vez que parte das medidas podem vir ser acomodadas no orcamento do municipio, o
qual apresenta uma elevada autonomia financeira.

Autonomia financeira do municipio

Segundo o Anuario Financeiro dos municipios portugueses, relativo ao ano de 2018, Cascais era o
sexto municipio com maior independéncia financeira do pais (receitas proprias / receitas totais de
84,8%), apresentando a terceira maior receita cobrada do pais (cerca de 219 milhdes de euros), s6
sendo ultrapassado por Lisboa e Porto, ainda que relativamente a este segundo municipio, apresente
uma diferenca pouco significativa.

Cerca de 23,5% da receita total do concelho decorre da cobranca do IMI, verificando-se que,
relativamente a cobranca deste imposto, Cascais € o segundo concelho com maior receita (51,5
milhdes de euros), s6 sendo largamente ultrapassado por Lisboa.

Em 2018, a derrama municipal paga pelas empresas com sede fiscal em Cascais foi de cerca de 5,8
milhdes de euros (112 posicdo a nivel nacional), verificando-se um crescimento significativo destas
receitas face ao periodo transato, permitindo antever a consolidacao do tecido econémico presente
no concelho.

Outro dos aspetos que importa destacar € que, em 2018, se verificou um forte crescimento das
receitas associadas a venda de servicos pelo municipio, as quais foram de cerca de 20,3 milhdes de
euros, afirmando Cascais como um dos concelhos com maior capacidade de geracao de receitas por
servicos prestados.

Por outro lado, o municipio tem assegurado o pagamento atempado das suas despesas e apresentava,
em 2018, um equilibrio orcamental elevado, com um racio de 67,9% para as despesas corrente com

amortizacoes e receita corrente.
‘
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Este enquadramento permite afirmar Cascais como um concelho com uma forte autonomia financeira,
com capacidade de tomar decisdes independentes e nao condicionadas por eventuais
constrangimentos financeiros. Esta liberdade de decisdo esta, alidas, patente na decisdo de
contratualizar uma rede de TP concelhia de elevada qualidade e na aposta de gratuidade dos servicos
de transportes urbanos municipais.

Admite-se que durante o periodo de vigéncia do PDU de Cascais sera possivel acomodar algumas das
iniciativas consideradas no orcamento municipal, nomeadamente aquelas que estao relacionadas com
a implementacao de Planos de Mobilidade Escolares e para Polos Geradores, de comunicacao e
divulgacao de iniciativas e algumas das medidas relacionadas com a requalificacdo do espaco publico.

Quadro Comunitario de Apoio

QCA 2014-2020

Esta neste momento a terminar o Quadro Comunitario de Apoio relativo ao periodo 2014-2020, cuja
execucao foi prolongada até 2023 devido a pandemia provocada pelo Covid-19.

No caso da Regiao de Lisboa, este quadro comunitario procurou dar continuidade a trajetoria de
desenvolvimento definida desde 1986, tentando superar os atuais estrangulamentos sociais e
economicos e aproveitar “da forma mais inteligente, inclusiva e sustentavel as potencialidades
geradas pelo territdrio e pelo seu capital humano, cultural e ambiental”.

O POR Lisboa 2020 prosseguiu as estratégias definidas anteriormente e orientou os seus esforcos para
projetos de investigacdo, desenvolvimento tecnoldgico, inovacdo, aumento da competitividade das
Pequenas e Médias Empresas, eficiéncia energética e protecdao do ambiente e da biodiversidade,
inclusao, ensino e aprendizagem ao longo da vida.

Este plano foi estruturado em torno de 9 eixos prioritarios, dos quais se destacam os Eixo 3 - “Apoiar
a transicao para uma economia de baixo teor de carbono em todos os setores” e o Eixo 8 relativo ao
“Desenvolvimento urbano sustentavel”.

No caso do Eixo Prioritario 3 é possivel destacar o OT4 - Apoio a transicdo para uma economia de
baixo teor de carbono em todos os setores e, particularmente, as acoes relacionadas com:

Apoios a sistemas de gestao de energia, no caso de empresas de transportes de mercadorias,
com a renovacao ou reconversao dos veiculos de transporte de mercadorias para utilizacao
de energias menos poluentes, sendo que a aquisicdo ou substituicdo de qualquer veiculo
pesado de mercadorias deve ser sempre feito na proporcao de, pelo menos, 1:1, i.e., a
aquisicdo ou substituicdo de veiculos de mercadorias ndo pode implicar o aumento da frota
deste tipo de veiculos;

Investimento em equipamento de projetos de aquisicao e instalacao de sistemas eco
eficientes de iluminacao publica.

Este Eixo Prioritario é financiado pelo FEDER com uma taxa de cofinanciamento de 50%, num valor
maximo de 46 milhdes de euros.
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O Eixo Prioritario 8 concentra as maiores oportunidades de financiamento de acdes de melhoria dos
sistemas de mobilidade e transportes, uma vez que se declina em 3 Objetivos Tematicos (OT) que
importa considerar, respetivamente:

OT 4 - Apoio a Transicao para uma Economia de Baixo Teor de Carbono em todos os Setores;
OT 6 - Preservacao e Protecao do Ambiente e Promocao da Utilizacao Eficiente dos Recursos;
OT 9 - Promocao da Inclusao Social e Combate a Pobreza e a Discriminacao.

No ambito deste eixo estdao contempladas diversas acdes, entre as quais se destacam aquelas que
tém como objetivo reduzir as emissdes de carbono:

Planos de mobilidade urbana sustentavel, municipais ou intermunicipais, de acordo com as
orientacoes elaboradas pelo IMT para a elaboracao desses planos, que considerem os padroes
dos movimentos pendulares e enquadrem as intervencoes a apoiar;

Investimentos nos modos suaves (bicicleta e pedonal): ciclovias ou vias pedonais (excluindo
as que tenham fins de lazer como objetivo principal);

Melhoria da rede de interfaces com a rede de transporte publicos coletivos (incluindo
intervencdes em parqueamento quando associado as estacoes ferroviarias ou interfaces de
transportes publicos como terminais de autocarros e na periferia de centros urbanos), a sua
organizacao funcional e a sua insercao urbana no territorio, tendo em vista o reforco da
utilizacao do transporte publico coletivo e dos respetivos modos suaves;

Reforco da integracdo multimodal para os transportes publicos através de solucdes de
bilhética integrada;

Estruturacao de corredores urbanos de procura elevada, nomeadamente, priorizando o
acesso a infraestrutura por parte dos transportes publicos e dos modos suaves, criando
corredores especificos “em sitio proprio”;

Apoio na adocéo de sistemas de informacao aos utilizadores de transportes publicos coletivos
de passageiros em tempo real;

Investimentos em equipamento de sistemas inteligentes de controlo de trafego rodoviario,
quando comprovado o relevante contributo para a reducao de GEE;

Acdes que reduzam as emissoes de GEE em zonas de elevadas concentracdes (e.g., criacao
de areas para a circulacao seletiva de veiculos, criacao de “Zonas 30”, criacdo de Zonas de
Emissoes Reduzidas);

Apoio a aquisicdo de equipamentos para monitorizacdo da qualidade do ar da rede urbana de
ambito regional, com integracdo e disponibilizacdo no sistema nacional de informacao -
QualAr;

Estudos e planos de avaliacdo da melhoria da qualidade do ar e do ruido;

Qualificacao e modernizacao do espaco e do ambiente urbano (e.g., requalificacao de espaco
publico, requalificacdo de infraestruturas urbanas, requalificacdo de espacos verdes e
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instalacdo de mobiliario urbano) em zonas desfavorecidas (bairros sociais ou zonas onde
residam comunidades desfavorecidas).

Este Eixo Prioritario € também financiado pelo FEDER, com uma taxa de cofinanciamento de 50%,
num valor maximo de 46 milhdes de euros.

O PAMUS da AML e o PEDU de Cascais foram desenvolvidos ao abrigo deste enquadramento, sendo
gue existem outros projetos de requalificacdo do espaco pUblico desenvolvidos pelo municipio que
estao a beneficiar deste financiamento.

Como anteriormente referido, este QCA esta praticamente a fechar, mas, ainda assim, importa
considera-lo em sede do PDU, uma vez que com a emergéncia da pandemia provocada pelo COVID-
19, se verificou o alargamento dos prazos para a apresentacao de candidaturas.

Por outro lado, este QCA permite também identificar alguns dos principais eixos de intervencao que
se espera vir a encontrar no proximo QCA, tanto mais porque as questdes relacionadas com a
emergéncia climatica apresentam cada vez maior importancia.

QCA2021-2027

O orcamento de longo prazo da Uniao Europeia (UE), conhecido como Quadro Financeiro Plurianual
(QFP) define os montantes anuais que podem ser gastos nas politicas publicas europeias,
estabelecendo as prioridades da UE para um periodo de sete anos.

A Comissao Europeia apresentou, a 2 de maio de 2018, propostas legislativas para um novo QFP para
o periodo 2021-2027. Esta proposta acabou por ser reformulada a 27 de maio de 2020 para responder
as consequéncias econdomicas e sociais da pandemia da COVID-19. Na mesma altura, apresentou uma
proposta para a criacao de um novo instrumento de recuperacao, o Next Generation EU.

O pacote combina 1 074,3 milhares de milhées de euros do Quadro Financeiro Plurianual (QFP) e 750
mil milhdes de euros do instrumento extraordinario de recuperacao, o Next Generation EU.

Baseada nessa estratégia da UE, foi aprovada, na reuniao do Conselho de Ministros de 29 de outubro
de 2020, a Estratégia Portugal 2030, que consubstancia a visdao do governo para a proxima década e
é o referencial para os varios instrumentos de politica, como sejam o Plano de Recuperacao e
Resiliéncia (PRR) e o proximo quadro comunitario de apoio 2021-27 (Portugal 2030).

A Estratégia Portugal 2030 tem como visao “recuperar a economia e proteger o emprego, e fazer da
proxima década um periodo de recuperacao e convergéncia de Portugal com a Unido Europeia,
assegurando maior resiliéncia e coesao, social e territorial”. Esta estratégia esta estruturada em
torno de quatro agendas tematicas centrais para o desenvolvimento da economia, da sociedade e do
territorio de Portugal no horizonte de 2030, sendo elas:

e As pessoas primeiro: um melhor equilibrio demografico, maior inclusao, menos desigualdade;
- Digitalizacao, inovacao e qualificacoes como motores do desenvolvimento;
» Transicao climatica e sustentabilidade dos recursos;

« Um pais competitivo externamente e coeso internamente.
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Esta estratégia vem enquadrar os investimentos a apoiar pelos fundos europeus para o periodo 2021-
2027 e estabelecer também a estrutura operacional dos fundos da Politica de Coesao para o0 mesmo
periodo:

o Trés Programas Operacionais (PO) Tematicos no Continente:
o Demografia e inclusao;

o Inovacao e transicao digital;

o Transicao climatica e sustentabilidade dos recursos.

» Cinco PO Regionais no Continente, correspondentes ao territorio de cada NUTS Il e dois PO
Regionais nas Regides Autonomas

« Um PO de Assisténcia Técnica.
As prioridades do Portugal 2030 assentam em 8 eixos, cada um com os seus objetivos estratégicos:

« Inovacao e conhecimento: visa assegurar as condicdes de competitividade empresarial e o
desenvolvimento da base cientifica e tecnologica nacional para uma estratégia sustentada na
inovacao;

» Qualificacao, Formacao e Emprego: visa assegurar a disponibilidade de recursos humanos com as
qualificacbes necessarias ao processo de desenvolvimento e transformacdo econdmica e social
nacional, assegurando a sustentabilidade do emprego;

» Sustentabilidade demografica: visa travar o envelhecimento populacional e assegurar a
sustentabilidade demografica, assegurando simultaneamente a provisao e bens e servicos adequados
a uma populacao envelhecida;

o Energia e alteracoes climaticas: visa assegurar as condicoes para a diminuicdo da dependéncia
energética e de adaptacdo dos territorios as alteragbes climaticas, nomeadamente garantindo a
gestao dos riscos associados;

o Economia do Mar: visa reforcar o potencial econémico estratégico da Economia do Mar,
assegurando a sustentabilidade ambiental e dos recursos marinhos;

o Competitividade e coesao dos territorios do litoral: visa assegurar a dinamica econémica e a
coesao social e territorial dos sistemas urbanos atlanticos;

o Competitividade e coesdo dos territorios do interior: visa reforcar a competitividade dos
territorios da baixa densidade em torno de cidades médias, potenciando a exploracao sustentavel
dos recursos endogenos e o desenvolvimento rural, diversificando a base econdémica para promover a
sua convergéncia e garantindo a prestacao de servicos publicos;

o Agricultura e Florestas: visa promover um desenvolvimento agricola competitivo com a
valorizacao do regadio, a par de uma aposta estratégica reforcada na reforma florestal.
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Plataforma para transportes mais seguros - aconselhamento
em matéria de seguranca rodoviaria

A seguranca é uma das principais preocupacdes quando se consideram todos os modos de transporte.
Os modos aéreo, ferroviario e fluvial apresentam niveis de seguranca muito elevados, verificando-se
que o modo rodoviario é responsavel por 97% de todas as mortes mundiais causadas pelos transportes.
Embora as estradas da UE estejam entre as mais seguras do mundo, mais de 25 mil pessoas sao mortas
e 135 mil ficam gravemente feridas nas estradas da UE todos os anos.

Promover o investimento em transportes mais seguros € uma parte essencial do Plano de Acao
Estratégico da UE sobre seguranca rodoviaria. Ja existem varias solucdes de financiamento, por
exemplo, para atualizacdes de seguranca da infraestrutura rodoviaria, mas essas possibilidades de
financiamento foram utilizadas de modo muito limitado porque a consciencializacao sobre os
diferentes instrumentos € baixa e faltam solucdes adequadas para alguns tipos de acdes de seguranca
viaria.

Para ajudar a responder a este desafio foi criada a “plataforma para transportes mais seguros -
aconselhamento em matéria de seguranca rodoviaria” (STP - Road Safety Advisory as hosted by the
European Investment Advisory Hub (the Hub))¥. Esta iniciativa foi lancada conjuntamente pela
Comissao Europeia e o Banco Europeu de Investimento (BEl) em marco de 2019.

Esta plataforma presta servicos de consultoria para incentivar a utilizacao dos fundos e das
possibilidades de financiamento disponiveis para projetos que melhorem a seguranca rodoviaria.
Podem recorrer a ela, os paises da UE, as entidades publicas e os promotores de projetos publicos e
privados, designadamente autoridades rodoviarias nacionais e regionais, autoridades municipais,
grandes prestadores de servicos de transporte, proprietarios de frotas comerciais e entidades com
responsabilidades em matéria de comunicacao e aplicacao da lei.

Este Hub pode ajudar os promotores a identificar e aceder as diversas fontes de financiamento, seja
através do cofinanciamento por subvencdo, seja através de diversos programas europeus. Podem
também ser considerados empréstimos de investimento e de estrutura, ou ser considerados
empréstimos intermediarios.

Importa referir que apenas podem recorrer a esta plataforma, os projetos cujos custos totais,
incluindo projetos futuros, sejam superiores a 15 milhdes de euros.

Entre os projetos que podem ser “ajudados” por esta plataforma, incluem-se projetos relacionados
com:

Programas de Seguranca Rodoviaria considerando toda a rede ou apenas secdes ou
intersecoes com elevadas taxas de acidentes. Medidas relacionadas com a reducao dos
impactos dos acidentes em rotundas, medidas de acalmia de trafego, melhoria de sinalizacao
e de marcagdes rodoviarias (pinturas), barreiras contra acidentes, vias 2+1 ou a introducdo

47 https://eiah.eib.org/about/initiative-safer-transport-platform.htm, consultada a 26 de maio de 2020
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de estradas tolerantes (forgiving roadsides). Nas areas urbanas (mas nao so), os investimentos
devem melhorar a seguranca de ciclistas e de pedes;

Investimento em veiculos mais seguros, nomeadamente investimentos no ajuste em larga
escala de novas tecnologias de seguranca em frotas de veiculos comerciais em contratos
publicos ou programas de adaptacao (por exemplo, sistemas avancados de freios de
emergéncia, sistemas de detecao de pedes e ciclistas, assisténcia inteligente a velocidade).
Podem também ser considerados investimentos em Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS)
com beneficios para a seguranca e eficiéncia do transporte rodoviario (como tecnologias de
comunicacao e informacao para melhorar a seguranca por meio de sistemas integrados de
infraestrutura na estrada e de veiculos);

Investimentos direcionados a garantir utilizacdes mais seguras da estrada, como sejam,
sistemas de limite de velocidade variavel (VSL) e sistemas de assisténcia ao motorista, como
sistemas automatizados de fiscalizacdo de velocidade (ASE), incentivando os usuarios da
estrada a empregar disciplina de velocidade apropriada.

PNI2030

O Plano Nacional de Investimentos 2030 (PNI2030) define a estratégia nacional para os investimentos
em infraestruturas estruturantes, assentando em 3 objetivos estratégicos:

Coesdo, assumindo o reforco da coesao territorial, em particular, através do reforco da
conetividade dos territorios, da atividade econdmica e da valorizacao do capital natural;

Competitividade e Inovag¢do, aumentando e melhorando as condicées infraestruturais do
territorio nacional;

Sustentabilidade e Acao Climatica, promovendo a descarbonizacao da economia e a
transicao energética, adaptando os territorios as alteracdes climaticas e garantindo uma
maior resiliéncia das infraestruturas.

