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1 INTRODUCAO

Este relatorio da 12 fase do Plano de Acessibilidades de Oeiras (PAQ) foi desenvolvido em dois momentos distintos, devido
as limitagbes que decorreram da pandemia da COVID-19, nomeadamente devido as restrigdes a circulagdo e a realizagéo
de reunides presenciais que vigoraram no pais e na Area Metropolitana de Lisboa (AML) por quase quatro meses no inicio
do ano de 2020. Em resultado desta situagao foi impossivel desenvolver os trabalhos de campo no periodo previsto, realizar
as reunides de acompanhamento com os servigos e dirigentes da CMO mais diretamente envolvidos neste estudo (a primeira
reunido apos o levantamento destes estados de excegdo s6 pdde ter lugar a 27 de Maio), e receber atempadamente o
relatorio do Inquérito & Mobilidade da populagéo do concelho (da responsabilidade da empresa W2G), também ele tendo

sofrido atrasos devido a situagao de pandemia.

Esta situagao imprevista implicou atrasos na conclus&o da primeira fase do Plano e levou a que, na referida reunido de Maio
na CMO - onde se deu conta do trabalho realizado e das principais interrogagdes ou questdes que a analise e disgndstico
entdo disponiveis permitiam enunciar e caracterizar — fosse decidido apressar a entrega dum primeiro relatorio, sem esperar
por alguma informag&o complementar de servicos ou resultante dos resultados dos estudos das outras empresas que estéo
também a realizar trabalhos para a CMO neste dominio dos transportes, acessibilidade e mobilidade. Esta posigéo justificava-
se ainda porque, com o levantar ou atenuar das restrigbes sanitarias no concelho, se iria verificar um novo impulso nas obras
da rede viaria, pelo que se justificaria ainda mais a divulgag&o, junto dos servigos e executivo da CM, das conclusdes a que
se estava a chegar. Dai ter-se apresentado as conclusdes da 12 fase do Plano de Acessibilidades em dois relatdrios,
entregues a CMO em julho e outubro de 2020. O primeiro designado por Anélise e Diagndstico e o segundo por Relatério
Complementar, onde se apresentaram j& as propostas consideradas relevantes para a melhoria do sistema de

acessibilidades do concelho e se apontavam as prioridades para a sua concretizagéo.

O presente relatério é assim a fus&o desses dois relatdrios, dando cumprimento a exigéncia dos servigos técnicos da CMO
que acompanham o Plano, que consta do seu parecer de apreciacdo técnica de 20 de outubro de 2020, entregue a equipa
do Plano ja em 2021, depois da sua aprovagao pelo DMOTDU em 26 de dezembro de 2020.

Este relatério responde por isso a dois objetivos. Por um lado, caracteriza-se a situagdo do concelho em termos da sua
acessibilidade, tanto no que se refere a que é proporcionada pelo veiculo particular (TI), como pela rede de transportes
coletivos (comboio, elétrico e autocarros urbanos e suburbanos) e pela rede de vias ciclaveis (VC), com base na informagéo
necessaria facultada pelos servigos da CMO ou constante de anteriores estudos neste dominio, a qual foi completada por
levantamentos no terreno e pelo recurso a um modelo de calculo da acessibilidade em Tl e em TC, desenvolvido pela
empresa W2G aquando da realizagdo do inquérito a mobilidade da populagdo do concelho. Por outro lado, procede-se a
analise da pertinéncia e viabilidade das propostas de intervengdo constantes dos varios estudos e documentos existentes na
CMO, e por esta considerados importantes para este estudo, assim como se definem as prioridades em relagéo a sua

eventual concretizagao.

A primeira andlise efetuada ao sistema de acessibilidades do concelho teve em conta a rede viaria e ciclavel existente e a
que é proposta pela Camara Municipal de Oeiras (CMO), assim como os servigos assegurados pela rede atual de transportes
coletivos (TC). O facto da Area Metropolitana de Lisboa (AML), enquanto entidade organizadora dos transportes nesta regido
do pais, estar na altura a proceder a redefinigdo da rede de autocarros e elétricos, com vista a renegociacéo dos respetivos

contractos de concessao, e ndo se possuir informagao quanto as propostas para o servigo ferroviario pesado (nomeadamente
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no respeitante as agdes a concretizar na linha de Cascais), ndo permitiu que se realizassem as analises respeitantes as
alteragBes na acessibilidade que essas mudangas poderdo ocasionar. Em fase posterior do trabalho foi possivel completar
esta analise a partir das conclusdes do estudo da TIS.pt de 2008 (Estudo de Mobilidade e Acessibilidades), que € ainda o
documento mais completo e multimodal de que a CMO dispde até a conclusdo dos que estdo agora em curso para a
Autoridade Metropolitana de Transportes, tendo em vista o concurso de concess&o de servigo publico para a AML. Segundo
informagao dos servigos, a nova rede que foi sujeita a este concurso segue de muito perto a que foi proposta no estudo da

TIS no que se refere ao concelho de Oeiras.

Do mesmo modo, dado que a informag&o disponivel sobre a rede ciclavel no concelho se refere essencialmente aos principais
eixos viarios e a conexdo entre os aglomerados urbanos do concelho, a andlise e diagndstico relativos a este modo de
transporte ativo também n&o contemplou as redes mais locais no interior dos espagos urbanos, salvo numa ou outra situagéo
em que a mesma funciona igualmente como ligagéo entre aglomerados. Refira-se, no entanto, que, face ao tipo de Plano em
causa, ndo faz sentido descer de escala para este tipo de acessibilidade, ja que a implantacéo de infraestruturas dedicadas,
ou que permitam a circulagdo em bicicleta no interior dos espagos urbanos, deve ser objeto de estudo a uma escala menor,
atendendo aos aspetos e caracteristicas de tragado a que deve obedecer. E sem duvida um dominio em que o Plano de

Mobilidade Urbana (a decorrer simultaneamente a este Plano de Acessibilidades) ndo deixara de dar resposta.

Também no que se refere a acessibilidade pedonal se considera que cabe ao PMU enunciar ndo so6 os principios gerais a
adotar, tanto no que se refere aos principais eixos a considerar, como as normas técnicas a respeitar, nomeadamente no
tocante a remog&o de obstaculos @ movimentagdo de pessoas com mobilidade reduzida (temporaria ou permanente), em

particular quando se trata de aceder aos servigos de transporte coletivo.

Com base na andlise efetuada procedeu-se entdo a um primeiro diagnéstico da situagao dos sistemas de acessibilidade no
concelho (Tl, TC e VC), o qual, tal como para os estudos de analise, considerou a acessibilidade aos pontos de entrada e
saida do concelho (relagdes deste com os concelhos limitrofes e a restante AML), aos centros dos varios aglomerados
urbanos (definidos estes com base nas barreiras fisicas — orogréficas, autoestradas e vias rapidas, espagos verdes e grandes
equipamentos delimitados fisicamente — e nos grandes espagos de lazer, naturais ou risticos) e as principais centralidades
do concelho (polos de concentragdo de comércio e servigos e interfaces de TC), tendo ainda em conta a situacédo existente
e a que resultara da concretizagdo das propostas da CMO. Neste diagnéstico houve ndo sé a preocupagao de detetar em
que medida essas propostas introduzirdo mudancas significativas nos indices de acessibilidade atuais - contribuindo para
corrigir ou minimizar situagcées de menor acessibilidade ou ultrapassar estrangulamentos nas redes existentes, ou para
assegurar melhores condicdes de acessibilidade a &reas mais isoladas ou menos conectadas com os outros aglomerados
urbanos e centralidades do concelho — mas também se analisou em que medida a implantagdo dessas propostas viarias é a
mais eficiente ou tem menores impactes ambientais e nos tecidos urbanos envolventes. Nestes casos, sempre que possivel,
sugerem-se solugdes alternativas, a estudar mais detalhadamente com os servigos técnicos da CMO nas fases subsequentes

do trabalho.

Por sua vez, fruto das reunides realizadas com servigos e equipas que estdo presentemente a trabalhar neste dominio das
acessibilidades, transportes e mobilidade, aps a apresentagdo das primeiras conclusdes da fase de anélise e diagndstico,
foi esta completada com matérias que ai ndo tinham sido abordadas, como as que dizem respeito a Hierarquia Viaria
efetivamente observada em fungédo das caracteristicas das vias (por contraponto a classificagdo adotada no PDM), e ao
Sistema de Transporte Coletivo. No entanto, atendendo a situagdo anteriormente referida em relagdo as novas concessdes

de servicos de TC na AML e a que as questdes relacionadas com esse sistema de transportes sdo abordadas

2



aprofundadamente no Plano de Mobilidade Urbana em curso, neste relatorio serdo apenas focados aspetos que se
relacionam com o conceito do sistema que foi anteriormente adotado pela CMO (e que sera muito provavelmente mantido
no PMU, de acordo com o apurado na reuniéo realizada com a equipa que o esta a elaborar), as consequéncias que dai
decorrem para a definicdo de prioridades (tanto para a rede e servigos de TC como para a rede rodoviaria) e a andlise de

alternativas para a concretizagdo de algumas das suas componentes modais.



2 ORGANIZACAO DO RELATORIO

Para além da introdugéo e das conclusdes, este relatorio esta organizado em sete partes. Numa primeira parte (Capitulo 3),
apresenta-se uma breve sintese do que foram os principais marcos que balizaram a evolugéo do sistema de acessibilidades
no concelho e de como este influenciou a ocupagao urbana do territorio, sendo de realgar a inércia que algumas componentes
desse sistema apresentam e que ainda hoje influenciam a situagdo com que o concelho se depara. Nalguns casos, a
permanéncia de fatores que condicionaram a acessibilidade, foi ainda alimentada pelos instrumentos de planeamento
urbanistico que, durante mais de trés décadas, determinaram e condicionaram a transformagao urbana do territorio, de que

€ exemplo o Plano de Urbanizagao da Costa do Sol.

Antes de se passar as partes que analisam a situacdo do sistema de acessibilidades existente e previsto, considerou-se
relevante proceder a uma andlise dos padrdes de mobilidade da populagéo do concelho (Capitulo 4), com base no relatério
do inquérito a mobilidade elaborado pela empresa W2G. Esta andlise justifica-se ndo s6 para se poder confrontar as
necessidades de deslocagéo da populagdo e os modos de transporte que utiliza com a oferta existente, mas também para
tornar claro quais as principais insuficiéncias entre procura e oferta de transportes, tanto em termos de cobertura espacial

como da atratividade relativa do TC em relagdo ao TI.

As duas partes que se seguem dizem respeito as analises que foram realizadas ao sistema de acessibilidades (em Tl, TC e
V/C) do concelho, quer o atual quer o que resultara das propostas da CMO. Tal como referido anteriormente, estas analises
(Capitulo 5 - A acessibilidade atual, e Capitulo 6 — Impacte das propostas da CMO na acessibilidade) foram desenvolvidas
nao so para os pontos de entrada e saida do concelho, mas também para as suas principais centralidades e entre
aglomerados urbanos. Ficaram assim cobertos todos os aspetos relacionados com a acessibilidade interna ao concelho,
como deste com os concelhos vizinhos, considerando os varios modos de transporte que podem ser utilizados. Estas anélises
foram realizadas com base na modelag&o da rede viaria e de TC do concelho, adotada pela W2G para a realizagéo do seu
inquérito e estudo de mobilidade, tendo-se por isso contado com a sua colaborag&o para o calculo dos tempos e velocidades

de deslocagdoem Tle TC.

A quinta parte do relatorio (correspondente ao Capitulo 7) aborda a questdo da Hierarquia da Rede Viaria, tanto do ponto de
vista conceptual e das caracteristicas técnicas a que deve respeitar, tanto para a situagéo atual como para a que resulta das
propostas constantes do PDM 2015 e dos projetos em curso na CMO. Ai se procede a uma andlise detalhada das
caracteristicas da rede e da sua utilizagdo, bem como se assinalam as discrepancias entre a hierarquia viaria considerada
nos IGT e a que efetivamente existe no terreno, assinalando-se os seus pontos criticos e apontando-se as intervengdes

consideradas prioritarias para um melhor funcionamento da rede viaria e a sua adequagao a hierarquia proposta.

Segue-se a parte dedicada ao sistema de TC (Capitulo 8). Para além da analise e diagnéstico da oferta existente e prevista,
sdo elencados e avaliados os estudos ja desenvolvidos neste dominio (desde os mais antigos — década de 1990 — aos mais
recentes) e, com base na proposta de um conceito de rede estruturante de TC, s&o definidas e caracterizadas as intervengdes

prioritarias a desenvolver no curto e médio prazos.

A analise da rede ciclavel, estudada a escala do concelho, constitui a sétima parte do relatério (Capitulo 9). Esta incidiu sobre
0 conceito e principios a que obedeceu a sua formulag&o, a caracterizagdo das vias ciclaveis existentes ou em construgdo e
propostas, assim como se procedeu a uma primeira avaliagdo da acessibilidade que proporciona a centralidades, interfaces,

grandes equipamentos coletivos e espagos de lazer. S&o ainda identificados e caracterizados aspetos de tragado e geometria



que diminuem a sua atratividade ou dificultam a sua utilizagéo. Alguns problemas de insergéo no interior dos aglomerados
urbanos foram igualmente elencados, no sentido de alertar para a necessidade de se estudar mais pormenorizadamente a

sua implantag&o face aos problemas detetados, além de se proporem algumas ligagdes consideradas em falta.

O relatério termina com a apresentacdo de um conjunto de conclusdes (Capitulo 10) que sintetizam quer as analises e
diagndsticos efetuados, quer as propostas formuladas, tanto ao nivel de ligagdes em falta ou a reformular, como a prioridade
a atribuir a cada uma delas. Ai se identificam e caracterizam as situagdes criticas na rede viaria atual e consequéncias que
dai decorrem em termos de acessibilidade proporcionada pelos varios modos de transporte (Tl, TC, bicicleta), se apresentam
os resultados esperados decorrentes da concretizagéo das propostas existentes, e se salientam os pontos e questdes criticas
que continuardo a subsistir. Por fim, apontam-se soluges alternativas e enunciam-se os problemas prioritarios a resolver,
tendo por base o seu previsivel impacte na melhoria global da acessibilidade no concelho e nas suas relagdes com o exterior.
A proposta de intervengdes prioritarias no sentido de ultrapassar ou minimizar esses problemas, tiveram em conta o seu
impacte na melhoria das condigdes de acessibilidade no concelho e a sua maior ou menor viabilidade de concretizagio no

curto e médio prazos.

Séo conclusdes que, apesar de terem sido discutidas com os servigos técnicos da CMO que tém acompanhado este trabalho,
carecem, obviamente, da apreciacdo do executivo municipal antes de se passar as fases subsequentes do Plano, as quais
incidirdo sobre a definicdo mais precisa das caracteristicas técnicas das intervengdes propostas e a avaliagéo das condigdes

da sua concretizagao.

Importa ainda referir que, apos esta primeira fase do trabalho, se justifica uma ainda maior articulagéo com os outros servigos
técnicos da CMO que intervém na futura conformag&o do territdrio, assim como com as equipas que estdo a elaborar os
outros estudos no dominio da mobilidade e transportes, e que estdo a decorrer em simultdneo com o Plano de
Acessibilidades. Esta articulagdo foi assegurada até agora através da realizagdo de duas reunides de trabalho, mas foi

prejudicada pelas restricdes decorrentes da pandemia da COVID.19, pelo que urge retoméa-la assim que possivel.



3 SISTEMA DE ACESSIBILIDADES E OCUPACAO DO TERRITORIO

O concelho de Oeiras é daqueles onde as interagdes entre territorio, transportes e ocupagéo urbana sdo mais evidentes e
perduram até aos nossos dias. A orografia muito marcada pelos vales encaixados das ribeiras e rios, os planaltos entre esses
vales e a estreita plataforma costeira, ndo s6 condicionaram de sobremaneira a evolugéo das redes de transportes, assim
como estas, em fungdo do modo de transporte em causa, influenciaram decisivamente o tipo de ocupagao urbana e o modelo
de urbanizagdo do concelho. Se a isto juntarmos o facto de ter sido este territério um dos primeiros a ter um plano de
ordenamento urbano (o Plano de Urbanizagao da Costa do Sol, iniciado em 1935 e aprovado em 1948) a que se sucederem
importantes investimentos publicos em infraestruturas de acessibilidade e equipamentos coletivos de hierarquia superior,
consegue-se perceber com rara nitidez a heranca dessas condicionantes naturais e as que resultaram da vontade dos

homens.

O concelho de Oeiras (tal como o de Cascais) foi dos primeiros a ser servido por uma linha ferroviaria que néo se enquadrava
na rede ferroviaria nacional que unia as principais cidades do pais e assegurava as ligagdes com as fronteiras terrestres e
maritimas. A seguir ao Ramal de Sintra (que derivava da linha do Oeste) inaugurado em 1887, o entéo designado Ramal de
Cascais era inaugurado em 1889, ligando Pedrougos a Cascais. Posteriormente, em 1926, foi a primeira linha a ser
eletrificada e adaptada para um transporte de tipo suburbano, sendo, dois anos depois, prolongada até ao Cais do Sodré,

onde acabava de ser construida a nova estacéo, da autoria do arquiteto Pardal Monteiro (Gomes & Gomes, 2006).

Esta importante infraestrutura de transporte de passageiros, numa época em que as estradas eram ainda de fraca qualidade
e a motorizacdo da populag&o incipiente, veio permitir ligagdes rapidas, confortaveis e seguras entre Lisboa e os aglomerados
urbanos que se desenvolviam ao longo da plataforma ribeirinha, permitindo assim que, quando se decide proceder a
elaboragéo do Plano de Urbanizagdo da Costa do Sol2, sob a coordenagéo do arquiteto e urbanista Alfred Agache, as
prioridades de expans&o urbana fossem definidas para esses aglomerados urbanos, até ai com reduzida populagéo, a
excecdo do de Cascais. Com efeito, é proposta para este eixo de expansdo a partir de Lisboa, uma populagdo de 100 mil
habitantes, a atingir num prazo de 30 anos. Para se ter a nogdo da importancia que se atribuia a este eixo urbano, basta
atender ao facto que se propunha para Lisboa uma populagao limite de 1 milhdo de habitante e, para o conjunto de todos os
outros eixos de expansdo (Sintra, Loures, Vila Franca de Xira e Almada) uma populagdo de 200 mil habitantes (Pereira,
2009). O eixo de Cascais, que entdo se passou a designar da Costa do Sol e compreendia os concelhos de Oeiras e Cascais,

deveria assim absorver 1/3 de toda a populagdo prevista para a envolvente da capital do pais.

