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1. INTRODUCAO

O presente relatério constitui o resultado do Estudo de Mobilidade do Plano de Pormenor do
Espago de Reestruturacdo Urbanistica de Carcavelos Sul (P.P.ER.U.C.S.), na Freguesia de
Carcavelos, Concelho de Cascais.

Este trabalho foi desenvolvido entre 2005 e 2011 e pretendeu desenvolver uma ferramenta
metodoldgica robusta e de facil compreensdo para todas as entidades e individuos que participam no
processo de decisdo.

O objectivo deste estudo, especifico do sector dos transportes, foi definir uma forma integrada de
ordenamento do transito e do estacionamento para resolver pontos criticos, privilegiando sempre a
aproximagdo humana aos locais onde se desenvolvem as suas actividades com usos de solo bastante
diversos, lazer, servigos, habitacdo, transportes desporto, escolar, etc., reforgando a componente de
circulagéo pedonal e ciclavel no espago publico do Plano ao longo de percursos turisticos e ambientais.

De acordo com o Plano de Pormenor Proposto, os novos usos do solo a implantar nesta zona iréo
provocar uma significativa transformag&o na mobilidade. Com este estudo pretende-se efectuar uma
descri¢do qualitativa e quantitativa dos impactes causados pelo Plano na sua envolvente em termos
das condigbes de acesso, circulagdo e estacionamento de veiculos, funcionamento dos transportes
colectivos e ainda a fruigéo do espaco pelos pedes.

Tirando partido da localizagdo privilegiada devido a proximidade do interface de Carcavelos, o
Estudo de Mobilidade do Plano de Pormenor do Espago de Reestruturagdo Urbanistica de
Carcavelos Sul podera ser um exemplo de ordenamento da mobilidade pois foi desenvolvido para
promover uma convivéncia mais equilibrada dos modos n&o motorizados com os modos de transporte
motorizados em sintonia com as expectativas da Cdmara Municipal de Cascais.

P.P.E.R.U.C.S | Estudo de Mobilidade / Relatério — Maio 2011 8
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2.1. Topicos a abordar no Estudo de Mobilidade

De acordo com os tpicos a abordar, acordados com os servigos técnicos da autarquia, o estudo
apresentara uma abordagem integrada das trés componentes essenciais da Mobilidade;
¢ FEstudo de Impacte de Trafego — Transito e Estacionamento
e Estudo de Transportes Colectivos - Rodoviérios e Ferroviarios )
e Estudo de Melos Néo-Motorizados - Pedes e Bicicletas

Seguidamente explicita-se o ambito de cada uma das componentes j4 referidas:

e ESTUDO DE IMPACTE DE TRAFEGO
o Descrigao qualitativa e quantitativa dos impactes causados pelo Plano na sua envolvente
em termos das condigdes de acesso, circulagéo e estacionamento de veiculos que permitam
avaliar:
o Acessibilidade do local em relagio ao transporte individual e colectivo
o Circulagdo na area de influéncia directa do empreendimento
o Acesso a zona edificada
o Capacidade das vias envolventes
o Capacidade de estacionamento na parcela do empreendimento e nas vias que
constituam a sua envolvente imediata
o Impacte do trafego gerado pelo empreendimento na rede viaria
o Anidlise com modelo de micro-simulagio dindmica de trinsito, das condigdes de
funcionamento da rede viaria futura nas situagdes de ponta da procura

e EsTUDO DE TRANSPORTES COLECTIVOS
o Levantamento dos servigos e instalagdes de transportes colectivos que actuaimente
servem a zona do Plano e analise/diagnéstico da sua integragio com os espagos e
percursos pedonais mais importantes
o Caracterizacdo do mercado potencial de utilizadores dos servigos de Transporte

P.P.E.R.U.C.S /Estudo de Mobilidade / Relatério — Maio 2011 g
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Colectivo com especial relevéncia no ggjual_ihtéﬂﬁcé conhecendo a populagéo servida

actual e potencial

Estudo de Melhoria do Interface da Estagdo de Carcavelos de forma a tomar a
acessibilidade de pedes e bicicletas mais atractivo

Possibilidade de Integracdo de Transporte de Superficie dentro do Plano de Pormenor
para reserva de espago canal

o EsTupo DE TRANSPORTES NAO MOTORIZADOS

8}

Identificagdo e Quantificacio dos Principais Geradores para se estabelecer as
principais Linhas de Desejo dos Pedes e Bicicletas e criar ligages facilitadas de acesso a
escolas, comércio, servigos, equipamentos

Zonas pedonals — proposta de melhorias nas zonas onde hé ou se espera que venha a
haver forte presséo pedonal

Corredores Verdes Urbanos - corredores locais que sirvam para o pedo e para a
bicicleta que permitiréo criar percursos atractivos para os moradores e ligagdes facilitadas
com as paragens de transportes colectivos

Conexdo de Percursos Pedonais / Corredores Estruturantes — pontos fortes e pontos
fracos dos principais percursos pedonais — tempo de percurso, seguranga, qualidade
Travessias Pedonais - especial atengdo para minimizar e mitigar conflitos entre veiculos
e pedes e bicicletas com implementagdo de métodos de acalmia de trafego

Mobilidade para Todos - para cada um dos corredores estruturantes serdo identificadas
eventuais e abolidas todas as barreiras arquitecténicas para tomar o Plano um exemplo
adequado a todos os cidad&@os, sem discriminagbes de qualquer natureza. As intervengdes
seguirdo as boas praticas propostas pela “Rede Nacional de Cidades e Vilas com
Mobilidade para Todos" da qual o municipio de Cascais faz parte.
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2.2. Estrutura de Apresentacdo do Estudo ) [ O |
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1Y
A metodologia utilizada no presente estudo é concordante com a estrutura /de  apresentagao ,q?-(_srge

relatorio, o qual se divide da seguinte forma:

No Capitulo 3 faz-se o Enquadramento do Estudo de Mobilidade do Plano do
Espaco de Reestruturacdo Urbanistica de Carcavelos

No Capitulo 4 desenvolve-se o Estudo de Impacte de Trifego

No Capitulo 5 analisa-se a problemética do Estacionamento

No Capitulo 6 caracteriza-se o servigo de Transportes Colectivos

No Capitulo 7 analisam-se as condigdes de circulagdo de Pedes e Bicicletas
No Capitulo 8 fazem-se recomendagGes sobre a Mobilidade para Todos

E finalmente no Capitulo 9 faz-se a Sintese e Conclusdes do estudo de Mobilidade

P.P.E.R.U.C.S | Estudo de Mobilidade / Relatorio — Maio 2011 o 11
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3. ENQUADRAMENTO DO PLANO DE PORMENOR » 5 &~ LS.

3.1. Enqguadramento Geografico e Social de Carcavelos

Carcavelos é uma das seis freguesias pertencentes ao Concelho de Cascais, Distrito de Lisboa,
Portugal. Situada numa das extremidades do Concelho de Cascais a sua disténcia & sede de concelho
é de 8 km aproximadamente e de 18 km de Lisboa.

Figura 1 - Enquadramento de Carcavelos no Concelho de Cascais

\ |

\. 1
S. Domingos /
de

Estorl

Alcabideche

Cascais

Com uma é&rea total de 4,37 Km?, esta freguesia situada numa das extremidades do concelho de
Cascais tinha em 2001, de acordo com dados do Instituto Nacional de Estatistica, um total de
populacéo residente de 20.037 habitantes, com uma densidade populacional de 4.588 habitantes/Km2.

O acesso a Carcavelos faz-se essencialmente por frés vias rodoviérias: por um lado, a Avenida
Marginal — EN6 que assegura a ligagao Lisboa - Cascals, por outro lado através da Auto-Estrada
A5 tragando igualmente um eixo entre Lisboa e Cascais e ainda a EN 6-7 que permite a ligagdo ao
Concelho de Oeiras (como acontece com as duas primeiras vias referidas).

Outro dos modos de transporte essencial no acesso & freguesia é o transporte ferroviario. Através da
Linha de Cascais efectuam-se diariamente viagens entre Lisboa e Cascais, existindo concretamente
em Carcavelos um interface multimodal de transportes que permite, através do transporte rodoviério,

P.P.E.R.U.C.S/Estudo de Mobilidade / Relatério — Maio 2011 12
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geral, e da freguesia de Carcavelos em particular.

Este & sem divida o modo de transporte que assume maior importincia a nivel da dindmica de
pessoas em toda aquela area tendo-se vindo a verificar desde a entrada em funcionamento do interface
de transportes uma opgao crescente pela filosofia “Park and Ride™.

Pode entdo concluir-se que a recente melhoria das acessibilidades (urbanas e inter-urbanas) da
freguesia de Carcavelos, do Concelho e da Area Metropolitana tem vindo a contribuir para a diminuigao
das dificuldades de mobilidade tanto internas como externas.

3.2. Usos do Solo

O espago do Plano de Pormenor esté classificado como “Classe de Espago de Desenvolvimento
Estratégico”, ou seja, espago de reestruturagéo urbanistica. Esta area territorial é limitada a nascente
pela variante de articulagéo da A5 com a Estrada Marginal, a Norte pelo caminho-de-ferro, a sul pela
Estrada Marginal e a poente pela Avenida Jorge V.

A reestruturagdo urbanistica desta area visa:

o estabelecimento do interface modal rodo-ferroviario de Carcavelos;
0 estabelecimento de um parque urbano de dimensé&o relevante e estruturador:

a valorizag&o e preservagéo do conjunto edificado da zona usualmente designada por Quinta dos
Ingleses;

e a configuragéo de um empreendimento residencial e multiusos.

Toda esta area territorial se caracteriza actualmente por ser uma zona urbana de baixa e média
densidade que inclui uma pequena faixa de terreno considerada como Reserva Ecolégica Nacional

(REN).

1 Park and Ride - Termo anglo-saxénico que traduz o sistema combinado de Transporte Individual + Transporte Colectivo
que disponibiliza, aos passageiros de transporte colectivo, parqueamento de viatura propria ao longo da jomada de trabalho

P.P.E.R.U.C.S / Estudo de Mobilidade / Relatorio — Maio 2011 13
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3.3. Breve Descricio do Terrend de Implaitatdo do Plano

=

O espago usualmente conhecido como “Quinta dos Ingleses”, localiza-se a Sul da freguesia de
Carcavelos junto ao mar, mais concretamente numa zona contigua & praia de Carcavelos na face Norte
da Av. Marginal - EN 6.

Esta area possui uma situagéo privilegiada pela sua proximidade ao mar, bem como por um conjunto
de outros equipamentos e servicos com alguma relevéncia na din8mica quotidiana da freguesia, como
por exemplo, a propria praia de Carcavelos, a St Julian's School, a zona central e comercial de
Carcavelos, o Hotel Riviera_, bares e restaurantes. De salientar também a realizaa;an' da conhecida
Feira de Carcavelos, que se realiza todas as quintas-feiras no extremo Norte do terreno.

Adjacente ao Plano encontra-se o interface multimodal rodo-ferroviario o que, desde logo, podera
possibilitar que a mobilidade das actividades a ocorrer na quinta usufruam de meios de transporte mais
sustentaveis. O Plano usufrui de uma grande acessibilidade rodoviaria pois é delimitado pelos eixos de
hierarquia superior, a Avenida/Estrada Marginal ou EN 6, a Av. Jorge V e a Av. Tenente-coronel
Melo Antunes, que faz a ligagdo ao centro de Carcavelos (pelo Passeio Padre Aleixo Cordeiro), a
Estrada da Torre e a EN 6-7 que garante os movimentos Norte-Sul entre a Marginal e a A5,

Figura 2 - Mapa da Zona de Estudo
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4.1. Introducéo

Sabendo que a Av. Marginal, principalmente nas horas de ponta da manhé, tem condigdes dificeis de
funcionamento e que a rede vidria do Plano estaria indirectamente ligada & mesma, decidiu-se analisar
as questdes do trafego rodovidrio com detalhe recorrendo-se & simulagéo de transito. A construggo do
referido modelo implica um profundo conhecimento das condigbes actuals para permitir prever as
condigbes de funcionamento do futuro esquema de circulagao.

Assim, entre 2005 e 2008, foram recolhidas informagbes no temeno quanto ao funcionamento do
sistema de transportes local. Foram realizados, enfre outros, contagens de veiculos motorizados,
inquéritos Origem/Destino aos condutores, contagens de pedes. A informag&o tratada, com recurso &
utilizacdo de SIG'S, permitiu criar um modelo dindmico de simulacdo de trafego que, a partir da
calibragdo e da validagdo do sistema actual, permitiu prever o impacte do novo sistema de
circulagdo nas condigdes de funcionamento do trénsito.

A concretizagdo pratica do estudo relativamente as questdes identificadas resultou, dentro da equipa
multidisciplinar, na integragio da problemética do trnsito, em termos da verificagdo dos esquemas de
acesso ao empreendimento e da geometria de vias e intersecgbes, visando a optimizagio das
condicbes de funcionamento e dos respectivos niveis de servio. Este acompanhamento foi
fundamentado pela analise desenvolvida para a situago actual e extrapolagdo da mesma para
condigbes de funcionamento futuro numa situagéo mais desfavoravel da procura.

Trés periodos com caracteristicas distintas foram entéo analisados:
= Dia dtil de manh3, em que previsivelmente ocorrerd o periodo de ponta da rede viiria
envolvente ao empreendimento para movimentos de salda;

= Dia util a tarde, em que previsivelmente ocorrerd o periodo de ponta da rede vidria
envolvente ao empreendimento para movimentos de entrada;

= Sdbado a tarde, em que previsivelmente ocorrerd o periodo de ponta dos geradores
existentes no interior da rede analisada (pralas e oferfa comercial implantada no

P.P.E.R.U.C.S | Estudo de Mobilidade / Relatério — Maio 2011 15
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empreendimento) conjugado com uma hura rerawaménté\ canngada'llo proprio trafego da
rede envolvente.

O célculo da geragdo prevista para o Plano e sua envolvente foi baseado, em dados histéricos de
outros empreendimentos similares cruzados com valores de geragdo documentados em bibliografia
técnica intemacionalmente aceite, permitindo extrapolar a geragio futura de uma forma consistente.

0O Estudo de Mobilidade teve inicio em 2005 e prolongou-se até & data acompanhando a elaboragéo do
Plano nas suas diversas etapas. A necessidade de se dispor de dados de frafego actualizados em
todos os momentos obrigou a diversas recolhas de informag&o no local, nomeadamente contagens de
trafego em dois momentos, Novembro de 2005 e Novembro de 2008.

4.2. Situagdo Actual

4.2.1. Dados Historicos

Estdo disponiveis postos de contagem da Estradas de Portugal (EP) nas proximidades da rede
analisada, em concreto o posto de contagem automatica “A083” na Estrada Marginal ao quilémetro
15,1. A informagao decorrente das contagens efectuadas pelo posto A083 fonecida pelo EP para este
trabalho diz respeito aos volumes horarios (ao longo de 24 horas) verificados em 2002 numa semana
no mes de Agosto (Verdo) e outra do Més de Novembro (Invemo), bem como aos TMDA's (Anual,
Diurno, Noctumo, Veréo, Invemo e Dia Util) para as vérias categorias de velculos nesse mesmo ano.

Os dados do Quadro 1 e os volumes de tréfego horarios fomnecidos pelo EP, funcionaram como ponto
de partida para a determinagdo dos periodos de contagem a levar a cabo na rede vidria, e para a
percepgio da dindmica diaria e anual da procura rodoviaria nesta érea.