Importa ainda reter os resultados a alcancar e os indicadores de resultados definidos no PNI2030
(apresentados na Figura 75), os quais devem ser incorporados no desenvolvimento do PDU de Cascais.
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Resultados a alcangar

Redugao do numero de mortes nas estradas

Promover a transferéncia do veiculo motorizado
individual para os modos mais sustentaveis

Redugao do tempo médio das viagens

Reforgar a coesao territorial

Descarbonizar o setor / Incrementar os veiculos
movidos a energias limpas

Indicadores de resultados

N° de Vitimas Mortais nas estradas nacionais por Mhab
(Fonte: INE)

Movimentos pendulares por modo (Fonte: INE)

Quota modal do transporte ferroviario (Fonte: INE)

Duragao dos movimentos pendulares (Fonte: INE)
o Velocidade média comercial no eixo ferroviario Faro-
Braga (Fonte: IP)

# Indicador de acessibilidade infraestrutural (Fonte:1P)

Emissdes de GEE do setor (Fonte: APA)

------------ # Registo de matriculas de veiculos sem combustao (Fonte:

1T)

Passageiros transportados nos aeroportos nacionais (Fonte:

Incrementar a capacidade do transporte aéreo

Incrementar o transporte de mercadorias por
ferrovia e por via maritima-fluvial nas mercadorias
em distancias superiores a 300 kms

INE, ANA)

Reparticao modal do transporte de mercadorias dos
............ o transportes terrestre e fluvial (Fonte: INE)

Comercio Internacional por modos de transporte (Fonte: INE)

Fonte: PNI2030

Da analise dos investimentos que estdo a ser considerados relativamente ao tema Mobilidade e
Transportes, identificaram-se aqueles que mais facilmente podem beneficiar Cascais (vide Tabela 21

a Tabela 24).

. Linha de~ Progr'ama / Motivacdo | Descricdo Investimento | Temporalidade
intervencéo Projeto
MOBILIDADE SUSTENTAVEL E TRANSPORTES PUBLICOS
Desenvolver a oferta de transportes publicos
D vi t de passageiros que conduza a reducdo da
desgnt\/o VIMENto | jependéncia do transporte individual e a
efé:‘r?CETSZ descarbonizacao da sociedade.
MPT1 trans Mais concretamente, ¢é preconizada a| 670 ME 2021-2030
portes -
: fes Instalacdo de corredores BUS/VAO, com base
coletivos em sitio S oyt .
L em critérios de viabilidade e de trafego,
proprio na AML . . . ~
designadamente através de intervencoes na
A5.
= Implementar solucdes inovadoras no processo
Descarbonizacao logistico em contexto urbano, contribuindo
MPT6 da Logistica S R ! 450 M€ 2021-2030
para a descarbonizacao da sociedade e para a
Urbana : : - o
melhoria da circulacao rodoviaria.
Promocao da Massificar a utilizacdo do veiculo elétrico,
MPT7 Mobilidade contribuindo para a descarbonizacao da 360 M€ 2021-2030
Elétrica sociedade.
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inIE:er:'r\;:r?éio Pr;)l-g()r;er:j / Motivacdo | Descricao Investimento | Temporalidade
Promocio da Rede Incrementar a utilizacdo da bicicl.e.ta como
Nacional de modo de~transport§-:' capaz de ser utlllzado.em
MPT8 Interconexao deslogagoes quotidianas de todp o tipo, 300 M€ 2021-2030
Ciclavel contribuindo para a descarbonizacao da
sociedade.
Fomentar solucdes inovadoras e inteligentes
que promovam a utilizacao multimodal e que
fomentem a descarbonizacao das cidades.
Mais  concretamente, esta linha de
financiamento preconiza as seguintes
intervencoes:
e Apoiar a intermodalidade, através de
solucdes de integracao operacional, fisica
(e.g. interfaces), tarifaria (e.g. bilhética
Promogao de integrada) e de smart mobility;
medidas e Promover sistemas de gestao de
MPT9 |inovadoras e circulacao e  de estacionamento el 799 me 2021-2030
inteligentes de plataformas de ]n'tegragao da informacao
mobilidade urbana urbana (smart cities);
¢ Incentivar a criacao de zonas sem transito
ou de acalmia de transito e zonas de
emissoes zero;
e Melhorar as condicoes de acesso universal
aos sistemas de transportes publicos;
o Dinamizar acdes tendentes a alteracao de
comportamentos dos cidadaos e a
capacitacao das autoridades de
transportes para a promocao de uma nova
cultura de mobilidade sustentavel.
Fonte: PNI2030, Anexos das Fichas de Investimento
inI'E:ean:r?;o Pr:f;jaer:\g / Motivacao Investimento | Temporalidade
FERROVIA
Melhorar as condicoes de seguranca e
circulacao, reduzir 0s custos
operacionais e cumprir o quadro legal em
vigor relativamente a exposicdo da
populacéo a niveis elevados de ruido.
Programa de Entrg as mec}idas que pgdem ser
Seguranca cons1deradgs 1mporta gonSIderar as
Ferroviaria seguintes tipologias de acoes:
F2 Renovacio e e Supressiao e melhoria da seguranca 375 M€ 2021-2030
Reabilitacio de em passagens de nivel e
Ruido atravessamentos em estacao;
¢ Implementacao de medidas
mitigadoras de ruido, nas zonas
proximas das grandes infraestruturas
ferroviarias, com impacto ao nivel
das emissdes sonoras comprovado
pelos mapas de ruido.
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. Linha de_ Progr.ama / Motivacao Investimento | Temporalidade
intervencao Projeto
Criar condicées de operacao para a
interligac@o dos servicos da linha de
Cascais com a restante AML e potenciar
0 aumento da procura ferroviaria no eixo
Lisboa-Cascais.
Este Projeto inclui as seguintes
intervencoes:
e Ligacao da linha de Cascais a restante
RFN, através da linha de Cintura, com
um desnivelamento em Alcantara;
e Criacado de wuma nova estacao
Ligacéo da Linha subterranea de Alcantara Terra (e
F5 de Cascais a desativacao da existente) e de um 200 M€ 2023 - 2027
Linha de Cintura novo acesso ao Porto de Lisboa com
um feixe de rececao enterrado.
A materializacao desta ligacao cria as
condicées para uma maior elasticidade
da oferta existente e para o aumento da
procura na linha de Cascais, a qual
atualmente representa uma ilha
ferroviaria dentro da rede ferroviaria
nacional, porquanto nao ter ligacao fisica
de catenaria a linha de Cintura, sendo a
correspondéncia efetuada entre as
estacdes de Alcantara-Terra e Alcantara-
Mar.
Fé6 Programa de Aumentar a digitalizacao da
telematica, infraestrutura e melhorar o estado de
estacoes e condicao dos sistemas e redes de
seguranca da telemét.ica, tornar  as estag(?es. e 165 M€ 2021 - 2030
operacao apeadeiros universalmente acessiveis e
contribuir para a melhoria dos niveis de
seguranca e de qualidade da
infraestrutura ferroviaria.
Fonte: PNI2030, Anexos das Fichas de Investimento
. Linha de~ Progr.ama / Motivacao Investimento | Temporalidade
intervencao Projeto
RODOVIA
Melhorar as condicdes de seguranca e
Programa de circulacao e reduzir a sinistralidade
Seguranca rodoviaria, readaptar as
Rodoviaria, infraestruturas para os niveis de
R1 Renovacao e desempenho adequados e mitigar a 500 M€ 2021 - 2030
Reabilitacao e vulnerabilidade @ de  determinadas
Reducao do zonas, com impacto ao nivel de
Ruido emissGes sonoras comprovado por
mapas de ruido.
R4 Programa de Adequar a capacidade .das 205 M€ 2021 - 2030
Alargamentos / infraestruturas a procura prospetiva,
Ois
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Aumentos de
capacidade

em cumprimento dos niveis de servico
adequados.

Revisao dos Nos da A5 (Cascais).

Programa de
Apoio a Inovacao

Implementar sistemas de inovacao
aplicados a rede rodoviaria nacional,
com vista a promocdo da sua
modernizacao, digitalizacao e

R6 A PR A 100 ME 2021 - 2030
e Eficiéncia na adaptacdo as novas tendéncias de
Rede Rodovidria | eficiéncia e de sustentabilidade das
infraestruturas e do setor dos
transportes e da mobilidade.
Fonte: PNI2030, Anexos das Fichas de Investimento
. Linha de_ Progr'ama / Motivacao Investimento | Temporalidade
intervencéo Projeto
RODOVIA + FERROVIA
Robustecer as redes rodo e
Programa de o
- ferroviarias, assegurando
Adaptacéo de funcionalidade, desempenho
RF3 Infraestruturas as , desemp Daa 75 M€ 2021 - 2030
Alteracoes seguranca, flex1l‘all1'dade e resiliéncia
P para fazer face as incertezas geradas
Climaticas ~ o
pelas alteracdes climaticas.

Fundo Ambiental

Fonte: PNI2030, Anexos das Fichas de Investimento

O Fundo Ambiental tem por finalidade apoiar politicas ambientais para a prossecucao dos objetivos
do desenvolvimento sustentavel, contribuindo para o cumprimento dos objetivos e compromissos
nacionais e internacionais, designadamente os relativos as alteracdes climaticas, aos recursos
hidricos, aos residuos e a conservacao da natureza e biodiversidade.

O Fundo financia entidades, atividades ou projetos que cumpram os seguintes objetivos:

Mitigacao e/ou adaptacao das alteracgdes climaticas;

Cooperacao na area das alteragoes climaticas;

Sequestro de carbono;

Recurso ao mercado de carbono para cumprimento de metas internacionais;

Fomento da participacdo de entidades no mercado de carbono;

Uso eficiente da agua e protecao dos recursos hidricos;

Sustentabilidade dos servicos de aguas;

Prevencao e reparacao de danos ambientais;

Cumprimento dos objetivos e metas nacionais e comunitarias de gestao de residuos urbanos;

Ois
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Transicao para uma economia circular;

Protecao e conservacao da natureza e da biodiversidade;
Capacitacao e sensibilizacdo em matéria ambiental;
Investigacdo e desenvolvimento em matéria ambiental.

Entre os avisos do Fundo ambiental destacam-se os resumidos nos pontos seguintes, uma vez que
podem vir a ser utilizadas pela CMC na prossecucao de algumas das propostas incluidas no PDU de
Cascais.

Incentivo pela Introducao no Consumo de Veiculos de Baixas Emissoes

Este incentivo tem como objetivo promover a aceleracao da apropriacao de energias de tracao
alternativas e ambientalmente mais favoraveis, nomeadamente da tracdao 100% elétrica, porque é
valorizado o seu contributo para a melhoria da qualidade do ar, reducéo de ruido e descarbonizacao.

Em 2020 este incentivo tem uma dotacéo global de 4 milhdes de euros e tem como beneficiarios:
Pessoas singulares, limitadas a uma unidade de incentivo cada.

Pessoas coletivas, com excecao das empresas cujo ramo de atividade seja o comércio de
veiculos automoveis ligeiros, para a atribuicdo do incentivo pela introducdo no consumo de
veiculos ligeiros, e das empresas cujo ramo de atividade seja o comércio de motociclos, para
a atribuicao do incentivo pela introducao no consumo de motociclos de duas rodas e
ciclomotores elétricos, limitadas a quatro unidades de incentivo cada, no caso dos veiculos
ligeiros, bicicletas elétricas citadinas, bicicletas de carga, motas elétricas e ciclomotores
elétricos, e de uma unidade de incentivo, no caso de bicicletas convencionais.

Na tabela seguinte apresentam-se os valores e os limites dos incentivos a atribuir para o ano de 2020.

Pessoas Singulares Pessoas Coletivas
3.000€ 2.000€
Veiculos Ligeiros de passageiros Limitado a 1 incentivo por Limitado a 4 incentivos por
candidato candidato
3.000€ 3.000€
Veiculos Ligeiros de mercadorias Limitado a 1 incentivo por Limitado a 4 incentivos por
candidato candidato
Bicicleta, Motociclos, 50%, até um maximo de 350€ 50%, até um maximo 350€
ciclomotores elétricos e Limitado a 1 incentivo por Limitado a 4 incentivos por
bicicletas de carga candidato candidato
. L 10%, até um maximo de 100€
Bicicletas convencionais . . . .
Limitado a 1 incentivo por candidato

Fonte: Fundo Ambiental, https://www.fundoambiental.pt/avisos-2020/mitigacao-das-alteracoes-climaticas/incentivo-pela-
introducao-no-consumo-de-veiculos-de-baixas-emissoes-2020.aspx, consultado a 8 de abril de 2020
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Esta linha de incentivos tem sido renovada nos Ultimos anos e permite considerar a aquisicao de
veiculos de baixas emissdes, quer por parte dos residentes em Cascais, quer pela prdpria autarquia,
ainda que, para esta, os valores de incentivo possam ser considerados relativamente modestos
(sobretudo quando se considera a aquisicao de veiculos ligeiros).

Programa Sé-lo Verde 2020

O «Programa Sé-lo Verde 2020~ tem em vista incentivar a adocdo de boas-praticas ambientais,
inovadoras e com impacte ambiental, social e econdémico nos grandes eventos, através do
financiamento de medidas verdes a adotar nesses eventos, tendo como principais objetivos gerais:

Incentivar a adocao de critérios ambientais que contribuam para uma reducao de impactes e
promovam o uso eficiente de recursos materiais e energéticos;

Incentivar a adocao de abordagens inovadoras, como sejam, novas tecnologias, integracao
de renovaveis, fomento a economia colaborativa, concecdo ecoldgica;

Contribuir para a educacao e sensibilizacao ambiental dos grupos de interesse envolvidos -
promotores, marcas, municipios, espectadores e comércio local adjacente.

Sao beneficiarios deste programa, os promotores de eventos, na qualidade de pessoa singular ou
coletiva que tenha por atividade a promocao ou organizacao de eventos de massas, isoladamente ou
em parceria com outras entidades promotoras e provas de atletismo, nomeadamente, da disciplina
de corrida, como sejam provas de estrada, corta-mato e outras, com fins competitivos de promocao
turistica ou solidarios, sendo consideradas provas organizadas por clubes, autarquias, ou outras
entidades juridicamente constituidas, que apresentem candidatura para medidas a implementar
enquadrados nas seguintes categorias:

Categoria A: Eventos com um nimero maximo de «espectadores por dia», dado pela lotacdo
do recinto, entre 3.000 e 15.000;

Categoria B: Eventos com um nimero maximo de «espectadores por dia», dado pela lotagao
do recinto, acima de 15.000.

Em 2020, o valor total atribuido a este programa é de 600 mil euros com uma taxa maxima de
comparticipacao de 70%. Este programa pode suportar o desenvolvimento de acdes relacionadas com
a promocao da mobilidade ativa e de incentivo a adocao de comportamentos saudaveis.

PART | Programa de Apoio a Reducdo Tarifaria nos Transportes
Publicos

Esta é uma das medidas de maior alcance do Fundo Ambiental e foi ao seu abrigo que foi possivel
proceder a reducao das tarifas das assinaturas municipais e metropolitanas para os valores de 30 e
40 euros, respetivamente.

O Programa de Apoio a Reducao Tarifaria nos Transportes Publicos (PART) tem por objetivo combater
as externalidades negativas associadas a mobilidade, nomeadamente a exclusao social, a emissao de
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gases de efeito de estufa, a poluicdo atmosférica, o congestionamento, o ruido e o consumo de
energia.

Deste modo, o PART visa atrair passageiros para o transporte coletivo, apoiando as autoridades de
transporte com uma verba anual, que lhes permita operar um criterioso ajustamento tarifario e da
oferta, no quadro das competéncias que lhes sao atribuidas pela Lei n.° 52/2015, de 9 de junho, na
sua redacao atual. Mais concretamente, o PART é um programa de financiamento das autoridades de
transporte para a implementacao e desenvolvimento de medidas de apoio a reducéo tarifaria nos
sistemas de transporte publico coletivo de passageiros, bem como para o aumento da oferta de
servico e a expansao da rede. Consideram-se como apoio a reducao tarifaria, as medidas que
envolvam uma ou mais das seguintes tipologias:

a) Apoio a reducao tarifaria a todos os utilizadores;

b) Apoio a reducéo tarifaria ou a gratuitidade para grupos-alvo especificos, incluindo pessoas
com deficiéncia, com um grau de incapacidade igual ou superior a 60%, certificada por
Atestado Médico de Incapacidade Multiusos;

c) Apoio a criacao de «passes familia»;

d) Apoio as alteracoes tarifarias decorrentes do redesenho das redes de transporte e da
alteracao de sistemas tarifarios.

Em 2020, a comparticipacdo minima das Autoridades de Transporte é de 10% da verba transferida
pelo Estado e para os anos seguintes sera de 20%.

Desde o0 ano passado, quer os residentes em Cascais, quer na restante Area Metropolitana de Lisboa
ja beneficiaram amplamente do PART, uma vez que passaram a poder utilizar toda a rede de TP de
ambito municipal por 30 euros mensais e a rede metropolitana por 40 euros mensais. Desde o inicio
de 2020, o TP rodoviario de ambito municipal é gratuito para os residentes, trabalhadores e visitantes
de Cascais, sendo que este valor é totalmente suportado pela autarquia de Cascais.