Este Plano n&o se limitava a definir as areas de expanséo destes aglomerados urbanos. Pela primeira vez no urbanismo
portugués, os planos de urbanizagao eram precedidos da formulagdo de uma vis&o global e integrada para o territdrio, ndo
s para o eixo da Costa do Sol, mas também para toda a regido que comecava a ser polarizada por Lisboa. Dai a preocupagéo
em enquadrar o proposto desenvolvimento urbano deste eixo em relagdo aos outros, como referido anteriormente. E
precisamente esta caracteristica do Plano de Urbanizagao da Costa do Sol (PUCS) que constitui uma das suas inovagdes e
que foi de suma importancia para o crescimento urbano que se registou nas décadas seguintes. Como refere Margarida
Pereira no artigo citado, Alfred Agache propde uma nova abordagem quanto aos objetivos do Plano, que é aceite pelo Ministro

da tutela, Eng.° Duarte Pacheco. Assim, «esta aceitagdo reconfigura o problema: a intervengdo local, centrada na

1 No seguimento da publicagéo do Decreto-Lei 24802, de 21 de dezembro de 1934.
2 A cargo da administragdo central, ao contrario do que estava disposto na legislagéo publicada em 1934 sobre a elaboragao dos Planos Gerais de
Urbanizagao e Expans&o, que atribuia essa competéncia aos municipios.
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qualificagdo dos aglomerados balneares, & convertida numa abordagem sub-regional do territorio a oeste da capital e,
sobretudo, da sua insergdo urbana com Lisboa» (Pereira, 2009). “(...) a primeira intencdo do governo era valorizar algumas
praias que bordam a Costa do Sol pela retificacdo da antiga estrada costeira, muito estreita e incomoda que desejava
transformar numa estrada marginal, mas o Ministro das Obras Publicas seguiu-nos e até nos encorajou desde que, ap6s um
relatorio preliminar, lhe demonstramos como era importante, para o futuro da regido, examinar o problema sob um angulo
mais vasto” (Agache, 1936, nota de abertura). O Plano passa deste modo a ordenar toda a faixa litoral compreendida entre

a frente de mar e a linha definida pela futura autoestrada da Costa do Sol, atualmente a A5.

A propria concecdo da autoestrada é pensada em termos paisagisticos e como elemento delimitador das opcées de
ordenamento. Por um lado, pretende-se que esta se desenvolva segundo o conceito de autoestrada turistica, donde se
podem usufruir pontos de vista sobre 0 mar, razéo pela qual o seu tragado foi aproximado do litoral (a uma distancia em torno
dos 2 km) em relagdo ao inicialmente proposto pela JAE. Pretendeu-se deste modo “servir o futuro Parque Florestal de
Monsanto e o Parque de Desportos e limitar a mancha urbana a norte. Na defini¢do do tragado é dada particular atencéo ao
enquadramento cénico, ao términus no centro turistico do Estoril e aos nos de acesso aos aglomerados balneares” (Pereira,
2009). Por outro lado, esta linha constituiria a separagao entre os novos espagos urbanos a desenvolver e 0 espago rustico
que se manteria a norte da mesma. Esta disposigao, ao ndo ser acompanhada de outros instrumentos de ordenamento que
lhe dessem sequéncia e operacionalizagdo, € uma das razdes para que, face ao crescimento demografico exponencial da
AML a partir dos anos 1960, este territdrio viesse a ser objeto de inimeros loteamentos ilegais, que deram origem aos bairros

clandestinos que ai se desenvolveram nos anos subsequentes até aos anos de 1990.

De acordo com o Plano, as expansdes urbanas propostas deveriam apoiar-se “nos nucleos existentes”, atendendo as suas

especificidades e a sua fungéo predominante no sistema urbano local:

o  Algés, Dafundo e Cruz Quebrada considerados suburbios pela sua dependéncia de Lisboa (para além de contiguos
a cidade, estavam servidos por uma linha de elétrico);

o  Caxias, Pago de Arcos, Oeiras e Santo Amaro sdo as praias para as familias das classes médias;

o  Parede é a praia medicinal;

e Qs Estoris e Cascais integram o centro balnear elegante e do turismo de luxo.

Apenas € proposta a criagéo do aglomerado balnear Carcavelos - Praia, a sul da linha férrea, nos terrenos ocupados pela

Companhia do Cabo Submarino Inglés.

A reparti¢do espacial da populagéo é também diferenciada: o conjunto composto pelos Estoris e Cascais (39.600 habitantes)
tem o maior peso demografico; aos nlcleos contiguos a Lisboa é atribuida menor capacidade de expansao (20.800 habitante)
na tentativa de controlo do subdrbio” (Pereira, 2009). Como veremos ao analisar a evolugdo demografica das freguesias do
concelho, estas opgdes do Plano justificam boa parte da realidade da ocupagéo do territorio que hoje se observa na zona

litoral e mais densamente povoada do concelho.

0 segundo momento marcante da evolug&o do concelho deve-se a conclusdo da autoestrada A5. Nos anos 1940 foi apenas
construido o primeiro trogo, entre as Amoreiras em Lisboa e o Estadio Nacional, inaugurado em 1944. Com a morte de Duarte
Pacheco, o projeto é de certo modo abandonado, sendo dada prioridade a conclus@o da Estrada Marginal. Quando este é
retomado, no inicio dos anos 1970, da-se a revolugdo do 25 de Abril, e o projeto sofre nova paragem, s6 interrompida no final

dos anos 1980, beneficiando dos fluxos financeiros que o pais passou a receber da entdo CEE, a qual tinha aderido em 1986.
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A abertura ao trafego em 1991 permite a ligagéo de Lisboa a Cascais. A sua conclus&o, até Birre, s6 se verificara em 2015,

mas os seus principais efeitos no concelho ja se tinham verificado nas duas décadas anteriores.

Se este acréscimo de acessibilidade foi determinante para a captagéo de populagéo para o concelho e sobretudo de emprego
qualificado do terciario superior (nomeadamente com a instalagéo dos chamados parques de escrit6rios), a ndo concretizagéo
das vias transversais previstas no Plano da Costa do Sol, deixou o territério com inimeros problemas de acessibilidade que
ainda hoje subsistem, além de ter potenciado uma reparticdo modal claramente favoravel ao transporte individual. Por outro
lado, a densificagdo e expans&o, dos aglomerados ribeirinhos muito para além do que estava inicialmente previsto no PUCS,
conduziu a que os antigos nucleos rurais a sul da AE (Laveiras e Terrugem, no Concelho de Oeiras, Sassoeiros, Rana e S.
Domingos de Rana, Murtal e Zambujal, no Concelho de Cascais) se fossem expandidos ao ponto de sé néo constituirem um
continuo urbano porque os vales encaixados das ribeiras o impediram. No mesmo periodo, 0s antigos nicleos rurais a norte
da AE e os bairros clandestinos também se expandem e densificam, beneficiando da incapacidade da administragao publica
encontrar solugdes habitacionais para o enorme afluxo de populagéo que esta parte da AML veio a atrair (ver Quadro 1 —
Populagdo da Grande Lisboa, eixo da Costa do Sol e Oeiras, entre 1960 e 2011). Num territrio com clara insuficiéncia de
rede viaria e sem um sistema de transporte pesado que o servisse (a linha de Cascais é claramente excéntrica a estes novos
espagos de polarizagdo da urbanizagéo), a presséo sobre os dois eixos paralelos a costa aumentou significativamente, ao
mesmo tempo que a incipiente rede vidria entre estes sucumbia a pressdo do trafego automével, criando situagdes de

congestionamento nos nos e acessos aos eixos principais e na rede viaria mais local, que ainda hoje subsistem.



Quadro 1 - Populagéo da Grande Lishoa, eixo da Costa do Sol e Oeiras, entre 1960 e 20113

(Fonte: INE)
% Eixo
Restantes % Oeiras % Oeiras
Costa do
. . . Costa do Concelho e Cascais % Oeiras na AML-
Oeiras®  Cascais Lisboa Sol na
Sols s da AML- na AML-N na Costa Norte
(hab.) (hab.) (hab.) AML-N
(hab.) Norte® ( (sem do Sol (sem
sem
(hab.) . Lishoa) Lishoa)
Lishoa)
Populacéo 1960 46 900 59 617 802 230 82 140 305776 19,9% 25,8% 53,0% 11,4%
Populacéo 1970 68 265 92 907 802 230 121 564 491 064 18,6% 24,71% 52,5% 10,5%
Populacéo 1981 149328 141498 807937 225 269 798 865 20,7% 26,7% 61,5% 13,7%
Populacéo 1991 151342 153294 663 394 230 442 912 285 18,9% 25,0% 60,7% 12,4%
Populagéo 2001 162128 170683 564 657 231448 104 9793 16,7% 241% 59,0% 11,7%
Populacéo 2011 172120 206479 547733 249917 111 6145 16,7% 25,3% 57,3% 11,5%

Variacéo 1960-1981 218,4% 137,3% 0,7% 174,3% 161,3% - - - -

Variagéo 1981-2011 15,3% 45,9% -32,2% 10,9% 39,7% - - - -

O Plano Diretor da Regi&o de Lisboa, o primeiro instrumento de planeamento regional elaborado no pais, publicado em 1964
mas nunca formalmente aprovado (Ferreira, 1987, p. 226), resulta da tomada de consciéncia de que os problemas de Lisboa
tinham de ser equacionados a uma escala metropolitana, face ao crescimento demografico que se estava a verificar na regido
desde o inicio dos anos 1960, enquanto se acentuava a progressiva terciarizagdo da cidade capital, com a abertura do pais
ao exterior apos a Il Guerra Mundial, nomeadamente com a criagédo da EFTA (Associagéo Europeia de Comércio Livre) em
1960, de que Portugal foi membro fundador. Com efeito, & a partir dessa década e até ao inicio da de 1980, que essa mancha
urbana da periferia norte de Lisboa vé crescer a sua populagéo em mais de 60%, enquanto Lisboa abranda significativamente
0 aumento da sua populagéo (apenas 16% entre 1940 e 1981), ao ponto de “pela primeira vez, desde 1970, o volume absoluto
da populagdo daquela ‘mancha’ tenha acabado por superar o total de habitantes residindo na capital do pais” (Ferreira, 1987,
p. 248).

A ndo aprovacéo formal do PDRL e a incapacidade de investimento (agravada com o inicio das guerras coloniais em 1961)
e de atuacao reguladora por parte da administracéo do Estado, s&o as principais causas para a ocupacdo desordenado do
territorio metropolitano, cujos espagos urbanos se véo sucedendo em mancha de 6leo, onde as caréncias de habitagéo, de
equipamentos coletivos e de infraestruturas de transporte se acentuam. As consequéncias desta situagdo para o concelho
de Oeiras sdo hoje evidentes e explicam, em boa parte, os problemas com que a recém-criada administragdo municipal se

teve de confrontar, apds a sua institucionalizagdo em 1976.

4 Os valores referentes a Oeiras para os Censos de 1960 e 1970 ndo contabilizam a populagéo residente na antiga freguesia da Amadora, que passou a
concelho em 1979. Deste modo, os valores referentes a esta freguesia especifica foram considerados nos restantes concelhos da AML-Norte.

5 A Costa do Sol considera as freguesias de Cascais, Estoril, Carcavelos e Parede, pertencentes ao Concelho de Cascais, e as freguesias de Oeiras e S.
Julido da Barra, Pago de Arcos, Caxias, Cruz Quebrada - Dafundo, Algés, Linda-a-Velha, Carnaxide e Queijas, pertencentes ao Concelho de Oeiras. A
inclusdo das freguesias de Queijas e Carnaxide é justificada pelo seu beneficio dos nos da A5.

6 Os restantes concelhos da AML-Norte sdo: Amadora, Loures, Mafra, Sintra e Vila Franca de Xira;
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O PDM de 1994 procurou corrigir estas disfungdes, com propostas
pertinentes e ambiciosas ao nivel da transformacéo da base econémica
do concelho, através da disponibilizagédo de solo para a instalagdo de
atividades do terciario superior; de uma politica de habitagao pré-ativa —
0 que Ihe permitiu ser um dos primeiros municipios a resolver o problema
dos bairros de barracas e clandestinos — associada a uma melhoria das
condi¢des urbanas — nomeadamente através da qualificagdo do espago

publico, dotagdo de equipamentos coletivos e espagos verdes — e de um

sistema de acessibilidades que considerava intervengdes estruturantes

em termos da rede rodoviaria e dos transportes coletivos em sitio proprio. Queijas  CruzQuebrada-
Linda-a-Velha Barcarena 10377  Dafundo
19 999 hab. 13861 hab.  hab. 6393 hab.

Todavia, a situagdo que ja entdo se verificava no territorio, onde eram B o

' o ' _ _ Gréfico 1 - Gréfico Hierarquico da
evidentes a consolidacdo urbana das freguesias servidas pela linha de populagdo nas freguesias do Concelho de

. . . = . Oeiras em 2011

Cascais e 0 surgimento de novas areas de expanséo polarizadas em torno
dos nds da A5, em contraste com o restante territorio municipal (ver quadro 2 e graficos 1 e 2), a que se somaram atrasos
na concretizagdo das propostas relativas aos principais eixos viarios (tanto rodoviarios como ferroviarios ligeiros), vieram
acentuar os problemas que o concelho enfrentava em termos de acessibilidade entre os seus vérios aglomerados e
centralidades urbanas, bem como nas suas relagdes com os concelhos limitrofes. Com efeito, a ndo conclusao das duas
grandes vias longitudinais, a VLN e a VLS, respetivamente a norte e a sul da A5, de alguns dos eixos transversais previstos
desde o tempo do PUCS, assim como da rede de elétricos modernos, além de progressiva degradagao do servigo prestado
pela linha de Cascais, a que se somou o aumento do poder de compra da populagéo residente e o dos trabalhadores das
empresas de terciario que entretanto se localizaram no concelho, tiveram como consequéncia uma reparticdo modal cada
vez mais favoravel ao Tl e o progressivo congestionamento dos nos de acesso a rede viaria principal e até da rede secundaria

de ligagdo entre o planalto e a faixa litoral.
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A anélise da ocupagéo do territério tendo em vista as suas relagdes com o sistema de acessibilidades, foi ainda realizada a
tendo em conta as diferentes aglomeragdes urbanas, ndo de acordo com a designacéo e delimitagao estatistica dos nicleos
urbanos, mas em fungéo dos espagos urbanizados consolidados que apresentam continuidade fisica e que s&o delimitados
por grandes barreiras fisicas, sejam estas naturais ou criadas pelo homem. Esta delimitag&o foi desenvolvida tendo por base
a Carta de Ocupagéo do Solo de 2018, disponibilizada pela Dire¢éo-Geral do Territério (DGT), cujos limites foram aferidos
através da confrontagdo com ortofotomapas de 2018 da DGT e corrigidos em fungéo da Planta de Qualificagdo e Uso do
Solo do PDM de Oeiras (2015), de forma a mitigar desfasamentos com a estratégia de ordenamento do territorio seguida
pelo municipio. A designacédo da maioria das aglomeragdes urbanas basou-se nos lugares estatisticos constantes na Base

Geogréfica de Referenciagéo de Informagéo (BGRI) do Censos 2011.

Considerando a contiguidade de alguns dos aglomerados existentes no concelho, com especial relevancia para os situados

a sul da autoestrada A5, procedeu-se a sua individualizagdo com base nos seguintes critérios:
e Fisiografia - linhas de agua e vertentes declivosas;

e Infraestruturas — quando a area urbana é atravessada por linhas de caminho de ferro ou pela Rede Viaria Fundamental

ou outras vias consideradas relevantes.

De acordo com os critérios enunciados foram identificadas 39 aglomeragdes urbanas de base, organizadas ja em fungéo da

reforma das freguesias de 2013:

Quadro 2 — Aglomeragdes urbanas: populacdo residente em 2011

Algés (rio)": 0 hab. Tercena (Norte): 1059 hab.

Taguspark: 0 hab. Laje: 1184 hab.

Taguspark: 0 hab. Barcarena: 1503 hab.

Séo Julido da Barra - Marina: 2 hab. Talaide: 1643 hab.

Leceia (Poente): 15 hab. Barcarena - Leceia: 2157 hab.
(Residual): 19 hab. Casal da Choca: 2669 hab.

Fabrica da Pélvora: 44 hab. Murganhal: 3242 hab.

Quinta da Fonte: 52 hab. Tercena - Fabrica da Pélvora: 3306 hab.
Caxias (Curva do Ménaco): 85 hab. Caxias - Laveiras: 4089 hab.

Barcarena (Sul): 101 hab. Oeiras: 4091 hab.

Valejas: 131 hab. Queluz de Baixo, Valejas: 4570 hab.
Carnaxide (Norte): 172 hab. Porto Salvo: 7607 hab.

Quinta da Gandarela: 188 hab. Nova Oeiras: 8465 hab.

Vila Fria (Sul): 210 hab. Queijas - Linda-a-Pastora: 10 377 hab.
Quinta da Moura: 243 hab. Outurela-Portela: 10 665 hab.

Caxias: 716 hab. Pago de Arcos: 12 088 hab.
Urbanizag&o de Cabanas: 745 hab. Carnaxide: 14 722 hab.

Leido: 796 hab. Oeiras (Nascente): 24 305 hab.

Bairro da Pedreira Italiana: 867 hab. Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e
Vila Fria: 1009 hab. Dafundo: 48 594 hab.

7 Esta aglomeragao refere-se a area urbana situada entre a linha de caminho de ferro e o Rio Tejo, na zona onde esté planeado o Campus do Mar;
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LEGENDA

|___? Limites administrativos (CAOP 2018)
: - A\ Rede ferroviaria convencional

Aglomerados urbanos: individuos residentes

- 0-243 hab.

. 244 - 2669 hab.

. 2670 - 8465 hab.
. 8466 - 24305 hab.

(8
AP 24306 - 48594 hab.

Rede rodoviaria hierarquizada (PDM 2015)

e ? X A Nivel 1: Rede estruturante supramunicipal (Rede
B4 Rodoviaria Principal)

\ - Nivel 1: Rede estruturante supramunicipal

4 prevista (Rede Rodoviaria Principal Prevista)

Nivel 2: Rede estruturante municipal (Rede

1 Rodoviaria Distribuidora)

Nivel 2: Rede estruturante municipal prevista

(Rede Rodoviaria Distrbuidora Prevista)

bw Nivel 3: Rede de distribuigio secundaria (Rede
7 Rodovidria Local)

. Nivel 3: Rede de distribuicdo secundaria prevista
’ (Rede Rodoviaria Local Prevista)

Nivel 4: Rede de distribuigdo local (Rede
Rodoviaria Local)

Nivel 4: Rede de distribuigdo local prevista (Rede
Rodoviaria Local Prevista)

Rede rodoviaria dos municipios vizinhos
,,,,,,,, A\ Nivel 1 - existente
+N - Nivel 1 - prevista
A\ Nivel 2 - existente
N~ Nivel 2 - prevista
. Nivel 3 - existente

. ' " Nivel 3 - prevista

Nivel 4 - existente

=

Figura 2 — Populac&o por aglomeragéo urbano em 211
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Da anélise dos dados e figuras anteriores ressalta a maior ocupagéo e densidade das aglomerages que se desenvolvem
em continuidade com os concelhos de Lisboa e Amadora, seguindo-se as que ocupam a faixa litoral e que s&o servidas pela
linha de Cascais. As excegdes nestas Ultimas explicam-se pela dimens&o das areas ocupadas pelo conjunto desportivo e
pelo complexo prisional de Caxias. As aglomeracdes com menor densidade s&o as que ocupam os espagos classificados
como rurais pelos instrumentos de planeamento dos anos 1960, a norte da A5, sendo a excegao a aglomeragdo de Queijas
que beneficiou da acessibilidade introduzida pelo primeiro trogo da A5 que foi construido logo em 1944, e, mais recentemente,
a de Porto Salvo, em resultado da abertura ao trafego, em 1991, do prolongamento da autoestrada até Cascais e a introdugéo

do né de Oeiras.