Os volumes de trafego constantes nos recenseamentos oficiais para o ano 2005, que se podem
observar nos quadros seguintes, mostram que para este lango da Estrada Marginal houve uma redugéo
do tréfego médio diario anual de motorizados de 37.090 em 2002 para 32.284 em 2005.
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)EP - TMD 2002

Estradas de Portugal, E.P.E.

[Pistrito: Lisbos NUTS: Lisboa Posto: ADS3 /
Estrada: EN 6 / Km: 15,1 Né inicial: 1442 - N6 final: 1441 Coord X: -108463 ; Coord Y: -107103
Designagiio
(18h) (8h) (24n) (24n) (24n) (24h) (%)
ABC |Vsloc/pades &/ & c/molor Motociclos 0 0 o| 0| 0] ] o]
D |Automéveis ligeires 25714 6405|  32408] 31833) 32848] 32119
E |Ligeiros de marcadorias 3264 782 4171 3821 4399] 4046 11
Ligelros 28078]  7187] 3s577] 35754]  36045] 38165
F |Pesados airaboque 155 28 198| 169 203| 183
G |Pesados c/reboque 0 0 of 0 | 0
H |Tractores c/semi-reboque [ 1 8| 5 8| 7
I |Autocarros 17 4 21 21 23| 2
J+K |Traciores agricalns  Valculos espaclals 0 0 0 0 of 0
Pesados 178| 33 277 185| 234 21 1
L Néio classificados 697 117 834 593| 763 714 2|
Motorizadoa 29753|  7337] 3veas| 3es42|  3vesz|  3vosol 100
Mercadorias 3425 811 4a77]  4a095]  4s10] 4236 11

Quadro 2 - TMDA's do posto 6150 do EP

EP TMD 2005

Esiradas de Portugal, E.RP.E.

TS1re; LIShoa NUTS: Lisboa
Esirmda: EN G / Km: 15,1 Ha iniciat 1442 - N6 finak 1441
) Diumo Nocturno Verao Inverna Dia atil Anual Motoriz.
Designacao
(16h) (8h) (24h) {24h) (2dh) (24h) (%)
A Valocipedes simotor 79 F| 92 75 53] 81
B Velocipedes cimotor 75) 7] 93 75 84| 82
Valocipades 154 185 150 167 163
c Molociclos 404) 89 534 435 487 473 1
1] Autemduals ligeirs 27022 3783 32653 28957 30189| 30805 CE |
£ Ligelras de mercaderlas [ | 59 735 693 807 714] Dﬂ
Ligeiros 28081) 3911 33922 30085 31483) 31992
F Pesados s'reboque 160} 18 187 165 220 178
G Pesados c/reboque 11 1 13 11 [E | 12
H Tractores c/semireboque 1 0 1 1 1 1
| Autocamos 73] 7 86| 74 Al 80}
MR Mo PO i | 22 1 23] 23 23] 23
Posados 267 25 310} 274 350 292 1]
WMotorizades 28348 3936 34232 30359 31833 32284) 100]
Total geral 28502 3945 34417 30509 32000 32447
Kercadorlas 827 76| 936] 870 1043 203 E |

Enlpﬂ B4: Relagac verao-Invorna alta / Rolagac Domingo-DIaltl baixa
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Tendo por suporte o conhecimento adquirido pela andlise da mfun-naq:éu descrita no capitulo anterior,
em 2005 e em 2008 realizaram-se operacgdes de recolha de dados de trafego especificamente para
este estudo, com o intuito de aprofundar o conhecimento da carga de trafego que solicita a drea em

analise.

Em 2005 efectuaram-se contagens em seis nés da rede viaria envolvente & &rea de implantagéo do

Plano, que coincidiram com as intersecgdes mais importantes das vias adjacentes:

Posto 1 - Rotunda de intersecgéo da EN6 com a Av. Jorge V;
Posto 2 - Enfroncamento da Rua do Gurué na Av. Jorge V;

Posto 3 — Rotunda de intersecgéio da Av. Jorge V, Av. General Eduardo Galhardo e Av.
Tenente-coronel Melo Antunes;

Posto 4 — Rotunda de intersecgao da Av. Tenente-coronel Melo Antunes com o Passeio Padre
Aleixo Cordeiro;

Posto 5 — Rotunda de intersecgdo da Av. Tenente-coronel Melo Antunes com o EN6-7 e a
Estrada da Torre;

Posto 6 - Rotunda de intersecgdo da EN6 com a ENG6-7.

Em 2008 voltou-se ao terreno para obter dados mais actualizados, tendo-se realizado 4 postos de

contagem no periodo das 6:00h as 22:00h, nos seguintes locais:

Posto C1 - Secgéo da EN 6 (Avenida Marginal);
Posto C2 - Seccdo da EN 6-7;

Posto C3 - Rotunda de intersecgéo da Av. Tenente-coronel Melo Antunes com o Passeio
Padre Aleixo Cordeiro;

Posto C4 - Secgdo da Av. Jorge V.
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As contagens de trafego de muvimantnsﬂlmmioﬁﬁ&ﬁ@or uma equipa especializada e
com vasta experiéncia no levantamento deste tipo de informagéo tendo os trabalhos de recolha de
dados sido levados a cabo a:

® 17 de Novembro de 2005 (Sexta-Feira), 18 e 25 de Novembro de 2005 (S4bado) nos periodos
compreendidos entre as 7h00 e as 10h00 e 17h00 e as 20h00 (Sexta-Feira) e das 14h30 as
17h30 (Sabado);

® 11 de Novembro de 2008 (3" feira) entre as 06:00h e as 22:00h.

Nas contagens foram discriminados velculos ligeiros e pesados, tendo sido realizadas manualmente e
separadamente para cada movimento existente e em periodos de 15 minutos.

Os resultados detalhados das contagens de trafego, nomeadamente, movimentos direccionais e
volumes de trafego por periodo, encontram-se em anexo a este relatério.

A partir dos resultados da recolha de volumes de trafego extrapolaram-se matrizes origem/destino, que
serviram de input no modelo de previsio de trafego construido para a andlise das condigbes de
funcionamento.
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CN |Posto de Contagem 2008

N  Posto de Contagem em 2005

4.3. Construcdo do Modelo de Simulacao de Transito

O modelo de andlise das condigdes de funcionamento da rede viéria face ao tréfego actual e
estimado para uma situacéo futura baseia-se na construgéo de um modelo de micro — simulagéo
dinémica de trafego recomrendo ao software informético Aimsun.

Considera-se que a utilizagéio deste modelo consegue avaliar com maior rigor as situagbes da rede
vidria, pois analisa os problemas quer ao nivel da rede global quer individualmente n6 a né tendo em
conta as eventuais repercussbes nefastas provocadas por intersecgdes demasiado préximas.

P.P.E.R.U.C.S /| Estudo de Mobilidade / Relatério — Maio 2011 20

= i



l
O modelo desenvolveu-se nas seguintes etapqL

(-AM‘*-RAMUI'E-_—-_-‘ 03667

2 0 ABR, 2014
L—an

CAS c A IH_______J
Representacio da rede vidria envolvente ao empreendimento e ligagio da mesma as

u“- J‘AJ — ln CAmnrnMunn\lp.nl E

principais vias disfribuidoras de articulagéo com a zona de estudo;
Definigdo de um zonamento para agregac&o dos dados de trafego recolhidos;

Tratamento dos dados de tréfego para construgio de matrizes origem-destino de
afectagéo & rede vidria modelada;

Apos a afectago da procura actual a oferta (rede vidria) existente, procedeu-se a validagdo
do modelo para a situagio de referéncia através da comparagdo com os volumes
direccionais apurados nos postos de contagem. S&o alterados os pardmetros do modelo até
que este represente de forma equilibrada os fenémenos de funcionamento observados e
quantificados;

Construgéo dos modelos de rede futura. Com a confianga de uma representacéo fidvel da
situagdo actual foram introduzidas as alteracbes previstas para a rede viéria.

Construgéo das matrizes de procura futura tendo em conta a evolugo previsivel do trafego
actual, os acréscimos devidos & ocupagio das novas &reas projectadas para a zona e as
alteragdes na rede viaria que contribuem para a alteragio da procura;

Afectagdo do trafego previsto & rede futura (cendrios de rede) e obtengéo de resultados
dinamicos e estatisticos para anélise das condigbes de funcionamento da circulagdo do
trafego.

A construgio do modelo pressupde o conhecimento das caracteristicas da rede viaria pelo que foi

efectuado um levantamento (com base em cartografia e recolha de informagao no local) de:

Nimero de pistas por via, largura de vias; inclinagéo de vias e capacidade das mesmas:
Ocupagéo marginal das vias;
Geometria de intersecgdes;

Sentidos de circulaggo e sistemas de regulagao.

A figura seguinte apresenta a rede utilizada para a modelagéo da situagéo de referéncia.
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4.3.1. Codificagao da Oferta Actual / Zonamento

O zonamento utilizado teve como objectivo facilitar a agregac&o de resultados para posterior tratamento
e andlise. Consideraram-se fundamentalmente os eixos vidrios principais de acesso as vias
envolventes a Quinta dos Ingleses, de forma a serem futuramente caracterizados os incrementos de
trafego causados pela concretizagéio do empreendimento. Para que fossem considerados os impactes
na envolvente a area de estudo, o zonamento teve fundamentalmente em conta o nimero de vias de
acesso e distribuicao na zona de intervencg3o.

Para efeitos de analise qualitativa de resultados e de introdugdo no modelo de simulagdo de
trafego, o tratamento de resultados dos trabalhos de campo resultou, na Situagdo Actual, numa
agregac¢do em 17 zonas:
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= Zonas 1 e 2 - Avenida Marginal (ENG). concretamente na circulagéo Nascente-Poente (7) e

Poente-Nascente (2) no extremo Sul da &rea do Plano;
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» Zona 3 - Zona que representa o frafego referente ao Bairro do Junqueiro, Riviera Center e
areas habitacionais adjacentes;

¢ Zona 4 - Av. General Eduardo Galhardo, eixo rodovidrio que se desenvolve paralelamente &
Linha de Caminho de Ferro (a poente da Rotunda R2) e se prolonga até a Parede;

« Zona § - Centro de Carcavelos, sintetizando o trafego afecto a Zona Histérica da Freguesia
de Carcavelos que corresponde no essencial & envolvente Norte da Estacdo de Caminho de
Ferro;

= Zona 6 - Representa a dindmica gerada pela EN6-7 (Norte), nomeadamente o trafego com
origem ou destino na auto-estrada A5.

e Zona 7 - Quinta dos Lombos;
o Zona 8 - Quinta de S. Goncalo;

« Zona 9 - St Julian’s School, representando as dindmicas rodovidrias geradas por uma
unidade escolar que possui todos os niveis de ensino bésico e secundério, para além de uma
série de equipamentos desportivos que especialmente fora do horario escolar funcionam de
uma forma auténoma;

« Zonas 10 a 13 - Parques de Estacionamento junto a Praia de Carcavelos acessiveis pelo
sentido Poente-Nascente da Avenida Marginal;

« Zonas 14 e 15 - Parques de Estacionamento de grande capacidade existentes no extremo
Sul da Quinta dos Ingleses e que na época balnear registam indices de ocupagdo muito
consideraveis;

« Zonas 16 e 17 - Rua de Quelimane e Rua do Borda respectivamente. Sdo dois arruamentos
que nos dias Uteis funcionam como um prolongamento da oferta de estacionamento existente.
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4.3.2 Estimagao das Matrizes Origem / Destino

Tendo como base as contagens direccionais elaboradas procedeu-se & construgiio de matrizes
origem-destino para a situagéo actual de acordo com o zonamento adoptado.

A identificagéo das horas de ponta foi realizada através da andlise dos volumes de trafego nos postos
de contagem em cada 15 minutos.

As matrizes s&o representativas das Horas de Ponta de Dia Util (que ocorreu, segundo as contagens
efectuadas, na parte da manhé das 8h15m &s 9h15m e na parte da tarde das 17h15m as 18h15m) e
da Hora de Ponta de Fim-de-Semana (ocorrida entre as 16h00m &s 17h00m).

Em 2005 constatou-se que na rede vidria em andlise e durante as horas de ponta circulavam os
velculos que constam no quadro seguinte.
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Quadro 3 - Procura de Trifego Actual em Hnra de Ponta (T otal do SIsﬁma Ano 2005)

Dia Util Dia Util Fim-de-semana

Manha Tarde Tarde
(8h15 - 9h15) (17h15 - 1Bh15) (16h00 - 17h00)

Ligeiros 6.274 7.018 5.142
Procura Actual
Pesados 128 108 53

Ja em 2008 contabilizaram-se ligeiramente menos veiculos a circular na 4rea de estudo em hora de
ponta do que_em 2005, como se pode observar no Quadro 4.

No que diz respeito aos veiculos ligeiros, a conjuntura econémica actual e o prego dos combustiveis
sdo os factores que justificam esta situagéo que, aliés, se tem observado em diversas regiées do pals.
O abrandamento da actividade no sector da construgdo contribui para a diminuigio do trafego de
pesados.

Observou-se também uma alteragéo da importancia relativa entre a hora de ponta da manhé e da tarde
de dia dtil. Em 2008 contabilizaram-se mais veiculos durante a hora mais carregada da manha do que a
da tarde ao contrario do que aconteceu em 2005,

Por outro lado, os volumes de tréfego das horas imediatamente antes e depois da hora de ponta da
tarde apresentam volumes de trafego mais aproximados desta do que em 2005, o que revela uma
menor concentragio temporal do trafego.

Os valores calculados para 2008 constam no quadro seguinte.

Quadro 4 - Procura de Tréfego Actual em Hora de Ponta (Total do Sistema — Ano 2008)

Dia Util Dia Util Fim-de-semana

Manhé Tarde Tarde
(8h15 - 9h15) (17h15 - 18h15) (16h00 - 17h00)

Ligeiros 6.177 5797 4.870
Procura Actual
Pesados 60 63 22

Como se pode observar nos quadros anteriores, as Horas de Ponta em Dia Util registam volumes de
tréfego superiores aos verificados na Hora de Ponta de Sabado.
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A Avenida Marginal € uma via de importincia regional e por conseguinte muito ufilizada na
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4.3.3. Validagao do Modelo de Previsao de Trg 1690 c a8 CALS -

Apbs a construgdo da rede efectuou-se uma calibragdo do modelo, que permitiu a aproximagio da
situagdo modelada aos resultados recolhidos nos trabalhos de campo na situagéo de referéncia para as
horas de ponta da manhé e da tarde de Dia Util e para hora de ponta de Fim de Semana.

Gréfico 1 - Validagéo: Ajuste dos Volumes de Tréfego Estimados 4s Contagens (HPM DU LIGEIROS) 2
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2 HPM DU - Hora de Ponta da Manha num Dia Util

P.P.E.R.U.C.S / Estudo de Mobilidade / Relatério — Maio 2011 28



03610

AR CAMARA MUNTE}PAL Wj E
..h"‘.‘ w.hlmmmmxtwm.wa 3 -——l-'—ﬂ——l—l—‘\ ﬁ !
2 ﬂ ADR. Zﬂ"#

Gréfico 2 — Validagdo: Ajuste dos
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Gréfico 3- Validagéio: Ajuste dos Volumes de Trifego Estimados s Contagens (HP FDS LIGEIROS)¢
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Como se pode aferir pelos Gréficos anteriores obtiveram-se resultados bastante bons ao nivel da

validagéo, significando isto que o modelo desenvolvido para a situagéo de referéncia representa com

elevado grau de fiabilidade a procura face as contagens efectuadas em 2008.