32 Fase do Programa de Apoio a Mobilidade Elétrica na Administracao
Publica (PAMEAP) - Parte 2 (inserido no Programa ECO.mob)

Este programa tem como objetivo “Promover a descarbonizacao e a melhoria do desempenho
ambiental do Parque de Veiculos do Estado, enquadrando-se no Programa para a Mobilidade
Sustentavel na Administracao Publica (AP) 2015-2020 - ECO.mob.”.

Este programa prevé o financiamento de veiculos elétricos (VE) na AP, o apoio a aquisicao de pontos
de carregamento e dos respetivos sistemas de georreferenciacao e monitorizacao, estando previsto
um valor global de 5,3 milhdes de euros de comparticipacao (incluindo IVA).

Este programa financia 50% da despesa (incluindo IVA) com as rendas dos veiculos elétricos adquiridos
em regime de locacdo operacional e financeira, sendo que cada municipio pode ser financiado na
aquisicao de 2 veiculos e de igual nimero de postos de carregamento. A elegibilidade a estes
programas pressupde que o municipio proceda ao abate de igual nimero de viaturas ligeiras com mais
de 10 anos de matricula.

Ois
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Construcao de Ciclovias no ambito do Portugal Ciclavel

Este aviso, aberto até 18 de setembro de 2020, financia, a fundo perdido, a construcao de ciclovias
que estejam descritas no Programa Portugal Ciclavel 2030:

Subprograma 1: Ciclovias de interconexao entre aglomeracdes relevantes;
Subprograma 2: Ciclovias em aglomeracdes relevantes contiguas.

Este programa tem como objetivo incentivar o uso da bicicleta como forma de mobilidade em meio
urbano, sobretudo em deslocacdes pendulares e também como meio complementar a oferta de
transportes publicos, privilegiando as ligacées que beneficiam o maior nimero de cidadaos.

Este apoio comparticipa o projeto em 75% do custo de construcao de cada ciclovia, com um limite de
150 mil euros por cada quildometro e com um valor maximo por candidatura de 750 mil de euros.

No documento Portugal Ciclavel 2030 existem ligacoes ciclaveis que podem ser comparticipadas na
ligacao do concelho de Cascais com os seus vizinhos, nhomeadamente, Parede (Cascais) - Oeiras;
Cacém (Sintra) - Parede (Cascais); Cascais - Oeiras.

Plano de Recuperacao e Resiliéncia

O Plano de Recuperacdo e Resiliéncia® tem como objetivo fundamental responder aos desafios
colocados pela pandemia causada pelo virus SRS-Cov-2, nomeadamente nos planos sociais e
economicos e preparar Portugal para o necessario plano de recuperacdo. Este plano pretende
estabelecer as linhas gerais para uma acao coordenada e complementar que responda a trés grandes
desafios:

“do controlo e combate da pandemia;

superacao dos seus efeitos sociais e econdmicos, recuperando uma trajetoria de crescimento
sustentado e, finalmente

o da construcdo de um futuro mais robusto, mais coeso e mais sustentavel, capacitando o
pais para prosperar num contexto de mudanca, adaptando-se as transicbes em curso, e
garantindo a compatibilizacdo de um processo de convergéncia externa com a coesao social
e territorial, de forma que ninguém seja deixado para tras.”

Em julho de 2020 os Estados-Membros acordaram em simultaneo o Quadro Financeiro Plurianual para
o periodo 2021-2017 e o instrumento de recuperacdo europeu, designado Next Generation EU.

O Conselho Europeu de julho refletiu bem a evidéncia da resposta europeia coletiva, tendo os
Estados-Membros acordado em simultaneo o Quadro Financeiro Plurianual para o periodo 2021-2017
e o instrumento de recuperagao europeu, designado Next Generation EU, o qual permitird mobilizar
até cerca de 750 mil milhdes de euros, orientados para a recuperacao.

48 Versdo de 14 de outubro de 2020.
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A combinacdo dos fundos europeus do Quadro Financeiro Plurianual e do Next Generation EU
permitira a Portugal aceder a um volume de cerca de 45 mil milhdes de euros no periodo de 2021 a
2029, considerando apenas as subvencoes. Esta oportunidade configura um desafio sem precedentes
no nosso pais, ao nivel da programacao, da compatibilizacdo dos instrumentos e da execucéao.

Neste contexto foi desenvolvido o Plano de Recuperacao e de Resiliéncia (PRR), o qual esta considera
as trés dimensoes estruturantes apresentadas na Figura 76.

Resiliéncia Transi¢ao Climatica Transi¢ao Digital

Figura 76 | Dimensoes estruturantes do Plano de Recuperacao e de Resiliéncia

Fonte: Plano de Recuperacao e Resiliéncia | Recuperar Portugal 2021-2026 - Plano preliminar, 15 de outubro de 2020,
consultado a 14 de dezembro de 2020

Estas trés dimensoes estruturantes foram declinadas em nove roteiros para a retoma do crescimento
sustentavel e inclusivo - vide Figura 77.

Potencial Produtivo e Competitividade e Coesdo

Vulnerabilidades Sociais IR
Emprego Territorial

Descarbonizagdoe Eficiéncia Energéticae

Mobilidade Sustentavel ) g :
Bioeconomia Renovaveis

CLIMATICA

Administragdo Publica
Digital

Escola Digital Empresas 4.0

DIGITAL

TRANSICAD TRANSICAO RESILIENCIA

Figura 77 | Nove roteiros para a retoma do crescimento sustentavel e inclusivo do Plano de
Recuperacao e de Resiliéncia

Fonte: Plano de Recuperacao e Resiliéncia | Recuperar Portugal 2021-2026 - Plano preliminar, 15 de outubro de 2020,
consultado a 14 de dezembro de 2020

Tendo em consideracao o ambito de atuacao em que se inscreve o PDU de Cascais foram identificadas
as linhas de investimento que podem vir a ser consideradas no contexto da concretizacao deste
documento. Estas sao sistematizadas na tabela seguinte.
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Investimento

Componente Descricao (milhaes de €)
Vulnerabilidades sociais c3 Acessibilidades 360° 45
Competitividade e Coesao c7 Missing links 254

Territorial

Competitividade e Coesao
Territorial

Aumento da capacidade da rede

7 viaria estruturante

109

Fonte: Plano de Recuperacéao e Resiliéncia | Recuperar Portugal 2021-2026 - Plano preliminar, 15 de outubro de 2020,
consultado a 14 de dezembro de 2020

Horizonte Europa

Corresponde a um programa desenhado para financiar a inovacao e o desenvolvimento de projetos
pilotos e de demonstracdo, os quais sdao fundamentados através da apresentacdo de propostas. O
financiamento pode atingir os 100% dos custos diretos, mas tipicamente quanto mais préoximo do
mercado menor o financiamento (50-60%) assegurado.

Este programa esta estruturado em 3 pilares, respetivamente i) Ciéncia de exceléncia, ii) Desafios
globais e Competitividade Industrial Europeia e iii) Europa inovadora, os quais se desagregam em
clusters tematicos.

No contexto do PDU de Cascais importa ter presentes as oportunidades que possam surgir nos clusters
2 (Sociedade Inclusiva), 3 (Seguranca), 4 (Digital e espaco) e 5 (Clima, energia e mobilidade), sendo
que ainda estdo a ser definidos os termos em que este programa sera lancado.

Esta linha de financiamento vai aceitar candidaturas durante os proximos anos.

Connecting Europe Facility - CEF Transportes

O Mecanismo Interligar a Europa - Connecting Europe facility (CEF) é um instrumento de
financiamento que visa promover o crescimento, o emprego e a competitividade através de
investimentos em infraestruturas a nivel europeu.

Este apoia o desenvolvimento de redes transeuropeias de elevado desempenho e eficientemente
interligadas nos dominios dos transportes, energia e servicos digitais, com objetivo fundamental de
preencher os elos em falta nestes dominios. Este mecanismo de financiamento aceita candidaturas
de entidades singulares ou em regime de consorcio, sendo a taxa de financiamento variavel entre
20% e 75%. A sua aceitacdo “obriga” sempre a aprovacao por parte do Estado, de modo a garantir
que a acao esta alinhada com as prioridades nacionais e europeias.

Este programa orientado para o financiamento das redes transeuropeias na sua perspectiva lata,
incluindo (de acordo com o Regulamento das RTE-T) areas associadas a inovacao, digitalizacao e
sistemas resilientes e seguros, tem uma forte ligacdo com as politicas europeias, versando
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nomeadamente sobre os combustiveis alternativos, ITS, estratégias para o tratamento de dados,
ciberseguranca, etc.

O programa CEF obriga ao alinhamento com a Diretiva ITS e seus Atos Delegados, o que significa que
os ITS devem ser desenvolvidos com base em sistemas interoperaveis, assentes em standards publicos
e abertos e disponibilizados numa base nao discriminatéria para todas as aplicacdes e servir quer
fornecedores, quer utilizadores.

Esta linha de financiamento vai aceitar candidaturas durante os préximos anos.
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Conta Publica Futura

Enquadramento

A Conta Publica Futura tem por objetivo fazer um levantamento dos fluxos monetarios associados a
mobilidade no Municipio de Cascais, tendo em consideracao:

a manutencao de parte da estrutura de custos existentes atualmente, tendo como base os
custos verificados entre 2016 e 2020;

as propostas consideradas no PDU para as quais foi possivel estimar os custos de investimento,
funcionamento e geracao de receitas;

os custos de investimento e de funcionamento associados a todos os projetos e investimentos
para os quais estes sao conhecidos (p.e., foram incorporados os custos de investimento e de
funcionamento associados a nova operacao de transporte publico municipal e metropolitano,
a expansao da rede de estacionamento e os investimentos previstos para a Linha de Cascais);

a evolucao da reparticao modal a medida que o PDU é concretizado, traduzindo-se numa
menor dependéncia do automovel em contraponto a realizacdo de mais viagens em transporte
publico e em modos suaves e numa reducdo do trafego em congestionamento e da
sinistralidade rodoviaria;

a reducao da taxa de crescimento da frota automdvel no concelho, a qual, mantendo um
registo positivo, se considera ser cada vez mais baixa ao longo do proximo decénio.

Os resultados sao apresentados em valores médios anuais dos periodos de 2021-2023, 2024-2026 e
2027-2030, sendo que os custos e as receitas apresentados sao a precos correntes de 2021.

N&o é demais referir que uma das maiores dificuldades associadas ao desenvolvimento deste capitulo
teve que ver com a escassez da informacdo e com a falta de coeréncia desta quando se consideram
diferentes anos; nalguns casos ndo foi possivel estimar um custo para as propostas preconizadas no
ambito do PDU de Cascais porque o nivel de investimento associado esta muito relacionado com as
opgdes que a autarquia faga relativamente as solucdes que estdo disponiveis.

De modo a procurar apresentar resultados coerentes procedeu-se a sua analise comparativa nos varios
periodos, procurando garantir critérios de homogeneidade no calculo que permitissem a comparacao
dos resultados, mas importa referir que os resultados obtidos estao condicionados pela pouca
qualidade da informacdo de base ou pela sua auséncia.

Ainda assim, foi possivel compilar um conjunto de resultados interessantes que permitem refletir
sobre a evolucdo da mobilidade e dos niveis de intensidade colocados no investimento (e
funcionamento) dos diferentes modos de transportes.

Nas seccoes seguintes apresentam-se os resultados por categoria de custo (investimento,
funcionamento e externalidades), por modo (transporte individual, coletivo e modos ativos), por ano

médio, totais e per capita.
Oris

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais

Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acgéo 327



CASCAIS

Custo total com a mobilidade

Estima-se que o custo total médio anual com a mobilidade seja de 272,2 milhdes de euros, no periodo
2021-2023, de 279,6 milhoes, entre 2024-2026 e 280,3 milhdes entre 2027-2030. Comparativamente
a Conta Publica de 2019, estima-se um aumento de custos médios anuais na ordem dos 24% no periodo
2021-2030.

Face as estimativas de aumento populacional do Cenario “Compromisso Verde”, estima-se que o
custo médio anual por habitante com a mobilidade seja de 1.254 € em 2021-2023, de 1.267 € em
2024-2026 e 1.246 € em 2027-2030, tal como é apresentado na Figura 78. Estes valores mostram um
aumento na ordem dos 19,1%, face aos verificados na Conta Publica de 2008 e de 18,7%
comparativamente a Conta Publica de 2019.
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Figura 78| Custo total com a mobilidade por periodo (em € e em €/hab.)

Do custo total com a mobilidade, entre 2021 e 2023, cerca de 84 milhdes de euros (31%) sao relativos
a custos externos gerados pelo sistema; os restantes 188 milhdes (69%) sao relativos ao investimento
e funcionamento do sistema e sao suportados em conjunto, pela CMC, pelo Estado Central, pelos
operadores e gestores das infraestruturas e pela populacao do concelho.

No periodo compreendido entre 2024 e 2026, os custos externos reduzem-se para 27% do total de
custos, repartindo-se os restantes 205 milhdes de euros, entre a rubrica de investimento (7% do total;
21 milhdes de euros) e funcionamento (cerca de 66% do total; 184 milhdes de euros).

No periodo compreendido entre 2027 e 2030, os custos externos sao estimados em 22% do total de
custos, repartindo-se os restantes custos (217 milhdes de euros) entre investimento (10% do total, 27
milhoes de euros) e funcionamento (68% do total, 190 milhdes de euros).
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Esta reducao dos custos externos esta associada a estimativa de uma efetiva transferéncia modal em
favor dos modos sustentaveis, com a reducao dos veiculos.quildmetro realizados em automavel, com
beneficios evidentes na diminuicdo dos custos externos do sistema.

2021-2023 2024-2026 2027-2030
Utilizadores 128,9 M€ 131,4 ME 131,4 M€
Operadores e gestores 14,9 ME 12,9 M€ 16,3 ME
CMC 29,2 M€ 35,5 M€ 38,0 ME
Estado 4,3 M€ 4,5 ME 4,8 ME
Total 177,4 M€ 184,3 M€ 190,4 M€

O total de receitas geradas no ambito do funcionamento do sistema de mobilidade, que correspondem
a transferéncias entre atores, mantém-se na mesma ordem de grandeza durante todo o periodo de
analise da Conta Publica Futura (2021-2030), tal como é observavel na Tabela 27.

Investimento

O montante total de investimento entre 2021 e 2030 é estimado em 202 milhdes de euros, dos quais
se considera que 32 milhdes de euros sao investidos no periodo entre 2021 e 2023, 62 milhdes de
euros no periodo entre 2024 e 2026 e 108 milhdes entre 2027 e 2030 (vide Tabela 28).

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Total

Rede Viaria 5,9 M€ 15,5 ME 37,9 M€ 59,2 M€
Modos Ativos 6,9 ME 6,7 ME 8,9 M€ 22,4 M€
Transporte Publico 16,4 ME 37,6 ME 60,2 M€ 114,1 M€
Estacionamento 0,5 M€ 0,2 M€ 0,1 ME 0,9 M€
Custos Gerais 0,0 M€ 0,0 M€ 0,0 M€ 0,0 M€
Gestao da Mobilidade 2,6 M€ 2,2 M€ 0,4 M€ 5,2 M€
Total 32,3 ME 62,1 ME 107,5 M€ 201,9 M€

Custo médio anual 10,8 M€ 20,7 M€ 26,9 ME 20,2 M€

E de destacar um aumento do valor médio anual dos custos de investimento ao longo do periodo de
analise, o qual se prende com os investimentos em rede viaria resultantes das acdes previstas no
PDU, nomeadamente:

Acdo 24 - Consolidar a hierarquia da rede rodoviaria e promover a reducao dos volumes de

trafego (especialmente dos pesados) e das velocidades de circulacao;
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Acdo 25 - Melhorar a sinalizacado rodoviaria e de orientacao, e;

Acdo 26 - Alargar e introduzir zonas de estacionamento tarifado nos principais centros
urbanos

E ainda de destacar, pelo seu peso, o aumento dos investimentos em transporte publico nas ribricas:

Aquisicao de material circulante para a Linha de Cascais, previsto no Plano Nacional de
Investimento 2030;

Aquisicao de material circulante e Parque de Maquinas e Operacbes (PMO) para a rede de
Transporte Plblico Rodoviario (TPR) e;

Acao 21 - Promover o aumento da qualidade de servico nas ligacdes a Lisboa (ao longo da
A5/IC15) / BRT A5.

A Figura 79 apresenta a reparticao dos custos de investimento por tipo de investimento no ETAC
(2008), na Conta Piblica Atual (2019) e em cada periodo da Conta Publica Futura (2021-2023, 2024-
2026 e 2027-2030).
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Nota: esta figura ndao apresenta os custos gerais da CMC associados a mobilidade porque sdao muito menos expressivos do que
os associados a rede viaria, transporte publico, modos ativos, estacionamento e gestao da mobilidade.

E possivel verificar uma clara alteracdo da tendéncia de predominancia dos investimentos na rede
viaria, como se verificava em 2008, no ETAC, e em 2019, na Conta Plblica Atual do PDU, para que
este lugar venha a ser ocupado pelo transporte pulblico, num enquadramento em que sejam
concretizadas as acdes consideradas no ambito deste estudo (algumas estao ja a ser implementadas
ou em via disso).