Esta tipologia de ocupagao do territério podera sofrer algumas alteragdes, mercé dos resultados das proje¢des demograficas
que foram elaboradas para o concelho pela UNL (Pimentel, 2013) e pelo INE, e tendo em conta a existéncia de disponibilidade
de solo urbanizavel nas aglomeragdes urbanas a norte da autoestrada (acessiveis a partir do né de Oeiras), e ao facto de a

maior parte das aglomeragdes urbanas a sul da A5 revelarem j& pouca capacidade de densificagéo ou expansao.

No presente relatério utilizaram-se como referéncia as proje¢des demogréficas para o Concelho de Oeiras constantes no
relatorio Diagndstico demogréfico e proje¢do da populacdo: 1960-2040 (Pimentel, 2013), elaboradas pelo no Centro de
Estudos de Psicologia da Universidade Nova de Lisboa de Lisboa no ambito do Projeto ESCXEL — Rede de Escolas de
Exceléncia.

De acordo com Pimentel (2013) a definicdo das proje¢des demogréficas para o concelho centrou-se no desenvolvimento de
hipéteses de evolugdo de um conjunto alargado de indicadores, tais como a distribuicdo da populagéo por grandes grupos
etarios, a relagdo de masculinidade a nascenca, a taxa de fecundidade por grupo etario da mée, o indice sintético de

fecundidade, a esperanga média de vida a nascenga e o saldo migratorio.

Com base nessa analise, desenvolveram-se quatro cendrios de evolugdo da populag&o até 2040 (ver Grafico 3):
e Cenario sem migracdes — onde se projeta a populagdo sem influéncia dos movimentos migratérios;

e Cenario central — onde se projeta a populagéo adotando hipoteses moderadas de evolugéo dos indicadores;
e Cenario otimista — onde se projeta a populagdo adotando hipéteses otimistas de evolugéo dos indicadores;

e Cenario pessimista — onde se projeta a populacdo adotando hipéteses pessimistas de evolugdo dos indicadores.
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pulag

Poj

Periodo de analise

Gréfico 3 — Projec8es demogréficas para o Concelho de Oeiras®
(Adaptado de Pimentel, 2013)

Comparando os dados das proje¢des demograficas com as estimativas da populagéo publicadas anualmente pelo INES (ver
Grafico 4), para o periodo entre 2011 e 2020, é possivel observar que os valores projetados em todos 0s cenarios se
encontram abaixo das estimativas do INE. A confirmarem-se os valores de crescimento da populagédo identificados nas
estimativas do INE, os quais serdo devidamente apurados durante o recenseamento geral da populagdo de 2021, e
considerando o cendrio mais otimista na evolugéo dos indicadores que sustentam as projegdes demogréficas, sera possivel
afirmar que o crescimento da populagao no Concelho de Oeiras se processou através de saldos migratérios positivos durante
o periodo de referéncia, sendo provavel que a localizagdo dessa nova populagdo se venha a verificar sobretudo nas
aglomeragdes urbanas de Carnaxide e nas situadas a norte da A5 que s&o diretamente acessiveis a partir do né de Oeiras
e da variante a EN 249-3.

8 Por uma quest&o de coeréncia, os valores referentes aos Censos de 1960 e 1970 n&o contabilizam a populagao residente na antiga freguesia da Amadora,
que passou a concelho em 1979.

9 Ver Anudrios Estatisticos da Regido de Lisboa (INE, 2013, 2014) e Anuérios Estatisticos da Area Metropolitana de Lisboa (INE, 2015, 2016, 2017, 2018,
2019)
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4 OS PADROES DE MOBILIDADE DA POPULACAO

O presente capitulo deste relatorio tem como objetivo apresentar uma sintese dos principais padrdes de mobilidade dos
residentes no concelho de Oeiras. Os indicadores aqui apresentados provém de um inquérito realizado no ambito do estudo
de Mobilidade em Oeiras, sob a responsabilidade da empresa W2G. O trabalho de campo decorreu durante o periodo de 30
de outubro a 14 de dezembro de 2019. Desse inquérito retiraram-se os elementos respeitantes as deslocagdes da populagao,
que séo relevantes para a andlise do sistema de acessibilidades (nomeadamente quanto & sua adequagéo as necessidades

de mobilidade) e posterior enquadramento das prioridades de intervengao.

O nimero médio de deslocagdes em dia util é de 1,7 deslocagdes/ individuo. A percentagem de residentes imoveis (individuos
que ndo realizaram nenhuma deslocagéo) é de 26%, o que, atendendo a que esta situagdo é normalmente associada a
pessoas idosas e a criancas até 3 anos (idade de entrada no jardim de infancia), podemos concluir que o concelho albergas
uma populagéo relativamente jovem e com uma mobilidade que ombreia com a das grandes cidades europeias, 0 que é
confirmado pelo facto de o nimero médio de deslocagdes diarias por residente mével é de 2,3. O nimero total de deslocagdes

realizadas diariamente (dia util) pelos residentes no concelho de Oeiras é assim de 245 mil.

Em termos da distribuicdo espacial das deslocacdes verifica-se o seguinte: 57% das deslocagdes sao internas ao concelho
de Oeiras, 27% possuem um extremo em Lisboa e 15% verificam-se com a restante AML. O quadro seguinte apresenta essa
distribui¢ao das deslocagdes quotidianas. Isto é, para além da expectavel interdependéncia do concelho com Lisboa, a maior
procura — mais do dobro em relagéo a das deslocagdes com Lisboa — € interna ao proprio concelho, o que é importante
atender quando se analisam os indices de acessibilidade entre as varias aglomeragdes urbanas e entre estas e as
centralidades existentes no concelho. Todavia, esta constatagao tera de ser ponderada em fungéo do que se passa com as
deslocagdes motorizadas, dado que as que se realizam a pé ou de bicicleta s&o, pela sua propria natureza, de curta disténcia,
0 que significa terem uma grande probabilidade de se realizarem no interior de cada uma das aglomeragdes urbanas, tal
como estas foram definidas no capitulo anterior, onde as barreiras fisicas e a continuidade espacial foram os principais

elementos de separacéo.

Quadro 3 — Distribuicdo geogréfica das deslocagdes dos residentes em Oeiras

Totais Interno Lisboa AML Exterior
Total 245 101 138 956 65 257 37 477 889
Total 100 % 56,7 % 26,6 % 15,3 % 04 %

Relativamente as principais linhas de desejo entre Oeiras e os restantes concelhos da AML (e considerando apenas as
deslocagdes dos residentes no concelho de Oeiras), Lisboa destaca-se claramente, capturando 66% das deslocagdes
interconcelhias, seguida de Cascais com 16%, Sintra com 8% e Amadora com 5%. Isto €, para além da importancia de
Lisboa, ja anteriormente assinalada, s&o os concelhos com que Oeiras tem continuidade fisica que captam a maior parte das
deslocagdes interconcelhias. O peso dos restantes concelhos é diminuto, com valores inferiores a 1% na maior parte dos
casos. Relevante é também o facto das deslocagdes realizadas com os concelhos da margem sul do Tejo preferencialmente
servidos pela ponte 25 de Abril, terem um peso tao reduzido, mesmo quando se incluem os concelhos de Palmela e Setibal,
cujas deslocagdes podem facilmente preferir a ponte Vasco da Gama, a semelhanga do que serdo os casos dos destinos
para a Moita, Montijo e Alcochete. Com efeito o niimero destas deslocagdes é pouco maior que mil, representando apenas
pouco mais de 1% das deslocagdes interconcelhias. No entanto, e mesmo tendo em conta os resultados do IMob 2017

(Inquérito & Mobilidade da Area Metropolitana de Lisboa, realizado em 2017) as deslocagges entre o municipio de Oeiras e

19



0s municipios da Peninsula de Setlbal sdo bastante reduzidas, representando menos de 0,8% das deslocagbes

intermunicipais da AML.

Quadro 4 - Linhas de desejo das deslocagdes interconcelhias: entre Oeiras e os restantes concelhos da AML
Numero de

Concelho deslocacdes Peso
Lisboa 62158 65.84%
Cascais 15333 16.24%
Sintra 7650 8.10%
Amadora 4978 5.27%
Odivelas 1249 1.32%
Loures 962 1.02%
Almada 338 0.36%
Vila Franca de Xira 495 0.52%
Barreiro 189 0.20%
Seixal 185 0.20%
Alcochete 229 0.24%
Mafra 303 0.32%
Moita 38 0.04%
Palmela 151 0.16%
Setlbal 111 0.12%
Sesimbra 38 0.04%

Ao nivel da distribuigdo por motivos de deslocagao, verifica-se que as deslocagdes pendulares s&o as que apresentam maior
peso (excetuando o motivo regresso a casa), representando na sua totalidade cerca de 31% do total das deslocagdes. O

motivo lazer é, dos restantes motivos, aquele que apresenta um maior peso.

Quadro 5 — Distribuicdo dos motivos de deslocagdo

Motivo N° de deslocagbes % deslocagdes
Ir para o trabalho 64029 26.1%
Ir para a escola 12944 5.3%
Compras 15692 6.4%
Lazer 19627 8.0%
Acompanhar familiar 7955 3.2%
Em servigo 1587 0.6%
Salde 8362 3.4%
Outro 2883 1.2%
Regresso a casa 112021 45.7%
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0 automdvel é o modo mais utilizado, correspondendo a quase 46% das deslocagdes. O transporte publico capta cerca 32%

das deslocagdes e o andar a pé 21%.

Quadro n° 4 - reparticdo modal

Modo Peso
Automoével 45.5%
Moto ou motociclo 1.3%
Transporte publico 32.1%
Apé 20.7%
Bicicleta 0.4%

O transporte publico € o0 modo mais utilizado nos motivos pendulares (ir para o trabalho e ir para a escola), regresso a casa

e saude. No entanto, o automével é o modo mais utilizado nos restantes motivos.

Quadro 6 — reparticdo modal por motivos

Irparao Irparaa Compras  Lazer Acompa_mhar En_1 Satide Outro Regress

trabalho escola familiar servico 0 acasa
Automovel 41% 23% 47% 35% 73% 90% 41% 47% 41%
oto oL 1% 1% 0% 1% 1% 0% 0% 0% 1%
Trgg‘gﬁgge 52% 70% 13%  33% 16% 5% 4%  30% 45%
Apé 5% 6% 41% 31% 10% 5% 9% 23% 13%
Bicicleta 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

O nimero médio de etapas nas deslocacdes de transporte publico é de 1,45, correspondendo a uma média de 0,45
transbordos por deslocagéo, donde se pode deduzir que a grande maioria das deslocagbes em TP se realizam com uma

ligagao direta ou com um s6 transbordo, o que é um bom indicador da adequacéo do servigo as necessidades de deslocagao.

Relativamente a distribui¢do horaria das deslocagdes, verifica-se existéncia clara de dois picos ao longo do dia. Um pico que
corresponde a hora de ponta da manha, e que tem lugar entre as 8 e as 9 horas, e outro, correspondendo a hora de ponta
da tarde, que decorre entre as 18 e as 19 horas. O pico da manhé é mais carregado, correspondendo a 14,4% do total das
deslocagdes. A hora de ponta da tarde corresponde apenas a 12% do total das deslocagdes do dia. As horas de ponta sao

comuns a ambos os grupos de modos motorizados (Tl e TP).

Relativamente & taxa de motorizagao, o nimero de veiculos (automéveis e motos) por agregado familiar & de cerca de 0,9,
0 que significa uma taxa de motorizagdo de 408 veiculos/1000 habitantes. Em média, existe uma bicicleta por cada duas
familias. Relativamente ao tipo dos veiculos, a esmagadora maioria sdo automéveis (95,2%). Dentro das diferentes tipologias,
70% dos veiculos automdveis séo utilitarios; pouco menos de 20% veiculos s&o veiculos familiares ou carrinhas SUV;
enquanto que os monovolumes e desportivos correspondem a pouco mais de 5%. As motos representam cerca de 3% do
total dos veiculos, e os motociclos (com 50cc de cilindrada ou menos) apenas 1%. O Gaséleo é o combustivel mais utilizado
nos automéveis. Veiculos hibridos e GPL representam, cada um, um valor préximo de 0,5%, enquanto os veiculos elétricos

s80 em nimero muito reduzido.
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5 A ACESSIBILIDADE ATUAL

5.1 METODOLOGIA

Como referido na introdugéo deste relatorio, a analise da acessibilidade atual no concelho de Oeiras foi efetuada
considerando o transporte individual em automovel (Tl) e o transporte coletivo (TC), tanto o rodoviario como o ferroviario
(comboio e elétrico), ainda que neste caso sujeita aos itinerarios, frequéncias e tempos de percurso disponibilizados nos
horarios dos operadores. Como foi justificado na introdugéo, atendendo a escala deste Plano néo faz sentido analisar a
acessibilidade proporcionada pelos modos ativos, a ndo ser, no caso da bicicleta, quanto aos aspetos da sua conectividade

e implantag&o, o que é abordado em capitulo proprio (ver capitulo 9).

A acessibilidade foi calculada para todos os centroides de cada aglomerag&o urbana (definidas no capitulo 2 em fungéo das
barreiras fisicas e da continuidade dos espagos urbanizados), considerando as ligagdes entre estes, destes com as
centralidades existentes e com os pontos de entrada e saida do concelho. Para cada uma destas relagdes, calcularam-se a
distancia e tempo de percurso a partir de cada centréide (em Tl e TC), medidos para cada trogo da rede viaria. No caso do

TC utilizaram-se os itinerarios acuais e 0s tempos de percurso constantes dos horarios dos operadores.

Os calculos da distancia e tempo de percurso sdo essenciais para se perceber a posigdo relativa de cada aglomeragéo
urbana no contexto o concelho, tanto nas relagdes internas que possa estabelecer com as outras e com as centralidades
existentes, como com o exterior (pontos de entrada e saida do concelho). Permite ainda estabelecer comparacdes entre o Tl
e 0 TC, ainda que estas estejam muito prejudicadas pelo facto de se ter trabalhado com os horérios e frequéncias tedricos e

nao os que registam na pratica.

A velocidade média é sobretudo importante para comparar a velocidade praticavel na rede viaria (considerando os tempos
reais de percurso) e o que se designou por velocidade em vazio, em que se utilizou a velocidade méaxima admitida legalmente
em cada trogo da rede viaria. A comparagao entre estes dois valores permite detetar os trogos ou as ligagdes em que existe
um maior nivel de congestionamento de trafego, correspondentes a maior diferenca entre a velocidade praticavel e a

velocidade em vazio.

Para ser possivel a comparag&o entre os resultados obtidos para cada centrdide de aglomeragéo, foi calculado um indice

de acessibilidade, o qual tem a seguinte expressdo numérica:
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I = ZDL-/Z D;;

wn
I

Em que: li é o indice de acessibilidade para o centréide da aglomeragéo urbana

wn
I

> Dié a soma das distancias (ou tempos de deslocagéo) entre o centrdide de “i" e os centroides de todas

as outras aglomeragdes urbanas

> Dj é a soma das distancias (ou tempos de deslocago) entre todos os centréides e todos os outros.

Obtém-se deste modo um valor relativo para cada um dos centréides, isto é, ponderado pela média do valor do indice obtido
para o conjunto dos centréides de todas as aglomeragdes urbanas consideradas, Deste modo € possivel analisar qual a
posicdo que este ocupa na rede de acessibilidade, sendo que, se o valor do indice for superior a 1, significa que essa
aglomerac&o urbana tem uma posicéo mais desfavoravel que o conjunto, enquanto que, para valores do indice inferiores a
1 temos uma melhor posigéo relativa. A analise pode entdo ser efeituada ndo s6 em termos absolutos — permitindo saber em
que medida os tempos e velocidades s&o aceitaveis ou ndo — como em termos relativos, tendo em conta a situagdo que se

verifica em todo o concelho.

Para que estas analises se pudessem realizar, foram calculadas as seguintes matrizes para todos os centroides

considerados, as quais se apresentam em anexo:

e M1 - Distancia medida na rede viaria atual, em Tl (km);

e M2 - Tempo médio praticavel na rede viaria atual, em Tl (min.);

e M3 - Velocidade média praticavel na rede viaria atual, em Tl (km/h);

e M4 - Tempo médio, considerando a velocidade em vazio, na rede viaria atual, em Tl (min.);
e M5 - Velocidade média em vazio, na rede viaria atual, em Tl (km/h);

e M6 - Distancia medida na rede viaria futura, em TI (km);

e M7 - Tempo médio praticavel na rede viaria futura, em Tl (min.);

e M8 - Velocidade média praticavel na rede viaria futura, em Tl (km/h);

e M9 - Tempo médio, considerando a velocidade em vazio, na rede viéria futura, em TI (min.);
e  M10 - Velocidade média em vazio, na rede viaria futura, em Tl (km/h);

e  M11 - Distancia na rede viaria atual, em TC (considerando os itinerarios acuais) (km);

e  M12 - Tempo médio na rede viaria atual, em TC (considerando os horérios atuais) (min.).

Com base nestas matrizes foram realizados todos os célculos para os trés tipos de ligagao considerados:

1. Entre um centroide e todos os outros

2. Entre cada centréide e as centralidades consideradas (polos de concentragéo de comércio e servigos e interfaces
de TC)

3. Entre cada centrdide e os pontos de entrada e saida do concelho (ligagdes de Oeiras com os concelhos limitrofes

e a restante AML).
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5.2 ANALISE DOS RESULTADOS OBTIDOS PARA A REDE ATUAL

5.2.1 TEMPOS MEDIOS DE LIGAGAO EM TI

Em termos absolutos, o que tem significado analisar sdo os tempos de ligagdo entre os centréides das varias aglomeragdes
urbanas, ja que a distancia é obviamente menor para os que s&o contiguos ou proximos, néo revelando por isso situagdes
de penalizagdo em termos de acessibilidade que n&o tenham a ver com essa mesma situag@o geografica. A consideragéo
do tempo de ligagéo, ao resultar da velocidade considerada na rede (seja a praticavel, seja em vazio), d por isso uma medida
da resisténcia a deslocagéo, podendo destacar-se as situagdes em que a uma proximidade fisica n&o corresponde um menor

tempo de deslocagéo.

Em relag&o a este especto da andlise cabe por isso destacar as mudangas de posicéo relativa que se verificam quando se
considera o indice de acessibilidade calculado com a distancia entre os vérios centréides, e a que resulta do indice de

acessibilidade calculado com base no tempo de ligagéo entre os mesmos.

No capitulo seguinte proceder-se a analise em que medida esta situagdo atual é alterada pela introducdo das novas vias
previstas no PDM de Oeiras ou resultantes das propostas da CMO para a abertura de novos nés na rede viaria ou da
resolucdo de atuais estrangulamentos e congestionamentos de trafego. Neste capitulo atender-nos-emos por isso a situagéo

que decorre da rede viéria atual e dos servigos de transporte existentes.