O mesmo tipo de abordagem foi feito para os veiculos pesados, nfo se conseguindo tdo bons

resultados em termos do ajustamento do trafego, assumindo coeficientes de correlagéo “R2" acima dos

85%. Esta situac8o resulta da grande variabilidade dos fluxos de veiculos pesados cujos volumes de

trafego ndo estdo, em geral, associados a viagens regulares mas que dependem das actividades

econémicas locais, em especial nas areas Construgao Civil e Distribuigio, cujas flutuagbes sdo muito

intensas ao longo do ano.

3 HPT DU - Hora de Ponta da Tarde num Dia Util
4 HP FDS - Hora de Ponta de Fim de Semana
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A solugdo urbanistica proposta contempla no que respeita a estrutura edificada, por ordem decrescente
percentual de valores de areas, os usos para habitagdo (49%), para servigos (17%) j& contando com
0 St Julian's School, para Residéncias — Flat-Service (11%), para dreas comercials (13%), para
equipamentos colectivos (5%) e para hotelaria (4%). O Quadro de Areas e a Planta Geral do
Plano s&o apresentados seguidamente: —
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{Figura 6 — Planta Geral do Plano de Pormenor
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4.4.2. Rede Viaria Proposta

4.4.2.1. Rede Viaria Interna

Para comportar o futuro tréfego gerado pelos empreendimentos, considerou-se essencial, para a fluidez
e seguranca do transito, dotar o Plano de uma estrutura viaria interna prépria e independente com
um nimero elevado de ligagBes com a rede extema de forma a distribuir o trénsito pelos vérios nés e
vias tomando menor o impacte de trafego.

A rede viaria interna proposta para o Plano implementa uma estrutura praticamente ortogonal que
assenta o seu funcionamento em dois arruamentos com maior importincia que interligam numa
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rotunda central. A rotunda funcionara cnmu um ssstema de acalmia de trafego e como marco de
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orientagdo interna para os visitantes.

O que se pretende é que estas duas vias mais importantes funcionem como vias distribuidoras
ligadas nos extremos, com vias complementares de forma a constituir uma rede viéria estruturada de
acordo com as respectivas funcdes (vias distribuidoras/colectoras e vias de acesso local).

A partir das vias de acesso local fazem-se os acessos as garagens dos edificios. Estas vias também
seréo dotadas de estacionamento para facilitar a estadia a visitantes de curta ou muito curta duragéo.
Esta via complementar permitird separar fungdes distintas de rapidez de atravessamento nas
faixas centrals das vias distribuidoras e de manobras e de acesso local nas outras vias.

Com a criacdo desta rede interna, as Avenidas Jorge V e Tenente-coronel Melo Antunes serdo
aliviadas do transito local continuando a permitir o atravessamento de fluxos que néo se dirijam para
o0 Plano a uma velocidade razoavel. A rede intema também servird como alternativa em caso de
acidentes ou de obras nas vias.

4.4.2.2. Ligagoes Viarias a Rede Envolvente
Na figura seguinte apresenta-se um esquema da inser¢do do Plano na rede viaria local, com a

indicagéo dos sentidos de circulago.

Como se pode observar, os sentidos de circulagdo da malha vidria permitem uma facil ligagéo aos
diversos acessos extemos. A “permeabilidade” do empreendimento & entrada e saida de veiculos é
conseguida a custa de uma série de ligagbes as vias envolventes.
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Simbologia:

= Rade Externa

=== Rede de Ligagdo
= Rede Interna

=i Sentidos de Circulagio

Entradas e Saidas do Plano

No que respeita & proposta de insergdo rodovidria do empreendimento na rede existente teve, por
consequéncia, a pretenséio de que as ligagdes a criar, no minimo, mantivessem as condigdes de
desempenho demonstradas na actualidade, acautelando transtomos provocados pelos acréscimos da
procura de frafego na envolvente do Plano e simultaneamente evitar-se, nos periodos de ponta,
perturbagdes na rede envolvente.

Falando concretamente da estrutura rodoviaria do Plano em questdo ha a referir a criagdo de novas
intersecges com as vias circundantes e outras melhorias:

e Havera um reforgo da importéncia do acesso ao Parque Poente e da sua materializagdo como
estrutura de estacionameto convencional com mais de duzentos lugares (Ligagao 1);

e Sera criado um novo entroncamento (Ligagdo 2) na Av. Jorge V, apds o cruzamento com a Rua
de Gurué. Serd um entroncamento simples onde serdio apenas admitidas viragens & direita
(fanto da Av. Jorge V para a urbanizagéo, viragem Norte-Este, como da urbanizagéo para a Av.
Jorge V, viragem Oeste-Norte);
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* - Percorrendo a Av. Tenente-Coronel Melo Antunes de Poente para Nascente (sentido
Parede -> Oeiras), seréo criadas duas novas intersecgbes (Ligagbes 3 e 4):

o A primeira, no enfiamento do Terminal de Autocarros, serd um entroncamento
simples onde apenas se permitem viragens & direita, de e para, a Av. Tenente-coronel
Melo Antunes (Ligagdo 3);

o Entre o entroncamento atrés descrito e a Rotunda R3 far-se-4 a ligagdo ao cerne da
zona comercial do empreendimento, neste ndo seré permitido a viragem & esquerda
do sentido nascente para a area comercial. A partir da Av. Tenente-coronel Melo
Antunes deriva para o interior da urbanizag&o um arruamento de servio exclusivo aos
parques de estacionamento e aos cais de carga e descarga, que pemitirdo posterior
acesso as zonas de estacionamento em cave por debaixo do edificio e & restante
estrutura rodoviaria a implementar no local (Ligagéo 4).

® Na Rotunda R3 prevé-se a criagdo de um novo ramo de via dupla (exclusivamente de entrada
na rotunda — por forma a evitar o esgotamento das reservas de capacidade desta intersecgéo)
que servira previsivelmente de ponto de saida do empreendimento para utilizadores dos
edificios de comércio e servios que tenham por destino o centro de Carcavelos e o eixo da
EN6-7 (Ligagdo 5).

e A dltima ligagdo (Ligagdo 6) a criar localiza-se no extremo nordeste do empreendimento e
apresenta a configuragdo de um cruzamento simples de quatro ramos com a Estrada da Torre
e com o prolongamento do Ramo Poente da “Rotunda de S. Gongalo”. O arruamento (Rua 14)
que “nascera” neste ponto caracteriza-se por possuir uma via por sentido e servir de ligagdo
aos arruamentos 15 e 16 na envolvente ao Hotel.

4.4.2.3.  Codificagao de Cenérios Futuros

A geragdo de trafego foi feita para dois anos horizonte, 2017 e 2027, para o periodo em que a procura
atinge o pico méximo de procura num dia Gtil comum, tanto de manha como de tarde, e num dia de fim-
de-semana no periodo da tarde.
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Para se perceber o impacte de trafego provocado pelo acréscimo de geragéo causado por este projecto
em pleno funcionamento foram ainda considerados cendrios relativos 3s diferentes situagbes de
procura de trafego previsto nas horas de ponta nos anos horizonte, sendo os enquadramentos

simulados divididos da seguinte forma:

l. Implementagdo do Empreendimento:

a) Sem Empreendimento: Tendo em conta a ndo construgdo do empreendimento em

estudo;

b) Com Empreendimento: Considerando-se um acréscimo de trafego gerado pelo

funcionamento pleno deste empreendimento e que se reflectira nas deslocagdes entre

zonas com a estrutura existente de acessibilidades locais.

Il. Quanto ao Ano Horizonte:

a) 2017 - Onde foram considerados os edificios afectos a uma 1? fase de ocupagao (que

corresponde a 30% do previsto);

b) 2027 - Que contempla a restante ocupagéo.
lll. Quanto & Hora de Ponta:

a) Dia Util de Manha (HPM);
b) Dia Util & Tarde (HPT);
c) Fim-de-Semana a Tarde (HPFS).
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Relativamente ao modelo de simulagio de trafego foram atribuidas a cada parcela um nimero de zona
consoante a sua localizagéo no plano. O modelo é apresentado na figura seguinte.
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Como se pode constatar, para efeitos de andlise qualitativa da geragio de trifego do
empreendimento e de introdugdo no modelo de simulagio de trifego, o célculo e
dimensionamento do trafego na Situagéo Futura resultou na criagio de 18 novas zonas:
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Quadro 6 - Novas Zonas para a Situagéo Futura

Zonas Usos N° Parcela
101 Espago Habitacional 1
102 Espago Habitacional 7
103 Espago Habitacional 5
104 Espaco Habitacional 6
105 Espaco Habitacional 3
108 Espaco Habitacional 4
. 107 Espago Habitacional — 5
108 Espago Hoteleiro 8
Espaco "Residéncias - Flat Service" g
Espago Tercifrio 10
Espago Tercidrio 11
Espaco Habitacional 7
E.E.C. -Escola EB1+J1 c
e '”‘;. L\: = -

P _")‘_El‘;_‘\ o 434 |E-E.C.- Centro Gfmnico E
Espago Habitacional + Tercirio 1

135
E.E.C. - Centro de Saiide B
136 Campo com Bancadas F
137 Campo sem Bancadas H
Espago Terciério 12

138
E.E.C. -Centro Social Paroquial A

4.4.3. Crescimento Natural de Trafego

A procura de tréfego futura para os trés periodos de ponta dos anos 2017 e 2027 foi agregada segundo
0 zonamento referido e resulta da actualizagéo do trifego existente para uma situagdo futura
(crescimento natural) tendo-se considerado taxas de crescimento.

A previséo de procura de trafego futuro nos anos horizonte, constantes nos cenérios estabelecidos,
teve em conta o crescimento natural do tréfego (que em principio aumentaria mesmo que ndo se
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construlssem os empreendimentos do Plano) principalmente devido aos aumentos da taxa de
motorizagdo, da populagio e dos empregos da zona e sua envolvente.

Gréfico 4 - Evolugéio verificada e prevista da utilizagao de transporte individual em Portugal
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Considera-se que os valores apresentados pelas projecgdes da DGTREN para o temitério Portugués
ndo deverdo, no caso de Carcavelos, ser aplicados de uma forma cega, deverdo antes sofrer uma
ponderagdo justificada pela consolidagéio do espago urbanizado, pelo tipo de actividade econémica que
detém e pela dindmica social que apresenta.

Assim houve necessidade de se perceber qual o tipo de evolugéo se tem registado na zona marginal de
Carcavelos. Através dos postos de contagem das “Estradas de Portugal” verifica-se que entre os anos
1999 a 2002, os TMDA do trogo da Av. Marginal ultrapassavam os 36 mil veiculos, em 2005 cerca de
32 mil e em 2008 pouco mais de 30 mil pelo que foi possivel concluir que o volume do trafego tem
sofrido diminuigdes significativas.

De qualquer forma, para se estabelecer uma evolugio que mantenha de alguma forma a tendéncia
delineada pelas projecgbes da DGTREN e simultaneamente seja atenuada pelas leituras de tréfego na
ENG6 (Av. Marginal), decidiu utilizar-se tanto para o tréfego ligeiro como para o trafego pesado uma
taxa de crescimento anual de 0,5%.

E possivel desta forma, através de projeccBes “optimistas” (mais elevadas que o que de facto se
espera vir a verificar) fazer uma previséo de trafego do lado da seguranga, o que & o mesmo que dizer
que, salvo uma alteragéo drastica do enquadramento s6cio-econémico desta zona, nio se avaliara o
comportamento da rede vidria para condiges de procura fraca.
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A procura de ftrafego futura (para os trés periodos de ponta dos anos 2017 e 2027), foi agregada
segundo o zonamento para modelo de andlise nas matrizes origem-destino.

4.4.4, Geracao de Trafego do Empreendimento

A previséo dos acréscimos de tréfego provocado pela ocupagéo do Plano de Pormenor do Espaco de
Reestruturagéo Urbanistica de Carcavelos Sul foi calculada separadamente com base nas equagbes
recomendadas do Trip Generation do Institute of Transportation Engineers — ITE para valores de hora
de ponta de viagens geradas em automdvel (entradas e saidas) nas suas horas de maior geracéo.

__Quadro 7 - Cédigos das Equacbes Utilizadas

i~ T o :

[CAMARA MUNICIPAL § Uso ITE Code
e p=s g LA L0 A f* [Habitacdo 230
k‘ H 2 4 ABR, 200 e — 2

"4 : esidencial (flat services) 220
\&1,-.-‘--}-‘]—---“ 17\ ./ [Comércio 820)
Y ¥ i ervicos 710

 CASCALS ——EERT 520

Centro Gimnico 495
Centro de Safide 610}
Campo 492|
Centro Paroguial 560]

A geragdo do trafego por zona resultante é apresentada no quadro seguinte.

Quadro B - Geragdo de Trifego do P. P. E.R.U.C. 8. (Ano 2027)

—— Manha DU Tarde DU Tarde FDS
Entradas| Saidas | Entradas| Saldas | Entradas| Saidas

101 8 35 34 17 33 28
102 4 18 18 2] 24 21
103 6 25 24 12 28 24
104 6 26 25 13 28 24
105 6 27 27 13 29 25
106 6 27 27 13 29 25
107 3] 29 28 14 30 25
108 37 24 35 3 46 36
109 11 55 54 27 59 46
120 189 55 201 312 325 298
121 192 58 220 332 357 328
123 4 19 18 9 25 21
132 4 3 3 4 0 0
134 8 4 (5] 11 7 7
135 43 43 91 91 149 136
136 0 0 13 13 26 26
137 0 0 6 6 11 11
138 109 34 102 203 197 144
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Procura de Trafego Futuro nos Anos Horizonte (Matrizes O\D Futuras)

A procura de trafego futuro previsto no ano de referéncia e nos anos horizonte é apresentado em forma

de matrizes no Anexo B. De notar que os crescimentos de trafego nos anos de 2017 e 2027 traduzem:

« nas matrizes “sem empreendimento”, o acréscimo de trafego devido ao crescimento natural e
conforme taxas explicadas no capitulo anterior;

« nas matrizes “com empreendimento”, o acréscimo de trafego referido no ponto anterior somado

a geragdo de trafego causada pela implementagio de novos usos do solo.

No que diz respeito 4s matrizes “com empreendimento”, o volume de trafego que apresentam

corresponde a adigéo do volume de trafego de entradas e saidas dos novos geradores;

CAMARA MUNICIPAL !