Com efeito, em 2008 e em 2019, os investimentos na rede viaria representaram mais de 70% do total
de custos de investimento. Considerando as propostas que estao a ser preconizadas em sede do PDU
e/ou que ja foram assumidas pelos diversos atores, estima-se que os investimentos na rede viaria
correspondam a 18% do investimento total, entre 2021 e 2023, 25%, entre 2024 e 2026, e 35%, em
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2027 e 2030. Mesmo nestes periodos, o investimento na rede rodoviaria que é considerado esta
relacionado com a construcao de vias rodoviarias estruturantes que se constituem como alternativa
a rede atual, possibilitando a qualificacdo do espaco piblico nos principais aglomerados interiores e
a introducao de condicbes de circulacao prioritaria para o transporte publico rodoviario (que nalguns
casos se pode concretizar na introducao de corredores estruturantes desenvolvidos, em parte, em
corredores em sitio proprio) e em modos ativos.

Em todos os periodos de analise da Conta Publica Futura, o transporte publico representa mais de
50% do total de custos de investimento. Os investimentos na qualificacao e expansao das redes de
modos ativos equiparam-se aos que estao previstos para a rede viaria em 2021 a 2023, representando
21% do total de custos, o que € justificado pelos investimentos associados a implementacao das acoes
4,6 a8e10doPDU:

Acao 4 - Promover a qualificacao e expansao da rede pedonal estruturante
Acao 6 - Implementar circuitos de PediBus em diversas escolas do concelho

Acdo 7 - Concretizar uma rede ciclavel hierarquizada, segura, coerente, direta, atrativa e
confortavel

Acdao 8 - Implementar equipamentos de suporte para a utilizacao e parqueamento de
bicicletas

Acao 10 - Implementar iniciativas de Bikebus.

Os investimentos em estacionamento representam 2% do total, em 2021-2023, 0,3%, em 2024-2026,
e 0,1%, em 2027-2030. Os custos com a gestdao da mobilidade estao associados sobretudo a realizacao
das acoes 30 e 31 do PDU#, as quais representam 8% do total, em 2021-2023, 3%, em 2024-2026, e
0,3%, em 2027-2030.

Funcionamento

O total de custos de funcionamento, entre 2021 e 2030, é estimado em 1 847 milhdes de euros,
repartidos por 532 milhdes de euros entre 2021 e 2023, 553 milhdes de euros entre 2024 e 2026 e 762
milhdes entre 2027 e 2030 (vide Tabela 29).

49 Acdo 30 - Promover a realizacdo de Planos de Mobilidade Escolares (PMEs) nos estabelecimentos de ensino
publico e privado; Acao 31- Fomentar o desenvolvimento de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos.
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Tabela 29| Custos totais de funcionamento, por periodo (em M€)

2021-2023 2024-2026 2027-2030
Transporte Individual 347,6 M€ 345,9 M€ 454 4 M€
Transporte Plblico 165,0 ME 183,2 ME 266,0 ME
Custos Gerais 15,7 ME 19,2 ME 33,8 ME
Modos Ativos 2,9 M€ 3,5 M€ 5,4 M€
Gestao da Mobilidade 0,9 M€ 1,1 ME 2,0 M€

Custo médio anual 177,4 ME 184,3 ME 190,4 M€ 184,7 M€

Verifica-se um aumento dos custos médios anuais e totais de funcionamento de 4% entre 2021-2023
e 2024-2026.

Entre 2024-2026 e 2027-2030, verifica-se um aumento dos custos totais de funcionamento na ordem
dos 38%, associado as seguintes rubricas:

e aumento dos custos de funcionamento com o transporte individual e estacionamento
(nomeadamente o que se associa a acdo 26 do PDU - Alargar e introduzir zonas de
estacionamento tarifado nos principais centros urbanos - cujos custos de operacao verificam
um crescimento de 80%, passando de 582 milhdes de euros, entre 2024 e 2026, para 1 048
milhoes, entre 2027 e 2030), €;

o Aumento dos custos com transporte publico, potenciado pelos custos de operacdo da nova
rede de Transporte Publico Rodoviario (TRP).
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Figura 80| Reparticao dos custos médios anuais de funcionamento por tipo (em %)

Nota: esta figura ndao apresenta os custos com a gestao da mobilidade porque sao muito menos expressivos do que os
associados a rede viaria, transporte publico, modos ativos, estacionamento e custos gerais da CMC associados a mobilidade.
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Na Figura 80 observa-se um decréscimo do peso relativo dos custos com transporte individual, no
periodo de analise da Conta Publica Futura face ao ETAC (2008) e face a Conta Publica Atual (2019),
em cerca de 13%, embora, entre 2021 e 2030, esta rubrica represente sempre mais de 60% dos custos
totais de funcionamento da mobilidade no Municipio de Cascais. Observa-se ainda um aumento do
peso relativo dos custos de operacao do transporte publico superior a 12% face ao ETAC (2008) e
Conta Publica Atual (2019), mas isso esta relacionado com o enorme salto qualitativo da oferta de
transporte publico que se prevé introduzir, nomeadamente nas redes de transporte publico rodoviario
de ambito municipal e intermunicipal.

Os custos gerais da CMC associados a mobilidade representam entre 3% e 4% do total de custos de
funcionamento e registam uma trajetdria ascendente durante todo o periodo de analise.

Os custos associados a modos ativos e gestao da mobilidade sao residuais. Os primeiros representam
entre 0,6% e 0,7% do total de custos de funcionamento do Municipio e os segundos so6 se verificam
entre 2021 e 2030 e variam entre 0,2% e 0,3% durante todo o periodo.

= Utilizadores de Tl

= Utilizadores de TP
Utilizadores de MA
Operadores e gestores

= CMC

= Estado

Quanto as entidades que suportam os custos de funcionamento estima-se que, entre 2021-2030, 71%
dos custos totais sejam suportados pelos utilizadores, sendo que, destes, 61% (112 milhoes de euros
por ano) sao assumidos pelos utilizadores de transporte individual, 10% (18 milhdes de euros anuais)
pelos utilizadores de transporte publico e 0,1% (0,17 milhdes de euros) pelos utilizadores de modos
ativos. A Camara Municipal de Cascais suporta 19% dos custos médios anuais (34 milhdes de euros), o
Estado Central suporta 2% (4,5 milhdoes de euros), devido as indemnizacées compensatorias e
subsidios de exploracdo ao transporte publico ferroviario e rodoviario. Por fim, os operadores e
gestores privados suportam os restantes 8% dos custos médios anuais de funcionamento.

Para mais detalhe pode observar-se a Tabela 30 onde sao apresentados os valores absolutos de custos
médios anuais de funcionamento em 2008 (ETAC), 2019 (Conta Publica Atual) e por periodo da Conta
Publica Futura.
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;;gg) C°"(t§0'°1‘g;"ca 2021-2023 | 2024-2026 2027-2030

Utilizadores de TI 105,0 ME 117,0 ME 113,4 ME 112,6 ME 110,8 ME
Utilizadores de TC 4,9 M€ 5,4 ME 15,4 ME 18,6 ME 20,4 M€
Utilizadores de MA 0 M€ 0,1 M€ 0,2 M€ 0,2 M€ 0,2 M€
Utilizadores (Total) 109,9 M€ 122,5 M€ 128,9 M€ 131,4 M€ 131,4 M€
Operadores e gestores 19,8 M€ 25,0 M€ 14,9 M€ 12,9 M€ 16,3 M€
CMC 7,0 M€ 12,4 M€ 29,2 M€ 35,5 M€ 38,0 M€
Estado 1,0 M€ 0,6 M€ 4,3 M€ 4,5 M€ 4,8 M€

Total 137,7 M€ 160,5 M€ 177,4 M€ 184,3 M€ 190,4 M€

Custos Externos

A contabilizacao do total de custos externos no Municipio de Cascais € apresentada na Tabela 31.

2021-2023 | 2024-2026 2027-2030 Total
Acidentes 135,9 ME 119,3 ME 134,7 ME 390,0 M€
Ruido 6,7 M€ 6,4 M€ 8,1 M€ 21,1 M€
Emissoes 4,7 ME 4,5 M€ 5,6 M€ 14,8 M€
Congestionamento 105,0 ME 93,8 ME 103,6 ME 302,4 M€
Total 252,3 M€ 224,0 M€ 252,1 M€ 728,3 M€
Custos externos médios anuais 84,1 M€ 74,7 M€ 63,0 M€ 242,8 M€

No periodo compreendido entre 2021 e 2023, os custos externos sao estimados em 252 milhdes de
euros, sendo que nos periodos 2024-2026 e 2027-2030 sao, respetivamente, de 224 milhdes de euros
e de 252 milhdes de euros. Se forem considerados os custos médios anuais, € possivel verificar uma
tendéncia decrescente destes custos externos, os quais sdo equivalentes a custos médios anuais de
84, 75 e 63 milhdes de euros médios anuais, nos periodos 2021-2023, 2024-2026 e 2027-2030,
respetivamente.

Na Tabela 32 observa-se a evolucdo dos custos médios anuais nos periodos 2008 (ETAC), 2019 (Conta
Publica Atual do PDU) e por periodo de analise da Conta Pdblica Futura.
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ETAC Conta Publica
(2008) (2019) 2021-2023 2024-2026 | 2027-2030
Acidentes 15,2 M€ 40,4 M€ 45,3 M€ 39,8 M€ 33,7 M€
Ruido 1,6 ME 1,5 M€ 2,2 M€ 2,1 ME 2,0 ME
Emissoes 5,4 M€ 1,1 ME 1,6 ME 1,5 ME 1,4 ME
Congestionamento 10,2 ME 15,1 M€ 35,0 ME 31,3 ME 25,9 M€
Total 32,4 M€ 58,1 M€ 84,1 M€ 74,7 M€ 63,0 M€
Custos externos por

habitante (€/hab.) 172 € 274 € 387 € 338 € 280 €

E de referir uma reducdo de todos os custos de externalidades negativas. Os custos médios anuais de
congestionamento descem na ordem dos 4,7% por ano, entre 2021 e 2030. Ao nivel da sinistralidade
rodoviaria, os custos reduzem-se na ordem dos 4,5% por ano, o que esta relacionado com as metas
de reducao da sinistralidade definidas no PDU, apresentadas na Tabela 33, e que se assume ser
possivel cumprir, caso se adotem as medidas de melhoria da seguranca rodoviaria e de controle da
circulacao e do estacionamento preconizadas no PDU.

2025 2030

Redugdo do n2 de mortos e feridos graves em acidentes rodovidrios

_9JEQ
estabelecida nas metas do PDU (face a sinistralidade de 2020) 25%

-50%

Por fim, as estimativas de custos de emissdes de gases poluentes e poluicao sonora descem cerca de
1,6% e 1,4% ao ano, respetivamente, traduzindo a reducao dos veiculos.quildbmetros em transporte
individual estimada para este periodo.

Reparticao dos custos totais por modo de transporte

As Tabela 34 e Tabela 35 apresentam os custos estimados totais e médios anuais associados a
mobilidade no Municipio de Cascais, em 2008 (ETAC), 2019 (Conta Publica Atual) e no periodo previsto
na analise da Conta Publica Futura, isto €, 2021-2023, 2024-2026, 2027-2030.
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(2019)
Camara 16,7 M€ 4,1 ME 15,9 M€ 22,2 ME 29,7 ME 67,7 M€
Operadores / Gestores 11,7 M€ 1,2 M€ 16,4 M€ 39,9 M€ 77,8 M€ 134,1 M€
Custos de Investimento 28,4 M€ 5,3 M€ 10,8 M€ 20,7 M€ 26,9 M€ 58,3 M€
Camara 7,0 ME 12,4 M€ 87,7 ME 106,5 ME 152,0 M€ 346,1 M€
Estado Central 1,0 ME 0,6 ME 12,9 M€ 13,4 M€ 19,0 M€ 45,3 M€
Operadores / Gestores 19,8 ME 25,0 M€ 447 ME 38,8 M€ 65,0 ME 148,6 M€
Utilizadores 109,9 ME | 122,5 ME | 386,8 ME 394,1 ME 525,6 M€ | 1 306,5 M€
Custos de Funcionamento 137,7 M€ | 160,1 ME | 177,4 M€ 184,3 M€ 190,4 M€ 552,0 M€
Custos Diretos | 166,1 M€ | 165,8 M€ | 188,1 M€ 205,0 M€ 217,3 M€ 610,4 M€
Custo dos Acidentes 15,2 M€ 40,4 M€ | 135,9 M€ 119,3 ME 134,7 M€ 389,9 M€
Custo do Ruido 1,6 ME 1,5 M€ 6,5 ME 6,3 ME 8,0 ME 20,9 M€
Custo das Emissoes 5,4 M€ 1,1 ME 4,6 ME 4,4 ME 5,6 M€ 14,6 M€
Custo do Congestionamento 10,2 M€ 15,1 ME | 105,0 M€ 93,8 ME 103,6 ME 302,4 M€
Custos Externos 32,4 M€ 58,1 M€ 84,0 M€ 74,6 M€ 63,0 M€ 221,6 M€
Custos Totais | 198,5 M€ | 223,9 M€ | 272,2 M€ 279,6 M€ 280,3 M€ 832,0 M€

ETAC | Lconta
(2008) Publica | 2021-2023 | 2024-2026 | 2027-2030 | 2021-2030

(2019)
Camara 16,7 M€ 4,1 ME 5,3 ME 7,4 ME 7,4 ME 6,7 M€
Operadores / Gestores 11,7 ME 1,2 ME 5,5 ME 13,3 ME 19,5 ME 12,7 M€
Custos de Investimento 28,4 M€ 5,3 M€ 10,8 M€ 20,7 M€ 26,9 M€ 19,4 M€
Camara 7,0 ME 12,4 M€ 29,2 ME 35,5 M€ 38,0 ME 34,2 M€
Estado Central 1,0 ME 0,6 ME 4,3 ME 4,5 ME 4,8 ME 4,5 M€
Operadores / Gestores 19,8 M€ 25,0 M€ 14,9 M€ 12,9 ME 16,3 ME 14,7 M€
Utilizadores 109,9 ME | 122,5 M€ 128,9 ME 131,4 M€ 131,4 M€ 130,6 M€
Custos de Funcionamento | 137,7 M€ | 158,1 M€ 177,4 M€ 184,3 M€ 190,4 M€ 184,0 M€
Custos Diretos | 166,1 M€ | 165,8 M€ 188,1 M€ 205,0 M€ 217,3 M€ 203,5 M€
Custo dos Acidentes 15,2 M€ 40,4 M€ 45,3 M€ 39,8 M€ 33,7 M€ 39,6 M€
Custo do Ruido 1,6 ME 1,5 M€ 2,2 ME 2,1 ME 2,0 ME 2,1 M€
Custo das Emissoes 5,4 M€ 1,1 M€ 1,5 M€ 1,5 M€ 1,4 M€ 1,5 M€
Custo do Congestionamento 10,2 M€ 15,1 M€ 35,0 ME 31,3 ME 25,9 M€ 30,7 M€
Custos Externos 32,4 M€ 58,1 M€ 84,0 M€ 74,6 M€ 63,0 M€ 73,9 M€
Custos Totais | 198,5 M€ | 223,9 M€ 272,2 M€ 279,6 M€ 280,3 M€ 277,3 M€
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A semelhanca do realizado no ETAC (2008) e na Conta Plblica Atual (2019), analisaram-se os custos
totais da mobilidade por modo, em funcao da chave de reparticao baseada em viagens em transporte
individual, transporte pUblico e modos ativos (Tabela 36).

Ch"’;‘;oe diev:::;ts‘)m ETAC C°"(t;‘0p1‘;‘;;"°a 2021-2023 | 2024-2026 | 2027-2030
Transporte Individual 68% 76% 74% 67% 58%
Transporte PUblico 17% 9% 10% 13% 15%
Modos Ativos 15% 15% 15% 20% 28%

Total 100% 100% 100% 100% 100%
Transporte Individual 135,5 M€ 170,2 M€ 202,4 M€ 188,0 ME 161,3 ME
Transporte Publico 33,5 M€ 20,2 M€ 28,4 M€ 35,5 M€ 41,8 ME
Modos Ativos 29,5 M€ 33,6 ME 41,3 M€ 56,1 ME 77,2 M€
Custos totais da mobilidade 198,5 M€ 223,9 M€ 272,2 M€ 279,6 M€ 280,3 M€

Se forem excluidos da analise os custos externos, isto €, analisando somente os custos diretos
mobilidade, obtém-se a seguinte reparticao de custos por modo de transporte, entre 2021-2030:

Custos gerais
(20,1 ME; 3%)

Conclusoes

Transporte Individual

(364,5 ME; 60%)

Transporte Publico

(215,6 ME; 3%)

Modos Ativos
(10,2M€; 2%)

Custo de investimento e funcionamento da mobilidade

610,4 M€

da

Os resultados apresentados para a Conta PUblica Futura oferecem uma perspetiva geral em termos
monetarios quanto ao impacto das propostas do PDU, bem como de todos os projetos que estao
previstos para o Municipio de Cascais.