Da anélise dos resultados obtidos para o Tl na rede atual (ver quadros 7 e 8, nas pag. 29 e 30, respetivamente) ressaltam
duas constatagdes: por um lado, as maiores diferengas entre a posicéo relativa de cada aglomeragéo urbana quando se
comparam os valores obtidos segundo o seu indice de acessibilidade calculado com base na distancia ou no tempo de
ligagdo; por outro lado, pode concluir-se que os centréides das aglomeragdes urbanas que se desenvolvem em torno dos
noés da rede viaria principal (CREL, A5 e IC 19), ou na proximidade da variante a EN 249-3, s&o os que apresentam menores
tempos médios de deslocagao, quer quanto a todos os outros centroides, quer em relagdo aos pontos de entrada e saida do
concelho, o que podera significar que estas vias principais também desempenham um papel importante na acessibilidade

intraconcelhia.

Em relagdo ao primeiro aspeto referido, verifica-se que as maiores diferengas no posicionamento relativo das aglomeragoes
urbanas sdo as que estdo associadas, por um lado, a situagdes de congestionamento de trafego ou a vias com velocidades
praticaveis mais reduzidas (porque mais sinuosas ou mais estreitas), caso em que a posigao relativa melhora quando se
considera apenas a distancia entre os centréides. S&o os casos da Quinta da Fonte (que nem constava das aglomeragdes
com tempo médio de ligagao inferior ao da média da rede), Oeiras, Pago de Arcos e Porto Salvo (penalizadas em termos de

tempo devido ao congestionamento em torno do n6 de Oeiras na A5).

Por outro lado, ha outras situagdes em que a posigao relativa piora, isto &, o seu indice sofre agora um agravamento, o que
decorre da sua localizag&o mais excéntrica em relagdo aos outros centroides da rede e da auséncia de alternativas de ligagéo
viaria. Estéo neste caso Algés, Miraflores e Cruz Quebrada, que se localizam num dos extremos do concelho, e onde séo
reduzidas as suas ligagdes viarias as restantes aglomeragdes que ndo passem pela A5 ou a Estrada Marginal. Devido a esta
falta de conectividade, sdo estas as aglomeracdes que apresentam o pior indice de acessibilidade. A mesma situagéo de

decréscimo de posicdo relativa verifica-se com Barcarena, Murganhal, Quinta da Moura, Queluz de Baixo e Tercena,
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aglomeragdes urbanas que também tém uma baixa conectividade na rede viaria atual, sendo por isso penalizadas em termos
de distancia. A sua melhor posigao relativa quando se considera o indice calculado com o tempo médio de ligagao, deve-se
ao facto de os seus centroides se ligarem as outras aglomeragdes do concelho por vias com pouco trafego ou através das
vias principais (sem ser pelo né de Oeiras), reduzindo por isso o tempo de percurso quando este compara com as ligagdes

que tém de utilizar vias congestionadas.

0 segundo aspeto que importa reter da andlise dos indices de acessibilidade calculados com o tempo médio de ligagao
entre os centroides de todas as aglomeragdes urbanas, € o da importancia que o servigo proporcionado pela rede viaria

principal tem no valor destes indices (ver quadro 8, pag. 30).

Com efeito, para um tempo médio na ordem dos 11 minutos, um valor minimo na ordem dos 7 a 8 minutos € um méximo de
quase 30 minutos (para a Laje), verifica-se que, dos centréides das aglomeragdes que se localizam na proximidade dessas

vias principais, 11 apresentam valores entre os 7 e os 9 minutos, enquanto outros 9 tém valores entre os 9 e 10,5 minutos.

No primeiro caso temos as seguintes aglomeragdes urbanas: Barcarena (incluindo Leceia sul e com a parte sul de Barcarena
com o valor mais baixo do indice), Caxias e Laveiras, Leceia, Murganhal e Quinta da Moura, Queijas, Queluz de Baixo e Vila

Fria.

Com valores ja proximos do tempo médio da rede, isto €, entre 9 e 10,5 minutos, temos: Pedreira Italiana, Oeiras e Pago de

Arcos, Leido, Porto Salvo, Valejas, Talaide, Tercena e a zona do Taguspark.

Ou seja, as aglomeragdes que beneficiam de uma proximidade evidente aos nos da rede viaria principal (constituida pela A5,
CREL, IC 19 e variante a EN 249-3), tém um tempo médio de deslocag&o inferior ao valor médio da rede, seja nas ligagdes
no interior do concelho, seja em relagéo aos seus pontos de entrada. Esse nimero representa 50 % das aglomeragdes
urbanas definidas. No entanto, & interessante registar que, a excegao de Vila Fria, de todos estes casos, sdo as aglomeragdes
que estdo mais préximas do né de Oeiras da A5 que acabam por apresentar tempos médios superiores as que tém outras
alternativas de acesso aos nos da rede principal. A situagdo de congestionamento que se verifica nessa zona é uma possivel

explicagdo para este facto.

Por fim, note-se ainda que esta posicéo relativa quanto ao tempo médio entre todos os centroides das aglomeragdes urbanas,
acaba por sofrer poucas alteragdes quando se analisam os indices de acessibilidade em relagio aos pontos de entrada ou
saida do concelho. Com efeito, apenas trés delas passam agora a ter um valor superior ao tempo médio da rede, isto &, o
seu indice de acessibilidade passou a ser superior a 1, quando anteriormente estavam com valores inferiores. S&o os casos

de Oeiras e Pago de Arcos, uma vez mais as que mais dependem do né de Oeiras para essas ligagdes exteriores ao concelho.

Quando se analisam agora os tempos médios em relacéo as centralidades definidas'®, verifica-se que as aglomeragdes
urbanas que tém um acesso proximo aos nos da CREL s&o os que apresentam uma melhor posicéo relativa, com indices de
acessibilidade relativo ao tempo médio de ligagdo em Tl na rede atual na ordem dos 0,75, o que significa que tém uma
acessibilidade média 25% superior & da média de todo o concelho (ver quadro relativo a MC2, no final do subcapitulo). Estéo
neste caso, seguindo de sul para norte, as aglomeragbes de Caxias, Murganhal (com o menor valor de indice, 0,67,
correspondente a um tempo médio de ligagéo a todas as centralidades de 8 minutos), Queijas/ Linda-a-Pastora, Quinta da

Moura, Pedreira ltaliana e as 2 aglomeragdes de Barcarena (Barcarena e Barcarena Sul).

10 As centralidades consideradas, isto €, polos de emprego, comércio e servigos e concentragdo de equipamentos coletivos de hierarquia superior, foram:
Algés, Miraflores, Linda-a-Velha, Carnaxide, Oeiras nascente, Outurela/Portela, Quinta da Fonte, Pago d’Arcos, Porto Salvo, Queluz de Baixo — Valejas,
Taguspark.
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Um segundo grupo de aglomeragfes apresenta um indice entre 0,8 e 0,9, significando que, apesar de terem uma
acessibilidade média as centralidades superior a da média do concelho, essa diferenga é relativamente pequena. S&o os
casos das aglomeragdes que se localizam em torno da Estrada Marginal e do nd de Oeiras da A5 (que serve diretamente
trés das centralidades consideradas neste estudo), ou sdo préximas dos nés da CREL e do IC 19 em Queluz. Trata-se das
aglomeragdes de Laveiras, Pago de Arcos, Oeiras e Oeiras nascente, Quinta da Fonte, Tercena, Queluz de Baixo e Fabrica
da Pdlvora. As excegdes a esta situagdo de proximidade a rede viaria principal sdo as aglomeragdes urbanas de Valejas e
Quinta da Gandarela, cujo bom valor do indice se pode explicar pela sua proximidade a centralidade de Carnaxide, & qual
estdo ligadas por vias com menor trafego e por isso, apesar de ndo serem principais, permitem uma velocidade de circulagéo
maior que a verificada noutras vias do concelho. Por fim, com um indice de acessibilidade muito préximo de 1 (entre 0,96 e
0,98) temos as aglomeragdes urbanas de Carnaxide, Talaide e Leido. Esta menor acessibilidade pode explicar-se pelos
efeitos do congestionamento de trafego verificados no né de Carnaxide e na variante a EN 249-3, o que penaliza as ligagdes

destas aglomeragdes, apesar de serem uma centralidade (caso de Carnaxide) ou estarem proximas de outra (Taguspark).

E ainda importante realcar que o niimero de aglomeragdes urbanas com uma acessibilidade média as centralidades superior
ao valor médio observado para o conjunto do concelho (isto &, com um indice de acessibilidade relativo ao tempo médio de
ligagdo inferior a 1), é ligeiramente maior do que quando se consideram os indices de acessibilidade relativos aos tempos
médios de ligagao entre todas as aglomeragdes urbanas e destas aos pontos de entrada e saida do concelho. Temos agora
24 aglomeragdes quando eram 20. Tal traduz uma melhor acessibilidade relativa aos polos de emprego, equipamentos e

servicos existentes no concelho, do que quando se consideram a totalidade das relagfes internas e com o exterior.

A comparago entre os indices relativos a velocidade média praticavel em Tl com os da velocidade em vazio (ver quadro
10, pag. 32), permite-nos ter uma nogédo dos efeitos de congestionamento de trafego na acessibilidade das varias
aglomeragdes urbanas. Com efeito, ndo s6 o valor da velocidade média entre aglomeragdes sobe quase 10 km/h (passa de
39,4 para 49,8 km/h), como o proprio valor minimo registado sobe mais de 28 km/h (passa de 16 para 44,3 km/h), além de
que a disperséo de valores € muito menor, com uma expressiva maioria das aglomeragdes urbanas (30 das 40) a situarem-
se em torno do valor médio (indice de acessibilidade entre 0.95 e 1.05). E assim evidente que, resolvidos os problemas de
congestionamentos e os estrangulamentos existentes na rede viaria do concelho, ndo s6 se melhora imenso a acessibilidade
entre as diferentes aglomeragdes urbanas, como se consegue uma acessibilidade média muito mais equitativa, tanto em

relagdo as ligagdes entre todas elas, como no que se refere aos pontos de entrada e saida do concelho.

Por outro lado, é ainda de realgar que algumas das aglomeragdes que estavam em pior situago relativa (isto €, com um
indice claramente inferior a 1, significando que a velocidade média das suas ligagdes € inferior ao valor médio para a rede),
passam agora a ter uma posic¢do relativa superior a média. Sdo os casos da Quinta da Fonte (muito penalizada pelo
congestionamento na envolvente do nd de Oeiras da A5) e da Outurela/Portela, esta devido ao problema de tréfego existente

no no de Carnaxide.

Significativo é também o facto de muitas aglomeragdes urbanas verem a sua posigéo relativa piorar, apesar de registarem
apreciaveis acréscimos no valor da velocidade média das suas ligagdes, devido ao facto de se ter agora um maior valor
médio para a rede e uma menor dispers&o dos valores associados a cada uma das aglomeragdes urbanas. Sao, por exemplo,
os casos de todas as aglomeragdes servidas pela Estrada Marginal, desde Algés a S. Julido da Barra, que apesar de
continuarem a apresentar um indice de acessibilidade superior a média, baixam esse valor do indice. Igualmente interessante
é verificar que uma boa parte das aglomeragdes passam agora a ter um indice inferior ao valor médio, baixando por isso de

posicao relativa, como € o caso das que se localizam na proximidade de vias principais, como sejam, Barcarena, Laveiras,
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Murganhal, Taguspark, Queluz de Baixo, Valejas, Queijas e Linda-a-Pastora. Tal como referido anteriormente, esta situagéo
explica-se pela subida generalizada do valor da velocidade média nas ligagdes e pela menor dispersdo desse valor, com

uma apreciavel concentragéo em torno do valor médio (75% dos casos).
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! Limites administrativos (CAOP 2018)
N/ Rede ferroviaria convencional
B _4- _ Rede rodoviaria hierarquizada (PDM 2015)

K e Nivel 1: Rede estruturante supramunicipal (Rede
) Rodoviaria Principal)

. . « - Nivel 1: Rede estruturante supramunicipal
77 prevista (Rede Rodoviéria Principal Prevista)

Nivel 2: Rede estruturante municipal (Rede
Rodoviaria Distribuidora)

« - Nivel 2: Rede estruturante municipal prevista
& (Rede Rodoviaria Distrbuidora Prevista)

Nivel 3: Rede de distribuigao secundaria (Rede
Ep & Rodoviéria Local)

.. Nivel 3: Rede de distribuigao secundaria prevista
“ (Rede Rodoviaria Local Prevista)

Nivel 4: Rede de distribui¢éo local (Rede
Rodoviéria Local)

Nivel 4: Rede de distribuigao local prevista (Rede
Rodoviaria Local Prevista)

{ j Rede rodoviaria dos municipios vizinhos
A/ Nivel 1 - existente
~#> /" Nivel 1 - prevista
~ /\/ Nivel 2 - existente
.~ |7/™N/7 Nivel 2 - prevista
3.2 /" Nivel 3 - existente
» ™. Nivel 3 - prevista
Nivel 4 - existente
TCSP
./ Eixo TCSP - Existente
.™.-" Eixo TCSP - Previsto
../ Rede de elétricos existentes
Interfaces e nos rodoviarios
Interface de Transporte - existente

No6 Rodoviario - existente

o

O Interface de Transporte - prevista

@

O No Rodoviario - previsto/ a reformular
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Quadro 7- M1: Situacéo atual: distncias do percurso em transporte individual (km)

Valor médio indice face Valor médio indice face

Valor i %irtgrscii%s onigz de | 398 pontos onigz de

cop AGLM médio M1 Indice M1 gntrada do gntrada do de saida do psau’da do

concelho

concelho | concelho M1 concelho
M1 M1 M1
1 |(Residual) 5,78 0,88 7,44 0,88 7,50 0,88
2 |Algés (rio) 10,39 1,57 11,15 1,32 10,80 1,27
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e 9,03 137 10,42 123 9.96 117

Dafundo

4 Bairro da Pedreira Italiana 5,97 0,90 9,22 1,09 9,29 1,09
5 Barcarena 4,94 0,75 6,83 0,81 6,68 0,78
6 Barcarena - Leceia 5,12 0,78 6,96 0,82 6,87 0,81
7 Barcarena (Sul) 4,85 0,74 727 0,86 7,11 0,83
8 |Carnaxide 7,34 2,12 8,28 0,98 8,36 0,98
9  [Carnaxide (Norte) 8,40 2,27 9,17 1,08 8,84 1,04
10 [Casal da Choca 6,44 2,42 8,15 0,96 8,27 0,97
11 |Caxias 5,60 2,58 8,26 0,98 8,47 0,99
12 |Caxias - Laveiras 5,61 1,52 8,63 1,02 8,75 1,03
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 7,81 1,67 8,89 1,05 11,07 1,30
14 |S. Marcos - Fabrica da Pélvora 8,23 1,82 9,25 1,09 9,43 1,1
15 |[Laje 8,14 1,97 8,12 0,96 9,48 1,11
16 |Leceia (Poente) 5,18 0,78 7,00 0,83 6,98 0,82
17 |Leido 5,56 0,84 7,49 0,88 7,38 0,87
18 |Murganhal 4,98 0,76 7,81 0,92 7,87 0,92
19 [Nova Oeiras 7,64 1,16 10,14 1,20 10,01 1,18
20 |Oeiras 8,81 2,73 11,00 1,30 10,72 1,26
21 |Oeiras (Nascente) 5,95 2,88 9,29 1,10 9,04 1,06
22 |Oeiras, Pago de Arcos 5,49 0,83 9,06 1,07 8,98 1,05
23 |Outurela-Portela 8,70 1,32 9,24 1,09 9,22 1,08
24  |Pago de Arcos 5,70 0,86 9,04 1,07 8,82 1,04
25 |Porto Salvo 5,70 0,86 7,76 0,92 7,74 0,91
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 5,56 0,84 7,74 0,91 8,16 0,96
27 |Queluz de Baixo, Valejas 5,93 0,90 7,34 0,87 7,12 0,84
28 |Quinta da Fonte 5,27 0,80 8,45 1,00 8,36 0,98
29 |Quinta da Gandarela 6,70 1,01 8,57 1,01 8,37 0,98
30 |Quinta da Moura 5,25 0,80 7,98 0,94 7,91 0,93
31 [Sao Julido da Barra - Marina 10,07 1,53 11,68 1,38 12,36 1,45
32 |Taguspark 6,42 0,97 8,48 1,00 8,54 1,00
33 |Taguspark 6,92 1,05 7,77 0,92 7,84 0,92
34 |Talaide 5,84 0,88 7,30 0,86 7,34 0,86
35 |Tercena - Fabrica da Pélvora 6,01 0,91 7,60 0,90 7,14 0,84
36 |Tercena (Norte) 6,59 1,00 745 0,88 7,01 0,82
37 |Urbanizagdo de Cabanas 8,45 1,28 9,47 1,12 9,65 1,13
38 |Valejas 6,74 1,02 8,27 0,98 8,09 0,95
39 |Vila Fria 5,30 0,80 7,22 0,85 7,27 0,85
40 | Vila Fria (Sul) 5,57 0,84 7,40 0,87 7,68 0,90
Valor médio 6,60 1,28 8,46 1,00 8,51 1,00
Desvio padrdo 1,46 0,61 1,18 0,14 1,28 0,15
MAX 10,39 2,88 11,68 1,38 12,36 1,45
MIN 4,85 0,74 6,83 0,81 6,68 0,78
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Quadro 8- M2: Situacéo atual: tempo médio corrente do percurso em transporte individual (min.)