Quadro 9 - Acréscimo de Trifego nos Cenérios "com empreendim ’MJ_ULJ N
: 2
3 L

i
Manha DU Tarde DU Tard P 2?1&
Entradas| Saidas | Entradas| Saidas | Entradas|/Saidas“)/ | VI
. 2017 30 117 134 78 156 139[__' 45 C A 5
2027 609 365 798 1052 1247 1086 T e
Total 639 482 a32 1130 1403 1225

Deste modo, os valores globais das matrizes de trafego para os diversos cenérios s&o:

Quadro 10 - Procura Total na Hora de Ponta da Manha de Dia Util (Veiculos Ligeiros)

Matriz OID (HPMDU - Ligeros) | ~ Youme -
Actual 2008 H.P. Manhé de Dia Uti 6175 100%
Com 2017 H.P. Manhé de Dia Util 6583 107%
Plano 12027 H.P. Manha de Dia Ui 7857 121%
Sem |2017 H.P. Manh3 de Dia Util 68446 104%
Plano {2027 H.P. Manha de Dia Util 6760 109%

Quadro 11 - Procura Total na Hora de Ponta da Tarde de Dia Util (Velculos Ligeiros)

Matriz OID (HPTDU - Ligelros) | youure ” ‘l:_‘"':'o!ou !
actval J2008 HP. Tarde de Dia Ut 5795 ~100%
Com J2017 HP. Tarde de Dia Ut 6238 106% '
Plano §2027 H.P. Tarde de Dia Ut 8367 134% |
Sem 2017 H.P. Tarde de Dia Ut 6042 1
Plano 19027 H.P. Tarde de Dia Ut 8331 109%
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Quadro 12 - Procura Total na Hora de Ponta da Tarde de Fim-de-Semana (Velculos Ligeiros)

Matriz OID (HFTFS - Liguiros) | oum* s
m. d2 Fim de Semana 4871 100% |
Coam 2017 H.P.ds Fim de Semana 5373 110%
Plano §2027 BP. d= Fin d= Semana 7938 163%
Sem 1/ HP d= Fim d= Semana i T30
Fiant 12027 HP. d> Fim dc Scmana 5328 108%

Quadro 13 - Procura Total na Hora de Ponta da Manh3 de Dia Util (Veiculos Pesados)

Matriz O/D (HPMDU - Pesados) | yoyers ﬂdl“:n?“
Actual 2008 H.P. Manh de Dia Util 53 100%
Com Plano |2017 H.P. Manha de Dia Uti 59 1%
2027 H.P. Manha de Dia Ui 66 125%
Sem Plano |2017 H.P. Manha de Dia Uti 85 104%
I ———L .. 12027 H.P. Manha de Dia Util 58 108%

CA r:]-;\_H_a;-_l;d UNT E il i i
™\ « 31 A_) 1_Quadro,14 - Procura Total na Hora de Ponta da Tarde de Dia Util (Veiculos Pesados)
E_J J 28 ABR. 2014

=TT .T? | \ Matriz OID (HPTDU - Pesados) |  Jolume '““:ffc?ﬁ
S ASLLS 2008 HP. Tarde de Dia Uil 53 T00%
Cam PITHP Tarde de Nial il fa 1M0%
Flano §2027 H.P. Tarde de Dia Ut o9 158%
Gem |2017 HP. Tarde de Dia Uil 60 105%
Tano 15077 H P. Tarde de Dia Ut ) 110%

Quadro 15 - Procura Total na Hora de Ponta da Tarde de Fim-de-Semana (Veiculos Pesados)

Volume Indice 2008
Trifego =100

2 % 1
24 T14%

Matriz O/D (HPTFS - Pesados)

Actual §2008 H.P. de Fim de Semana
Com 2017 H.F.d= Fim de Semana

Flano §2027 H P. de Fim de Semana 28 124%
Sem |2017 H.P. de Fim d Semana 22 105%
Flano 12027 H.P. de Fim de Semana 23 110%

Observando os quadros anteriores pode constatar-se que considerada apenas a evolugéo natural
prevista do trafego de veiculos ligeiros e pesados, a procura que solicita a rede viaria em estudo sofrera

entre 2008 e 2017 um acréscimo de cerca de 4%. Desde 2008 até 2027 o acréscimo maximo ser4 de
9% relativo aos veiculos ligeiros.
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Fica por outro lado patente que, ao contrario da situacdo actual, apés a construgdo do
empreendimento, a hora de ponta da tarde em dia util fica mais carregada que a hora de ponta da
manha e ambas se traduzem em volumes de trafego mais elevados que os registados / previstos
durante o fim-de-semana.

4.4.6. Performance da Situagdo Actual (2008)

A rede viaria actual funciona satisfatoriamente com a excepcéo da Av. Marginal durante certos
periodos da Hora de Ponta da Manh&. Assim, quando os nds R1 — Av. Marginal com a Av. Jorge V e
R6 — Av. Marginal com a EN 6-7 se encontram saturados, os automobilistas procuram uma
alternativa pela Av. Jorge V e Av. Tenente-Coronel Melo Antunes.

Nas figuras seguintes apresentam-se diagramas de carga que permitem observar a ordem de grandeza
dos volumes de trafego que utilizam cada uma das estradas em estudo.

Pode observar-se que apesar de, globalmente, o nimero de veiculos na rede ser superior durante a
hora de ponta da manha do que na da tarde, a sua distribuigio pelas diversas vias é mais homogénea.
Ao contrario, a tarde, a Av. Marginal e a Av. Coronel Melo Antunes (zona da estagdo) assumem um
claro protagonismo na rede absorvendo a maior parte do trafego que circula na zona. Durante a manha,
a importancia dos movimentos em direcgdo a Lisboa fica bem ilustrada na imagem com os volumes de
trafego na Av. Marginal e EN 6-7 a serem significativamente maiores neste sentido do que no outro.

e
CAMARA MUNT PAL :

LA 1}
2 8 ABR, ?m
UTVT

—H—-_.(..AEIQ 5'5_
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IR < 500 veiculos/hora
I 500-1000 veiculos/hora
I = 1000 veiculosfhora
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44.7.  Performance da Situagéo Futura (Rede 2027) oo

As figuras seguintes apresentam os diagramas de carga para situagio futura. Nestas imagens pode
verificar-se que, em termos gerais, a rede intema do Plano tera volumes de trafego que mesmo nas
situagdes mais carregadas néo atingirdo os 500 veiculos/hora o que est4 significativamente abaixo da
capacidade oferecida pelas vias. '

A rede viaria futura interna do Plano de Pormenor do Espago de Reestruturagio Urbanistica de
Carcavelos Sul funcionard, pois, integralmente em boas condiges. Quanto & rede extemna, verificou-se
que com a configuragdo geometrica actual, o né R3 - Rotunda entre a Av. Tenente-Coronel Melo
Antunes e o Passeio Padre Aleixo Couceiro poderia vir a apresentar algum abrandamento na circulagio
do trénsito no futuro. Por esta razdo, o Plano propde uma reformulagio da actual configuragio
geomeétrica da rotunda em resultado de uma andlise detalhada sobre as suas condigbes de
funcionamento.
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De acordo com o modelo, a Av. Marginal continua com uma grande carga de trafego, que quando
satura, os veiculos escolhem, tal como actualmente, a alternativa da Av. Jorge V. Globalmente a rede
viaria futura funciona em condigdes mais carregadas do que a actual, ndo deixando de funcionar em
condigbes razoaveis de circulagdo do transito.

Figura 12 - Diagrama de Carga - Rede Vidria Futura - 2027 - Hora de Ponta Manha Dia Util
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Figura 13 - Diagrama de Carga - Rede Viéria Futura - 2027 - Hora de Ponta Tarde Dia Util
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4.5. Analise das Condicdes de Funcionamento

Para a andlise das condigdes de funcionamento do trénsito, utilizaram-se os resultados da modelagso,
para uma andlise qualitativa e quantitativa através do funcionamento dindmico do modelo de micro-

simulagdo. Os pontos que foram objecto de anlise mais detalhada foram os que se indicam na figura a
sequir:

Figura 15 - Intersecgdes Vidrias Analisadas

AR A MUNIEJPAL

2 8 ABR. 201 O
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""F‘f-ﬂ

No caso das rotundas existem varios métodos de andlise a nivel intemacional, sendo que a Inglaterra &
incontestavelmente o pals com maior tradicdo na utilizagdo de rotundas e o “Transport Road and

Research Laboratory - TRL" é actualmente a instituicio com maior niimero de trabalhos desenvolvidos
nesse campo.

Os dados de procura de trafego foram retirados do modelo de simulago (fluxos de entrada e fluxos de
conflito registados em cada ramo das intersecgbes giratérias que fazem parte desta rede modelada)
serviram de input & analise quantitativa dos modelos estatisticos protagonizados pelos Métodos TRL.
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O resultado detalhado desta avaliagdo encontra-se no Anexo E a este relatorio, no qual se podem
consultar em pormenor os resultados do estudo efectuado para cada intersecgéo considerada em cada
um dos cendrios e horizontes temporais apreciados. O Quadro 17 faz um resumo da avaliagdo dessa
performance tentando, cromaticamente de acordo com a classificagdo apresentada no mesmo quadro,
simplificar a analise e a avaliagdo do impacte do trafego registado e previsto para esta zona.

Quadro 16 - Escala Cromética

Classificagdo
Optimas A
Boas B
Satisfatérias c
Razoaveis D
Instéaveis E
Mas F

[ CAMARA MUNTGIPALT MUNT SJPAL ]

——i_LA A
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A TYY
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Quadro 17 - Resumo da Avallagio do Desempaﬁh‘o dos Nés Princlpals da Rede Actual e Futura

Resumo da Anélise do Nivel de Servigo nas Interseccbes Rodovidrias Sam Emprasndiments Com Emprsendimento
ﬂ'ﬂL = Kimber 1m, Otortn Rodovidria Oferia Rodovidria
Intersecciio Ramo
Av. Jorga V (de Norla)
Rotunda1:  JAv. Marginal (de Nascente / Ogiras)

Av. Marginal (do Poerte / Cascals)
Av. Tenenie Comnel Malo Antunes

|Rotunda 2:  JAv. Jorga V (da Sul)
{Av. General Eduardo Galhardo

EN &7 (de Norle / AB)
Acesso oo Balrm do Sdo Gongalo
EN &-7 (da Sul / Estrada Marginal)
Acasso ao Balmo da Torre

EN &-7 (da Norla/AS)

|Rotunda 6:  |Av, | (da Nascante / Osiras|
Av. Marginal (de Poents / Cascai)
Aruamento (de Norie p/ Rolunda)
|Rl:lll.l'ld-l * Arruamento (da Nascenta p/ Rotunda)

DA OTIL - MANHA
H
£

Arruameno (de Sul p/ Rotunda)

Arruamento (de Poants p/ Ratunda)

o | | | ot f ol i (o e | | | 0 f e i e 3

| [Av. .Jorgs V (da Norts)

Rotunda 1:  [Av. Marginal (da Nascents / Oslras)
Av. Marginal (da Poents / C )
Av. Tenente Coronel Mol Antunes
|Rotunda 2: Ay, Jorge V (do Sul
|Av, General Eduardo Galhardo
Passelo Padre Aleixo Cordeiro

EN 8-7 (de Noria / AS)

Estrada das Amendoairas
|Rotunda 4:
EN 6-7 (de Sul / Estrada Marginal)

Dia UTIL - TARDE

EN £-7 (do Nortw/A®)
|Rotunda & |Av, Marginal (de Nascente / Oelras)
{Av. Marginal (de Poanta / Cascals)
|Aruamento (de Norte p/ Fotunda)

stunday: |ATuamento (de Nascents p/ Rotunda)
N * IArruamento (de Sul p/ Rotunda)

Arruamento (de Poente p/ Rotunida)

|Av. Jargs V (da Noris!

Rotunda 1:  |Av. Marpinal {da Nascents / Osiras)
{Av. Marginal {de Poanta /

Av. Tenents Coranel Melo Antunes
Rotunda 2:  [Av_ Jorga V (da Sul)

Passalo Padra Alslxo Cordelro
Rotunda 3:  |Av. Ten Coronel Melo Antunes (do Nascente / Oeiras)

Av. Tan Coronal Melo Antunas (do Poanta / Cascals)
EN E-7 (da Norta / AS)

o o P |t Rl e e e S A i e | G | A |t R b B R b 2 DD | -

FIM DE SEMANA - TARDE

PPpPpPpPpPEREDDBDDDED PP D

|Av. Marginal (da Nascents / Osiras)
|Av. Marginal {da Poente / Cascals)
Arruamanta (de Narte p/ Rotunda)
. JArnsamenio (de Nasconte p/ Rotunda)
RORIGLT:  [arruamento (de Sul p/ Fokunda)

Aruaments (de Poants p/ Rotundal
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4.6. Sintese de Resultados do Estude-de. s

O Estudo de Impacte de Trafego, teve como principal objectivo o levantamento das reservas da
capacidade viaria envolvente aoc empreendimento para, numa fase posterior, se proceder & andlise do
impacte nas condigdes de funcionamento do trafego com a construgdo do empreendimento previsto, de
acordo com o estudo urbanistico apresentado. '

Para a realizag8o desta anélise foram recolhidos elementos referentes & oferta da rede viéria actual
(inventario da rede) e procura de trafego (contagens especificas e contagens histéricas da E.P.) de
forma a possibilitar a elaboragéo rlgorosa; da caracterizagio e diagndstico da situacdo actual da
circulagdo, essencial para a previsdo da situagéo futura através do modelo de simulagéo dindmica de
transito da rede envolvente.

De acordo com a informacé&o recolhida e os resultados do modelo de simulagdo de cenarios futuros, as
principais conclusbes a retirar deste estudo séo:

= Das intersecgOes analisadas verificou-se que, actualmente, as rotundas da Av.
Marginal apresentam saturagdo da parte da manha dos dias dteis. Note-se que, de
acordo com as contagens histdricas na EN6 (Av. Marginal), fomecidas pela E.P., verifica-se
que as cargas de trafego tém vindo a diminuir. Mesmo assim, foi considerada uma taxa de
crescimento natural anual do trafego de 0.5%. De acordo com o modelo de simulagéo e com
os calculos dos niveis de servigo, constata-se que a Av. Marginal terd uma carga de trafego
elevada mas em condigbes de funcionamento satisfatorias tal como actualmente. A nova
configuragdo proposta para a rotunda R3 (40 m de DCI), aumenta substancialmente a sua
capacidade para fazer face aos fluxos de trafego, garantindo boas condigbes para a
circulagéo futura;

= Em termos de politica de transportes, tem sido acordado que, dadas as suas caracteristicas,
a Av. Marginal ndo devera ser objecto de aumentos substanciais de capacidade, pelo
contrario, as vias mais interiores e as radiais & que deverdo suportar o frafego;

= Por outro lado, mesmo a longo prazo (2027), a rede viaria do P.P.E.R.U.C.S consegue
comportar a carga prevista evidenciando um bom comportamento, mesmo em periodos de
ponta;
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tlviarias deverdo ser implantadas

medidas que melhorem a reparticio modal em favor do transporte colectivo e em detrimento

do fransporte individual. Estas medidas deverdo, por um lado, atrair pessoas para o

transporte colectivo por intermédio de melhores transportes e melhores acessibilidades aos

mesmos com meios nao poluentes e por outro, desincentivar o uso do transporte individual,

pela tarifacdo do estacionamento, pelo controlo policial mais eficaz;

= O Plano de Pormenor do Espaco de Reestruturacdo Urbanistica de Carcavelos Sul tem

caracteristicas impares para incentivar o uso de meios alternativos ao transporte

individual devido & proximidade da estagéo de caminhos-de-ferro de Carcavelos que ira

ser um factor determinante para uma utilizagdo mais frequente do transporte colectivo, de

residentes, funcionarios e visitantes.
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5. ESTACIONAMENTO | AScAls

O estacionamento representa actualmente uma das questdes-chave para o bom funcionamento
da mobilidade de qualquer projecto que envolva geragio e atracgdo de viagens em veiculo, sendo a
principal dificuldade neste processo achar o ponto de equilibrio mais adequado entre a oferta e a

procura de estacionamento.

Se por um lado a caréncia de estacionamento cria situagbes abusivas com graves consequéncias
para a fluidez da circulagdo viéria, por outro lado a oferta em demasna para além de ocupar sem
necessidade, espago fisico, fomenta o uso do transporte individual.