Para melhor compreender o impacto da mobilidade para os habitantes no Municipio de Cascais, a
Tabela 37 apresenta os resultados per capita anuais do custo com a mobilidade em 2008 (ETAC), 2019
(Conta Publica Atual) e por periodo da Conta Publica Futura.
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CASCALS
ETAC C°"(t§0"1‘;t;'ica 2021-2023 | 2024-2026 | 2027-2030
Habitantes 188 244 211 714 217 103 220 639 224 839
Camara 89 € 19 € 24 € 33€ 33€
Operadores / Gestores 62 € 6€ 25 € 60 € 87 €
Custos de Investimento 151€ 25 € 50 € 94 € 120 €
Camara 37¢€ 59 € 135 € 161 € 169 €
Estado Central 5€ 3€ 20 € 20 € 21 €
Operadores / Gestores 105 € 118 € 69 € 59 € 72 €
Utilizadores 584€ 579€ 594 € 595 € 584 €
Custos de Funcionamento 732 € 758 € 817 € 835 € 847 €
Custos Diretos 883 € 783 € 867 € 929 € 966 €
Custo dos Acidentes 81¢€ 191 € 209 € 180 € 150 €
Custo do Ruido 9€ 7€ 10 € 10 € 9¢€
Custo das Emissoes 29 € 5€ 7€ 7€ 6 €
Custo do Congestionamento 54€ 71 € 161 € 142 € 115 €
Custos Externos 172 € 274 € 387 € 338 € 280 €
Custos Totais 1 055€ 1058 € 1254 € 1267 € 1246 €
Transporte Individual 690 € 602 € 549 € 551 € 550 €
Transporte Publico 160 € 152 € 278 € 333 € 363 €
Modos Ativos 17 € 5€ 15 € 15 € 16 €
Custos Gerais 15 € 25 € 24 € 29 € 38€
Total (Custos Diretos) 883 € 783 € 867 € 929 € 966 €

As estimativas de custos, para os anos de 2021 a 2030, permitem assumir que existe uma inversao na
tendéncia verificada até ao presente de investimento dominante nas infraestruturas rodoviarias, em
detrimento dos restantes modos de transporte. Neste periodo verifica-se um aumento gradual no
investimento no transporte publico, cujo custo médio por habitante mais que duplica®, caso se
venham a concretizar as acdes consideradas no PDU de Cascais.

Os investimentos na expansao e consolidacao o da rede de modos ativos mantém-se relativamente
baixos, em boa medida porque nao foi possivel estimar todos os custos associados a expansao destas
redes, mas também porque é incomparavelmente mais barato intervir nestas redes do que na rede
rodoviaria ou na melhoria da oferta de transporte pUblico. Pelo contrario, estima-se que a quota
modal dos modos ativos possa vir a aumentar substancialmente (15% durante o decénio).

0 esforco financeiro associado ao investimento na rede rodoviaria tem subjacentes melhores
desempenhos da rede rodoviaria, mas pressupde, igualmente, uma reafectacdo do espaco publico

0 Mesmo sem estarem contabilizados os custos de introducao de corredores de TPSP no concelho.
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para os transportes pUblicos e modos ativos, a qual se estima possa vir a resultar numa reducao da
producdo quilométrica em automodvel e, consequentemente, na diminuicdo dos niveis de
congestionamento e da sinistralidade rodoviaria.

Como nota final, e como ja anteriormente referido nos exercicios de Conta Plblica realizados no
passado, importa trabalhar no sentido de desenvolver as rotinas necessarias que permitam uma mais
facil atualizacao destes valores nos diversos anos.
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Normativo

Este capitulo tem como principal objetivo sistematizar as principais propostas do PDU que podem ser
vertidas ao nivel dos normativos e regulamentos municipais e, nomeadamente, do Regulamento do

PDM (atualmente em revisao).

Na Tabela 38 sao listadas as acoes que poderao contribuir para a producao/revisao destes

regulamentos.
= Reg. Reg.
Tema Acéo PDM! RUEM?
¢ Estac.3 c/p?
1 Promover a formalizagdo de Contratos de Eixo na °
implementac¢do dos corredores de TPSP
Impor a obrigatoriedade de realizagdo de Estudos
s 2 I o
Territorio de Impacte de Mobilidade e Transportes
Garantir o estacionamento para bicicletas
3 |privadas e a existéncia de pontos de o @
carregamento privado de veiculos elétricos
Acessibilidade | 4 Promover a qualificagdo e expansdo da rede °®
Modo Pedonal pedonal estruturante
7 Concretizar uma rede ciclavel hierarquizada, PY
Acessibilidade | segura, coerente, direta, atrativa e confortavel
Modo Ciclavel 8 Implementar equipamentos de suporte para a °
utilizagdo e parqueamento de bicicletas
12 |Hierarquizar a rede de transportes coletivos [ J
Acessibilidade | Hierarquizar e consolidar a red.eNde interfaces de
Transporte 13 transPorte e. melhorar as condigdes de acesso e o
Publico estadia das interfaces e paragens
20 Apostar na implementagdo dos corredores de °
TPSP que sirvam os principais eixos de procura
- Consolidar a hierarquia da rede rodovidria e
Acessibilidade | ,,q i
promover a reducdo dos volumes de trafego
Transporte 24 ) . [ J
L (especialmente dos pesados) e das velocidades de
Individual . ~
circulagao
% Alargar e introduzir zonas de estacionamento °
e tarifado nos principais centros urbanos
Acessibilidade | = -
. Conter a provisdo de oferta de estacionamento de
Estacionamento - :
29 |acesso publico e privado dos novos o
empreendimentos
Mobilidade | 37 Desenvolvimento de um Plano de Logistica de P
Logistica ambito municipal

1 - Plano Diretor Municipal; 2 - Regulamento da Urbanizacao e Edificacdo do Municipio de Cascais; 3 - Regulamento de

Estacionamento; 4 - Regulamento de Cargas e Descargas

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais
Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Acéo




Monitorizacao

Enquadramento

A gestao da mobilidade (e a sua compreensao) implica uma atencao continuada sobre a forma como
os sistemas evoluem, existindo a necessidade de conhecer os resultados e a pertinéncia da
implementacao das propostas que vao sendo concretizadas.

Neste contexto, foi proposta no ETAC a criacao de um Observatorio da Mobilidade, o qual teria como
objetivos:

auxiliar a CMC (ao nivel politico e técnico) a compreender as principais dinamicas evolutivas
em matéria de mobilidade e acessibilidade;

avaliar a implementacao do ETAC e detetar desvios ao cronograma estabelecido no plano;

fornecer informacao sobre o efeito das acdes executadas e identificar a eventual necessidade
de adaptar/corrigir as medidas propostas no ETAC.

Conforme referido no Relatério da Fase Il, o Observatério ndao chegou a ser implementado,
retomando-se, pela sua importancia, esta proposta no PDU (vide Acao 33).

Abordagem metodolégica

A disponibilidade de informacdo e uma sistematica acumulacdo de dados historicos sdo fatores
criticos na operacionalizacao do Observatério do PDU (Obs_PDU), sendo necessaria a criacdo de
mecanismos para a sua recolha, producao, atualizacao regular, circulacao e partilha.

Do ponto de vista conceptual, a construcao do Obs_PDU pressupde a realizacao de um conjunto de
tarefas, que nao tém de ser, necessariamente, arduas e onerosas, mas que implicam o empenho de
diversas entidades para a sua implementacao.

Refira-se que a construcdo do Observatorio do PDU deve ser entendida como um primeiro passo no
sentido de dotar a CMC de um instrumento base de sistematizacao da informacao. A sua pertinéncia
e sucesso dependerdo da capacidade de atualizacao e de adaptacdo dos temas e indicadores do
Observatario aos desafios que se vao colocando ao planeamento e gestdao da mobilidade no concelho.

Em linhas gerais, as principais tarefas inerentes ao desenvolvimento do Obs_PDU implicam a
concretizacao das tarefas apresentadas na Figura 83, as quais se detalham nos pontos seguintes do
presente documento.
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Identificagdo das
Entidades detentoras de
dados

Estabelecimento dos
protocolos formais de
troca e aquisigdo da
informacgao

Estabelecimento dos
<:| procedimentos de
acesso e carregamento
da informagdo

Estruturacdo dos
ficheiros de recolha de
informacgao

Estruturagao e
construgao das bases de
dados

Equipa de monitorizacao
Recomenda-se que a equipa interna de monitorizacao seja coordenada pela Comissao Técnica do PDU
e integre os servicos técnicos da CMC representativos das seguintes areas:

Transportes (Autoridade de Transportes);

Urbanismo / Planeamento estratégico;

Ambiente;

Atividade socioeconémica.

Espera-se que o modelo de transportes instalado na CMC permita avaliar a evolucdo de varios
indicadores de mobilidade e acessibilidade do concelho (vide ponto 11.6), pelo que sera importante
garantir a articulacdo com a equipa responsavel por este. A implementacdo deste Observatorio deve
igualmente ser articulada com o processo de monitorizacao do contrato de prestacao de servicos de
transportes publicos rodoviarios e com o C2 - Centro de Controlo de Cascais.

Também o departamento responsavel pelo Sistema de Informacao Geografico da CMC podera ter um
papel importante na atualizagao da informagao, auxiliando na compreenséo das principais dinamicas
evolutivas em matéria de mobilidade e acessibilidade.

A equipa de monitorizacao tera de garantir o envolvimento das entidades detentoras de dados,
descritas no ponto 11.7.
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Ambito e Objetivos

Considera-se que os objetivos do Observatoério previstos no ETAC continuam validos, recomendando-
se, assim, que o Obs_PDU seja um espaco de concentracao de informacao relevante que permita:

Através do estabelecimento de um conjunto de indicadores que permitam:

e Medir os progressos da implementacdo efetiva das agdes, identificando as
causas para as dificuldades de execucdo que forem surgindo (técnicas,
financeiras ou de aceitacao), de modo a implementar as medidas corretivas
apropriadas;

e Fornecer informacao sobre o efeito das acoes executadas e avaliar a
contribuicao das acoes executadas para a prossecucao dos objetivos do plano;

e lIdentificar a necessidade de desenvolver medidas de correcao,
possibilitando o reforco ou a adaptacao de acdes. Esta necessidade pode
decorrer:

o da constatacdo da ineficacia das medidas em atingir os objetivos
estabelecidos;

o do surgimento, ao longo do tempo, de novas questoes e preocupacoes
importantes no sistema de mobilidade;

o das reacoes da populacao e/ou dos diferentes atores, da sua alteracao de
comportamentos e da sua apropriacao de novos modelos de deslocacoes

e Retratar os padrées de mobilidade e a evolucao do sistema de transportes,
da populacéao e do territorio no concelho de Cascais;

e Proporcionar acesso facil e oportuno a informacao e apoiar o desenvolvimento
de documentos estratégicos e de estudos mais aprofundados sobre as
condicoes de mobilidade e acessibilidade municipal.

e Contribuir para o apoio a decisao na definicao das politicas, programas e
acoes relacionadas com a mobilidade e acessibilidade;

e Apoiar a gestao das atividades a desenvolver pela CMC.

¢ Informar o Executivo Municipal, os diversos parceiros/atores e a populacao
sobre a implementacao do PDU, assim como recolher opinides sobre as
medidas executadas;

e Promover e consolidar uma nova cultura de mobilidade sustentavel,
fomentando a alteracao dos padroes atuais de mobilidade da populacao.

Areas Tematicas

A compreensao da evolucao dos padroes de mobilidade, a forma como os subsistemas de
acessibilidade evoluem e sao influenciados por diversas areas do planeamento urbano e sistemas de
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transportes (e politicas conexas), levou a que os indicadores fossem organizados em torno de Areas
Tematicas, as quais tém como objetivo permitir uma leitura abrangente do sistema de mobilidade e
transportes do concelho de Cascais.

Nesta primeira fase do Obs_PDU sdo propostas 11 Areas Tematicas (vide Figura 85), as quais cobrem
os principais aspetos que permitem compreender a evolucao dos varios subsistemas. Estas areas
podem ser agrupadas em cinco grupos fundamentais, a saber:

Enquadramento macro das tendéncias de evolucdao da mobilidade, o qual agrega a
Populacao e Territorio e os Padrées de Mobilidade. Os indicadores de avaliacao associados a
estes dois temas permitem perceber a forma como a ocupacao urbana e os usos do solo
influenciam os padroes de mobilidade;

Sistemas de transportes ambientalmente sustentaveis: Este grupo de informacao inclui os
indicadores que permitem enquadrar o sistema de TP de passageiros e os Modos Ativos, assim
como o Ambiente e Energia. A analise destes indicadores permitira avaliar em que medida o
concelho esta a evoluir para padroes de mobilidade mais sustentaveis;

Sistema de transporte individual: Este grupo engloba os sistemas de transporte rodoviario
individual e estacionamento, bem como a logistica e seguranca rodoviaria;

Contabilidade do sistema de transporte: Neste grupo consideram-se os indicadores
relacionados com a avaliacdo da Conta Publica de deslocacdes, considerando os niveis de
investimento e os custos de operacao por sistema de transporte, bem como os modelos de
financiamento;

Avaliacdo do PDU, onde se incluem os indicadores que permitem monitorizar a
implementacao do Plano.

A estas podem vir a acrescentar-se novas areas tematicas que venham a considerar-se relevantes ao
longo de processo de maturacgao e desenvolvimento futuro do Obs_PDU.
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Padrées de
mobilidade

Transporte Estaciona- Mercadorias
Individual mento e logistica

Seguranca Ambiente Conta publica /
rodovidria e energia financiamento

Figura 85 | Areas tematicas do Observatério da Mobilidade

Indicadores de monitorizacao

Conforme referido anteriormente, o processo de monitorizacao assenta sobre a constituicao de um
conjunto de indicadores, os quais devem:

ser abrangentes e refletir os varios elementos e dimensdes da mobilidade;

ser facilmente compreensiveis por todos e simples na sua construcao, utilizando uma
metodologia replicavel e nao ambigua;

levar em consideracao a disponibilidade de dados existente, o custo de obtencao regular
destes dados e a sua capacidade de operacionalizacao (tendo em consideracao os recursos
humanos e financeiros disponiveis);

permitir, tanto quanto possivel, a comparacao entre diferentes sistemas de mobilidade e;

mostrar a sua evolucao ao longo do tempo, de modo a comprovar a adequacao do sistema de
mobilidade e das medidas executadas aos objetivos estabelecidos no plano.

Neste processo de definicao de indicadores selecionaram-se:

Indicadores de resultados, os quais permitem avaliar os impactes das acoes e a sua
contribuicao para o alcance dos objetivos do plano. Nestes, o estabelecimento de metas
revela-se muito vantajoso, permitindo aferir se os objetivos sao alcancados ou se, pelo
contrario, os resultados ficam aquém do esperado. Note-se que, no primeiro caso, a CMC
pode optar por estabelecer um objetivo mais ambicioso, com metas mais elevadas. No
segundo, em que as acOes executadas nao estao a contribuir para a prossecucao dos objetivos
do plano, devera proceder-se a analise das causas do desvio e definir-se, se necessario,
medidas corretivas.

Indicadores de implementacgéo, os quais permitem efetuar o controle do que estava previsto
fazer e do que realmente se fez, em termos do cronograma estabelecido. Estes indicadores
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possibilitam, deste modo, detetar desvios/atrasos na implementacao de algumas acoes,
identificar causas e agilizar a sua solucdo, assim como desencadear o inicio de acdes que
sejam dependentes de propostas ja implementadas. Para alguns destes indicadores, uma
analise cartografica sera a mais adequada (por exemplo, a representacao das vias ciclaveis
entretanto construidas permite, para além da indicacdo do que ja foi executado, obter uma
leitura da coeréncia da rede ciclavel).

Para além destes dois tipos de indicadores, considerou-se til definir alguns indicadores que
contribuam para a obtencao de informacao sobre variaveis que influenciam o sistema de mobilidade
(indicadores de contexto/conhecimento).

No processo de monitorizacdo do plano recomenda-se que o formulario de cada indicador inclua:

0 objetivo do plano a que reporta;

area tematica em que se insere;

a sua descricao e objetivos;

modo de calculo, variaveis e unidade de medida;

metas ou perspetiva de evolucao desejada;

tipo de informacao: grafica (cartografia) e/ou alfanumérica (base de dados);

tipo de indicador (contexto/conhecimento, execucao da acao, resultados da acao);
periodicidade de atualizacao dos dados;

referenciacao espacial (e.g. concelho, freguesia, etc.);

fonte (externa / interna, a que entidade ou departamento se deve recorrer) e modo de
obtencao da informacdo (e.g. estatistica oficial, recolha simples de dados ja existentes,
levantamentos no terreno, contagens, inquéritos, estimativa, modelacéo);

k. valores de referéncia, se existentes (e.g. média nacional, da respetiva NUTS llI, etc.);

. valores calculados para os varios periodos considerados, devendo um deles ser anterior a
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implementacao do plano.

Note-se que, dados os condicionalismos associados a obtencao de informacao, a situacao inicial (antes
da implementacao das acoes propostas) podera corresponder a periodos diferentes para os diversos
indicadores consoante os dados de base necessarios para o seu calculo.

Refira-se ainda que a atualizacdo dos indicadores é fundamental e deve ser analisada caso a caso,
uma vez que nado existe um ritmo de atualizagdo Unico. A propria fonte da informacédo condiciona o
ritmo de atualizacao dos dados de base e, consequentemente, dos resultados dos indicadores. Os
custos e o trabalho requerido podem igualmente limitar uma atualizacao mais frequente. No Anexo |
apresenta-se a periodicidade de atualizacdo recomendada para cada indicador, a qual devera ser
ajustada face as dificuldades que venham a ser identificadas no ambito do processo de monitorizacao.