Valor médio indice face Valor médio indice face
a partir dos aos aos

Valor médio| ; . pontos de | pontos de aos po ntos pontos de

cop AGLM M2 Indice M2 entrada do |entrada do de saida do saida do
concelho

concelho | concelho M2 concelho
M2 M2 M2
1 |(Residual) 8,62 0,81 9,50 0,82 9,86 0,85
2 |Algés (rio) 13,57 1,27 13,98 1,21 12,21 1,05
3 glagfisn,doLlnda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e 12,69 119 1447 123 13,07 112
4 Bairro da Pedreira Italiana 9,33 0,88 10,79 0,93 11,37 0,98
5 Barcarena 7,38 0,69 9,03 0,78 8,83 0,76
6 Barcarena - Leceia 8,01 0,75 9,50 0,82 9,36 0,81
7  |Barcarena (Sul) 7,20 0,68 9,31 0,81 9,34 0,80
8 |[Carnaxide 11,45 1,07 12,05 1,04 12,53 1,08
9  [Carnaxide (Norte) 12,90 1,21 13,58 1,17 12,86 1,11
10 |Casal da Choca 10,66 1,00 11,63 1,01 11,67 1,00
11 |Caxias 8,23 0,77 9,22 0,80 9,89 0,85
12 |Caxias - Laveiras 8,88 0,83 10,67 0,92 11,41 0,98
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 11,55 1,08 9,99 0,86 13,94 1,20
14 |S. Marcos —Fabrica da Pélvora 12,68 1,19 12,17 1,05 12,62 1,09
15 |[Laje 29,57 2,77 29,65 2,56 29,91 2,57
16 |Leceia (Poente) 8,55 0,80 9,59 0,83 9,69 0,83
17 |Leido 9,20 0,86 10,29 0,89 10,24 0,88
18  |Murganhal 747 0,70 8,77 0,76 9,28 0,80
19 |Nova Oeiras 12,40 1,16 13,77 1,19 12,64 1,09
20 |Oeiras 12,06 1,13 12,76 1,10 11,65 1,00
21 |Oeiras (Nascente) 9,40 0,88 13,49 1,17 11,76 1,01
22 |Oeiras, Pago de Arcos 9,38 0,88 11,50 0,99 11,85 1,02
23 |Outurela-Portela 15,74 1,48 14,45 1,25 14,41 1,24
24  |Pago de Arcos 9,43 0,89 11,89 1,03 12,66 1,09
25 |Porto Salvo 9,62 0,90 10,92 0,94 10,64 0,92
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 8,47 0,79 9,72 0,84 9,58 0,82
27 |Queluz de Baixo, Valejas 8,86 0,83 9,38 0,81 9,47 0,81
28 |Quinta da Fonte 9,56 0,90 11,79 1,02 11,70 1,01
29 |Quinta da Gandarela 10,39 0,97 12,09 1,05 11,25 0,97
30 |Quinta da Moura 7,95 0,75 10,37 0,90 10,85 0,93
31 |Sao Julido da Barra - Marina 13,64 1,28 13,17 1,14 13,75 1,18
32 |Taguspark 10,96 1,03 10,77 0,93 11,17 0,96
33 |Taguspark 10,30 0,97 9,79 0,85 10,04 0,86
34 |Talaide 9,58 0,90 9,80 0,85 10,30 0,89
35 |Tercena - Fabrica da Pélvora 9,03 0,85 9,10 0,79 8,92 0,77
36 |Tercena (Norte) 9,09 0,85 8,22 0,71 8,50 0,73
37 |Urbanizagdo de Cabanas 12,88 1,21 12,37 1,07 12,82 1,10
38 |Valejas 10,44 0,98 11,85 1,02 11,17 0,96
39 |Vila Fria 8,89 0,83 10,59 0,92 10,04 0,86
40 |Vila Fria (Sul) 10,33 0,97 10,73 0,93 11,64 1,00
Valor médio 10,66 1,00 11,56 1,00 11,62 1,00
Desvio padréo 3,6 0,34 3,34 0,29 3,29 0,28
MAX 29,57 2,77 29,65 2,56 29,91 2,57
MIN 7,20 0,68 8,22 0,71 8,50 0,73

30




Quadro 9- MC2: Situacéo atual: tempo médio corrente do percurso em transporte individual (min.) as centralidade

CoD AGLM Va'ol\;lé“;d'o indice MC2
1 (Residual) 9,51 0,83
2 Algés (rio) 12,65 1,10
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e Dafundo 11,94 1,04
4 Bairro da Pedreira Italiana 9,74 0,85
5 Barcarena 8,69 0,76
6 Barcarena - Leceia 9,71 0,85
7 Barcarena (Sul) 8,33 0,73
8 Carnaxide 11,25 0,98
9 Carnaxide (Norte) 11,69 1,02
10 Casal da Choca 12,29 1,07
11 Caxias 8,73 0,76
12 Caxias - Laveiras 9,27 0,81
13 Caxias (Curva do Ménaco) 11,56 1,01
14 S. Marcos — Fabrica da Polvora 14,31 1,25
15 Laje 30,56 2,67
16 Leceia (Poente) 10,34 0,90
17 Leido 10,96 0,96
18 Murganhal 7,93 0,69
19 Nova Oeiras 12,55 1,10
20 Oeiras 12,01 1,05
21 Oeiras (Nascente) 10,40 0,91
22 Oeiras, Pago de Arcos 9,30 0,81
23 Outurela-Portela 14,64 1,28
24 Pago de Arcos 10,68 0,93
25 Porto Salvo 12,22 1,07
26 Queijas - Linda-a-Pastora 8,84 0,77
27 Queluz de Baixo, Valejas 10,63 0,93
28 Quinta da Fonte 10,35 0,90
29 Quinta da Gandarela 10,04 0,88
30 Quinta da Moura 8,46 0,74
31 S&o Julido da Barra - Marina 13,59 1,19
32 Taguspark 13,43 117
33 Taguspark 12,87 1,12
34 Talaide 11,19 0,98
35 Tercena - Fabrica da Pélvora 10,05 0,88
36 Tercena (Norte) 9,94 0,87
37 Urbanizagéo de Cabanas 14,51 1,27
38 Valejas 10,52 0,92
39 Vila Fria 10,71 0,93
40 Vila Fria (Sul) 11,93 1,04
Valor médio 11,46 1,00
Desvio padrédo 3,51 0,31
MAX 30,56 2,67
MIN 7,93 0,69
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Quadro 10 - Comparagéo entre M3 e M5
M3 - Situagéo atual: velocidade média corrente do percurso em transporte individual (km/h)
M5 - Situagdo atual: velocidade média em vazio do percurso em transporte individual (km/h)

valor Valor Diferenca entre | _ o
COD AGLM médio M3 | médio M5 M5 erlr\:lgd;OValor Indice M3 | Indice M5
1 |(Residual) 41,87 46,03 4,16 1,06 0,94
2 |Algés (rio) 47,12 55,90 8,78 1,20 1,15
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e 4350 52,16 8,66 111 107
Dafundo
4 |Bairro da Pedreira Italiana 40,43 46,62 6,19 1,03 0,96
5 |Barcarena 41,72 47,14 5,42 1,06 0,97
6 Barcarena - Leceia 39,28 47,40 8,12 1,00 0,97
7  |Barcarena (Sul) 42,64 47,59 4,95 1,08 0,98
8 |Carnaxide 38,55 47,88 9,33 0,98 0,98
9  |Carnaxide (Norte) 39,26 48,02 8,76 1,00 0,98
10 |Casal da Choca 37,61 46,21 8,60 0,96 0,95
11 |Caxias 43,34 50,09 6,75 1,10 1,03
12 |Caxias - Laveiras 40,14 47,31 7,17 1,02 0,97
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 42,34 53,71 11,37 1,08 1,10
14 |S. Marcos - Fabrica da Pélvora 40,13 48,77 8,64 1,02 1,00
15 |Laje 16,04 47,66 31,62 0,41 0,98
16 |Leceia (Poente) 37,69 48,68 10,99 0,96 1,00
17 |Leido 38,31 48,54 10,23 0,97 0,99
18 |Murganhal 42,29 48,53 6,24 1,07 0,99
19  |Nova Oeiras 37,72 48,59 10,87 0,96 1,00
20 |Oeiras 44,34 52,05 7,71 1,13 1,07
21 |Oeiras (Nascente) 38,79 46,86 8,07 0,99 0,96
22 |Oeiras, Paco de Arcos 37,18 49,22 12,04 0,94 1,01
23 |Outurela-Portela 32,88 50,46 17,58 0,84 1,03
24 |Pago de Arcos 38,42 47,11 8,69 0,98 0,97
25 |Porto Salvo 37,28 48,40 11,12 0,95 0,99
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 40,62 46,39 5,77 1,03 0,95
27 |Queluz de Baixo, Valejas 41,48 46,84 5,36 1,05 0,96
28 |Quinta da Fonte 33,64 53,67 20,03 0,85 1,10
29 |Quinta da Gandarela 39,38 45,90 6,52 1,00 0,94
30 |Quinta da Moura 42,24 48,05 5,81 1,07 0,98
31 |Séo Julido da Barra - Marina 45,30 54,50 9,20 1,15 1,12
32 |Taguspark 36,66 49,68 13,02 0,93 1,02
33 |Taguspark 42,05 51,94 9,89 1,07 1,06
34 |Talaide 38,69 47,23 8,54 0,98 0,97
35 |Tercena - Fabrica da Polvora 41,11 45,92 4,81 1,04 0,94
36 |Tercena (Norte) 43,95 51,32 7,37 1,12 1,05
37 |Urbanizag&do de Cabanas 40,59 49,14 8,55 1,03 1,01
38 |Valejas 39,16 44,32 5,16 1,00 0,91
39 |Vila Fria 37,04 47,60 10,56 0,94 0,98
40 |Vila Fria (Sul) 33,07 48,29 15,22 0,84 0,99
Desvio padrédo 4,83 2,56 4,85 0,12 0,05
MAX 47,12 55,90 31,62 1,20 1,15
MIN 16,04 44,32 4,16 0,41 0,91
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Rodoviaria Local Prevista)
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VALORES MEDIOS ENTRE TODOS 0S
AGLOMERADOS URBANOS

M3 - Situagéo atual: velocidade média corrente do
percurso em transporte individual (km/h)

Min: 16,04 km/h

Méax: 47,12 km/

Méd: 39,34 km/h

D.Pad: 4,83

M5 - Situagao atual: velocidade média em vazio do

___ .= "> percurso em transporte individual (km/h)

Min: 44,32 km/h
Max: 55,9 km/h
Méd: 48,79 km/h
D.Pad: 2,56



5.2.2  TEMPOS MEDIOS DE LIGACAOEM TC

Como foi referido na introdugéo deste relatorio, a andlise da acessibilidade proporcionada pela rede de TC (comboio da linha
de Cascais, autocarros e elétricos), foi relativamente prejudicada pelo facto de se ter realizado com base nos horéarios e
tempos de percurso fornecidos pelos operadores, 0 que s6 devera traduzir a realidade fora dos periodos de ponta. Na falta
de outros elementos de analise, a comparagdo da posicdo relativa de cada aglomeragédo urbana quando se considera o
tempo entre centroides (ver quadros 13 e 14, nas pag. 39 e 40, respetivamente), com a que resulta da considerag&o do tempo
médio das ligagdes em Tl (ver quadros 11 e 12, nas pag. 37 e 38, respetivamente), pode fornecer alguns indicadores de
maior ou menor performance deste servigo. Todavia, & importante ndo esquecer que, devido a consideragao dos tempos de
percurso dos horérios do TC, enquanto que para o Tl se trabalhou com os tempos observados em cada trogo da rede viéria,
faz com que estas comparagdes entre a acessibilidade proporcionada pelo TC com a associada ao TI, sé tenha sentido em
termos do posicionamento relativo de cada aglomerag&o urbana e no que se refere ao nivel de dispersdo dos valores dos

tempos médios de ligacdo, medida pelo Desvio Padréo.

Da andlise ao quadro 13 (pag. 39), relativo ao tempo médio do percursos em TC entre centrdides, ressalta que as
aglomeragdes que se situam ao longo do eixo da Estrada do Murganhal - Barcarena, Leceia, Pedreira Italiana, Murganhal e
Quinta da Moura — s&o as que se apresentam com melhores indices de acessibilidade (com valores entre 0,75 e 0,8) quando
se consideram as ligacdes entre todas as aglomeragdes urbanas do concelho. Seguem-se as que séo servidas diretamente
pela linha de Cascais — Caxias, Laveiras, Oeiras e Pago de Arcos — com valores do indice na ordem dos 0,85. Por ultimo
temos as aglomeragdes urbanas que se localizam em torno do eixo da Estrada do Lei&o (antiga EN 249) — Leido, Porto Salvo,
Quinta da Fonte e Oeiras nascente — com um indice proximo de 0,9. De referir ainda que todas as outras aglomeragdes do
concelho apresentam indices de acessibilidade superiores a média do concelho. S&o os casos das que ocupam uma posi¢éo
excéntrica ou periférica, sendo excecéo as duas aglomeracdes - Queijas/Linda-a-Pastora e Queluz de Baixo — que beneficiam

da sua proximidade a nés da CREL e da A5.

Em valores absolutos temos um tempo médio entre aglomeragdes na ordem dos 6,6 minutos, com um valor maximo de 10,4
minutos para Algés (muito devido a sua posic&o periférica e dependéncia de poucas ligagdes viarias ao resto do concelho),
e um valor minimo de 4,9 minutos para Barcarena Sul (muito préximo do tempo obtido para Murganhal (4,98), que ocupa

uma posigao central no concelho e é servida pelo eixo de Murganhal.

Estas posigdes relativas sofrem alteragdes significativas quando se considera o tempo aos pontos de entrada e saida do
concelho (ver quadro 13, pag. 39), o que se explica por, nesta situagéo, a proximidade aos nds da rede viaria principal (AE
e Vias Rapidas) ter um papel mais importante. Deste modo, é possivel constatar que 15 das 40 aglomeragdes urbanas pioram
a sua posigao relativa, nalguns casos passando inclusivamente a ter um indice de acessibilidade superior a 1 (isto ¢, a
acessibilidade é inferior a da média do concelho). Em sentido contrario, ha 11 aglomeragdes urbanas que melhoram a sua
posicdo relativa, quando se compara com a que detinham nas ligagdes entre centrdides, mas apenas 5 destas conseguem

passar a um indice inferior a 1.

As aglomeragdes urbanas que pioram de tal modo a sua posigdo relativa, ao ponto de passarem a ter um indice de
acessibilidade média aos pontos de entrada e saida do concelho superior a 1, séo: Pedreira Italiana, Caxias/Laveiras, Oeiras,
Pacgo d’Arcos e S. Julido da Barra. As que pioraram a sua posigao relativa, mas mantém-se com um indice de acessibilidade
inferior a 1, sdo: Vila Fria, Urbanizagao de Cabanas, Queijas/Linda-a-Pastora, Quinta da Moura, Quinta da Fonte, Murganhal,

Caxias e Barcarena.
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Das que melhoram a sua posicéo relativa, isto &, passaram a ter um indice de acessibilidade com um valor menor do que
tinham nas ligagdes entre centrdides, destacam-se Carnaxide, Queluz de Baixo, Valejas, Tercena Nascente e Taguspark,
que passaram de valores do indice acima da média do concelho para valores inferiores. H& ainda um conjunto de 5
aglomeragdes que, apesar da melhoria verificada no seu indice de acessibilidade relativo ao tempo médio das ligagdes, esta
ndo foi suficiente para que este passasse a ser inferior a0 da média do concelho. S&o os casos de Algés, Linda-a-

Velha/Miraflores, Fabrica da Pélvora e Lage.

Estes resultados n&do sao faceis de explicar. Tratando-se de tempos entre os centroides das aglomeragdes e os pontos de
entrada e saida do concelho, seria de esperar que as mais proximas dos nds da rede viaria principal (AE e VR) beneficiassem
dessa situagdo para melhorar a sua acessibilidade relativa. Todavia, ndo é isso que acontece em relagdo a todas as
aglomeragdes nessa situagdo, como s&o os casos da Urbanizagéo de Cabanas, Quinta da Fonte, Murganhal e Queijas/Linda-
a-Pastora, que passaram a ter piores indices de acessibilidade madia. Uma parte da explicagdo deve-se ao facto da rede de
TC interna ao concelho ndo utilizar essas vias principais, a que se soma o efeito de algumas destas aglomeragdes terem
uma localizagdo nos limites do concelho, o que provoca um aumento dos tempos de percurso em relagdo aos pontos de
entrada e saida situados no outro extremo do concelho, situagdo agravada por se tratar da rede de TC, normalmente

assegurando apenas ligages diretas com os concelhos mais proximos.

Quanto as que melhoram a sua posigao relativa, chegando mesmo a passar a um indice inferior a 1, a explicagéo é de que
possuem ligacOes diretas com uma boa parte dos pontos de entrada e saida do concelho, o que é suficiente para atenuar as
suas localizagdes mais periféricas ou as deficiéncias de conectividade com a rede viaria concelhia que Ihes permite aceder

as outras aglomeragdes urbanas. Os casos de Algés e Miraflores, ou Carnaxide e Queluz de Baixo, s&o disso exemplo.

Comparando os tempos médios em TC (ver quadro 13, pag. 39) com os do Tl (ver quadro 11, pag. 37), para as ligagdes
entre centrdides de todas as aglomeragdes urbanas, verifica-se que as maiores diferencas de posigao relativa em termos do

indice de acessibilidade, respeitam as seguintes aglomeragdes:

¢ Nao se verifica nenhuma alteragéo que implique uma mudanga da posicao relativa em termos médios, isto &, passar-se
de um indice inferior a 1 para um superior a 1.

e Hacinco aglomeragdes que vém o seu indice médio diminuir em relagéo ao observado para o tempo médio em Tl, sendo
que 3 delas a diferenga a bastante significativa. Sdo os casos da Fabrica da Polvora, Quinta da Fonte e Vila Fria Sul
(com forte diminui¢&o no valor do indice), Oeiras/Pago d’Arcos, Outurela/Portela, Porto Salvo, Vila Fria e Taguspark, o
que se explica por os tempos de percurso em TC serem mais baixos do que em TI (ndo consideragdo do
congestionamento de trafego por se trabalhar com os tempos de horério do TC) e por existirem carreiras diretas para
algumas destas aglomeracdes.

e  Dez aglomeragdes ndo sofrem qualquer alteragdo no seu indice de acessibilidade, isto ¢, a sua variagéo é inferior a 0,2.

e Pelo contrario ha 22 aglomeragdes, isto & 55% do total, que sofrem aumentos no seu indice médio, o que traduz uma
pior acessibilidade em TC quando comparada com a que se consegue com o TI. Tal deve-se ao facto de o nimero de
ligagbes diretas entre centrdides ser muito inferior as que a rede viaria proporciona, donde o agravamento do tempo
total das ligagbes devido aos transbordos e tempos de espera que implicam. Estdo nesta situagéo todas as
aglomeragdes mais periféricas (Barcarena, Algés, Miraflores/Linda-a-Velha/Cruz Quebrada, Carnaxide, S. Julido da
Barra, Urbanizagdo de Cabanas, Quinta da Gandarela, Queluz de Baixo, Valejas, Tercena e Taguspark) ou que se
localizam ao longo do eixo ferroviario, mas com deficientes ligagdes rodoviarias entre si, dados que estas asseguram
essencialmente o rebatimento sobre as estagdes de comboio (casos de Caxias e Oeiras) ou ainda as que s&o servidas
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por eixos radiais de TC mas que néo tém grande conectividade com a restante rede de TC, a ndo ser nos seus terminais,

como s&o os casos de Murganhal, Quinta da Moura e Queijas/Linda-a-Pastora.

Importa por fim analisar o que se passa quando se considera apenas a acessibilidade as centralidades do concelho, medida
pelo tempo de percurso constante dos horarios dos operadores de transporte coletivo. Da observagéo dos resultados
apresentados no quadro 13 (tempo médio as centralidades em TC), e comparando-os com os do quadro 12 (idem para o TI),
constata-se que o posicionamento relativo de cada aglomeragéo urbana ndo sofre alteragdes dignas de registo, ainda que
os seus indices de acessibilidade sofram, na maior parte dos casos, um ligeiro aumento. De facto, apenas trés aglomeragdes
- Carnaxide, Caxias e Tercena — sdo exce¢ao a esta situagao, ja que passaram a ter um indice inferior a 1, o que significa
que a sua acessibilidade as centralidades é superior @ da média do concelho, isto €, tém um menor tempo médio de ligagéo
ao conjunto das centralidades em Tl do que em TC, ainda que os tempos de percurso em TC sejam inferiores aos do TI. Em
sentido inverso, beneficiando desse menor tempo de percurso em TC do que em TI (devido a ter-se trabalhado com os
tempos de horério das carreiras), as aglomeragdes de Casal da Choga, Porto Salvo e Vila Fria Sul, registam um indice de
acessibilidade em Tl superior a 1. Em todos os outros casos, mantém-se por isso as constatagdes anteriores, ainda que
agora a tempo médio das ligagdes se tenha reduzido para os 7,2 minutos (quando era de 11,5 minutos no TI), o que se
explica por se ter diminuido o niimero de centrdides considerados. Por seu lado, o tempo médio maximo, agora para S. Julido
da Barra em vez da Fabrica da Pélvora, passou para 10,5 (quando era de 14 minutos em TI), enquanto o tempo médio
minimo continua a verificar-se para Murganhal, que se reduziu para 5,5 minutos (menos 2,5 minutos em relagdo ao Tl). Mais
importante ainda é que o Desvio Padrdo dos tempos médios de acessibilidade as centralidades se reduziu de 3,51 (no Tl)
para 1,28 (no TC), o que traduz uma acessibilidade mais homogénea quando se consideram os tempos de percurso
associados ao servigo de transporte coletivo. No entanto, como referido vérias vezes, muito desta situagéo resulta do facto
de se ter trabalhado com os tempos de percurso constantes dos horarios dos operadores, o que devera estar longe de traduzir

a realidade no terreno.
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Quadro 11 - M2: Situacéo atual: tempo médio corrente do percurso em transporte individual (min.)