Em situagbes de grande geragéo, como é o caso dos usos de solo previstos, a principal dificuldade
neste processo & achar o ponto de equilibrio mais adequado entre a oferta e procura de
estacionamento. O objectivo € ao mesmo tempo ndo subdimensionar ou sobredimensionar o
estacionamento.

Em caso de subdimensionamento originado por procura forte e com destino em pontos especificos, o
que acontece é que o numero de velculos que n&o tem lugar para estacionar, vai ocupar abusivamente
as faixas de rodagem ou as zonas pedonais e o restante espago urbano.

Deste modo, houve uma preocupacgéo em integrar esta problemética no presente estudo, tendo-se
realizado levantamentos de oferta e procura de forma a poder caracterizar localmente a dindmica do
estacionamento e dai poder tirar conclusdes Uteis ao Plano.

5.1. Situacdo Actual

Para se perceber a situagio actual realizaram-se levantamentos de oferta e procura de
estacionamento num dia Util normal de Veréo, dia 27 de Junho de 2007 e num dia do fim-de-semana,
dia 1 de Julho de 2007, ambos os dias de bom tempo e da parte da tarde, por volta das 16h periodo de
maior presséo de estacionamento devido 3 simultaneidade de usos.

Na zona de intervenggo existem dois grandes pélos de geragdo de tréfego cujas caracteristicas
determinaram a forma de execug&o dos levantamentos de campo e o respectivo zonamento:
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O dia util da semana representa o periodo mais forte na zona perto do interface de transportes
que se deve preferencialmente a deslocagdes casa-emprego. Durante o fim-de-semana a procura de
estacionamento deve-se mais a deslocagbes de lazer, tais como deslocacGes 4 praia de Carcavelos
e onde os parques préximos da praia tém maior procura.

No que diz respeito a oferta de estacionamento pago, actualmente sé existe um local onde o
estacionamento é tarifado. Este local & o. barque de estacionamento do Interface de Transportes
que tem uma tarifa tnica de 1€/ dia. Verificou-se ser o dia util de maior procura de estacionamento
neste parque. Conforme se pode observar no quadro seguinte, este tem uma procura global muito fraca
que devera ser potenciada no futuro. Isto deve-se a que na envolvente ao interface existam bastantes
locais onde se pode estacionar sem pagar.

Quadro 18 - Taxas de Ocupagdo do Parque de Estacionamento do Interface

Procura Dia . Procura Fim| % Fim de
Oterta Util % Dia Ut de Semana Semana
|_Parque Interface 370 48 13% 14 4%

*Tarifa 1€/ Dla

Verificou-se também que parte dos veiculos que estacionavam sem pagar se encontravam em locais
ilegais, como no fim ou principio da zona de BUS do interface ou no local de estacionamento do mesmo
destinado a Kiss&Ride (boleia para o Transporte Colectivo). Outros utentes do interface, mais
concretamente do comboio, estacionam na Av. Jorge V e nas suas transversais bem como num
arruamento paralelo a Av. Jorge V e situado em frente ao interface.

O estacionamento ilegal no interface deve-se a falta de fiscalizagéo policial e prejudica o normal
funcionamento dos sistemas de transportes. Situagdes destas terdo que ser evitadas de futuro. Na
figura seguinte mostra-se o local do parque de estacionamento do interface.

Figura 16 - Localizag3o do Parque de Estacionamento do Interface
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Os varios utilizadores de estacionamento tém diferentes propésitos. Desse modo, desagregou-se a
area de intervengéo do Plano de Pormenor em 3 zonas distintas:

e Zona 1 - Estagdo, compreende toda a 4rea de influéncia do interface com estacionamento.

= Zona 2 - Prala Exterior, cobre a &rea dos parques de estacionamento de apoio & praia néo
pavimentado e uma parte da Av. Jorge V onde o estacionamento é influenciado pela geracéo
da praia.

» Zona 3 - Praia, corresponde aos parques que se situam mesmo adjacentes a praia e que a
sua gerag&o depende s0 da praia e dos usos de solo do paredéo.
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B Oferta

O levantamento da oferta de estacionamento existente na zona de intervengio do Plano foi
efectuado quer nos trogos da rede viéria envolvente quer nos pargues de estacionamento.

Para a oferta de estacionamento foram contabilizados todos os lugares marcados e ndo marcados,
legais proprios para o efeito. No caso dos parques de estacionamento que possuem lugares néo

marcados, tais como, os parques adjacentes a Marginal do lado Norte, a oferta de estacionamento foi
calculada da seguinte forma;

e Area do local de estacionamento / 20 m2
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Foram também contabilizados, os lugares de equenos parques da

Praia de Carcavelos do lado mar.

Para contabilizar a oferta, classificou-se cada lugar de estacionamento de acordo com a sua
localizagdo (via ou parque) e ainda segundo a existéncia de tarifa (pago ou néo pago).

Refira-se ainda que no presente estudo, néo foram considerados os lugares de estacionamento em
garagens privadas, dada sobretudo a dificuldade do seu levantamento, tendo sido s6 contabilizados os
lugares na via publica e nos parques, o que d4 um total na drea de interven¢do do Plano de
Pormenor de 2.224 lugares de estacionamento. =

Verifica-se que na zona de estudo predomina o tipo de estacionamento em parque, que é motivado
quer pelas caracteristicas da rede vidria quer pela existéncia de grandes geradores de trafego, como é
0 caso da praia e do interface.

Junto & praia existem diversas bolsas de estacionamento sendo as duas maiores do lado Terra da Av.
Marginal. S&o parques de estacionamento gratuitos ordenados pela Cdmara Municipal de Cascais em
terra batida e com lugares de estacionamento ndo marcados. Estes parques s&o cruciais para
satisfazer a procura de estacionamento na época balnear, e apesar de ndo estarem pavimentados, a
procura € a mesma devido a falta de oferta noutros locais.

Relativamente ao estacionamento ao longo das vias pode concluir-se que a oferta actual é escassa,
pois o perfil e o tipo de vias existentes ndo permitem a sua existéncia, por se tratar principalmente de
vias de hierarquia superior onde o estacionamento é proibido para melhorar a circulagéo, como por
exemplo na Av. Marginal.

No entanto, pode encontrar-se algum estacionamento longitudinal na Av. Jorge V e no limite
Nascente do Plano de Pormenor.

5.1.2. Procura

O levantamento da procura de estacionamento como ja foi referido anteriormente, foi efectuado num
dia util normal de Veréo e num dia do fim-de-semana, ambos na altura de maior presséo.
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Pretendeu-se com este levantamento e lﬂ!hqﬂg obt f\ﬁ!ac os passiveis de perceber as

necessidades de estacionamento nas diversas zonas e o hpo de politicas de estacionamento a

implementar.

Para contabilizar a procura, classificou-se cada veiculo estacionado segundo a sua legalidade (legal
ou ilegal), de acordo com a sua localizagdo (via ou parque) e ainda segundo a existéncia de tarifa
(pago ou ndo pago), que neste estudo era Unica e exclusivamente no parque do interface. De acordo
com os levantamentos efectuados e desagregados por zona as procuras apuradas séo as
apresentadas no quadro seguinte.

Quadro 19 - Oferta e Procura de Estacionamento por Zona

Procura Dia . Procura Fim| % Fim de
Zona Oferta Ol % Dla Utll 46 Sarisva Semana
1- Estagao 410 131 32% 26 6%
2 - Prala Exterlor 1686 182 11% 848 56%
3 - Prala 128 146 114% 193 151%
[Total 2224 | 459 21% 1167 52%

Do quadro anterior, que mostra a oferta, procura e taxas de ocupagao de estacionamento, que podem
ser observadas graficamente na figura seguinte, conclui-se como ja seria de esperar que na Zona 3 -
Praia, a pressao de estacionamento é bastante elevada, tanto no dia ufil como no Fim-de-Semana, néo
existindo mais ilegais por ndo existir espaco fisico em local ilegal ou legal para estacionar o velculo.

Na Zona 2 - Praia Exterior, a procura tem muito mais expressdo num dia de Fim-de-Semana com
56% de taxa de ocupacdo. Durante os dias Uteis a procura é fraca, mas de qualquer forma estes
parques/ bolsas de estacionamento s&o cruciais para satisfazer a procura de estacionamento na época
balnear, e apesar de ndo estarem pavimentados, a procura ¢ a mesma devido a falta de oferta noutros

locais.

Na Zona 1 - Estagdo a procura ¢ mais alta durante o dia util, mas mesmo assim é baixa em grande
parte devido aos utentes do interface néo utilizarem o parque destinado por ser tarifado.
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Verificou-se no local, aquando dos levantamentos, que nos parques de estacionamento nio
pavimentados existiam varias unidades de transportes colectivos de passageiros que serviam para
transportar alunos de escolas para a praia durante o periodo de férias. No dia Gtil em que foi efectuado
0 levantamento encontravam-se estacionados cerca de 5 autocarros.

Ha ainda que referir a procura de estacionamento nos dias da feira de Carcavelos, em que o
estacionamento abusivo atinge proporgdes que seriam alarmantes caso a feira se mantivesse neste
local. Na proposta do P.P.E.R.U.C.S. esta situagio ndo se vira a verificar.
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A oferta de estacionamento distribui-se da forma ilustrada pelo quadro seguinte.

Quadro 20 - Oferta de Estacionamento no Plano

[ Lugares para Ligeiros | Lugares para Pesados

Estacionamento Publico

Area POOC 670 10
Restante area 924 0
Total Estacionamento Privado 1.594 10
Estacionamento Privado
Habitacio 1.804 0
Servicos 1.010 6
Comeércio 1.445
Residéncias com servicos 451 0
Equipamento Escolar Privado 96 5
Hotelaria 102 2
Equipamentos de utilizagdo 148 1
colectiva
Estacionamento Publico 802 0
Total Estacionamento Privado 5.858 14
Total da Oferta do Plano 7.452 24
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No futuro, com a implementagio do Plano de Pormenor e com a construgéio dos diversos edificios,
serdo criados mais lugares de estacionamento. Com esta ocupagéo da zona de intervengdo é fulcral
equacionar as necessidades e tipos de estacionamento a oferecer no futuro. Neste sentido, um dos
pontos que ficaram estabelecidos & partida foi o de manter os parques de estacionamento junto & praia,
sem no entanto deixar de levar a cabo obras de infra-estruturago e pavimentagéo dos referidos

No futuro, de acordo com os requisitos exigidos pel@ varios Planos er_egulamentas. sdo propostos
para as diversas construges 5.858 para veiculos ligeiros e 14 lugares para veiculos pesados, isto
no que diz respeito ao nimero de lugares privados no interior das parcelas e 924 lugares piblicos
exterior dos quais 31 para veiculos de condutores com mobilidade condicionada. Ao estacionamento
piiblico acresce ainda o estacionamento inserido na &rea do POOC (Plano de Ordenamento da Area
Costeira) num total de 670 lugares de ligeiros e 10 de pesados.
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espinha ou perpendicular relativamente ao eixo da via, sendo esta a tipologia a que mais rentabiliza
0 espago, possibilitando dotar as vias com o maior nimero possivel de lugares de estacionamento.

O novo arruamento de ligagdo & Av. Jorge V tem poucas implicagbes na capacidade de
estacionamento desta via pois obrigard apenas & anulagio de dois dos lugares actuais de
estacionamento longitudinal.

Nota especial para o facto de os acessos as garagens serem feitos maioritariamente sobre vias
secundarias, por razdes de funcionalidade do sistema de circulagiio e também por razdes de
seguranga rodovidria.

A conclusdo que se pode firar desta oferta de lugares piblico é que é suficiente para fazer face s
necessidades do Plano de Pormenor.

No parque Zona 2 - Prala exterior serdo implementados 10 lugares para estacionamento para
autocarros nas proximidades dos acessos pedonais & praia, com a configuragio que consta na figura
seguinte. A marcacdo destes lugares devera ser muito clara, com a aplicagéo de sinalizagéo tanto
horizontal como vertical, de modo a que o estacionamento abusivo seja evitado.

Figura 19 - Parqueamento para Veiculos Pesados de Passageiros
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5.2.1. Politicas de Estacionamento

Neste capitulo sugerem-se diversas medidas para ordenar e regular o estacionamento. Estas
medidas pretendem ordenar o estacionamento impedindo os velculos de se apropriarem do espago
pedonal e de circulagdo automovel. Infelizmente, € comum em Portugal, os veiculos estacionarem em
cima dos passeios ou em 2* via. SituagOes destas devem ser evitadas no futuro com beneficios para
todos.

O pico de presséo de estacionamento neste local é nos dias de Verdo durante o fim-de-semana, mas o
estacionamento ndo dever4 ser dimensionado para este pico. A solugéio ideal é ter uma oferta de
estacionamento elevada mas equilibrada de acordo com as necessidades, de forma a aumentar o
nGmero de utilizadores dos transportes colectivos e de deslocagdes pedonais ou de bicicleta (uma vez
que vao ser criadas ciclovias).

O niimero de lugares publicos é suficiente para a procura esperada. Eventualmente, a longo prazo, em
zonas de maior pressdo no estacionamento publico poderdo ser criadas zonas de estacionamento de
duragio limitada (ZEDL).
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6. TRANSPORTES COLECTIVOS

6.1. Situacdo Actual

6.1.1. Enquadramento do Plano no Sistema Metropolitano de Transportes

Colectivos

Devido & proximidade com a linha de Cascais, o Plano tem ligagbes privilegiadas com outras redes de
transportes de grande qualidade, a nivel urbano e suburbano, destacando-se:

o Carris - opera a rede de autocarros da cidade de Lisboa e das zonas limitrofes, com 97
percursos distintos, para além da rede de eléctricos, ascensores e um elevador

e Metropolitano de Lisboa que explora a rede de metro no interior da cidade de Lisboa e nas
zonas limitrofes

e Scofturb que serve o interface conforme foi referido, mas que a nivel regional serve os
concelhos de Cascais, Oeiras e Sintra. com um total de 57 concessdes, divididas entre
carreiras urbanas, interurbanas interiores aos proprios concelhos

* AVimeca/ Lisboa Transportes que também serve o interface, serve os concelhos de Lisboa,
Amadora e Sintra com cerca de 84 carreiras diarias de servigo maioritariamente urbano

e Transtejo/Soflusa que opera os transportes fluviais entre as margens Norte e Sul do Tejo,
dispondo de uma frota modema

e SATU (Sistema Automatico de Transporte Urbano) de Oeiras em Infra-estrutura aérea
dedicada que liga a estagdo de comboio de Pago de Arcos ao Oeiras Park. Embora
actualmente pouco utilizado, espera-se que com as extensdes pensadas, venha a ter um
aumento significativo da procura.
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6.1.2. Servigos de Transportes Colectivos na Area do Plano

A acessibilidade em transportes colectivos ao Plano & assegurada no interface de Carcavelos, pelos
modos ferroviario através da Linha de Cascais da CP, com a estagéo de Carcavelos — tal como se
pode observar na Figura 20, e rodovidrio através da ScottUrb e da Vimeca \ Lisboa Transportes.

6.1.3. Servico Ferroviério

A Linha de Cascais é um caso de sucesso de utilizagdo por parte da populagdo desde a sua ja
remota electrificacéio, reformulagéo das estagdes, grande frequéncia de servigos e tragado ribeirinho

com paisagens deslumbrantes.