Importa ainda mencionar que na fase de selecao dos indicadores existe frequentemente a tentacao
de alargar o seu nimero, o que pode tornar o processo de operacionalizacdo do observatorio mais
oneroso e demasiado complexo, introduzindo “ruido” na analise da informacao relevante. Procurou-
se assim fazer um esforco de sintese e de selecao dos indicadores mais relevantes, tendo em
consideracao que o observatorio €, por natureza, um instrumento de desenvolvimento faseado e, por
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isso, o grau de complexidade da informacao de base necessaria a construcao dos indicadores devera
aumentar a medida que as rotinas de recolha de informacao se forem consolidando.

Conforme anteriormente referido, o modelo de transportes instalado na CMC permitira auxiliar no
calculo de alguns dos indicadores de acessibilidade e de mobilidade do concelho (vide ponto 11.6).
Refira-se, contudo, que, ao constituir-se como “uma representacao da realidade”, tera de ir sendo
validado e alimentado com a recolha de informacao no terreno, pelo que terao de ser realizadas
contagens, inquéritos e levantamentos com alguma periodicidade (a cada 5 anos) ou, em alternativa,
ir dotando o concelho de um sistema de sensores que permita proceder a recolha continua de um
conjunto de informacdo de base. O Sistema de Informacao Geografica da CMC podera também ter
um papel importante na atualizacdo da informacao.

Indicadores de resultados e metas

O processo de estruturacao dos objetivos do PDU foi acompanhado da reflexao sobre a escolha dos
melhores indicadores para avaliar a adequacao da estratégia face aos objetivos, possibilitando, para
questdes concretas, avaliar como é que o sistema evolui na resposta.

Para estes indicadores sintese procurou-se calcular o impacto esperado da aplicacdo das propostas
do plano, o qual foi traduzido no estabelecimento de metas para 2025 e 2030.

Note-se, contudo, que nao foi possivel estabelecer uma meta quantificavel para todos os indicadores
selecionados, optando-se nestes casos por apresentar a tendéncia de evolucdo desejavel.

Os indicadores sintese do PDU encontram-se apresentados na Figura 86, organizados por objetivos
estratégicos, sendo, contudo, importante notar que cada indicador pode reportar a mais do que um
destes objetivos (vide Anexo ).

No Anexo | (Tabela 45) apresenta-se informacao detalhada para cada indicador, homeadamente, os
objetivos e as areas tematicas do PDU a que reporta, a unidade de analise, o periodo de atualizacao,
o tipo de informacéo produzida, o modo de calculo, o modo de obtencao e a fonte dos dados.
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CASCAILS

Objetivos Estratégicos

A. Cascais, um concelho com elevada
qualidade de vida

Promogao da qualidade de vida para residentes,
trabalhadores e visitantes

B. Cascais, um concelho que potencia o seu
desenvolvimento econémico

Contribuigdo para uma economia mais eficiente e
sustentavel

C. Cascais, um concelho onde o sistema de
transportes é indutor de uma elevada
conectividade e acessibilidade

Garantia da oportunidade de acesso aos principais bens
e servicos a toda a populagdo

D. Cascais, um concelho verde e sustentavel

Reducdo dos impactes ambientais dos transportes e
combate as alteragdes climaticas

E. Cascais, um concelho seguro
Promogdo de uma circulagdo segura de pessoas e bens

F. Cascais, um concelho dinamico, adaptavel

e inovador

Aposta na tecnologia e na inovagdo, de modo a melhorar
a eficiéncia e a eficacia das redes e servigos de transporte

G. Cascais, um concelho comprometido com
a mudanga

Promogdo da alteragdo dos comportamentos e das
escolhas modais

H. Cascais, um concelho transparente e em
que a populagdo participa

Promogdo de uma politica de mobilidade transparente e
participativa

I. Cascais, promotor de uma maior integra¢io\dL.

das politicas de usos do solo e de transportes

Maior articulagdo entre o planeamento das
acessibilidades e os usos do solo

Indicadores de resultados

Quota dos modos ativos nas viagens internas a Cascais
Residentes servidos diretamente pela rede ciclavel

Equipamentos de Ensino e Saude servidos diretamente
pela rede ciclavel

Tempo médio das deslocagdes pendulares em Tl e em TP
Tempo perdido em congestionamento

Regularidade da oferta de TP, por modo

Pontualidade da oferta de TP, por modo

Quota do TP nas viagens internas e interconcelhias
Passageiros transportados em TP (por modo)

Residentes na drea de influéncia da rede de TP com 8 ou
mais servigos por hora e sentido (PPM e CD)

indice de satisfacdo dos passageiros quanto aos servigos
de TP (por modo)

Emissdes de GEE

Residentes expostos a valores Lden e Ln superiores aos
limites regulamentares (devido as infraestruturas de
transporte)

Sinistralidade de pedes e ciclistas (por milhdo de hab.)
N2 de mortos e feridos graves em acidentes rodovidrios
(por milhdo de hab.)

Total de utilizadores dos sistemas MaaS

Quota dos veiculos com emissdes zero por modo de
transporte (TPR, Taxis e Tl)

Quota do Tl nas viagens internas e interconcelhias
Reparti¢do modal nas viagens casa-escola dos alunos
entre 0s 10 e os 14 anos

Pressdo do estacionamento na via publica, traduzido na
taxa de estacionamento ilegal (diurna e noturna) e de
saturagdo (diurna e noturna)

N.2 de participantes nas iniciativas promovidas no ambito
do PDU

N.2 de propostas de iniciativa individual (e.g., orgamento
participativo) na area da mobilidade e transportes

Residentes na envolvente dos corredores de TP
estruturantes

Equipamentos de Ensino e Saude servidos diretamente
pela rede de TP estruturante

Residentes que trabalham na freguesia de residéncia

Figura 86 | Indicadores Sintese
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As metas definidas para cada indicador sao apresentadas, por sua vez, na Tabela 39. Estas irao,
conforme antes referido, permitir aferir se os objetivos sdao alcancados ou se, pelo contrario, os
resultados ficam aquém do esperado. Algumas destas metas decorrem de outros estudos ou de

documentos/estratégias nacionais e europeias.

As metas estabelecidas encontram-se explicitadas nos pontos abaixo.

Valor base Meta
Indicadores
Valor Ano 2025 2030 Fonte
% a pé 22% 32% 42%
o1 Quota.dos m(_)dos ativos 2017 (o) ENMA 2020-
nas viagens internas a o 2030 [Doc de
. 0, ici 0, 0, (V)
Cascais % bicicleta 1,5% 3% 7,5% trabalho.
18mar2019]
. . . Res. em 2011;
R2 Residentes serwdqs dllretamente pela 15% | Rede ciclavel 40% 75%
rede ciclavel
em 2020
Equipam'entos dg Ensino Ensino 25% Equip. em 20% 80%
R3 e Saude servidos 2018; Rede
diretamente pela rede saud 36% ciclavel em 0% 100%
ciclavel aude ° 2020 ° °
Igual ou Igual ou
Tempo médio das TI 22,2 |nf2e(;*;lo7r a |nf2e(;|lo7r a
R4 deslocagdes pendulares 2017 (IMob)
(min) Inferior a Inferior a
s 473 2017 2017
1,14
R5 | Tempo perdido em congestionamento milhGes 2019 Inferior a Inferior a
pop g de horas 2019 2019
anuais
R6 Regularidade cijoc:ifjrta de TP, por nd. 95% 98%
R7 Pontualidade (:oc;fjrta de TP, por nd. 90% 92%
viagens 7,9% 9% 10%
internas
R8 Quota do TP - 2017 (IMob)
viagens 14% 19% 23%
interconc.
Redes de TP
Passageiros transportados em TP (por +18% face a +29% facea no ConceI.hO
R9 modo) n.d. 2018 2018 de Cascais,
TRENMO,
CMC, set 2018
Residentes na drea de PPM b) 45% 55%
R10 influéncia da rede de TP
3 . .
com 8 ou mais seltvu;os D b) 30% 35%
por hora e sentido
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Valor base Meta
Indicadores
Valor Ano 2025 2030 Fonte
Mais de 80% Mais de 85%
dos dos
R11 indice de satisfacdo dos passageiros nd passageiros passageiros
quanto aos servigos de TP (por modo) h satisfeitos ou satisfeitos ou
muito muito
satisfeitos satisfeitos
Pacto dos
Autarcas;
Estratégia de
- -30% face a -55% face a Climae
R12 EmissGes de GEE a) 1990 1990 Energia 2030,
UE; Pacto
Ecoldgico
Europeu, UE
Residentes exppstos a va.Ior.es Ldene 2011 (Plano ' .
R13 Ln superiores aos limites a) Municipal de Inferior a Inferior a
regulamentares (devido as , P 2011 2011
. Ruido)
infraestruturas de transporte)
VM por ENMA 2020-
milhgo de nd -25% de VM -50% de VM 2030 [Doc de
o face a 2017 face a 2017 trabalho.
R14 Sinistralidade de pedes e | hab 18mar2019]
ciclistas
Eﬁlﬁ;; g L 25%de FG | -50% de FG
o face a 2017 face a 2017
hab
Mobilidade
sustentavel
paraa
VM E :
milhggrde 38 "25% de VM | -50% de VM s:r?ﬁ:
face a 2020 face a 2020 sura,
hab conectada e
N2 de mortos (VM) e limpa
R15 feridos graves (FG) em 2018 COM(2018)
acidentes rodoviarios 293 final
Declaragdo de
F Val
nﬁIE:c: de 104 "25%deFG | -50% de FG mi:isettrao;j Zf)s
face a 2020 face a 2020
hab Transportes
da UE, 2017
Total de utilizadores dos sistemas
R16 Maas a) a) a)
, _— LIVRO
Quota dos veiculos com emissdes zero BRANCO
R17 | por modo de transporte (TPR, Taxis e n.d. 20% 50% COM(201’1)
transporte individual) 144 final
viagens 68% 54% 39%
internas
R18 Quota do Tl - 2017 (IMob)
viagens 78% 72% 69%
interconc.
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Valor base Meta

Indicadores
Valor Ano 2025 2030 Fonte
. % TI 53% 46% 35%
Repartigdo modal nas
R19 viagens casa-escola dos | % TP 18% | 2018 (Ing. as 19% 20%
alunos entreos 10 e 0s | 9 3 pé 26% | escolas, CMC) 30% 35%
14 anos —
% bicicleta 2% 5% 10%
Repartigdo modal dos trabalhadores e
R20 visitantes dos polos com PMEP b) b) b)
Taxa de
estac.
llegal 51% /51% Inferiora30% | Inferiora 20%
Pressdo do (diurna /
R21 | estacionamento na via noturna) 2008 (ETAC)
publica Taxa de
3 0,
?jrjrr:;;jo 13294/00// Inferior a 95% | Inferior a 95%
(]
noturna)
o - R
R22 Ne de participantes nas iniciativas b) b)

promovidas no ambito do PDU

N.2 de propostas de iniciativa
R23 individual (orgamento participativo) 9 projetos 2019 15 20
na drea da mobilidade e transportes

Residentes na envolvente dos o 0
R24 corredores de TP estruturantes b) 60% 65%

Equipamentos de Ensino Ensino b) 70% 75%
e Saude servidos

R25 R
diretamente pela rede )
de TP estruturante Sadde b) 90% 90%
R26 Residentes que trabalham na sua 6% 2011 359 0%

freguesia de residéncia

a) A completar pela CMC, b) A definir/calcular no primeiro ano de implementacao do PDU ou da rede de TPR contratualizada

Indicadores de implementacao

Nas fichas de acao constantes do presente documento (vide ponto 4.1) sao definidos os indicadores
de implementacdo, os quais permitirdo avaliar se a execucao das propostas decorre conforme o
estabelecido no programa de acao do PDU. Para tal, sao, adicionalmente, definidas, sempre que
possivel, as metas de implementacao para os periodos 2021-2023, 2024-2026 e 2027-2030.

Indicadores de contexto

Conforme anteriormente mencionado, considerou-se Util definir indicadores que possibilitem
conhecer a evolucao de algumas variaveis que influenciam o sistema de mobilidade.
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Estes estao sobretudo relacionados com a evolucdo da ocupacdo do territério, possibilitando um
melhor conhecimento sobre as zonas de geracao/atracao de viagens, relacionadas quer com o uso
residencial, quer com a concentracao de emprego e/ou estudo.

No Anexo | (Tabela 46) apresenta-se informacao detalhada para cada indicador, nomeadamente, o
seu objetivo, a unidade de analise, o tipo de informacédo produzida, o modo de calculo, o modo de
obtencao e a fonte dos dados.

Area Tematica Indicador

C1 | Densidade populacional

C2 | Estrutura etaria da populacdo

C3 | Densidade de emprego

C4 | N.° de fogos construidos

C5 | Novas areas de construcdo afetas a comércio e servicos

Cé | Racio entre o emprego e estudo e a populacao residente

C7 | Densidade de atividade humana

C8 | N.° e localizacado dos equipamentos de ensino, por nivel de ensino

C9 | N.° de alunos por estabelecimento de ensino

C10 | Consultas nos Equipamentos de Saude

C11 | Visitantes dos hospitais

C12 | Visitantes dos Centros Comerciais

Padroes de C13 | Deslocacoes por motivos pendulares (casa-emprego e casa-escola), por
mobilidade tipologia de viagem

Transporte

PUblico C14 | Peso do custo mensal do TP no salario médio dos residentes de Cascais

C15 | Taxa de motorizacao

Transporte
Individual c16

Consumo de combustivel por habitante

Entidades detentoras de dados

Para a construcdo dos indicadores do Obs_PDU é necessario solicitar a informacdo a um conjunto
muito significativo de entidades, sendo, desde ja, possivel destacar as seguintes:

CMC e Empresas Municipais (Cascais Proxima, Cascais Ambiente, Cascais Dinamica e Cascais
Envolvente);

Ois

Plano de Deslocacdes Urbanas (PDU) de Cascais

352 Fase IV: Desenvolvimento das Propostas de Agdo



8% e e THE giten
CRESCRIS
ot ol Q. Mgt olis rle iz %us?

Area Metropolitana de Lisboa (AML), Autoridade da Mobilidade e dos Transportes (AMT) e
operadores de transporte (CP e Operadores de transporte rodoviario de passageiros);

Instituto Nacional de Estatistica (INE), Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR),
Autoridade de Supervisao de Seguros e Fundos de Pensoes (ASF) e Direcao-Geral de Energia
e Geologia (DGEG), as quais disponibilizam o acesso online a informacao que sera necessario
considerar;

Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT);

Gestores de polos geradores de deslocacoes, como os equipamentos de ensino, os
equipamentos de salde (ACES e Hospitais) e os principais centros comerciais;

Forcas de Seguranca Publica (PSP e GNR);

Ministério do Trabalho, Solidariedade e Seguranca Social (MTSSS) - Gabinete de Estratégia e
Planeamento (GEP);

Infraestruturas de Portugal, Gestores da oferta de estacionamento em Cascais e Brisa;
Associacao de Turismo de Cascais e Associacao Empresarial de Cascais;
Antral e Associacoes de Taxis de Cascais.

No Anexo | apresenta-se para cada indicador selecionado a entidade detentora de dados a considerar.

A manutencdo da atualidade da informacdao que o Obs_PDU disponibiliza implica garantir o
envolvimento destas entidades (e outras que se venham a identificar) neste processo,
nomeadamente, através da assinatura de um protocolo e do compromisso de atualizacdo permanente
da informacao (vide Figura 83).

Para uma rapida e facil operacionalizacdo do Obs_PDU devem também ser definidos os procedimentos
de acesso e carregamento da informacdo, tendo em consideracao a posterior estruturacdo e
construcao das bases de dados.

Divulgacao

Como ja referido anteriormente, a informacdo contida no Obs_PDU deve ser o mais abrangente
possivel e estar disponivel num formato que favoreca a sua consulta. Assim sendo, propde-se que o
Obs_PDU considere as seguintes formas de divulgacao:

Informacdo online (plataforma) acessivel aos varios departamentos da CMC e parceiros do
Obs_PDU;

Disponibilizacdo da informacao na pagina da internet da CMC - Para além dos objetivos do
Obs_PDU e da apresentacao dos indicadores de avaliacao que forem sendo calculados,
propde-se incluir no site um formulario no qual os utilizadores possam introduzir comentarios
ou sugestdes relativamente a incorporacao de novas areas tematicas e/ou indicadores de
avaliacdo. Esta informacdo podera ser adicionada ao portal Cascais Data
(https://data.cascais.pt/pt-pt).
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Criacao de uma newsletter, de periodicidade semestral, a distribuir por e-mail aos residentes
do concelho, aos parceiros e entidades interessadas em ter acesso a informacao do Obs_PDU.
Esta newsletter tem o duplo proposito de alertar para a evolucao dos indicadores e manter
o interesse do observatorio;

Producao de Relatodrios de Progresso (em formato de anuario), com uma periodicidade anual.
Este relatorio permitira apresentar a “fotografia” anual do sistema de transportes e
mobilidade em Cascais, podendo focar-se na avaliacao da implementacao do PDU, de modo
a detetar desvios ao cronograma estabelecido no plano e a identificar a eventual necessidade
de adaptar/corrigir as medidas propostas. E fundamental garantir que o processo de
construcao destes relatorios € o mais rotinado possivel, de modo a nao implicar um consumo
excessivo de recursos humanos na sua realizacdo. Estes poderao ser de divulgacao publica,
envolvendo assim os municipes na implementacao do PDU;

Disponibilizacao de informacao mais detalhada (a pedido) aos departamentos da CMC que a
solicitarem.
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Reflexoes finais

Quase dez anos depois de ter sido desenvolvido o ETAC de Cascais, a CMC entendeu proceder a sua
revisao e atualizacao, o que se concretizou no desenvolvimento deste PDU de Cascais, o qual define
a estratégia de intervencao de mobilidade e transportes a implementar no periodo entre 2020 e 2030.
0 nivel de concretizacdo do ETAC de Cascais foi relativamente modesto, em boa medida porque o
seu primeiro quinquénio coincidiu com o periodo de recessao econdémica que Portugal atravessou e,
em parte, porque foi deficientemente apropriado pelos diversos departamentos da autarquia.