Valor médio indice face Valor médio indice face
a partir dos aos aos

Valor médio| ; . pontos de | pontos de aos po ntos pontos de

cop AGLM M2 Indice M2 entrada do |entrada do dgos:égﬁ]go saida do

concelho | concelho M2 concelho
M2 M2 M2
1 |(Residual) 8,62 0,81 9,50 0,82 9,86 0,85
2 |Algés (rios) 13,57 1,27 13,98 1,21 12,21 1,05
3 glagfisn,doLlnda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e 12,69 119 1447 123 13,07 112
4 Bairro da Pedreira Italiana 9,33 0,88 10,79 0,93 11,37 0,98
5 Barcarena 7,38 0,69 9,03 0,78 8,83 0,76
6 Barcarena - Leceia 8,01 0,75 9,50 0,82 9,36 0,81
7 Barcarena (Sul) 7,20 0,68 9,31 0,81 9,34 0,80
8 |Carnaxide 11,45 1,07 12,05 1,04 12,53 1,08
9 |Carnaxide (Norte) 12,90 1,21 13,58 1,17 12,86 1,11
10 |Casal da Choca 10,66 1,00 11,63 1,01 11,67 1,00
11 |Caxias 8,23 0,77 9,22 0,80 9,89 0,85
12 |Caxias - Laveiras 8,88 0,83 10,67 0,92 11,41 0,98
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 11,55 1,08 9,99 0,86 13,94 1,20
14 |S. Marcos —Fabrica da Pélvora 12,68 1,19 12,17 1,05 12,62 1,09
15 |Laje 29,57 2,77 29,65 2,56 29,91 2,57
16 |Leceia (Poente) 8,55 0,80 9,59 0,83 9,69 0,83
17 |Leido 9,20 0,86 10,29 0,89 10,24 0,88
18 |Murganhal 747 0,70 8,77 0,76 9,28 0,80
19 |Nova Oeiras 12,40 1,16 13,77 1,19 12,64 1,09
20 |Oeiras 12,06 1,13 12,76 1,10 11,65 1,00
21 |Oeiras (Nascente) 9,40 0,88 13,49 1,17 11,76 1,01
22 |Oeiras, Pago de Arcos 9,38 0,88 11,50 0,99 11,85 1,02
23 |Outurela-Portela 15,74 1,48 14,45 1,25 14,41 1,24
24  |Pago de Arcos 9,43 0,89 11,89 1,03 12,66 1,09
25  |Porto Salvo 9,62 0,90 10,92 0,94 10,64 0,92
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 8,47 0,79 9,72 0,84 9,58 0,82
27 |Queluz de Baixo, Valejas 8,86 0,83 9,38 0,81 9,47 0,81
28 |Quinta da Fonte 9,56 0,90 11,79 1,02 11,70 1,01
29 |Quinta da Gandarela 10,39 0,97 12,09 1,05 11,25 0,97
30 |Quinta da Moura 7,95 0,75 10,37 0,90 10,85 0,93
31 |Sao Julido da Barra - Marina 13,64 1,28 13,17 1,14 13,75 1,18
32 |Taguspark 10,96 1,03 10,77 0,93 11,17 0,96
33  |Taguspark 10,30 0,97 9,79 0,85 10,04 0,86
34 |Talaide 9,58 0,90 9,80 0,85 10,30 0,89
35 |Tercena - Fabrica da Pélvora 9,03 0,85 9,10 0,79 8,92 0,77
36 |Tercena (Norte) 9,09 0,85 8,22 0,71 8,50 0,73
37 |Urbanizagdo de Cabanas 12,88 1,21 12,37 1,07 12,82 1,10
38 |Valejas 10,44 0,98 11,85 1,02 11,17 0,96
39 |Vila Fria 8,89 0,83 10,59 0,92 10,04 0,86
40 |Vila Fria (Sul) 10,33 0,97 10,73 0,93 11,64 1,00
Valor médio 10,66 1,00 11,56 1,00 11,62 1,00
Desvio padrao 3,6 0,34 3,34 0,29 3,29 0,28
MAX 29,57 2,77 29,65 2,56 29,91 2,57
MIN 7,20 0,68 8,22 0,71 8,50 0,73
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Quadro 12 - MC2: Situacéo atual: tempo médio corrente do percurso em transporte individual (min.

CoD AGLM Va'ol\;lé“;d'o indice MC2
1 (Residual) 9,51 0,83
2 Algés (rio) 12,65 1,10
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e Dafundo 11,94 1,04
4 Bairro da Pedreira Italiana 9,74 0,85
5 Barcarena 8,69 0,76
6 Barcarena - Leceia 9,71 0,85
7 Barcarena (Sul) 8,33 0,73
8 Carnaxide 11,25 0,98
9 Carnaxide (Norte) 11,69 1,02
10 Casal da Choca 12,29 1,07
11 Caxias 8,73 0,76
12 Caxias - Laveiras 9,27 0,81
13 Caxias (Curva do Ménaco) 11,56 1,01
14 S. Marcos — Fabrica da Polvora 14,31 1,25
15 Laje 30,56 2,67
16 Leceia (Poente) 10,34 0,90
17 Leido 10,96 0,96
18 Murganhal 7,93 0,69
19 Nova Oeiras 12,55 1,10
20 Oeiras 12,01 1,05
21 Oeiras (Nascente) 10,40 0,91
22 Oeiras, Pago de Arcos 9,30 0,81
23 Outurela-Portela 14,64 1,28
24 Pago de Arcos 10,68 0,93
25 Porto Salvo 12,22 1,07
26 Queijas - Linda-a-Pastora 8,84 0,77
27 Queluz de Baixo, Valejas 10,63 0,93
28 Quinta da Fonte 10,35 0,90
29 Quinta da Gandarela 10,04 0,88
30 Quinta da Moura 8,46 0,74
31 S&o Julido da Barra - Marina 13,59 1,19
32 Taguspark 13,43 117
33 Taguspark 12,87 1,12
34 Talaide 11,19 0,98
35 Tercena - Fabrica da Pélvora 10,05 0,88
36 Tercena (Norte) 9,94 0,87
37 Urbanizagéo de Cabanas 14,51 1,27
38 Valejas 10,52 0,92
39 Vila Fria 10,71 0,93
40 Vila Fria (Sul) 11,93 1,04
Valor médio 11,46 1,00
Desvio padrédo 3,51 0,31
MAX 30,56 2,67
MIN 7,93 0,69
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Quadro 13 -M12: Situagao atual: tempo médio do percurso em transporte coletivo (min.

Valor médio indice face Valor médio indice face
Valor médio ; %irtt(;rscii%s onigz de | 208 pontos acéi Zgirggs
cop AGLM W1y [indice M12 epntrada " epntrada i | de saidado| ¢ 32
concelho
concelho | concelho M12 concelho

M12 M12 M12

1 |(Residual) 5,78 0,88 7,44 0,88 7,50 0,88
2 |Algés (rio) 10,39 1,57 11,15 1,32 10,80 1,27
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e 9,03 137 10,42 123 9.9 117

Dafundo

4 Bairro da Pedreira Italiana 5,97 0,90 9,22 1,09 9,29 1,09
5 Barcarena 4,94 0,75 6,83 0,81 6,68 0,78
6 Barcarena - Leceia 5,12 0,78 6,96 0,82 6,87 0,81
7 Barcarena (Sul) 4,85 0,74 727 0,86 7,11 0,83
8 |Carnaxide 7,34 1,11 8,28 0,98 8,36 0,98
9 |Carnaxide (Norte) 8,40 1,27 9,17 1,08 8,84 1,04
10 |Casal da Choca 6,44 0,98 8,15 0,96 8,27 0,97
11 |Caxias 5,60 0,85 8,26 0,98 8,47 0,99
12 |Caxias - Laveiras 5,61 0,85 8,63 1,02 8,75 1,03
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 7,81 1,18 8,89 1,05 11,07 1,30
14 |S. Marcos —Fabrica da Pélvora 8,23 1,25 9,25 1,09 9,43 1,11
15 |Laje 8,14 1,23 8,12 0,96 9,48 1,11
16 |Leceia (Poente) 5,18 0,78 7,00 0,83 6,98 0,82
17 |Leido 5,56 0,84 7,49 0,88 7,38 0,87
18 |Murganhal 4,98 0,76 7,81 0,92 7,87 0,92
19 [Nova Oeiras 7,64 1,16 10,14 1,20 10,01 1,18
20 |Oeiras 8,81 1,34 11,00 1,30 10,72 1,26
21 |Oeiras (Nascente) 5,95 0,90 9,29 1,10 9,04 1,06
22 |Oeiras, Pago de Arcos 5,49 0,83 9,06 1,07 8,98 1,05
23 |Outurela-Portela 8,70 1,32 9,24 1,09 9,22 1,08
24  |Pago de Arcos 5,70 0,86 9,04 1,07 8,82 1,04
25 |Porto Salvo 5,70 0,86 7,76 0,92 7,74 0,91
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 5,56 0,84 7,74 0,91 8,16 0,96
27 |Queluz de Baixo, Valejas 5,93 0,90 7,34 0,87 7,12 0,84
28 |Quinta da Fonte 527 0,80 8,45 1,00 8,36 0,98
29 |Quinta da Gandarela 6,70 1,01 8,57 1,01 8,37 0,98
30 |Quinta da Moura 5,25 0,80 7,98 0,94 7,91 0,93
31 [Sao Julido da Barra - Marina 10,07 1,53 11,68 1,38 12,36 1,45
32 |Taguspark 6,42 0,97 8,48 1,00 8,54 1,00
33 |Taguspark 6,92 1,05 7,77 0,92 7,84 0,92
34 |Talaide 5,84 0,88 7,30 0,86 7,34 0,86
35 |Tercena - Fabrica da Pélvora 6,01 0,91 7,60 0,90 7,14 0,84
36 |Tercena (Norte) 6,59 1,00 745 0,88 7,01 0,82
37 |Urbanizagdo de Cabanas 8,45 1,28 9,47 1,12 9,65 1,13
38 |Valejas 6,74 1,02 8,27 0,98 8,09 0,95
39 |Vila Fria 5,30 0,80 7,22 0,85 7,27 0,85
40 | Vila Fria (Sul) 5,57 0,84 7,40 0,87 7,68 0,90
Valor médio 6,60 1,00 8,46 1,00 8,51 1,00
Desvio padrdo 1,46 0,22 1,18 0,14 1,28 0,15
MAX 10,39 1,57 11,68 1,38 12,36 1,45
MIN 4,85 0,74 6,83 0,81 6,68 0,78
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Quadro 14 -MC12: Situac8o atual: tempo médio do percurso em transporte coletivo (min.) as centralidades

CoD AGLM Va';’ﬂrcnfgd'o indice MC12
1 (Residual) 6,39 0,89
2 Algés 9,76 1,35
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e Dafundo 8,41 1,17
4 Bairro da Pedreira Italiana 6,44 0,89
5 Barcarena 6,04 0,84
6 Barcarena - Leceia 6,19 0,86
7 Barcarena (Sul) 5,83 0,81
8 Carnaxide 727 1,01
9 Carnaxide (Norte) 7,72 1,07
10 Casal da Choca 7,00 0,97
11 Caxias 6,26 0,87
12 Caxias - Laveiras 6,14 0,85
13 Caxias (Curva do Ménaco) 8,24 1,14
14 Fabrica da Pélvora 9,06 1,26
15 Laje 9,84 1,37
16 Leceia (Poente) 5,96 0,83
17 Leido 6,23 0,86
18 Murganhal 5,50 0,76
19 Nova Oeiras 8,34 1,16
20 Oeiras 9,29 1,29
21 Oeiras (Nascente) 7,10 0,99
22 Oeiras, Pago de Arcos 6,03 0,84
23 Outurela-Portela 8,29 1,15
24 Paco de Arcos 6,89 0,96
25 Porto Salvo 6,87 0,95
26 Queijas - Linda-a-Pastora 5,97 0,83
27 Queluz de Baixo, Valejas 7,03 0,98
28 Quinta da Fonte 6,13 0,85
29 Quinta da Gandarela 6,44 0,89
30 Quinta da Moura 5,93 0,82
31 S3o0 Julido da Barra - Marina 10,47 1,45
32 Taguspark 7,55 1,05
33 Taguspark 8,19 1,14
34 Talaide 6,72 0,93
35 Tercena - Fabrica da Polvora 6,79 0,94
36 Tercena (Norte) 7,55 1,05
37 Urbanizagao de Cabanas 9,28 1,29
38 Valejas 6,76 0,94
39 Vila Fria 6,20 0,86
40 Vila Fria (Sul) 6,02 0,84
Valor médio 7,20 1,00
Desvio padrédo 1,28 0,18
MAX 10,47 1,45
MIN 5,50 0,76
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6 IMPACTE DAS PROPOSTAS DA CMO NA ACESSIBILIDADE

Neste capitulo procede-se a analise dos impactes que as propostas formuladas pela CM de Oeiras para a rede viaria do
concelho (as que constam do PDM e as que, entretanto, foram acrescentadas pelos servigos técnicos do municipio, ver
Figura 7, no final do subcapitulo) comparando os valores dos vérios indices de acessibilidade que se obtiveram na situagéo
da rede atual (SA) (que ja incluiram os projetos em execugéo) e os que resultaram da concretizagdo da rede futura (SF)
prevista. Como foi referido na introdug&o, atendendo a que néo ha indicagbes quanto ao que sera a rede e servigos de TC
futuros (presentemente em negociagdo no dmbito da AML), as analises comparativas que seguidamente se apresentam

dizem unicamente respeito ao transporte individual (TI).

As analises efetuadas incidiram sobre as variagdes do tempo médio das ligagdes entre os centrdides das aglomeragdes
urbanas (entre si, com os pontos de entrada e saida do concelho e com as centralidades definidas) e as da velocidade média,
considerando as situagdes de trafego habitual (que inclui as situagdes de congestionamento) e a circulagdo em vazio, isto é,

com a velocidade permitida pela sinalizagéo da estrada em causa.

Em anexo apresentam-se as matrizes e quadros que permitiram realizar as anlises em relagao a situagao futura e efetuar
as comparagdes com a situagdo atual. A fim de n&o sobrecarregar o texto com a repeticdo de andlises que séo, no seu
essencial, idénticas as realizadas no capitulo anterior, iremos limitarmo-nos nesta fase a apresentar e explicar as diferengas
mais significativas e que traduzem mudangas de certo modo estruturais em relagao a acessibilidade proporcionada pela rede
viaria atual. Para facilidade de comparagdo com a situagéo atual, os impactes das propostas s&o apresentados seguindo a

mesma sequéncia das analises realizadas no capitulo anterior.

Assim, no que se refere ao tempo médio em TI, os impactes introduzidos pelas propostas da CMO traduzem-se sobretudo

nas seguintes alteragdes em relag&o a situacéo atual (ver quadro 15 na pag. 44 e figura 8 na pag. 45):

e O tempo médio corrente (isto é, o que foi medido na rede e traduz a velocidade praticavel) em Tl melhora 36%
considerando os valores entre todos os aglomerados; mas se considerarmos as ligagdes de todos os aglomerados
apenas para as centralidades, aquele tempo médio melhora 38% (11,5min =>7,1min ). Isto significa que as ligagdes
internas ao concelho sofrem uma melhoria em tempo superior a 1/3. Como por outro lado o Desvio Padrao também
diminui de quase 1/3 (de 3,6 para 1,32), temos que nédo s6 a conectividade da rede aumentou (menor tempo de ligagdo
entre os centréides das aglomeragdes urbanas) como o fez de forma mais equitativa.

e Das 11 centralidades consideradas, 5 delas — Outurela-Portela, Quinta da Fonte, Porto Salvo, Taguspark — beneficiam
de redugdes de tempo de ligagdo acima dos 40%, o que significa que os seus atuais problemas de congestionamento
sdo reduzidos, sendo mesmo resolvidos. Por sua vez, Algés, Carnaxide e Pago de Arcos beneficiam entre 30%-40%, o
que, ndo sendo ainda suficiente para passarem a ter uma acessibilidade superior a da média do concelho, as coloca
agora numa posi¢éo mais favoravel. Por fim, Oeiras-Nascente e Queluz de Baixo-Valejas registam uma melhoria entre
20-30%, portanto abaixo da média que se obteve para o conjunto da rede, e consequentemente esta melhoria nao foi
suficiente para melhorar a sua posigao relativa destas aglomeragdes urbanas na rede, verificando-se ao invés que estéo
agora com um valor médio praticamente idéntico ao da média da rede, quando na situagao atual estavam cerca de 15%

melhores.

Em relagdo a comparagéo TI/TC, estas alteragbes na rede viaria trazem igualmente beneficios para o servigo de TC na zona

central do concelho, dado ser ai que os problemas de congestionamento e falta de conectividade em relagéo a urbanizagdes
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mais recentes ou reabilitadas se faziam sentir. E por isso expectavel que o grupo Porto Salvo, Vila Fria e Quinta da Fonte,
em torno do N6 de Oeiras sobre a A5, 0 tempo médio de ligagdo em TC possa melhorar na mesma ordem de grandeza que
a velocidade média, isto &, cerca dos 40% em relag&o ao valor atual em T, enquanto que na area central do eixo litoral (Nova

Oeiras, Oeiras Nascente, Oeiras Pago de Arcos, Pago de Arcos) esse ganho de tempo médio se possa traduzir em 1/3.

Da analise das diferencas de velocidade média corrente em Tl, na rede atual para a rede futura, (ver quadro 16 na pag. 46

e figura 9 na pag. 47) verifica-se que:

¢ Avelocidade média para o conjunto das ligagdes entre aglomeragdes urbanas regista um ligeiro aumento, na ordem dos
12%, ao passar de 39 para 45 km/h.

e Quando se consideram apenas as ligacdes entre as aglomeragdes urbanas e as 11 centralidades consideradas, esse
aumento é mais expressivo, sendo agora de 15%.

e As centralidades de Taguspark, Porto Salvo e Quinta da Fonte so as que apresentam uma maior melhoria da sua
velocidade média, com um acréscimo na ordem do 30%, enquanto Algés, Carnaxide e Pago de Arcos apenas melhoram
na ordem dos 14 a 15%, em sintonia com a melhoria média verificada para as centralidades. As menores alteragdes
registam-se em Oeiras, Caxias, Outurela/Portela e Queluz de Baixo, onde o aumento da velocidade média € na ordem
dos 10%.

e Mais importante que a melhoria do valor da acessibilidade média, e o facto de o Desvio Padrédo ter registado uma
reducéo de quase 38%, passando de 4,8 para 3, o que traduz uma muito maior homogeneidade na velocidade praticavel
na rede viaria. Com efeito, 18 das aglomeragdes passam a ter uma velocidade média nas suas ligagdes superior a 45
km/h (sendo que duas delas ficam acima dos 50 km/h), enquanto apenas uma, S. Julido da Barra, tem um valor inferior

a 40 km/h, em resultado do seu maior afastamento as centralidades do concelho e a sua posigéo periférica.