A sua total independéncia de exploragéo, relativamente a servigos de longo curso e de mercadorias,
permitiu a adopgdo de lay-outs ferroviarios puramente suburbanos e dedicados integralmente as
familias de comboios decididas para os horérios cadenciados: pard melhoP4&irtin A 'acl)'fJ jlagsio. Até a

sua electrificagdo & de 3.000 Volts de corrente continua co i daz igria nacional
6! populagdo

que usa corrente altemada com 25.000 Volts e 50Hz. O bo

adira, em massa, a este servico.

Figura 20 — Mapa da Linha de Cascais
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Fonte: CP
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Pais, tendo sido recentemente melhorada a sua frequéné'm?lpaggando-
entre circulagbes.

dos 10 para os 8 minutos

O servigo ferrovidrio serve as necessidades das pessoas nos concelhos de Cascais, Oeiras e Lishoa
para se deslocarem de manhd até Lisboa e & tarde de volta para as suas casas (os chamados
movimentos pendulares), ajudando em muito na redugéio do trafego na Av. Marginal e na AS5.
Principalmente na época balnear é o meio preferido de muitos passageiros que se deslocam para a
praia de Carcavelos. E o meio de transporte mais rapido e eficaz e como tal devera ser promovido ao

maximo.

Actualmente a circulagdo dos comboios inicia-se ainda antes das 6:00h e encerra por volta das 2:00h
da madrugada. A frequéncia média de passagem em Carcavelos é cerca de 4 composigdesihora.

6.1.4. Servigo Rodoviario

No que respeita ao servigo rodovidrio, a ScottUrb faz percursos mais pequenos circulando nos
concelhos de Caécais e Sintra, disponiblllzando um servigo de cariz urbano, sendo a operadora de
transporte rodovidrio mais importante no local. Esta operadora rodovidria apresenta um servigo em
termos de qualidade da frota muito bom. A sua cobertura nesta 4rea estd associada ao transporte de
passageiros entre os diversos bairros envolventes e o interface.

Destaque-se como ponto positivo, que a ScottUrb possui uma carreira 472, que se distingue pelo facto
de ser exclusivamente urbana, estabelecendo um pequeno circuito entre Carcavelos e Parede,
passando pela Riviera, Hospital de Santana e Dr. José de Aimeida e pela Igreja de Parede. Sendo um
autocarro de dimensoes reduzidas, permite rentabilizar a carreira, oferecendo um servigo que de outra
maneira, muito possivelmente ndo seria rentavel. A vantagem destes autocarros de dimensoes
reduzidas, também se traduz num decréscimo da poluicdo sonora, bem como no aumento da
velocidade comercial.

A Lisboa Transportes por seu tumo disponibiliza uma tnica carreira que faz a ligagéo entre o Bairro
da Torre e a Estagdo de Metro da Falagueira (Amadora), passando por Oeiras, Porto Salvo e Queluz.
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Esta passa no limite Nascente da zona de intervengdo, possuindo a sua pal paragm terminal junto &

entrada do Bairro da Torre.

Verificou-se que todas as paragens possuem abrigo e encontram-se em bom estado de
conservacgdo, todas possuindo banco de espera. Outro ponto positivo € a identificagdo de todas as
carreiras que passam em cada paragem.

No quadro seguinte apresentam-se as carreiras que circulam na Zona de Estudo. Actualmente 6
carreiras pertencem a ScottUrb e 1 pertence & Lishoa Transportes.

Quadro 21 - Carrelras da ScottUrb e Lisboa Transportes na Zona de Alguelrio e Tapada_d'as Mercés

Pepsrohrid ORIGEM DESTINO
ScottUrb

] 461 Carcavelos (Estagfio) I Ta;lda B
462 Carcavelos (Estagéo) Cascals (Terminal)
463 Carcavelos (Estagio) Cacem |
i Carcavolos (Estagdio) |  Manique(Largo)
472 | Carcavelos (Estagéo)

- 475 Carcavelos (Estagéo) Parede (Terminal)

Lisboa Transportes

106 Carcavelos (Praia) Falagueira (Estag&o)

Fonte: ScoliUrb e Lisboa Transportes

No quadro que se apresenta de seguida, apresenta-se a frequéncia méxima e minima das carreiras,

que vdo variando consoante a procura dos utentes. Nem sempre as carmeiras fazem o percurso

completo, o que tambem & fungéo da procura dos utentes.

Na Figura 21, apresenta-se o esquema dos fransportes publicos na zona, incluindo as respectivas

paragens.
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Quadro 22 - Numero de Cirqulagdes & Frequéncia Méxima e Minima
LINHA \ PERIODO DE NUMERO DE FREQUENCIA | FREQUENCIA
CARREIRA FUNCIONAMENTO | CIRCULAGOES\SENT MAXIMA MiNIMA =
ScottUrb
461 das 7:05 as 20:10 14 55 min 1h 05 min
462 | das 6:05 as 00:35 31 20 min 1h 00 min
463 das 5:45 4s 00:05 30 30 min 1h 35 min
464 das 7:00 as 19:40 19 30 min 1h 00 min
472 das 7:35 as 19:10 23 30 min 35 min
475— das 6:05 4520:25 16 60 min 1h 85-min
Lisboa Transportes
106 das 6:00 as 00:40 33 30 min 1h 40 min

Fonte: ScottUrb e Lisboa Transportes

Figura 21 - Transportes Piblicos

TRANSPORTES PUBLICOS

cp
== Linhade Cascals

Secotturb
—  Carda 472

= Carreiras 461, 462, 463 464 e 475

Lisboa Transportes
—— Carrdra 108
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Como se pode constatar na figura existe uma lacuna importante no servigo rodoviario, nomeadamente
n&o ha qualquer autocarro a passar na Av. Marginal, embora hajam duas bolsas para BUS junto &

rotunda poente. E de referir ainda a existéncia de uma praga Wﬂ Carcavelos Centro.
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6.1.5. Contagens

Relativamente aos transportes colectivos, foi desenvolwdo um levantamento exaustivo no terreno das
condi¢bes de funcionamento e das caracteristicas das deslocacdes. Estes foram desenvolvidos em

dois momentos distintos:

= Dia (til, em que se pretende reunir dados acerca das deslocagbes relacionadas com a rotina
do emprego e da escola. '

= Fim-de-semana, em que se obtém principaimente dados relativos a deslocagbes de lazer,
tendo em conta o cariz balnear de Carcavelos.

Foram elaboradas contagens de passageiros de transportes publicos, com o objectivo de caracterizar e
medir os fluxos presentes na &rea de intervencéo, e neste caso especifico com especial incidéncia no
interface, onde estdo concentrados os modos rodovidrio e ferrovidrio.

As contagens efectuaram-se nos dias 30 de Junho de 2007, para caracterizagio jé na época balnear
de um dia de fim-de-semana, e no dia Util seguinte, 2 de Julho, para conhecer as preferéncias de um
dia util de Verao.

Localizag3o dos postos de contagem de Transportes Colectivos:
e P1-Estacdo de combolo, sentido Cascais-Lisboa.
* P2 -Estacdo de comboio, sentido Lisboa-Cascais.

¢ P3-Paragem de autocarros, no interface.
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Foram realizados também inquéritos de forma a adquirir um conhecimento mais aprofundado da
realidade de quem utiliza os fransportes plblicos. Os passageiros foram questionados acerca dos
seguintes aspectos:

* Motivo.

* Frequéncia.

* Tempode Deslocago. — _—

Figura 22 — Exemplar da Folha de Inquéritos

DESLOCACAD ENTRE A ORIGEME A
ESTACAO

TEMPO DE DESLOCACAD ENTRE A ORIGEM
EAESTACAO

MOTIVO DA VIAGEM

FREQUENCIA DA VIAGEM

Os inquéritos tiveram lugar em duas zonas importantes de transportes colectivos. Uma primeira zona
designada por Estacdo de Comboios, compreende os postos P1 e P2, correspondendo
respectivamente & Estagdo dos Comboios sentido Cascais — Lishoa e a Estagdo dos Comboios
sentido Lishoa - Cascais. A segunda zona corresponde aos inquéritos e contagens feitos no Posto
3, este posto situa-se no Terminal dos Autocarros.

Estes inquéritos de Origem/ Destino tiveram como objectivo a caracterizagéo do comportamento dos
passageiros dos transportes colectivos do interface de Carcavelos.
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6.1.6.1. Estagdo de Comboios

Esta zona compreende, como ja foi anteriormente referido, os Postos 1 e 2. No Pesto 1, Estagao dos
Comboios sentido Cascais - Lisboa, foram inquiridos um total de 83 passageiros dos 844
contabilizados por contagens feitas no referido local, o que dd uma amostra representativa de
praticamente 10%. Dos 844 passageiros contabilizados 72% entraram no comboio Sentido Cascals -
Lisboa e apenas 28% sairam do comboio com o mesmo sentido.

Figura 23 - Local de Inquéritos aos Utentas Combaoio - Plataforma Sul

Modo de Chegada a Estagao

No inquerito realizado, uma das questdes incidia sobre 0 modo como os seus utilizadores se
_ deslocavam até ao comboio. Os resultados sdo apresentados nos gréficos abaixo.

Gréfico 5 - Modo de Chegada A Estagdo - Dia Util

EEEEEEE.
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Grifico 6 - Modo de Chegada a Estagéio — FDS
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Relativamente ao tempo dispendido para a deslocagio até a referida estagéo os resultados séo

apresentados nos graficos seguintes.

Griéfico 7 - Tempo de Deslocagio desde a Origem até & Estgqiq ~Dia Util
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De seguida apresenta-se as frequéncias das viagens efectuadas pelos utentes do comboio.

Gréfico 9 - Frequéncia da Viagem - Dia Util
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Gréfico 10 - Frequéncia da Viagem - FDS
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Motivo da Viagem

CASC A 18
Nos gréaficos seguintes pude observar-se 0 motvo para a Utilizacéo do comboio.

Gréfico 11 = Motivo da Viagem - Dia Util
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Grifico 12 - Motivo da Viagem - FDS
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6.1.6.2. Terminal de Aufocarros

As contagens e os inquéritos correspondentes a esta zona foram registados pelo Posto 3 localizado na
envolvente &s paragens dos autocarros. Foram contabilizados 397 utilizadores e foram inquiridos 61
representando uma amostra de 15% do total. Dos 397 passageiros contabilizados 51% entraram na
paragem do Autocarro e 49% sairam dessa mesma paragem.

Dos passageiros inquiridos, a grande maioria, 79% afirma ter escolhido este meio de transporte
por ndo possuir carro ou carta de condugao, 11% apresenta como motivo o facto de este apresentar
um menor prego, 3% utiliza este meio de transporte como fuga ao trénsito, 2% néo tem transporte
alternativo e 5% afirma ser por outro motivo néo especificado.
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Modo de Chegada ao Terminal

Tal como ja foi referido, no inquérito realizado, foi colocada a questdo, “Como se desloca até &
paragem do autocarro?”. Os resultados s&o apresentados de seguida.

Grfico 13 - Modo de Transporte Utilizado - Dia Util
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Gréfico 14 — Modo de Transporte Utilizado — FDS
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Quanto ao tempo de para aceder a zona das paragens dos autocarros no interface, os resultados séo
os apresentados nos graficos seguintes.

Gréfico 15 - Tempo de Deslocagéo desde a Origem até A Estagéio - Dia Util
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Grafico 16 — Tempo de Deslocagio desde a Origem até a Estagio — FDS
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Frequéncia da Viagem

No que diz respeito a frequéncia com que os inquiridos da paragem de autocarro realizam a viagem, os
graficos seguintes mostram os resultados.

Gréfico 17 - Frequéncla da Viagem - Dia Util
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Grifico 18 - Frequéncla da Viagem - FDS J
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Motivo da Viagem

O motivo da viagem foi outra das questbes colocada aos inquiridos tal como nos inquéritos do comboio.
Os resultados s&o apresentados de seguida.
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6.2. Situacdo Fuiura dos Transportes Colectivos

A envolvente a linha de Cascais, dentro da area de influéncia pedonal das estagoes, cerca de
500 metros, ou mesmo de 1.000 m, encontra-se praticamente consolidada ha ja algumas
décadas. Este facto faz com que a populago dentro dessas dreas se encontre envelhecida e com
menor necessidade de deslocagbes pendulares.

Por outro lado, a maior parte das novas urbanizagdes, com populagdo em idade activa, localiza-
se mais afastada da linha de Cascals e muitas vezes mais proxima das enfradas da A5, tomando a
utilizago do comboio menos atraente relativamente ao transporte individual. Além disso, a elevada
capacidade econdmica média da populagéo da Linha de Cascais, permite-lhe a ufilizag&o frequente do
transporte individual com prejulzo para a utilizagéo do transporte colectivo.
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O Plano de Pormenor vem contrariar esta tendéncia devido a sua localizagdo adjacente ao
interface de Carcavelos.

6.2.1. Servigo Ferroviério

O servigo ferrovidrio da Linha de Cascals, tem vindo a ser melhorado no que respeita a qualidade da
pontualidade e de material circulante, a frequéncias dos servigos e a informagio aos passageiros
embora permanega com um sistema de familias que néo deverd ser mudado porque tem funcionado

bem historicamente.

=
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6.2.2 Servigo Rodoviirio Piblico AN

CASCALS

O percurso natural dos servigos de transporte rodoviério regular & o eixo Av. Jorge V <==> Av. Coronel
Melo Antunes que ndo sofrera alteragbes e que dispde de zonas para paragem no interface rodo-
ferroviario.

Sensivelmente a meio da Av. T-Coronel Melo Antunes, do lado do Plano, em frente & parcela 11,
podera ser configurada uma baia de autocarros e uma praga de taxis complementares ao interface
rodoviario existente.

O autocarro & dos fransportes colectivos em que mais facilmente se implementa alteragbes no servigo,
quer no que respeita a percursos (dado que utiliza as vias rodoviérias) quer a frequéncias, que poderso
ser diminuidas ou aumentadas de acordo com as variagdes da procura quer ainda a material circulante,
podendo oferecer diversos tipos de autocarros conforme os percursos a servir. O servigo rodoviario
podera ser reforcado com Navette que ligue os geradores principais, por exemplo, praia, colégio,
equipamentos, interface, areas comerciais.

6.2.3. Qualidade do Interface de Carcavelos

Os principais factores de qualidade de funcionamento de uma interface sdo coincidentes com as
necessidades basicas dos seus utilizadores:
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interface de Carcavelos tem uma dimensé&o relativamente pequena o que toma as distancias
entre cais relativamente curtas. O interface & acessivel dos dois lados da linha, quer de
Carcavelos Centro, quer de Carcavelos Praia;

o conforto — circular e permanecer de uma forma confortavel — os cais tém cobertura contra
intempéries e alguns dos percursos pedonais também séo protegidos mesmo até ao exterior.

As rampas t&m uma pendente relativamente confortével;

o Informagéo — néo se perder entre infraestruturas dos varios modos - a relativa dimenséo do
interface ajuda, mesmo os novos utilizadores a perceberem o esquema. No entanto, existe
sinalética de encaminhamento adequada;

o Seguranga - ndo ser assaltado nem atropelado — a passagem pedonal desnivelada em
relagdo a linha de caminho de ferro, permite a utilizagdo da interface sem conflitos entre os
passageiros e os comboios. O terminal rodoviario tem um lay-out em que se desenvolve com
as paragens ao longo de um passeio com ligagdo pedonal sem qualquer conflito
motorizados/pedes, assim como o parque de estacionamento préprio. A passagem desnivelada
estende-se para os dois lados, por baixo das respectivas ruas, tomando o acesso pedonal da
envolvente perfeitamente seguro. A passagem desnivelada também & usada pela populagéo
para passar do lado do centro de Carcavelos para o lado da praia e da feira, o que proporciona
um ponto de passagem desnivelada mais concorrido e por isso menos perigoso em termos de
assaltos. Repare-se que as bilheteiras funcionam no nivel inferior.