O PDU apresenta, simultaneamente, caracteristicas de plano estratégico e de plano operacional,
definindo as linhas estratégicas para as intervencées em matéria de mobilidade e transportes nos
varios dominios e estabelecendo as linhas de orientacdo para a interligacao com o PDM (atualmente
em fase de revisdao) e outros instrumentos de planeamento municipal, mas também para a
concertacao entre as entidades publicas e privadas, de modo a mais facilmente alcancar os objetivos
e as metas estabelecidas para o horizonte 2020-2030.

A estratégia do PDU de Cascais assenta na ambicdo de concretizar a seguinte visao para o concelho:

Concretizar a ambicdGo de desenvolvimento de um sistema de transportes e de
acessibilidades que ofereca alternativas modais eficientes e equitativas, encoraje a
evolucdo da reparticdo modal a favor dos modos mais sustentdveis, promova a
implementacé@o da estratégia economica que estd a ser pensada pela autarquia e prepare
o concelho para os desafios colocados pelas alteracées climdticas.

Esta estratégia declina-se num conjunto de 9 aspiracdes para o concelho, as quais estdo alinhadas
com a estratégia adotada no ambito do processo de revisao do PDM e se concretizam em linhas de
orientacdo tendo em consideracao cinco dimensdes de intervencao da estratégia, respetivamente: i)
Territorio, ii) Acessibilidade, iii) Mobilidade, iv) Ambiente, energia e seguranca, v) Sensibilizacdo e
participacao. Estas linhas de orientacao sao, por sua vez, declinadas num conjunto de propostas,
concretizadas em fichas de acao.

Na Figura 87 reproduzem-se as metas consideradas em sede do PDU de Cascais e que estiveram
sempre presentes quando foram pensadas as acdes incluidas no Programa de Acéo.
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CASCAILS

[ Eixos Estratégicos ] [ Metas
N
A. Cascais, um concelho com elevada * Aumento da quota das viagens internas em bicicleta para
qualidade de vida valores iguais ou superiores a 7,5%, de modo a cumprir a
Promogao da qualidade de vida para residentes, ENMA (2020-2030), e a pé para valores superiores a 40%;
trabalhadores e visitantes ¢ 75% dos residentes, 80% dos equipamentos de ensino e
100% dos equipamentos de saude servidos diretamente
pela rede ciclavel.

B. Cascais, um concelho que potencia o seu
desenvolvimento econémico

Contribui¢do para uma economia mais eficiente e
sustentavel

Diminuicdo do tempo médio das desloca¢Bes pendulares
e do tempo perdido em congestionamento;

Melhoria da regularidade e da pontualidade do TP para
valores superiores a 90%.

)

Aumento da quota de TP, quer nas deslocag¢bes internas

ao concelho, quer nas ligagbes interconcelhias, para
valores superiores a 10% e a 20%, respetivamente;
Aumento de cerca de 29% no nimero de passageiros
transportados em TP?;

55% de residentes na area de influéncia da rede de TP

com 8 ou mais servigos por hora e sentido, no PPM;

Mais de 85% dos passageiros satisfeitos ou muito
satisfeitos com a oferta de TP. P,

C. Cascais, um concelho onde o sistema de
transportes é indutor de uma elevada
conectividade e acessibilidade

Garantia da oportunidade de acesso aos principais bens
e servigos a toda a populagdo

D. Cascais, um concelho verde e sustentavel
Redugdo dos impactes ambientais dos transportes e N
combate as alteragdes climaticas + Redugdo em 55%? das emissbes de CO,

~

Redugdo da sinistralidade rodovidria dos pedes e ciclistas
para metade?, cumprindo, pelo menos, os objetivos do
ENMA 2020-2030 e, se possivel, ultrapassando-os;
Redugdo da mortalidade e dos feridos graves associados

) D . a sinistralidade rodoviaria para metade®, procurando
F. Cascais, um concelho dindmico, adaptavel atingir a Visdo Zero da Unido Europeia;

e inovador %

Aposta na tecnologia e na inovagdo, de modo a melhorar
a eficiéncia e a eficdcia das redes e servigos de transporte

E. Cascais, um concelho seguro
Promocgdo de uma circulagdo segura de pessoas e bens

¢ Aumento da quota dos veiculos com emissGes zero para
50%

Redugdo da quota do Tl para valores inferiores a 40%,
nas viagens internas a Cascais, e a 70%, nas viagens
interconcelhias;

&)

G. Cascais, um concelho comprometido com
a mudanga

Promogdo da alteragdo dos comportamentos e das

escolhas modais Aumento da quota dos modos ativos na repartigdo

modal das viagens casa-escola dos alunos, entre os 10 e
0s 14 anos, para valores superiores a 50%;

Redugdo da taxa de estacionamento ilegal para valores
inferiores a 20%.

H. Cascais, um concelho transparente e em
que a populagdo participa

Promogao de uma politica de mobilidade transparente e
participativa

&)

* 20 propostas de iniciativa individual (e.g., orcamento
participativo) na area da mobilidade e transportes

ILC . tor d el =~ 65% dos residentes, 75% dos equipamentos de ensino e
- Lascals, promotor de uma mailor Intégracac 90% dos equipamentos de salde na envolvente dos

das politicas de usos do solo e de transportes corredores de TP estruturantes

Maior articulagdo entre o planeamento das Aumento na % de residentes que trabalham na sua
acessibilidades e os usos do solo freguesia de residéncia para 40%

-

1 Facea 2018;2 Facea 1990;® Facea 2017;* Facea 2020

Figura 87 | Principais metas do PDU para 2030
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Com efeito, uma das principais apostas do PDU de Cascais assenta na consolidacao da estratégia de
implementacao de uma rede de transporte publico de elevada qualidade e performance, a qual,
numa primeira fase, assenta na implementacao das redes de TPR que foram contratualizadas no
ambito dos concursos lancados pela CMC e pela AML e na gratuitidade da utilizacao da rede de TPR
de ambito municipal pelos residentes, trabalhadores e estudantes no concelho. Propde-se aprofundar
esta estratégia com a concretizacdo dos varios corredores estruturantes (tanto quanto possivel em
sitio proprio) internos ao concelho, de ligacao a Sintra e a melhoria das ligacdes a Oeiras e Lisboa.
Esta oferta devera ser complementada com a introducao de uma rede de transporte flexivel a pedido.
Na Figura 88 apresenta-se o conceito proposto para a rede de transportes publicos a concretizar no
proximo decénio.

Para ampliar os beneficios associados a esta estratégia, propde-se a articulacao estreita entre a
politica de transportes e de usos do solo, o que pode passar pela implementacdao de Contratos de
Eixo sempre que se implementar um dos novos corredores estruturantes ou, pelo menos, pela
concretizacao dos principios associados ao conceito do Transit Corridor Livability. A implementacao
desta estratégia pode contribuir de modo significativo para reequilibrar a qualidade urbana e a
diversidade urbana nos diversos quadrantes, favorecendo o aumento de emprego e a valorizacao do
territério do concelho, bem como a diminuicdo dos custos escondidos e dos custos residenciais
causados pela dispersao urbana.
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Servico de TP flexivel
om mini autocarro ou
axis{/ TVDE A NI

Algueirao,
Mem-Martins

<150 [ >300

<50 [ <300 Linha de Cascais: recuperacao dos
niveis de oferta do inicio da década de
2000 e melhoria na conetividade a rede
de TP em Lisboa

£~ 71 Limite frequesia =+ Linha férrea

Rede de TPR

Rede viaria

== Rede de TPR estruturante === Eixo Central Interior [ Carreirasrapidas de ligacao [ BRT naA5 M M M Eixo 2 (TPSP)
e Eixo 8 ao concelho de Sintra

Corredor de TPSP Interface de 1° nivel . Interface de 2° nivel @ interface de 3° nivel

estruturante a estudar

A gestado da oferta e o controle da procura do estacionamento é outro dos pilares em que assenta a
estratégia definida pelo PDU, uma vez que apenas introduzindo restricdes a sua utilizacdo e ao
aumento da taxa de motorizacdo é que se consegue influenciar a transferéncia modal para os modos
mais sustentaveis.

Neste dominio sdo apresentadas propostas de intervencao relativas a provisao de estacionamento
privado nos novos empreendimentos (reduzindo os parametros de referéncia e introduzindo limiares
maximos de oferta), mas também relacionadas com o ajuste da politica de gestao do estacionamento
na via publica a estratégia de dissuasao da utilizacao do automovel para as deslocacdes quotidianas
no concelho.

Defende-se ainda a consolidacao e expansao das redes pedonais e ciclaveis, as quais de per si ou
articuladas com a rede de transporte publico tém como objetivo contribuir para a transferéncia
modal para estes modos de transporte mais sustentaveis.

Existem muitas outras propostas que importa ter em consideracao, mas a reflexao sobre o que foi o
sucesso da implementacao do ETAC permite identificar como principais desafios do sucesso da
implementacao desta estratégia:
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A existéncia de um forte compromisso politico do executivo camarario relativamente a
estratégia de intervencdo defendida no ambito do PDU de Cascais, uma vez que a
implementacao deste conjunto de propostas implica uma forte disciplina no sentido da sua
concretizacao faseada e de estabelecimento de parcerias com outras entidades.

A apropriacao da estratégia do PDU de Cascais por toda a estrutura técnica, garantindo que
cada acao que é pensada e implementada esta de acordo com os principios gerais defendidos
por este documento. Para tal, propde-se a sua ampla divulgacao e a constituicao de um grupo
de trabalho que envolva os diversos departamentos e empresas municipais;

A implementacao de um Observatério do PDU que permita monitorizar a sua concretizacao;
para tal, é essencial por em pratica as propostas contidas no capitulo 11 relativo a
Monitorizacdo. Com a implementacao deste Observatoério, serda possivel reunir toda a
informacao que ajude a CMC (ao nivel politico e técnico) a compreender as principais
dinamicas evolutivas em matéria de mobilidade e acessibilidade. Neste dominio, a existéncia
do C2 - Centro de Controle de Cascais e a possibilidade de este vir a evoluir no sentido de
integrar muitas outras valéncias pode facilitar a implementacao do Observatorio do PDU;

De modo a melhor identificar as linhas de acao que importa realizar no curto/médio prazo,
recomenda-se que a CMC desenvolva um Plano Bi-anual de investimento, o qual sistematize
as propostas a implementar e identifique, para cada proposta, os responsaveis pela sua
concretizacao, garantindo que, tdo cedo quanto possivel, estes se comprometem com a sua
execucao.

Neste PDU foi também estimado o impacte na Conta Publica Futura da implementacao do programa
de acdes do PDU. Nas tabelas seguintes apresentam-se os custos de investimento, funcionamento e
os custos externos para cada um dos periodos em analise.

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Total

Rede Viaria 5,9 M€ 15,5 ME 37,9 ME 59,2 M€
Modos Ativos 6,9 ME 6,7 ME 8,9 M€ 22,4 M€
Transporte Publico 16,4 ME 37,6 ME 60,2 M€ 114,1 M€
Estacionamento 0,5 M€ 0,2 M€ 0,1 ME 0,9 M€
Custos Gerais 0,0 M€ 0,0 M€ 0,0 M€ 0,0 M€
Gestao da Mobilidade 2,6 ME 2,2 M€ 0,4 M€ 5,2 M€
Total 32,3 M€ 62,1 ME 107,5 M€ 201,9 M€

Custo médio anual 10,8 M€ 20,7 M€ 26,9 ME 20,2 M€
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2021-2023 2024-2026 2027-2030 Total
Transporte Individual 347,6 345,9 454,4 1147,9
Transporte Plblico 165,0 183,2 266,0 614,2
Custos Gerais 15,7 19,2 33,8 68,7
Modos Ativos 2,9 3,5 5,4 11,8
Gestao da Mobilidade 0,9 1,1 2,0 4,0
Total 532,1 552,8 761,6 1846,5
Custo médio anual 177,4 184,3 190,4 184,7

2021-2023 2024-2026 2027-2030 Total
Acidentes 135,9 119,3 134,7 389,9
Ruido 6,5 6,3 8,0 20,9
Emissoes 4,6 4,4 5,6 14,6
Congestionamento 105,0 93,8 103,6 302,4
Total 252,1 223,8 251,9 727,9
Custos externos médios anuais 84,0 74,6 63,0 242,6

Na Tabela 44 apresentam-se os resultados per capita anuais do custo com a mobilidade em 2008
(ETAC), 2019 (Conta Plblica Atual) e por periodo da Conta Plblica Futura.

ETAC C°“(t§‘0"1‘;‘;'ica 2021-2023 | 2024-2026 | 2027-2030

Habitantes 188 244 211 714 217 103 220 639 224 839

Camara 89 € 19 € 24 € 33€ 33€
Operadores / Gestores 62 € 6 € 25 € 60 € 87 €
Custos de Investimento 151 € 25 € 50 € 94 € 120 €

Camara 37¢€ 59 € 135 € 161 € 169 €
Estado Central 5€ 3€ 20€ 20€ 21€
Operadores / Gestores 105 € 118 € 69 € 59 € 72 €
Utilizadores 584 € 579 € 594 € 595 € 584 €
Custos de Funcionamento 732 € 758 € 817 € 835 € 847 €
Custos Diretos 883 € 783 € 867 € 929 € 966 €

Custo dos Acidentes 81¢€ 191 € 209 € 180 € 150 €
Custo do Ruido 9¢€ 7€ 10 € 10 € 9¢€
Custo das Emissoes 29 € 5€ 7€ 7€ 6€
Custo do Congestionamento 54 € 71 € 161 € 142 € 115 €
Custos Externos 172 € 274 € 387 € 338 € 280 €

Custos Totais 1 055 1058 1254 € 1267 € 1246 €

Ois
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ETAC C°"(t§0p1‘;t;"ca 2021-2023 | 2024-2026 | 2027-2030
Transporte Individual 690 € 602 € 549 € 551 € 550 €
Transporte Publico 160 € 152 € 278 € 333 € 363 €
Modos Ativos 17 € 5€ 15€ 15€ 16 €
Custos Gerais 15€ 25€ 24 € 29€ 38€
Total (Custos Diretos) 883 € 783 € 867 € 929 € 966 €

Da sua analise é possivel:

assumir uma inversao na tendéncia verificada até ao presente, de investimento dominante
nas infraestruturas rodoviarias em detrimento dos restantes modos de transporte. Neste
periodo de 2021-2030 verifica-se um aumento gradual no investimento no transporte publico,
cujo custo médio por habitante mais que duplica, caso se venham a concretizar as acoes
consideradas no PDU de Cascais.

constatar que os investimentos na expansao e consolidacao da rede de modos ativos tém uma
expressao reduzida, em parte porque nao foi possivel estimar todos os custos associados a
expansao destas redes, mas sobretudo porque é incomparavelmente mais barato intervir
nestas redes do que na rede rodoviaria ou na melhoria da oferta de transporte publico. Pelo
contrario, estima-se que a quota modal dos modos ativos possa vir a aumentar
substancialmente (quota de 15% em 2023; 23% em 2026 e 30% em 2030).