Em sintese. As alteragdes propostas para a rede vidria do concelho tém um claro efeito na melhoria da acessibilidade entre
as suas varias aglomeragdes urbanas e entre estas e as centralidades do concelho e os pontos de entrada e saida do mesmo,
sendo de destacar a diminui¢do das diferengas entre as varias aglomeragdes (expressa na redugdo do Desvio Padrao em
relagdo aos valores médios calculados), o que traduz uma maior equidade em termos de acessibilidade. No entanto,
subsistem problemas de conectividade da rede, nomeadamente em relagéo as aglomeragdes urbanas mais periféricas, sendo

o0s casos da Lage e de S. Julido da Barra os mais expressivos.

As melhorias mais significativas sdo as que envolvem os nos na A5 em Carnaxide e Oeiras € a rede viaria envolvente, o que
ndo s6 permite minimizar os efeitos dos congestionamentos ai existentes, com significativas repercussdes nas relagdes do
concelho com o exterior (recorde-se que cerca de 43% das deslocagdes da populagdo para fora do concelho, quase 82%
s&o para os concelhos de Lisboa — 66% - e Cascais — 16%), como favorece todos as ligagdes que demandam essas zonas

nas ligagdes internas entre a faixa litoral e a zona mais interior do concelho.
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LEGENDA

o C‘ Limites administrativos (CAOP 2018)

‘ Aglomerados urbanos

5/ Rede ferroviaria convencional

Rede rodoviaria hierarquizada (PDM 2015)

Nivel 1: Rede estruturante supramunicipal (Rede
Rodoviaria Principal)

¢ =i "~ Nivel 1: Rede estruturante supramunicipal
prevista (Rede Rodoviaria Principal Prevista)

| Nivel 2: Rede estruturante municipal (Rede
Rodoviaria Distribuidora)

TR Nivel 2: Rede estruturante municipal prevista
7 (Rede Rodoviéria Distrbuidora Prevista)

Nivel 3: Rede de distribuigio secundaria (Rede
Rodoviaria Local)

e Nivel 3: Rede de distribuigdo secundaria prevista
(Rede Rodoviaria Local Prevista)

Nivel 4: Rede de distribui¢ao local (Rede
Rodoviaria Local)

Nivel 4: Rede de distribuigo local prevista (Rede
Rodoviaria Local Prevista)

Rede rodoviaria dos municipios vizinhos
/N Nivel 1 - existente
#> " Nivel 1 - prevista
N/ Nivel 2 - existente
2> " Nivel 2 - prevista
. Nivel 3 - existente
" Nivel 3 - prevista
Nivel 4 - existente

Figura 7 — Rede viaria do Concelho de Oeiras 7
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Quadro 15 -Comparacéo entre M2 e M7
M2 - Situagdo atual: tempo médio corrente do percurso em transporte individual (min.)
M?7 - Situagdo futura: tempo médio corrente do percurso em transporte individual (min.)

Valor Valor Diferenca M2- | : . P
cob AGLM médio M2 | médio M7 MLVangr médio | "ndice M2 | Indice M7
1 |(Residual) 8,62 577 -2,85 0,81 0,85
2 |Algés 13,57 8,74 -4,83 1,27 1,29
3 |Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e 12,69 8,80 3,89 119 130
Dafundo
4 |Bairro da Pedreira ltaliana 9,33 6,61 -2,72 0,88 0,98
5 |Barcarena 7,38 5,27 -2,11 0,69 0,78
6 |Barcarena - Leceia 8,01 5,20 -2,81 0,75 0,77
7 |Barcarena (Sul) 7,20 5,45 -1,75 0,68 0,81
8 |Carnaxide 11,45 7,37 -4,08 1,07 1,09
9  |Carnaxide (Norte) 12,90 8,86 -4,04 1,21 1,31
10 |Casal da Choca 10,66 7,01 -3,65 1,00 1,04
11 |Caxias 8,23 6,08 -2,15 0,77 0,90
12 |Caxias - Laveiras 8,88 6,21 -2,67 0,83 0,92
13 |Caxias (Curva do Moénaco) 11,55 8,13 -3,42 1,08 1,20
14 |Fabrica da Polvora 12,68 6,52 -6,16 1,19 0,96
15 |Laje 29,57 7,52 -22,05 2,77 1,11
16 |Leceia (Poente) 8,55 5,20 -3,35 0,80 0,77
17 |Leido 9,20 5,64 -3,56 0,86 0,83
18 |Murganhal 7,47 5,39 -2,08 0,70 0,80
19 |Nova Oeiras 12,40 9,06 -3,34 1,16 1,34
20 |Oeiras 12,06 9,43 -2,63 1,13 1,39
21 |Qeiras (Nascente) 9,40 7,04 -2,36 0,88 1,04
22 |Qeiras, Paco de Arcos 9,38 6,12 -3,26 0,88 0,91
23 |Outurela-Portela 15,74 8,73 -7,01 1,48 1,29
24 |Paco de Arcos 9,43 6,27 -3,16 0,88 0,93
25 |Porto Salvo 9,62 5,82 -3,80 0,90 0,86
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 8,47 6,11 -2,36 0,79 0,90
27 |Queluz de Baixo, Valejas 8,86 6,54 2,32 0,83 0,97
28 |Quinta da Fonte 9,56 5,23 -4,33 0,90 0,77
29 |Quinta da Gandarela 10,39 6,97 -3,42 0,97 1,03
30 |Quinta da Moura 7,95 5,46 -2,49 0,75 0,81
31 |Séao Julido da Barra - Marina 13,64 10,25 -3,39 1,28 1,52
32 |Taguspark 10,96 6,42 -4,54 1,03 0,95
33 |Taguspark 10,30 6,72 -3,58 0,97 0,99
34 |Talaide 9,58 6,19 -3,39 0,90 0,92
35 |Tercena - Fabrica da Pdlvora 9,03 6,99 -2,04 0,85 1,03
36 |Tercena (Norte) 9,09 6,89 -2,20 0,85 1,02
37 |Urbanizagdo de Cabanas 12,88 6,24 -6,64 1,21 0,92
38 |Valejas 10,44 7,71 -2,73 0,98 1,14
39 |Vila Fria 8,89 5,06 -3,83 0,83 0,75
40  |Vila Fria (Sul) 10,33 541 -4,92 0,97 0,80
Desvio padréo 3,6 1,32 3,14 0,34 0,2
MAX 29,57 10,25 -1,75 2,77 1,52
MIN 7,20 5,06 -22,05 0,68 0,75
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|~ Limites administrativos (CAOP 2018)
Massas de agua

Base cartografica (vias)
2N/ Rede ferroviaria convencional
Rede rodoviaria hierarquizada (PDM 2015)

Nivel 1: Rede estruturante supramunicipal (Rede
Rodoviaria Principal)

« ,- Nivel 1: Rede estruturante supramunicipal
prevista (Rede Rodoviaria Principal Prevista)

Nivel 2. Rede estruturante municipal (Rede
Rodoviaria Distribuidora)

« - Nivel 2: Rede estruturante municipal prevista
i (Rede Rodoviaria Distrbuidora Prevista)

Nivel 3: Rede de distribuigio secundaria (Rede
Rodoviaria Local)

ey Nivel 3: Rede de distribuigdo secundaria prevista
(Rede Rodoviaria Local Prevista)

Nivel 4. Rede de distribuicéo local (Rede
Rodoviaria Local)

Nivel 4: Rede de distribuigéo local prevista (Rede
Rodoviaria Local Prevista)

ﬂ15

[ vMedio_M2

[] vMedio_m7

VALORES MEDIOS ENTRE TODOS 0S
AGLOMERADOS URBANOS

M2 - Situago atual: tempo médio corrente do percurso
em fransporte individual (min.)

Min: 7,2 min.

Max: 29,57 min.

Méd: 10,65 min.

D.Pad: 3,60

M7 - Situagao futura: tempo médio corrente do percurso
em fransporte individual (min.)

Min: 5,06 min.

Max: 10,25 min.

Méd: 6,76 min.

D.Pad: 1,32



Quadro 16 -Comparacéo entre M3 e M8

M3 - Situagdo atual: velocidade média corrente do percurso em transporte individual (km/h)
M8 - Situagdo futura: velocidade média corrente do percurso em transporte individual (km/h)

Valor Valor Diferenca M3- | : .. .
cob AGLM médio M3 | médio M8 M87Va|o?' médio | 'ndice M3 | Indice M8
1 |(Residual) 41,87 45,73 3,86 1,06 1,02
2 |Algés (rio) 47,12 53,80 6,68 1,20 1,20
3 |Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e 43,50 46,05 255 111 1,03
Dafundo
4 |Bairro da Pedreira Italiana 40,43 44 11 3,68 1,03 0,99
5 |Barcarena 41,72 43,85 2,13 1,06 0,98
6 |Barcarena - Leceia 39,28 42,77 3,49 1,00 0,96
7 |Barcarena (Sul) 42,64 4514 2,50 1,08 1,01
8 |Carnaxide 38,55 45,25 6,70 0,98 1,01
9 |Carnaxide (Norte) 39,26 42,22 2,96 1,00 0,94
10 |Casal da Choca 37,61 42,99 5,38 0,96 0,96
11 |Caxias 43,34 46,98 3,64 1,10 1,05
12 |Caxias - Laveiras 40,14 44,80 4,66 1,02 1,00
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 42,34 48,40 6,06 1,08 1,08
14 |S. Marcos - Fabrica da Polvora 40,13 45,37 5,24 1,02 1,02
15 |Laje 16,04 42,38 26,34 0,41 0,95
16 |Leceia (Poente) 37,69 44,60 6,91 0,96 1,00
17 |Leido 38,31 45,55 7,24 0,97 1,02
18 |Murganhal 42,29 45,83 3,54 1,07 1,03
19 |Nova Oeiras 37,72 4287 5,15 0,96 0,96
20 |Oeiras 44,34 48,59 4,25 1,13 1,09
21 |Oeiras (Nascente) 38,79 42,22 3,43 0,99 0,94
22 |Qeiras, Pago de Arcos 37,18 44,36 7,18 0,94 0,99
23 |Outurela-Portela 32,88 34,46 1,58 0,84 0,77
24 |Paco de Arcos 38,42 42,95 4,53 0,98 0,96
25 |Porto Salvo 37,28 43,63 6,35 0,95 0,98
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 40,62 44,61 3,99 1,03 1,00
27 |Queluz de Baixo, Valejas 41,48 45,36 3,88 1,05 1,02
28 |Quinta da Fonte 33,64 42,21 8,57 0,85 0,94
29 |Quinta da Gandarela 39,38 44,05 4,67 1,00 0,99
30 |Quinta da Moura 42,24 46,43 4,19 1,07 1,04
31 |Sé&o Julido da Barra - Marina 45,30 50,45 5,15 1,15 1,13
32 |Taguspark 36,66 45,85 9,19 0,93 1,03
33 |Taguspark 42,05 47,34 5,29 1,07 1,06
34 |Talaide 38,69 45,94 7,25 0,98 1,03
35 |Tercena - Fabrica da Pdlvora 41,11 43,68 2,57 1,04 0,98
36 |Tercena (Norte) 43,95 46,59 2,64 1,12 1,04
37 |Urbanizagdo de Cabanas 40,59 46,30 5,71 1,03 1,04
38 |Valejas 39,16 41,92 2,76 1,00 0,94
39 |VilaFria 37,04 41,99 4,95 0,94 0,94
40 |Vila Fria (Sul) 33,07 39,62 6,55 0,84 0,89
Desvio padréo 4,83 3,01 3,81 0,12 0,07
MAX 47,12 53,80 26,34 1,20 1,20
MIN 16,04 34,46 1,58 0,41 0,77
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7/ HIERARQUIA DA REDE VIARIA E PONTOS CRITICOS

A compreensao plena do que representa a hierarquia da infraestrutura rodoviaria, € absolutamente determinante e

fundamental para o bom desempenho da rede e consequentemente do sistema urbano devendo, por isso, ter:

o Efeitos na regulagéo urbanistica das intervengdes particulares nas areas adjacentes a plataforma das vias
com vista ao seu consequente licenciamento pelos servigos de gestéo urbanistica da CMO;

o Efeitos na elaborag&o de projetos de novas vias municipais, onde devem intervir varios servigos municipais
e em particular os servigos de obras, circulagao e transportes e planeamento urbano;

o Efeitos nas intervengdes regulares, mas especialmente nas intervengdes ocasionais por parte do municipio,
relacionadas com a gestdo do espago publico em geral: gestdo da circulagdo de veiculos, de pedes, de
bicicletas, construgéo de acessos, principios de sinalizagdo, implementagéo de zonas de carga e descarga,

redesenho de vias antigas, ordenamento do estacionamento marginal, etc.

Hierarquia

A expressao habitualmente designada por hierarquia da rede viéria corresponde a aplicagdo de um principio base de
organizagéo de qualquer sistema complexo (sistema com inUmeros elementos e relagdes e em que o todo é mais do
que a soma das partes), e em particular dos sistemas em rede. Uma grande proporgéo dos sistemas complexos
observaveis exibe uma estrutura hierarquica, que se caracteriza por uma quase decomponibilidade em subsistemas
(ou sub-redes no caso da rede rodoviaria), existindo interagdes dentro de cada subsistema (ou nivel) e interagbes

entre subsistemas.

A presenca de estruturas ou formas hierarquizadas em sistemas complexos contrbui para uma
evolugéo/desenvolvimento mais veloz desses sistemas. Isto significara que o sistema territorial n&o evoluira tdo

rapidamente e esperar-se-4 o acumular de problemas.

Em principio, nos niveis hierarquicos superiores da rede rodoviaria da-se primazia a mobilidade em veiculos
motorizados e nos niveis inferiores da rede rodoviaria da-se primazia a acessibilidade. Em niveis intermédios da
estrutura hierarquica a mobilidade vai perdendo primazia e, em contrapartida, a acessibilidade (em veiculo, mas
também em bicicleta e a pé) vai ganhando importancia, podendo certos eixos viarios possuir uma geometria especifica

que permita a coexisténcia destas duas qualidades.

Isto significa que os niveis superiores da rede, orientados para a mobilidade e com geometria transversal e longitudinal
proxima de uma autoestrada ou via rapida, ndo tém relagdo com as areas adjacentes (no limite estdo fisicamente
separados da envolvente por vedagéo), ndo tém acessos locais nem estacionamento marginal, nem interferéncias de
qualquer ordem que perturbem a velocidade dos veiculos, e consequentemente os niveis de servigo, ou que
prejudiquem a seguranga da circulagdo automovel. Nestes niveis ha que distinguir muito claramente os nés de
mudanca de dire¢éo, dentro do mesmo nivel, dos nés de saida/entrada (ou de transi¢&o) para o nivel imediatamente

inferior.

" In Simon, Herbert (1981) The Sciences of Artificial. M..T., pp.288.
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Inversamente nos niveis hierarquicos inferiores a geometria da acessibilidade tenta compatibilizar os acessos a
edificios e atividades, através da utilizagdo de varios modos. Como 0 modo mais fragil é claramente o pedonal
(habitualmente segregado pelo passeio) e como o acesso as atividades marginais gera inimeras perturbagdes
(nomeadamente estacionamento e cargas/descargas), 0 comportamento e velocidade esperada dos veiculos

motorizados acaba por ser radicalmente diferente e com velocidade muito mais reduzida.

Portanto, os diferentes niveis de qualquer hierarquia da rede rodoviaria distinguem-se entre si através de diferentes

combinagdes de qualidades, que frequentemente interagem entre si:

o Geometria (largura/ n° de vias/ berma vs. passeio/ sinuosidade e tragado)

o Volumes de trafego/ niveis de servico (capacidade de escoamento teorica);

o Tipo de ambiente nas areas adjacentes (ocupagéo urbana/ suburbana/ rural)

e Permissdo de estacionamento marginal e servicos de carga/descarga;

e  Sucessdo de acessos locais (vias de niveis inferiores);

o  Existéncia de obstaculos (arborizagdo, muros, etc.);

e Existéncia de servigo de transporte publico de passageiros (corredores bus, disposi¢éo das paragens na

via, efc.).

Redundancia e hierarquia

Quando os sistemas ndo tém elevado nivel de redundéncia, tornam-se em geral mais simples e, consequentemente,

menos resilientes e menos preparados para se adaptarem a situagdes anormais ou anémalas.

No funcionamento da rede viaria isto tem como resultado, perante obstrugdes a circulagéo ou congestionamentos de
trafego internos ou externos, que uma rede convenientemente hierarquizada oferece alternativas de escoamento e de

mobilidade de pessoas e de bens, sem originar bloqueios ou pelo menos com capacidade de mitigar essas situagdes.

Por isso, em planeamento do territério e, em particular, da acessibilidade, é determinante defender a estrutura
hierarquica de uma rede rodoviaria e, é importante mapear a rede rodoviaria, assinalando e caracterizando os

diferentes niveis hierarquicos da rede, distinguindo a rede atual da rede que se planeia a médio/ longo prazo.

No subcapitulo 7.1 — A Hierarquia atual — faz-se a analise da hierarquia da rede atualmente existente, nas condigdes
em que se encontra e que podem ser observadas in situ. Em 7.2 — A utilizacdo da Rede - assinalam-se os problemas
decorrentes da procura de deslocagdes e da utilizagdo/ sobrecarga da rede que se pode detetar, recorrendo aos
dados contidos no Estudo de Mobilidade e Acessibilidades do Concelho de Oeiras — Relatorio de Sintese (TIS.pt,
2008).

O diagndstico recorreu a trabalho de campo realizado ainda em 2019, em janeiro e fevereiro, junho, julho e agosto de
2020, tendo ainda sido utilizados elementos cartogréaficos disponibilizados pela CMO, tais como a base cartografica

do concelho, planta de intervengdes e a rede viaria do PDM 2015.
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7.1 AHIERARQUIA ATUAL

A hierarquia atual diz respeito a rede viaria efetivamente presente no terreno, a data da concluséo do PDM em vigor
(2015) mais algumas obras entretanto concluidas. No subcapitulo 7.5.2 analisa-se a rede viaria em execugao, ou seja,
a rede atual que se analisa neste capitulo acrescida dos projetos de novos eixos, em execugdo ou novas vias com

projeto firme.

Metodologia

A classificagdo dos diferentes trogos da rede viaria existente no concelho de Oeiras teve fundamentalmente por base
a observagéo in loco das condigdes fisicas e geométricas oferecidas em cada eixo viario e levando especialmente em
conta o tipo de ambiente e de envolvente que rodeia os diferentes trogos da rede. O resultado encontra-se

representado na figura 10 (pag. 52).
Os niveis assinalados sdo apenas quatro de entre 5 niveis:

Os niveis hierarquicos assinalados como b significa que as caracteristicas geométricas ou a gestéo da circulagéo
degradaram o seu desempenho impedindo a via de cumprir plenamente as exigéncias do nivel a que supostamente

devia corresponder ou significa que é um nivel intermédio entre o nivel anterior e 0 seguinte.