Tendo o interface de Carcavelos uma qualidade de utilizagdo muito satisfatoria, a Unica melhoria que se
podera propor seria a implantagio de um espago proprio para bicicletas, de preferéncia com abrigo e
vigiado, nem que seja com CCTV, de forma a tornar muito mais atractiva a utilizacao de bicicletas em
complemento com as ciclovias propostas no Plano.

6.2.4. Novo Meio de Transporte (T.P.S. P)

De acordo com as directivas da autarquia, a implantagéo fisica de um Transporte Piblico em Sitio
Préprio (TPSP) podera ajudar na captura de passageiros do transporte individual para o transporte
colectivo. A ideia sera reservar um espago-canal ao longo da Av. Jorge V e da Av. T-C Melo Antunes
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de forma a acautelar a implementacdo de um meio de transporte que permita estabelecer deslocagoes

répidas entre os diversos aglomerados da zona envolvente, podendo ser conectado as estagbes de

caminho-de-ferro e interfaces.
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7. CIRCULACAO DE PEOES E BICICLETAS CAMARA MUN',JPAL
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7.1. Situacdo Actual
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Esta zona de Carcavelos encontra-se bastante bem servida de infra-estruturas vocacionadas para o
uso pedonal sobretudo ao longo da Av. Jorge V onde os passeios existentes permitem uma circulagéo
segura e aprazivel. Este eixo pedonal permite essencialmente fazer a ligagdo entre a estagéio de
— caminho-de-ferro e a praia, sendo complementado na sua extremidade Sul por uma passagem inferior
que possibilita um atravessamento seguro da Estrada Marginal.

Ainda relativamente & circulagdo pedonal na Av. Jorge V, houve a preocupagdo de instalar varias
passadeiras ao longo da sua extensdo com a particularidade de possuirem simultaneamente caracter
redutor de velocidade (lombas redutoras de velocidade).

1.1.1. Contagens

Foram efectuadas contagens na Av. Jorge V entre as 9h e as 19h do Fim-de-Semana (FDS) e entre
as 7h e 30min e as 19h e 30m do Dia Util, em ambas as direcgGes durante o dia Util e o fim-de-
semana para se perceber o fluxo de pessoas em ambas as direcgdes e a sua distribuigdo ao longo do
dia. Os resultados séo apresentados de seguida.

Figura 25 - Local de Inquéritos aos Pedes da Av. Jorge V - Lado Nascente
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Gréfico 21 - Fluxo Total de Pedes de 15 em 15 min. - Dia Util (Manhé)
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Grafico 24 — Fluxo Total de Pedes de 15 em 15 min. — Fim-de-Semana (Tarde)
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Pode concluir-se que a circulagio pedonal na Av. Jorge V tem boas condigdes devido a largura dos
passeios, & arborizagdo e continuidade do percurso, mesmo nos periodos de maior fluxo que ocorrem
durante a hora de almogo e ao fim da farde.

7.1.2. Inquéritos

No que diz respeito a inquéritos efectuados procurou-se saber a frequéncia e o motivo de deslocagéo
dos pedes que circulavam na Av. Jorge V, durante o dia util. Os resultados s@o apresentados nos
graficos sequintes tanto para o dia (til, como para o fim-de-semana.

Grafico 25 - Motivo da Viagem - Dia Util
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Gréfico 26 — Frequéncia da Viagem - Dia Utll
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Gréfico 27 - Motivo daﬁg&m - FDS
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Gréfico 28 - Frequéncia da Viagem - FDS
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7.2. Situagdo Futura

A situag@o futura dos percursos pedonais é fratada no préximo capltulo conjuntamente com a
problemética da mobilidade para todos.
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Existe um elevado nimero de pessoas que todos os dias se depara com grandes dificuldades ou se vé
impossibilitado de frequentar locais publicos, devido quer ao conjunto de obstaculos existentes na via
publica ou nos transportes, quer a falta de condigdes de acesso e de circulago, tanto nas ruas como
nos edificios de utilizacao colectiva.

A “abolicio de barreiras arquitectonicas, sociais e psicologicas constitui um objectivo inadiavel das
sociedades modemas e & a Unica via para tomar as nossas cidades adequadas a todos os cidadaos,
sem discriminagdo de qualquer natureza”. Deste modo, construir cidades e vilas acessiveis a todos,
constitui um imperativo ético e social, que traduz o respeito pelos valores fundamentais da
solidariedade, da liberdade e da equiparacao de oportunidades.

Uma primeira abordagem a esta tematica permite constatar que a capacidade de percorrer liviemente
0s espacos publicos, os edificios e os transportes deve-se a conjugagéo de diversos factores, dos quais
se destacam: o &mbito da legislagdo; o cumprimento pontual da legislagdo em vigor; a realizagéo das
intervengbes para as condigdes de acessibilidade; a sensibilizagdo e formagdo de técnicos e
profissionais; e, por Ultimo, a sensibilizagdo dos politicos e da populagéo em geral.

Neste contexto, e tendo em conta a absoluta negligéncia a que todos fomos assistindo ao longo dos
sete anos determinados pelo Decreto - Lei n.° 123/97 de 22 de Maio (terminado prazo em Agosto de
2004) em que se deveria tomar a cidade acessivel a todos, com a entrada em vigor do novo decreto,
DL 163/2006 de 8 de Agosto, que vem revogar o anterior, temos a percepgao que, infelizmente, de falta
de legislacéo ndo se frata, mas de algo capaz de estimular os nossos municipios, de resto, onde
também, muito tem contribuldo, a total ineficiéncia de fiscalizagéo.

A abordagem desta andlise pretende sublinhar a aplicabilidade da nova legislagio e
consequentemente, em caso disso, reafirmar a qualidade urbana deste Plano de Pormenor, e as suas
ligagbes com a malha urbana adjacente, palco de inimeras mobilidades, a destacar a mobilidade
pedonal de acesso a praia.
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No contexto da qualificagéo das cidades o tema da “Mobilidade para Todos” apresenta-se como um dos
principais paradigmas da cidade contemporénea. De facto, 0 acesso ao espago publico é uma das
vertentes associadas & democratizago do acesso a cidade. Democratizar as possibilidades infinitas
que o espago publico possui, de sociabilidade, culturais e instrumentais, potenciar a anulagéo da
segregacdo urbana e possibilitar a universalidade do uso da cidade, configuram-se como aspectos
essenciais de uma condigdo urbana que deve ser, significativamente potenciada como, condigio
humana.

E neste pressuposto e objectivo que surge o presente capitulo sobre as Condigdes de Acessibilidade

@ Mobilidade para Todos, que agora se apresenta. Nele serfio patentes modos conceptuais de

intervencdo no espaco urbano que se apresentam como indutores da condig8o universal de acesso ao
seu espaco piblico. De resto, & de sublinhar com enarme agrado, o esforgo claro que o Plano desenha
na requalificacdo urbana de toda uma &rea actualmente desqualificada e que de forma planeada
podera constituir uma das zonas mais qualificadas do municipio. Por Gltimo, destaca-se que a
introdugéo destas preocupagdes no desenho do Plano serdio critérios absolutamente decisivos na
escolha desta area para viver, trabalhar ou ainda visitar.
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Figura 26 - Mobilidades Pedonais |_._.. S ASCATLS |

Uma cidade acessivel constituird deste modo um potencial desti
contribuigio que a Area Plano pretende dar.
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8.2. Relacdo dos Fluxos Pedonais da Area Plano com a Area Envolvente

Na Figura 27 estdo representados os fluxos pedonais mais representativos da area do Plano de
Pormenor com a d&rea envolvente, constatando-se que o Plano estd perfeitamente inserido,
proporcionando varios pontos de ligagdo com o existente: por um lado, mantém pontos fortes muito
especificos, a referir as ligagdes com o interface, com a praia ou ainda, com a drea urbana consolidada
a sul da variante ENG-7, por outro, permite com foda a permeabilidade as ligagbes actualmente
existentes na relagéo com o tecido urbano.

== Figura 27 =Fluxos Pedonais — _
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Paontos Especificos de Fortes Fluxos Pedonais (a vermelho) e Fluxos Pedonais Genéricos de relagio com a malha urbana (a

azul).
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8.21. Interface (Rodoviario e Ferroviério)

A existéncia de um interface rodoviério e ferroviério nas proximidades da praia e, adjacente & 4rea do
Plano, & uma mais-valia para a concretizagio das medidas de promogéo da circulagéo ndo motorizada.
O aproveitamento deste potencial passara necessariamente pela existéncia de ligagtes pedonais e
ciclaveis de elevada qualidade na sua envolvente, pois, caso contrario a opgio pelo comboio deixa de
ser atractiva face & utilizagio do automével para chegar & praia e ao Plano.

Estas preocupagbes foram tidas em consideragiio na elaboragio do Plano, nomeadamente no

dimensionamento dos passeios, travessias e restante espago publico.

Se por um lado a Avenida Jorge V é o canal mais rdpido para a deslocagdo & praia, por outro, a
implementag&o do Plano podera suscitar a escolha de novos percursos com o mesmo destino, o que
vem reforgar a importancia do dimensionamento destes espagos canais no interior do Plano de

Pormenor.

Figura 28 - Imagens do Interface
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ajustado aos fluxos pedonais resultantes da nova urbanizagio prevusta no Planu contudo, necessitardo

de uma melhor iluminag&o.

8.2.2. Praia

Para se aceder & praia existem passagens pedonai

Todavia, para aumentar a seguranga e a qualidade dos acessos pedonais, a passagem de acesso ao
parque urbano sera redimensionada de 6m para 12 m de largura.
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Figura 29 — Acessos a Prala

8.2.3. Passagem Superior na Variante EN6-7

Embora com menor importéncia em termos de fluxos, a ligag3o entre a malha urbana ja consolidada e
0 Plano de Pormenor assume grande importancia em termos de vivéncia urbana dos espagos que 0s

une. Esta passagem garante a utilizagéo plena do parque urbano e pode ser determinante na utilizagio
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As ligagbes do Plano com a &rea urbana consolidada acontecem aﬁé?d@‘ﬂimv&ﬂﬂﬁmn e nivel.

O Plano de Pormenor esté perfeitamente integrado com estas areas, promovendo a continuidade da

funcional de toda esta area.

8.2.4. Area Urbana Consolidada

malha urbana.
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A Avenida Jorge V para além de constituir um belissimo exemplo de desenho urbano associado a um
perfil bastante interessante as diferentes op¢oes de mobilidade, € um dos eixos mais vincados do ponto
de vista da mobilidade em toda a envolvente, em particular da pedonal, devido & intensidade dos fluxos
existentes.

Figura 30 — Aspectos da Av. Jorge V
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Embora mantando ) perﬂl actual neoessita de a!guns melhoramentos relativos ao tipo de pavimentos

utilizados, a relocalizagéo de algum mobilidrio urbano e ainda a necessidade de rebaixar as
passadeiras e redimensionar algumas delas que se encontram sub-dimensionadas.

Embora este Plano preveja altemativas para a mobilidade pedonal, este eixo vai continuar a ser o
preferido por quem utiliza o interface e tem como destino a praia, mantendo assim o grande fluxo
pedonal existente entre a estagio e a praga. Deste modo, recomenda-se que, em futuras intervencdes
neste local, sejam mantidas as actuais dimensdes do caminho de modo a garantir a qualidade da
circulagdo pedonal.

8.3. Anédlise e Recomendacoes para a Acessibilidade e Mobilidade para

Todos na Area Plano

8.3.1. Percursos Pedonais

A primeira abordagem ao Plano consiste na avaliagdo da existéncia, ou ndo, de percursos acessiveis
na mesma. Assim, de acordo com o desenho escolhido, é possivel estabelecer percursos acessiveis
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para o pedo sem qualquer dificuldade, com largura _@gggpge,gupanur 1,20 m, de acordo com a

legislagdo em vigor (DL 163/2006, de 8 de Agosto).
No projecto de execugio deverdo verificar-se as seguintes consideragdes:

e possuir passadeiras com os devidos rebaixamentos e sinalizaggo tactil no piso dos passeios,
para orientagdo de cegos;

e mobiliario urbano devera ser colocado de forma a manter um canal acessivel de largura
minima de 1,20 m. Assim sugere-se que se adopte o conceito de corredor de infra-estruturas e
mobiliario urbano, em que fodos estes elementos se concentram;

e em todos os percursos pedonais dever-se-a ter especial atengéo na escolha dos pisos e seus
revestimentos, que devem ser estaveis, duraveis, firmes, continuos e de boa aderéncia.

De referir, ainda, que os percursos pedonais acessiveis se devem estender a area do Parque Urbano e,
mais uma vez, ter-se ateng&o ao tipo de pavimento adoptado, evitando os materiais que com a chuva
alterem as suas condicdes fisicas, de modo a ser compativel com o uso de cadeiras de rodas e de
carrinhos de bebé todo o ano. Sugere-se também, a continuidade da mobilidade efectuada através da
passagem superior com 0s percursos pedonais do parque.

Ainda, a necessidade de estabelecer a ligagdo dos percursos pedonais planeados com o interior da
area de comércio e servigos, constituindo zonas predominantemente de pedo e de comércio ao ar livre.

8.3.2. Escadas e Rampas

Tendo em conta que existem algumas diferengas de cota bastante acentuadas no polo comercial,
sugere-se que, aquando do projecto de execugéo fique salvaguardado na arquitectura dos edificios a
introdugdo de elevadores no seu interior que garantam o acesso para todos, que poderdo estar fora ou
dentro dos edificios, conforme a criatividade do arquitecto que os desenhara.

Refere-se ainda que estes elementos quando inseridos no projecto inicial poder&o ser muito atraentes,
juntando a funcionalidade com a estética, e nunca interpretando apenas como uma necessidade de
pessoas com mobilidade condicionada.
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8.3.3. Caminho em Vias de Classificacdo

A importancia deste percurso para a circulagio pedonal justificou a necessidade de se efectuarem
melhoramentos ao nivel do piso e articuld-lo com a presenga dos restantes modos suaves. Assim, o
Plano preconiza a sua reformulagéo de modo a permitir, para além da circulagio pedonal, a passagem
de bicicletas e outros modos suaves, constituindo-se numa via mista.

= Figura 31 - Caminho em Vias de Classificagio

8.3.4. Estacionamento para Deficientes

Seréo colocadas em toda a area do Plano lugares de estacionamento para deficientes, estes tersio em
consideracéo uma localizagéo em conformidade com a proximidade dos edificios de carécter piblico e,
em segundo lugar, com algum estacionamento de proximidade habitacional, com funcionalidade para o
visitante, uma vez que todos os edificios terdo estacionamento subterrineo, em nimero suficiente e
que claramente terd as dimensdes necessarias previstas na legislag&o em vigor. A 4rea do plano teré
um total de 31 lugares para pessoas de mobilidade condicionada. Também nos parques de
estacionamento perto da praia seréo contemplados 8 lugares de estacionamento para deficientes. No
total sera 39 o numero de lugares publicos para pessoas de mobilidade condicionada contemplados no
plano.
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8.4. Recomendacédes Gerais | Boas Praticas

Apds a andlise da area Plano cumpre-nos emitir algumas directrizes do ponto de vista da realizagéo de
algumas Boas Praticas em conformidade com as orientagdes apresentadas no Guia da Acessibilidade
e Mobilidade para Todos recentemente langado pelo Govemo.