Também o esforco financeiro associado ao investimento na rede rodoviaria tem de ser
entendido num contexto em que se pressupde a reafectacdo do espaco publico para os
transportes publicos e modos ativos, traduzindo-se, pois, na reducdo dos quilometros
realizados em automovel e,
congestionamento e da sinistralidade rodoviaria.

consequentemente, na diminuicdo dos niveis de

Como nota final, e como ja anteriormente referido nos exercicios de Conta Publica realizados no
passado, importa trabalhar no sentido de desenvolver as rotinas necessarias que permitam uma mais

facil atualizacao destes valores nos diversos anos.
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Anexo |: Indicadores do Observatorio

Indicadores de
Resultados

Obj.
PDU a
que

Tabela 45 | Indicadores de resultados

Area
tematica
Obs_PDU

Unidade
de
analise

Atuali-
zagao

Tipo de
informacao
produzida

Modo de calculo

Modo de
obtencao

reporta

% de viagens internas

m%ggzaa(tji?/ sos ao concelho realizadas CMC
R1 nas viagens Concetho; >em 5 Alfanumérica em bicicleta e a pé I, M\, R Casca’is
. Zona PDU anos (face ao total de > .
internas a : N Proxima
Cascais viagens internas ao
concelho)
R(:;(\i/?c?cf ? ;ﬁ"t?\?:ss- . % de populacao INE, CMC
R2 diretamente A, B, C, Im lemén- Concelho; 5em5 Alfanumérica residente na area de EO, E, R, Ca’scais’
D, G, | pie ZonaPDU  anos Grafica influéncia de 400 m da S IS¢
pela rede tacao do rede ciclavel Proxima
ciclavel PDU
Equ1pan]entos % de equipamentos de
de Ensino e - ;
Saude servidos Concelho; Alfanumérica ensino e de s,aude
R3 . ; Anual Py localizados na area de R, S cMC
diretamente Zona PDU Grafica influéncia de 400 m d
pela rede influéncia de 400 m da
ciclavel rede ciclavel
Calculo da duracéo
Padrées de média dos movimentos
Tempo médio Mobilidade- casa-trabalho e casa-
das deslocagoes | Concelho; 5em5 - estudo (min) por modo
R4 pendulares em B, G| Implf:men Zona PDU anos Alfanumerica de transporte, através EO, | INE, CMC
tacdo do
Tleem TP dos Censos ou da
PDU o
realizacdo de
inquéritos
Transporte
Tempo perdido Individual; 5ems5 [T:r?\glomdee(\':;?;g(e)r?'l) ()'() ar
R5 em congestiona- A B Implf:men- Concelho anos Alfanumérica OD) - Tempo em vazio CGLM CMC
mento tacdo do oD
PDU (par OD)]
Transporte Operador
Regularidade da Publico; . N.° de servicos P
Concelho; - . o de TP
R6 oferta de TP, Implemen- Anual Alfanumérica realizados / N.° de R s
s Zona PDU : rodoviario,
por modo tacdo do servicos planeados cP
PDU
B,C,F T "
ransporte
. o Operador
Pontualidade da Pablico; Concelho; - % de servicos realizados de TP
R7 oferta de TP, Implemen- Anual Alfanumérica L . R o
= Zona PDU no horario previsto rodoviario,
por modo tacdo do cP
PDU
% de viagens internas
ao concelho realizadas
Transporte em TP (face ao total de CMC,
Quota do TP nas e . .
. X Publico; . viagens internas ao Operador
viagens internas | B, C, D, Concelho; 5em5 - . -
R8 Implemen- Alfanumérica concelho); % de viagens I, M\, R de TP
e G = Zona PDU anos ) . -
interconcelhias tacdo do l.nterconcelhlas rodoviario,
PDU realizadas em TP (face CP
ao total de viagens
interconcelhias)
Passageiros T;z:]r;)slpi)g.te Operador
transportados B, C, D, ’ . N.° de validacdes, por de TP
R9 Implemen- Concelho Anual Alfanumérica R o .
em TP (por G - operador rodoviario,
modo) tacdo do CcP
PDU
Res;?:;tjes na % de pop. residente na
o a Transporte area de influéncia dos INE, CMC,
influéncia da Publico; 400 m das paragens da Operador
rede de TP com ’ Concelho; 5emb5 Alfanumérica parag EO, E, R, P
R10 . B, C, I Implemen- e rede de TP, com, pelo de TP
8 ou mais - Zona PDU anos e grafica . S, M .
Servicos por tacao do menos, 8 servicos por rodoviario,
50s P PDU hora, no PPM e no cp

hora e sentido -
PPM e CD

TS

corpo do dia
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CASC

AlS

. Area Unidade . Tipo de
Ing::ﬂ?;g;:e tematica de ﬁi;uasl;- informacao Modo de calculo éﬁgz d;o
Obs_PDU analise < produzida <
indice de Média das respostas
satisfacao dos T'I;Zr;;?;;_te obtidas nos inquéritos Operador
passageiros - - de satisfacao aos de TP
R11 quanto aos A, B, C IT;)lg?gg Concelho Anual Alfanumérica passageiros quanto aos I, R rodoviario,
servicos de TP ?’DU servicos de TP, por CcpP
(por modo) modo
A"E‘:;f;t: e Contabilizacdo de e
R12  Emissoes de GEE Implemen- | SONCENO | 5 €MS pifanumerica | OTS0es de GEL MR, ¢ Cascais
tacao do ona anos termos de Ambiente
PDU equivalente (CO2eq)
% de residentes em
zonas com niveis de
Residentes A, B, D, . ruido iguais ou CMC (Mapa
Ambiente e . A s
expostos a Energia: superiores a: 65 dB (A) Municipal
R13 valores Lden e m le§1en’1- Concelho; 5em5 Alfanumérica ou 55 dB (A), para o EO, E, R, de Ruido),
Ln superiores t; 30 do Zona PDU anos Grafica indicador Lden, e 55 dB S Cascais
aos limites %’DU (A) ou 45 dB (A), para o Ambiente,
regulamentares indicador Ln, consoante INE
a classificacao da zona
(mista ou sensivel)
N.° de pedes vitimas
mortais e feridos graves ANSR (N.°
Sinistralidade de Segur.a’nga. (a 30 dlas), no conf:el~ho de vitimas,
- . Rodoviaria; . - de Cascais, por milhao segundo a
pedes e ciclistas Concelho; Alfanumérica . LN o .
R14 . Implemen- Anual g de habitantes; N.° de R, S categoria
(por milhao da 30 d Zona PDU Grafica icli P . d eul
hab.) tacao do ciclistas vitimas mortais e veiculo),
! PDU e feridos graves (a 30 CMC (SIG),
dias), por milhao de PSP
A, B E habitante
Total de vitimas
N° de mortos e Seguranca mortais e de feridos
fer1d0§ graves Rodoviaria; Concelho; Alfanumérica sraves (@ 30 d1a§) em ANSR, CMC
R15 em acidentes Implemen- Anual Lo acidentes rodoviarios R, S
- = Zona PDU Grafica : (SIG), PSP
rodoviarios (por tacdo do no concelho de Cascais,
milhdo de hab.) PDU por milhdo de
habitantes
Transporte
Publico;
Total de ENS\Ct)E:iS)S Contabilizacio dos CMC,
R16 utilizadores dos B,C,F Ativos: Concelho Anual Alfanumérica registos de utilizadores R Cascais
sistemas MaaS ’ nas plataformas Maa$S Proxima
Implemen-
tacao do
PDU
Operador
Quota dos Ambiente e de TP
veiculos com E . % d icul doviario:
emissdes zero nergia; 5em5 B  de veiculos com rodoviario;
R17 D, F Implemen- Concelho Alfanumérica emissoes zero face ao R Antral;
por modo de 30 d anos ld icul A L
transporte (TPR tacao do total de veiculos ssociacoes
Taxis & TI ’ PDU de Taxis;
axis e Tl) IMT ou INE
Quota do T nas Tra.rmsfporttle % de viagens 1nt§rnas
N X Individual; . ao concelho realizadas
viagens internas B, C, D, Concelho; 5emb5 - R X
R18 Implemen- Alfanumérica em TI; % de viagens I, M\, R CMC
e G 30 d Zona PDU anos . thi
interconcelhias tacao do interconcelhias
PDU realizadas em Tl
% de deslocacoes em
Reparticao Padrées de .cz.ida modo (:rl, TP, M,
modal nas Mobilidade- bicicleta, a pé, outros Operador
R19 viagens casa- B, C, D, Implemen- Concelho; 5em5 Alfanumérica modos) féce ao total de LM, R de TP
escola dos G - Zona PDU anos deslocacbes casa-escola o
tacao do y X rodoviario,
alunos entre os z dos alunos residentes
PDU cpP
10 e os 14 anos no concelho (entre os
10 e os 14 anos)
Oris
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Indicadores de

Resultados

Obj.
PDU a
que
reporta

Area
tematica
Obs_PDU

Unidade
de
analise

Atuali-
zagao

Tipo de
informacgao
produzida

Modo de célculo

Modo de
obtencao

% de deslocacoes em
cada modo (TI, TP,

Reparticao Padroes de bicicleta, a pé, outros CMC
modal dos Mobilidade; . modos) face ao total de ’
R20 trabalhadores e B, CG’ D, Implemen- %g:;:e;l[;cle, 5;"255 Alfanumérica deslocagoes casa- I, R goes)StP%rliss
visitantes dos tacdo do trabalho dos com PMEP
polos com PMEP PDU trabalhadores e
visitantes dos polos
com PMEP
Pressao do
estacionamento Taxa de
na via publica, estacionamento ilegal =
traduzido na Estac.: Procura ilegal (diurna
taxa de " - ou noturna) / Procura CMC,
R21 estacionamento A %’ ¢ IT;’ 122132' Zona PDU 5;]255 AlfaGllué??fanca total (diurna ou L, S Cascais
ilegal (diurna e ¢ noturna); Taxa de Préxima
PDU p
noturna) e de saturacao = Procura
saturacao total (diurna ou
(diurna e noturna) / Oferta
noturna)
0
'.\l .de Contabilizagcao do n° de CMC’.
participantes Implemen- . Cascais
NS N - participantes nas .
R22 nas iniciativas tagao do Concelho Anual Alfanumérica SN . R Proxima,
g iniciativas promovidas :
promovidas no PDU no ambito do PDU Cascais
ambito do PDU G H Ambiente
N.° de propostas ’ Contabilizagao do n.°
de iniciativa Implemen- de propostas de
R23 individual tacao do Concelho Anual Alfanumérica iniciativa individual R cMC
(orcamento PDU (orcamento
participativo) participativo)
. Transporte % de pop. residente na INE, CMC,
Residentes na L . PIPNAPN
Publico; . - area de influéncia dos Operador
envolvente dos Concelho; 5em5 Alfanumérica EO, E, R,
R24 Implemen- fgs 400 m das paragens da de TP
corredores de 30 d Zona PDU anos e grafica de de TP S, M doviari
TP estruturantes tacao do rede de rodoviario,
PDU estruturante CcpP
Equ1pan]entos Transporte % de equ1pame[1tos de
de Ensino e S ensino e saude
3 - Publico; . - . .
R25 Sagde servidos B, I Implemen- Concelho; Anual AlfanL}n}erlca .locailza.dos na area de RS CMC
diretamente tacio do Zona PDU Grafica influéncia de 400 m das ’
pela rede de TP ¢ paragens da rede de TP
PDU
estruturante estruturante
Residentes que Padrées de % de residentes que
a Mobilidade; . trabalham na sua
trabalham na Concelho; 5emb5 - N A
R26 ] Implemen- Alfanumérica | freguesia de residéncia, EO, | CMC, INE
freguesia de 30 d Zona PDU anos p Ld
residéncia tacao do face ao total de
PDU residentes empregados

Modo de obtencao

: estatistica oficial (EQ), recolha e tratamento de dados ja existentes (R), levantamento no terreno (L),
contagem (C), inquérito (1), estimativa (E), modelacdo (M) e SIG (S)
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Tabela 46 | Indicadores de contexto

Indicadores de s Unidade Tipo de
Objetivos do . . = . Modo de
Contexto/ indicador 3 Atualiz. informacao Modo de calculo e
Conhecimento analise produzida s
- Conhecer as
zonas de maior Relacao entre a
geracao de populacao recenseada
viagens. (atualizada através de
. - Conhecer as - estimativas obtidas
C1 Ee:f;g?:nil zonas ZSSSS Z;ngsz Alfaénruérf'?ce:ca com o nimero de fogos | EO, E, R, S INE, CMC
pop residenciais e as construidos) e a area
diversas formas urbana (ou passivel de
de ocupacao ser ocupada com usos
urbana do urbanos)
territorio.
- Monitorizar a
evolucao da
estrutura eSarla N.° de residentes por
Estrutura da populacao. Fregue- 2em2 rupo etario: 0-14; 15-
c2 etaria da - Conhecer as s Alfanumérica | $ .p R EO, E, R INE, CMC
- sia anos 24; 25-64 e mais de 65
populagéo zonas com
. anos.
maior
concentragao
de idosos.
Relagao entre o n.° de
postos de trabalho
(obtidos através da
- Conhecer as base de dados do
zonas de maior emprego do Ministério
c3 Densidade de | atracdo de Zonas 2em2 Alfanumérica do Trabalho, EO E.R.S MTSSS,
emprego viagens, PDU anos Grafica Solidariedade e T CMC
associadas ao Seguranca Social ou da
emprego. CMC) e a area urbana
(ou passivel de ser
ocupada com usos
urbanos)
- Avaliar a
o intensidade de - N.° e localizacao dos
Cc4 N.° de fggos construcao das Zonas Anual Alfangnjenca fogos construidos R CMC
construidos . PDU Grafica s
novas areas durante o Gltimo ano
urbanas.
Novas areas e Localizacédo e
d p - Identificar as O .
e construcao novas areas de Zonas Alfanumérica contabilizacao da area
Cc5 afetas a P Anual Py total de comércio e R CMC
P comércio e PDU Grafica X :
comércio e : servicos construida
R servigos. P
servicos durante o ultimo ano
- Identificar as
zonas em que
domina a
funcao de
emprego e
Raclo entre o ‘:3“;‘:?0:‘;';5‘"° (N.° de postos de MTSSS,
c6 estﬂdoge a a Ft)Jelas ue s30 Zonas 2em2 Alfanumérica trabalho + estudantes EO E.R.S INE, CMC,
- q a PDU anos Grafica do ensino superior) / T Equip. de
populagao sobretudo zonas = . .
. . . populacao residente ensino
residente residenciais, de
modo a
compreender as
dinamicas de
mobilidade no
concelho.
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Indicadores de
Contexto/
Conhecimento

Objetivos do

indicador

Unidade
de
andlise

Atualiz.

Tipo de
informacao
produzida

Modo de calculo

Modo de
obtencao

- ldentificar a
concentragao
de residentes,
emprego e
estudantes do
ensino superior
em cada uma
das zonas de

(N.° de postos de

MTSSS,

Deslocacoes
por motivos
pendulares
(casa-
emprego e
casa-escola),
por tipologia
de viagem

c13

- Conhecer as
principais
dindmicas
pendulares.

- Monitorizar a
capacidade do
concelho de
reter os seus
empregados e
estudantes.

Fregue-
sia

5em5
anos

Alfanumérica

N.° e % de residentes
que realizam
movimentos casa-
emprego e casa-escola
por tipologia de
viagem: i) viagens
internas a freguesia de
residéncia; ii) noutra
freguesia do concelho
de residéncia; iii)
noutro concelho da
AML ou iv) fora da
AML.

EO, R, |

Densidade de estudo, de - trabalho + estudantes
c7 atividade modo a ZSSSS Z;ngsz Alfaénruérf'?ce:ca do ensino superior + EO, E,R, S II_?‘E’.CMg"
humana compreender as residentes) / area quip. de
oA ensino
dindmicas de urbana
mobilidade e
assegurar
condicoes de
acessibilidade
adequadas as
diferentes
densidades.
N.°e
localizagao
X dos Zonas Alfanumérica
c8 equ1pam_entos - Conhecer as PDU Anual Grafica
de ensino, zonas de maior CM
por nivel de atragao de ip.
ensino viagens RS Equp. de
: ensino
associadas ao
estudo.
co N.° de aLun:j)s Zonas Anual Alfanumérica
por estab. de PDU nua Grafica
ensino
€10 Egt:]isr_:lalrt:;nntzz Zonas 2em2 Alfangmérica R
; - Conhecer as PDU anos Grafica
de Saude zonas de maior
atracao de ACES e
viagens Hospitais
associadas a
c11 Visitantes dos | sa(de. Zonas 2em2 Alfanumérica R
hospitais PDU anos Grafica
- Conhecer as
Visitantes dos zonas~de mator -
c12 Centros aFragao de Zonas 2em2 Alfangn]erlca R Centrc?s.
Comerciais viagens PDU anos Grafica comerciais
associadas as
compras/lazer.

Padrdes de mobilidade

INE, CMC
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Indicadores de
Contexto/
Conhecimento

Objetivos do
indicador

Unidade
de
andlise

Atualiz.

Tipo de
informacao

Modo de calculo

Modo de
obtencao

Transporte Publico

produzida

Peso do custo
médio mensal
do TP no
salario médio
dos
residentes de
Cascais

C14

- Conhecer o
peso do custo
das despesas
com o TP no
ganho médio
mensal dos
residentes

- Conhecer a
disponibilidade
para a

Concelho

5em5
anos

Alfanumérica

Relacao entre o custo
médio mensal do TP
(obtido através do
calculo do peso das
viagens dos residentes
em TP internas a
Cascais e com um
extremo fora do
concelho (face ao total
de viagens em TP),
multiplicado pelo custo
de cada uma destas
tipologias de viagem) e
do salario médio

NUmero de veiculos

EO, R, I, M

Transporte Individual

MTSSS,
CMmC

(tep/hab.)

ct5 | T¥@de T tilizacdo do Concelho | Anual | Alfanumérica ligeiros por 1000 R | INEASE
¢ automovel nas habitantes
deslocagoes
quotidianas.
Consumo de - Avaliar a bCOtf]SUlmO Se el
c16 combustivel utilizacdo do Concelho Anual Alfanumérica combus ll\:ebgu omove R, EQ, E DGEG, INE
por habitante | automovel. por habitante

Modo de obtencéo: estatistica oficial (EO), recolha e tratamento de dados ja existentes (R), levantamento no terreno (L),
contagem (C), inquérito (l), estimativa (E), modelacao (M) e SIG (S)

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 Gestdo da TIS.pPT.
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