O Quadro seguinte, resume algumas orientagbes técnicas no sentido da mobilidade e acessibilidade
para todos, sem prejuizo de outras solugdes técnicas e inovadoras convergentes ao objectivo deste
Plano. As imagens apresentadas evidenciam alguns exemplos de solugdes a adoptar.
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Fonte: Rede Nacional de Cidades e Vilas com Maobilidade para odos adaptadu face a nova legislacao

Candeeiros de lluminagdo Piablica

Os candeeiros de ilumina¢do piblica devem ter um critério de localizagio
nao coincidente com o principal espaco do passelo. O sitio ideal, nas ruas
de perfil mals apertado é, obviamente, a colocagiio deste equipamento nas
fachadas dos edificios. Por outro lado a colocagio sistemdtica destes
elementos deve obedecer a regras de ficil leltura para quem utiliza o
espacgo piiblico num movimento descontraido de utilizagio.

Caldeiras de Arvores

As caldeiras das arvores podem representar um dos maiores abstaculos a
mobilidade de todos, quando nio devidamente tratadas. Devemn estar 3
cota do pavimento, ndo ter nenhum rebordo e ter grelha de ferro
envolvente a drvore que permita a mobilidade ainda nesse espaco;

Em alternativa podem ainda estar protegidas por um murete de 0,30 m ou
mals. Quando J4 ndo existem arvores, as caldeiras devem ser retiradas,
evitando ser auténticas armadilhas ds pessoas ou depésitos de lixo...

Nota que, os passeios devem ser feitos com o principal objective de serem
para as pessoas e, apenas num segundo Plano, caso a dimensio o
permita, poder albergar as arvores.

Bolas, Prumos ou Mecos

O ideal serla acabar com este tipo de elementos na via pdblica. No
entanto, numa primeira fase, devem-se reunir todos os esforgos na
construgdo e gestio da cidade de forma a reduzir o nlmero destes
obsticulos. A sua localizagdo, quando necessdria, deve ser de forma a
condicionar a largura minima livre do passelo de 1,20 m.

As bolas ndo sdo aconselhdveis tendo em conta a deficlente Identificacio
ao nivel do solo pelas pessoas cegas, para além da inseguranca que
proporciona as criangas.

Estes obstaculos, quando colocados, devem ter a altura de cerca de 0,75
m, apresentarem design tubular, de preferéncia de seccio nio regular e
como menor didmetro na parte superior [ Este design, segundo alguns
especialistas, deve ser contrario i forma natural da perna do ser humano,
precisamente para ndo permitir o acidente aquelas pessoas mals
distraidas ).

Para melhor identificacdo por parte dos cegos, os prumos devem ter cor
diferente do pavimento do meio urbano envolvente, para ser contrastante.
Uma possivel medida, embora minimalista, & adoptar o elemento de uma
rlsca de cor no seu topo, por exemplo “bordeaux”.
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Os Mupis n3o podem estar localizados nos passeios. De qualquer forma a
sua localizagio deverid obedecer a alguma metodologia de modo a nio
colocar em risco a seguranca do pedo, mesmo do mais distraido;

O design deve ter em atencdo as questdes relacionadas com a seguranca
dos pedes, em particular as criangas.

Cabinas Telefénicas

Devem ser escolhidos locals naturalmente de elevados fluxos de pessoas
mas sitios mais resguardados, onde se achar também uma maior
privacidade no acto do telefonema. ==

Devem evitar-se os “orelhfes” ou as cabinas com abas, altamente
perigosos para os cegos, e para os mais distraidos, e escolher modelos de
cabinas de telefone acessiveis e de design Inclusivo (ver as caracteristicas
mais especificas relacionadas com o equipamento no Decreto-Lei n.°
163/06 de 08 de Agosto).

Armiérios

Devem localizar-se fora do sistema de continuidade do movimento dos
pedes. Uma solugiio, quando em passeios de pequena dimenséo é coloci-
los encostados as fachadas do edificado e minimizar o nlmero destes
elementos.

Passeios

A nova legislagio ndo define dimensdes de passelos, mas dimensbes
minimas de largura de corredores livres de obstaculos, 1,20 m que passa
para 1,50 m em vias de distribuicdo.

No entanto, quando, por exemplo em zonas antigas isso ndo é possivel
dever-se-4 estudar todos os cendrios possiveis de desenho urbano, de
forma a considerar a mobilidade pedonal como uma das varidveis
principais. Uma das possiveis solugbes & a de rua partilhada, semi-
partilhada, pedonal, etc.

E fundamental que os passeios representem sistemas de continuidade e
por isso sejam “limpos” dos diferentes elementos urbanos.

A altura dos lancis, nas imediagbes das passagens de pedes é de 0,12 m,
de forma a facilitar o rebalxamento de 0,02 m.

Os pavimentos dos passeios e vias de acesso devem ser compactos e as
suas superficies revestidas de materials cuja textura proporcione uma boa
aderéncla, nem que para Isso se facam passeios de materiais
diferenciados onde se evidencie um corredor com material de melhor
qualidade & mobilidade pedonal.

A abertura médxima das grelhas das tampas de esgotos de dguas pluviais é
de 0,02 m de lado ou de didmetro.
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Devem localizar-se fora do sistema de continuidade pedonal.

Abrigos de Transportes Pablicos

O abrigo de transporte pablico tem de cumprir com a sua fungéo, ou seja,
a de “abrigar” e ndo ser uma simples paragem. Por iss0 tem de permitir o
acesso a todos, Independentemente da sua capacidade de mobilidade e,
simultaneamente, n3o ser um dos maiores obsticulos dos passeios,
precisamente por ocuparem a totalidade deles ou quase totalidade. Caso
haja pouco espaco para o acesso ao abrigo t&m de ser anulados os painéis
laterais. Por outro lado, os espagos a definir também devem permitir o
acesso individual de cada utente ao respectivo transporte o que nido
permite a ocupacio do espago frontal, em toda a sua extensio.

Miquinas de Parcémetros

Devemn localizar-se forma do sistema de continuidade do movimento dos
pedes.

Uma solugdo, quando em passeios de pequena dimensdo é colocd-las
encostadas as fachadas do edificado.

lluminacio das Festas @ Romarias

A sua localizacdo tem de permitir condicionar a largura minima livre do
passeio de 1,20 m.

Sempre que possivel colocar os postes de iluminagdo pablica nas fachadas
dos edificios, libertando o chio destes elementos.

Papeleiras ou Outro Tipo de Mobilidrio Urbano

Para além de questdes relacionadas com o design, que deve ser simples e
“robusto”, todo o mobilidrio urbano deve localizar-se em sitioc que ndo
impeca a mobilidade dos pedes. Nunca de forma a condicionar a largura
minima livre do passeio de 1,20 m.

Em muitas situagdes a sua localizagiio impede a mobilidade e reduz a
seguranca das pessoas que tém dificuldade de circulagio.

A colocacio no espago pablico de toda a diversidade de mobilidrio urbano
deve obedecer a regras metodoldgicas de funcionamento e distribuigio
espacial, de forma a permitir, sempre, livres de obsticulos os sistemas de
continuidade,

Todo o equipamento ou moblillirlo urbano deverd ter caracteristicas
adequadas, de modo a permitir a sua correcta identificacio ao nivel do
solo pelas pessoas cegas.
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Regularizacio do Pavimente SCAIS

Deve evitar-se a degradacio dos pavimentos dos passeios, os buracos, as
tampas das caixas dos SMAS, PT, EDP, etc. soltas e a diferentes quotas,
etc., etc,, assim como a utilizagdo sistemdtica de materiais e texturas de
pavimentos diferentes em trogos curtos.

Semaforos

Os semdforos devem estar localizados de forma a ndo coincidirem com o
natural movimento dos pedes. Nos cruzamentos apertados devem ser
estudadas outras solugbes por forma a diminuirmos o nidmero de tubos
nos pavimentos;

Deve-se ter em atencdo a altura dos painéis tricolores. Todos os painéis
devem estar a uma altura minima de 2 m;

Todos os sistemas semaféricos devemn conter sinais aclsticos
complementares aos semaforos;

A temporizacio semaférica deve ter em atenc¢do o tempo suficiente para
permitir a travessia do pedo com seguranca, a uma velocidadede 2 m / 5
5.

Sinais de Trinsito

O espaco minimo entre postes de suporte dos sistemas de sinalizagio
vertical é de 1,20 m no sentido da largura do passeio ou da via de acesso.
A altura minima de colocacio das placas de sinalizagio fixadas em postes,
nas paredes ou em outro tipo de suportes, éde 2 m.

A sinalizacdo poderd ser colocada encostada i fachada dos edificios ou
mesmo nas respectivas fachadas por prolongamento de bragos de postes,
sempre que o perfil dos arruamentos seja muito apertado, libertando o
chio deste tipo de obsticulos.

Sempre que possivel deve-se maximizar a utilizacio dos postes de
sinalizacio, por forma a nio proliferarmos este tipo de obsticulos.

Do desenvolvimento desta analise pode-se concluir, que de forma geral, o Plano de Pormenor tem
claramente elevadas preocupagoes de acessibilidade e mobilidade para todos.

Ou seja, este espaco faz claramente parte de uma area de grande interesse do municipio de
Cascais, onde os valores paisagisticos e turisticos sdo absolutamente perceptiveis. Com a
implementagéo do Plano em causa, perspectiva-se, a curto prazo, que esta area faga parte do
roteiro dos lugares portugueses de maior qualidade de urbana.
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De acordo com o solicitado pelos servigos técnicos da autarguia, o estudo de mobilidade teve como
primeiro objectivo diagnosticar e compreender a realidade e as dindmicas da zona de intervengao, de
forma a gerar direcirizes que vieram apoiar a consolidagio da solugdo urbanistica final.

O estudo apresentou uma abordagem integrada das frés componentes essenciais da Mobilidade:

e Estudo de Impacte de Trafego — Trénsito e Estacionamento
¢ Estudo de Transportes Colectivos - Rodoviarios e Femroviarios

¢ Estudo de Meios ndo Motorizados — Pebes e Bicicletas

A sintese mais importante a retirar do estudo que se apresenta, € que o sistema de mobilidade
previsto para Plano de Pormenor do Espago de Reestruturagdo Urbanistica de Carcavelos Sul
contrariard a actual tendéncia de crescimento da utilizagdo do transporte individual. O sistema,
pensado do ponto de vista do pedo, oferecera ligagbes intemas e externas, seguras, atractivas,
econdmicas e para todos, aos bairos préximos, ao concelho ou a zona metropolitana de que
Carcavelos faz parte.

O estudo de mobilidade confirma as preocupag@es patentes no P. Pormenor em criar estratégias e
solugdes para um uso menos intensivo da viatura particular, de forma a contrariar o problema de
congestionamento da Av. Marginal durante a hora de ponta da manha.

A rede viaria foi estudada detalhadamente através de um modelo de micro-simulagdo dindmica de
transito, que se revelou uma ferramenta importantissima, firando partido da facilidade de
experimentag&o e visualizagio em computador das condigbes de funcionamento das varias altemativas

viarias estudadas.

Dada a localizagdo do terreno enquadrada por eixos vidrios de elevada importancia hierarquica (Av.
Marginal, EN6-7, Av. Melo Antunes e Av. Jorge V), planeou-se a rede viaria interna do Plano
completamente nova, para conseguir comportar o frafego gerado pelo mesmo, com varias ligagbes as
vias externas, de forma a harmonizar as cargas de trafego e a libertar os eixos viarios principais para

fungbes de atravessamento.
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A rede vidria interna desenvolve-se num smtnma pratlcameﬁ’r ‘iSrthonal com duas vias principais
que se cruzam numa rotunda, que servira simultaneamente como ponto de referéncia dos visitantes e
de sistema de acalmia de tréfego. A rede & complementada por outras vias secundérias por onde serdo
efectuados os acessos aos parques privativos dos varios edificios.

Espalhados ao longo das vias sé@o oferecidos lugares de estacionamento para tornar a zona
acessivel a visitantes, nomeadamente, a estadias de curta durag&o perto do destino pretendido.

Recomenda-se a tarifagdo do estacionamento a superficie por trés razdes:

e a primeira para que os lugares destinados a curta duragio ndo sejam ocupados
inadvertidamente por funcionarios ou por habitantes da zona. Os funcionarios deverdo vir para
o emprego de transportes colectivos e os habitantes deverdo parquear nos lugares proprios
subterraneos;

e asegunda para que haja menor apeténcia para a utilizagao do transporte individual

e 2 terceira para que a receita dos parquimetros seja usada, por exemplo, para financlar um
parque de bicicletas proprio do Plano, com pontos de recolha na praia, no interface e em
alguns dos equipamentos.

As condigées para a mobilidade sustentavel do Plano de Pormenor sao tnicas tendo em conta as

razbes seguintes:

¢ 0 Plano localiza-se numa das poucas zonas ainda livres nas proximidades da Linha de
Cascais e ao lado de um interface intermodal com ligagdo regional o que toma a utilizagdo
muito atractiva do transporte colectivo para quem mora e para quem visita;

e 0O Plano aponta para um “mix" de usos que incluem habitagao, comércio, servigos, espagos
plblicos, culturais, lazer o que torna esta zona quase auto-suficiente com distancias médias
atractivas para o pedo e para a bicicleta;

e 0 Plano encontra-se numa 4rea pouco acidentada e de beleza dnica, num ambiente de
lazer, de praia e espacos verdes convidando a vivéncia pedonal;

e O Plano goza de uma amenidade climatica provavelmente das melhores do pals (quica
também do mundo) que favorece a vida ao ar livre € a néo utilizagéo do transporte individual.
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Assim, a soluggo urbanistica foi sempre orientada para satisfazer a vivéncia pedonal, tomando quase
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dispensavel o uso do automével particular para quem vive nela. As passadeiras de pebes foram
dispostas na continuidade dos percursos pedonais sempre com a intenggo de desincentivar o uso da
viatura particular.

O actual eixo pedonal da Av. Jorge V que liga agradavelmente o interface e a praia, tem uma procura
excepcional durante a época balnear, pelo que houve o cuidado de o preservar quase
integralmente.

A-atractividade da utilizagdo dos transportes colectivos conseguir-se-4 com um sistema multimodal
interligado com a rede pesada de transportes colectivos da regido para sustentar o caricter de
mobilidade sustentavel. O interface de Carcavelos deveré ser dotado de abrigos para bicicletas, com
vigildncia permanente, de forma a ser integrado na estagéio de Carcavelos mais um meio de transporte
de futuro dada as suas grandes vantagens de ndo ser poluente, ser relativamente rapido em distancias
medias e de ocupar pouco espago relativamente ao transporte individual.

No interior do Plano, e com ligagies as zonas limitrofes do mesmo, serd implantada uma rede
completa de ciclovias que ligara os principails pontos de gerag3o, tais como a praia o interface, as
areas comerciais, as zonas habitacionais, 0s equipamentos e as zonas verdes,

Finalmente, um aspecto muito importante que poderd marcar a diferenga da aceitago néo discriminada
da populago, é que toda a selugdo urbanistica foi concebida de raiz de acordo com os requisitos
da mobilidade para todos, o que podera tornar este Plano de Pormenor, um espago de referéncia
em matéria de mobilidade sustentavel.

Lisboa, Maio de 2011

ESTAC, Estudos de Estacionamento e Acessibilidade, Lda.
Joéo Libano Monteiro
Andreia Costa

Paula Teles
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