Nivel 1:  vias de caracter Nacional ou regional/metropolitano, inscritas no PRN2000 ou com perfil de autoestrada

[azul];

Nivel 1b: Vias de escala sub-regional ou intermunicipal, sem ter continuidade funcional para se tornar numa via de
escala metropolitana [azul claro] mas mantendo perfil de pelo menos 2+2 vias que lhe garante boa

capacidade de escoamento;

Nivel 2:  Vias de perfil 2+2 com boa capacidade de escoamento, mas diferente do nivel anterior em termos de nivel
de servigo, face a ocupagao edificada marginal e possuindo intersegdes mais frequentes. A continuidade
do seu tragado garante fungdes de mobilidade na ligagao entre aglomerados ou zonas do concelho ou

com concelhos vizinhos;

Nivel 2b:  Vias que ndo apresenta o perfil 2+2 com regularidade ao longo do seu tragado (por vezes passa de 2+2
vias a 1+1 vias ou 1+1+1 em que a 3% via & uma via de viragem a esquerda), possui gestdo desadequada

permitindo-se estacionamento marginal, ainda que ocasionalmente;

Nivel 3:  Perfil tipo de 1+1 vias, com passeio ou bermas mas com estacionamento marginal inexistente ou muito
controlado, por vezes em pequenas bolsas separadas da faixa de rodagem, por vezes sem ocupagao
adjacente edificada, e com intersegBes controladas; apesar de ndo ter perfil equiparado ao nivel 2
apresenta continuidade de tragado o que |he confere a possibilidade de desempenhar fungdes de
atravessamento de zonas urbanas ou até de ligagao entre bairros ou zonas do concelho ou com concelhos

vizinhos;

Nivel 3b:  As vias deste nivel tém perfil tipo de 1+1 vias, com problemas de acesso sistematico a garagens ou sem
restrigbes de acesso marginal, podendo apresentar estacionamento lateral sistematico, por vezes com

largura insuficiente. Em varias situagfes identificou-se mudanga de nivel na mesma via devido por
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exemplo a mudangas bruscas de perfil, estreitamentos excessivos a exigir alargamento, execucéo de

berma ou retificagéo de tragado para aumento de capacidade;

Nivel 4:  As vias deste nivel tém um caracter marcadamente urbano, com escala de bairro correspondendo a vias

de distribuicéo local;

Nivel 5:  Este nivel ndo se encontra representado. As vias deste nivel oferecem o nivel maximo de acessibilidade

e o nivel minimo de mobilidade. S&o vias de proximidade, eminentemente residenciais ou de acesso local.

A figura 11 (pag. 54) representa as 4 grandes malhas do concelho delimitadas pela rede viaria de nivel 1:

e Malha 1 entre CREL, N6-3, A5 e IC19;

e Malha 2 entre CREL, N6-3 e CRIL mas a sul da A5;
e Malha 3 a poente da CREL e N6-3, mas a sul da A5;
e Malha 4 a norte da A5 e a poente da CREL.

Quadro 17 — Extenséo da rede viéria por nivel hierdrquico e por malha

(km)

Nivel 1 | Nivel 1B | Nivel 2 | Nivel 2B | Nivel 3 | Nivel 3B | Nivel 4 Total
Ssoossi | s [ om | o
Malha 01 0,05 3,82 2,03 10,81 4,22 23,66 44,60
Malha 02 0,70 5,92 1,83 8,68 4,26 16,16 37,56
Malha 03 0,23 13,46 0,38 22,57 2,74 24,63 64,01
Malha 04 0,00 5,21 1,57 1,44 10,51 4,02 25,81 48,56
Total 40,42 6,19 25,47 5,69 52,57 15,23 90,26 235,82
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; /N Nivel 3 - exlstente
: Nivel 4 - existente
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Figura 11 - As principais malhas viarias do concelho de Oeiras
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Figura 12 - Localizag&o dos nos de acesso ao nivel 1 da rede viaria (N6s incompletos e nés completos ou quase completos)

Alguns pontos a destacar:

A cobertura do concelho com rede viaria de 1° nivel néo é, de facto, baixa em face da proximidade as
principais radiais (A5 e IC19) e circulares (CREL e CRIL). Contudo, num concelho com t&o elevada procura
de mobilidade interna e externa ha uma muito reduzida quantidade de nds de acesso a rede de nivel 1.
Neste contexto destaca-se a CREL que secciona o territorio de norte a sul sem fazer qualquer servigo local
relevante, exceto no trogo final na ligagdo a marginal (Figura 12).

Falta de continuidade de caracteristicas causando sistematicas alteragdes de nivel hierarquico na mesma
via ou interrupgdes (Figura 10);

Se néo contarmos com a Estrada Marginal (N6) ha uma clara e visivel insuficiéncia da extens&o de vias do
nivel 2 no concelho, agravado pelo facto de 16% dessas vias existentes terem mau desempenho (nivel 2B)
(Erro! A origem da referéncia ndo foi encontrada.);

Na maior parte das situagdes sdo as vias do nivel 3 a desempenhar fungées de articulagdo entre niveis,
com a agravante de 22% destas vias terem mau desempenho (nivel 3b);

O nivel 4 é o nivel com maior extens&o de vias, particularmente nas malhas mais urbanas como é o caso
da malha 1 e 3 reflexo do grau de urbanizag&o do territorio em anélise.

Deve destacar-se a reduzida hierarquizagéo da rede viaria na malha 2 (Miraflores/ Algés). A estratégia a
utilizar nesta zona, como alias em outras com tecido urbano muito consolidado, intensamente ocupada e
urbanizada, e com dificuldades de abertura de novos tragados, tera de tirar partido das redes de Transporte

Coletivo por forma a suscitar uma mobilidade menos apoiada em Tl € mais atrativa para a utilizago do TP,
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e com um modelo de gestao diferente do espago publico de circulagdo que restrinja/discipline a circulagdo
e 0 estacionamento automovel marginal as vias e que regule as operagdes que causem maior perturbagéo

ao seu desempenho (por exemplo cargas e descargas, etc.).
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7.2 A UTILIZACAO DA REDE

A utilizagio da rede viéria foi j& estudada em 2008 (TIS.pt, 2008) e mais recentemente em 2020 (W2Go, 2020).
Segundo o primeiro estudo realizado pela TIS, ha cerca de 220.000 veiculos a entrar no concelho entre as 7:30h e as
21:00h. Os principais pontos de entrada sdo os Nés de Oeiras, de Porto Salvo, de Carnaxide e Estadio Nacional, pela
A5, a que acrescem os nds de entrada pela marginal (N6) nomeadamente Algés no fim da CRIL e o n6 entre IC19 e
EN 249-3 junto a Agualva-Cacém.

Os volumes de trafego na hora de ponta da manha (HPM) (TIS.pt, 2008: B-28) atestam bem o papel dos eixos de
nivel 1 em diregdo a Lisboa, ou seja, IC19, A5 e Estrada/Avenida Marginal. Os préprios diagramas que representam
0s niveis de saturacéo na rede viaria (TIS.pt, 2008: B29) evidenciam muito bem a extrema interdependéncia com
Lisboa. A sobrecarga de trafego € globalmente mais acentuada na HPM invadindo praticamente todo o tragado da A5

e da Estrada Marginal (N6) dentro do concelho e acessos aos nos de 1° nivel (figuras 13 e 14).
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Figura 13 — Niveis de saturagdo (%/sentido) na rede viaria — HPM (TIS, 2008:B-29)
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Figura 14~ Niveis de saturacéo (%/sentido) na rede viaria — HPT (TIS, 2008:B-29)

Na hora de ponta da tarde (HPT) os niveis de saturagdo s@o semelhantes, mas invertidos. Se na HPM o problema
esta sobretudo na incapacidade dos eixos mais solicitados de nivel superior em darem vazéo ao trafego que solicita
a rede - traduzindo-se em acumulagéo de filas na A5 e EN6 e demora no tempo de deslocagdo - na HPT
(tradicionalmente mais diluida no tempo) a saturagéo observada resulta também de a incapacidade da rede viaria

urbana municipal assegurar uma distribuicéo local eficaz dos trafegos emanados a partir dos nos da AS.

0O segundo estudo foi realizado pela W2Go em 2020. Embora o estudo néo contabilize os valores de trafego entrados
e saidos no concelho para comparar com o estudo da TIS (2008) é disponibilizado um Diagrama de Carga com valores

de trafego em uevl para um dia médio anual, permitindo concluir:

a) Com niveis de trafego na ordem de 60.000 a 80.000 uevl/sentido: a A5(IC15) e a A37(IC19) s&o os eixos
mais importantes na movimentagao de trafego destacando-se de todos os outros, por serem as radiais de
ligag&o entre centro e periferia na AML-Norte (sector Oeste) e servindo os nés mais importantes de acesso

ao concelho de Oeiras que s&o 0 n6 do Cacém a Norte e 0 N6 de Oeiras sobre a A5;

b) Com niveis de trafego entre 35.000 a 40.000 uevl/sentido: a N117 (Cabos Avila) desempenha aqui um
papel importante na articulagdo entre estas duas radiais, mas nao tendo ainda um nd de acesso a Carnaxide

com capacidade suficiente;
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c) Com niveis entre 25.000 e 30.000 uevl/sentido: a Avenida Marginal (N6) é também uma radial muito
importante, mas de menor capacidade e fluidez, fazendo maior servigo de distribui¢éo de trafego a faixa de

ocupagéo urbana ao longo de toda a Costa do Sol;

d) Com niveis de trafego entre 10.000 e 15.000 uevl/sentido: eixo central de Carnaxide que ilustra bem o

nivel de presséo a que Carnaxide esta sujeita diariamente;

e) Com niveis de trafego entre 7.500 e 12.500 uevl/sentido: a N249-3 particularmente na proximidade do
Taguspark;

Finalmente devem destacar-se os elevados niveis de trafego na Estrada do Cacém (junto a Barcarena) - 10.000
a 13.000 uevl/sentido - e na Rua dos Bombeiros Voluntarios (em Dire¢do a Queluz) - 10.000 a 15.000 uevl/sentido
- 0 que se torna especialmente relevante pelo facto de estas estradas serem secundéarias e ndo terem um perfil
geométrico consentaneo com a procura de trafego que as solicita. Esta situagéo é agravada pelo facto de a CREL

nao oferecer qualquer nd nesta zona do concelho de Oeiras.

Relativamente a analise dos niveis de saturagao da rede pode desenvolver-se alguma analise comparativa entre TIS
(2008) e W2Go (2020) conforme os graficos da Figura 16 e Figura 17. Deve, contudo, salvaguardar-se que no caso
do estudo da W2Go ndo estavam previstas contagens de trafego, tendo sido consideradas as contagens de trafego
das Estradas de Portugal, o que permitiu obter pontos de calibragdo na rede estruturante, ou seja, apenas na rede
supramunicipal — autoestradas e estradas nacionais. As contagens fornecidas pela CMO provenientes de outros
estudos foram “tidas em consideragdo e validadas com algum critério, dado que, apesar da geracéo de trafego no
concelho de Oeiras se encontrar genericamente nos mesmos patamares de valores aquando estas contagens foram
realizadas, as dindmicas de mobilidade estéo atualmente alteradas (...)" (W2G0,2020:87). Nao temos assim forma de
assegurar (pensamos mesmo que ndo se pode garantir) que os estudos elaborados assentam nos mesmos

pressupostos garantindo uma plena analise diacronica.
Por outro lado, tém de se salientar alguns aspetos importantes:

- O facto de no estudo da TIS de 2008 nao ter sido analisado o trafego envolvente ao concelho, nomeadamente na
zona do concelho de Sintra, nas imediagdes do IC19, em Cascais e no concelho de Lisboa, pelo que ndo se conseguira

estabelecer qualquer comparagéo nestas zonas;

- O facto de o estudo da TIS ter sido baseado em dados de base recolhidos em 2007, imediatamente antes da crise

econdmica de 2008, o que faz agravar muito o retrato dos niveis de saturagéo dessa altura;

- O facto de o estudo da W2Go de 2020 ter assentado em dados de base (recolhidos aquando do inquérito &
mobilidade realizado em 2019, imediatamente antes da Pandemia e sem sofrer os seus efeitos) que levaram em conta
a totalidade do trafego diario, mas sem quaisquer contagens especificas nos periodos de ponta (porque néo fazia
parte do caderno de encargos) pelo que a comparag&o entre periodos de ponta 2008-2020 sofre desta limitagdo e

ndo fornecer resultados rigorosos.

Assim, tecem-se o0s seguintes comentarios relativamente a HPM:

a) Parece haver um ligeiro desagravamento no acesso aos nds do IC19 nas zonas de Tercena e de Queluz-

de-Baixo;
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Mantem-se a satura¢do na N6-2 saida para Alfragide (Alto do Moinho) a partir de Carnaxide e multiplicam-
se situagdes de saturagédo na zona de influéncia imediata de Carnaxide nomeadamente na area industrial e

de servigos de Alfragide;

Eum pouco surpreendente o facto de toda a malha interior Norte (S. Marcos, Leceia, Barcarena, Valejas,

Queijas, Talaide) estar sem niveis de saturago significativos (<75%, cor verde);

Talvez como consequéncia, a N249-3 (Porto Salvo — S. Marcos) aparece como o principal eixo de

acumulag&o, completamente saturada (>100%) desde o n6 do Taguspark até ao N6 de Oeiras sobre a A5;

Nesta HPM o N6 de Oeiras apresenta semelhantes niveis de saturagdo face a 2008, no respeita a

aproximagao ao n¢ a partir do interior do concelho, mas a A5 surge bastante mais aliviada;
A zona da Laje surge bastante menos saturada em 2020;

A avenida marginal mantem o nivel de completa saturagdo entre Parede e Cruz Quebrada, evidenciado

maior alivio na diregdo de Cascais e para Lisboa, em 2020 face a 2008;

O trogo terminal da CREL, junto ao Estadio Nacional, surge completamente saturado ajudando a explicar o
alivio da Av. Marginal em diregdo a Lisboa. Esta situag@o pode ser explicada talvez pelas politicas da CML
que pretendem dificultar a penetragdo em Lisboa pela marginal. Este facto pode ter tido como consequéncia
que o trafego na HPM em diregdo a Lisboa procure agora mais a CREL para aceder @ A5 e IC19. Em
consequéncia também o acesso via ‘cidade do futebol’ a partir do Murganhal se encontra mais saturada

dando razéo a necessidade de materializagdo da VLS-Sul.

Evidencia-se também um certo agravamento no centro de Algés e em torno do Parque Urbano de Miraflores,

na proximidade do n6 da CRIL.

Relativamente a HPT:

a)

Completa saturagdo na N6-2 (desde Alfragide) e N249-1 (desde o cemitério da Amadora) na entrada em
Carnaxide, situacdo que aparentemente se agravou entre 2008 e 2020, devendo merecer atengdo

redobrada na melhoria dos acessos por esta ‘Porta de entrada’ em Carnaxide;

O eixo central de Carnaxide esta ja com niveis de saturacdo acima de 75% e viu agravar-se a sua situacéo,

devendo merecer também atengao a nivel do seu layout e gestéo do trafego;

Né&o parece haver diferengas entre HPM e HPT, ainda que a tarde a Av. dos Bombeiros Voluntarios fica

mais saturada em virtude do trafego que chega a esta zona pela marginal a partir de Lisboa;

A Av. Marginal mantem o mesmo nivel de saturagéo (75-100 %), mas agora iniciando-se no sector a seguir
& entrada da CREL junto ao Estadio Nacional (em vez de se iniciar em Algés) e seguindo até a entrada no

concelho de Cascais. Em compensagéo o trogo final da CREL surge mais saturado face a 2008.

Parece claro o alivio resultante das mdltiplas intervengdes que ocorreram nos ultimos anos junto ao né de
Oeiras e na envolvente da Quinta da Fonte e do Continente-Oeiras, na entrada no concelho a partir da A5
na HPT. Mesmo assim a Estr. de Oeiras e Av. Isabel Queirés que se liga & Av. do Conselho da Europa

(rotunda do Continente) mantem o nivel de saturagdo de 100%;
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f)  Os niveis de saturagéo nas vias de ligago a Laje parecem ter sido desagravados em 2020, mas mantém

niveis acima dos 75%;

g) Ja na zona envolvente a Estagdo de C.F. de Oeiras parece ter sucedido o contrério, com os niveis de

saturagdo muito elevados, estendendo-se pela Av. da Republica até Sassoeiros.

h) Na HPT, a N249-3 apresenta niveis aceitaveis de saturagdo exceto o trogo entre o né com a Estrada de
Leceia e 0 n6 do Taguspark. Efetivamente a zona do Taguspark é um enorme gerador de trafego e pede
claramente futuros investimentos em sistemas de transporte coletivo que aliviem a mobilidade em transporte

individual, particularmente no acesso a esta zona.

Em forma de concluséo, e acreditando na evolugéo dos niveis de saturagéo apresentados pela TIS em 2008 e pela

W2Go em 2020, pode dizer-se o seguinte:

o O esforgo enorme que o Municipio tem vindo a realizar na rede viaria para melhorar a acessibilidade parece
comegar a dar alguns resultados;

o O alivio nos niveis de trafego a seguir a crise de 2008 e agora, como consequéncia da Pandemia COVID-
19, abre uma janela de oportunidade para se poder intervir na acessibilidade de forma mais estratégica e
mais decisiva;

e Face a completa dependéncia de Oeiras dos acessos a rede viaria estruturante (A5, 1C19, CRIL) tudo
aponta para reforgar a necessidade de um novo né sobre a CREL, de procurar completar nds ainda
incompletos, de continuar a melhorar a rede viaria principal, de forma a consolidar uma rede de 2° nivel
(essencial ao funcionamento dos nucleos urbanos mais densos) e defender uma hierarquia viaria que

assegure a fluidez da circulagdo automével em articulagdo com um bom sistema de Transporte Coletivo.
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Figura 15 — Volumes de tréfego na rede (W2Go, 2020)
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Figura 16 — Niveis de Saturagdo na HPM — em cima TIS (2008) e em baixo W2Go (2020)
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Figura 17 — Niveis de Saturagéo na HPT — em cima TIS (2008) e em baixo W2Go (2020)
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7.3 SINISTRALIDADE RODOVIARIA

Os dados disponibilizados pela ANSR e relativos a evolugao dos principais indicadores de sinistralidade rodoviaria —
N° de mortes, de feridos ligeiros e de feridos graves — entre 1993 e 2018 comprovam a significativa melhoria de
desempenho ocorrida no concelho, e de um modo geral em todo o pais até ao inicio do séc. XXI, fruto do investimento
na rede de autoestradas, na implementagdo das inspegdes periodicas e no aumento de seguranga dos veiculos.
Acresce também a estes fatores explicativos a multiplicacdo de campanhas publicas de prevengdo rodoviaria, de
sensibilizagao e de fiscalizagdo langadas pelo Estado no ambito de diversos planos que neste periodo se sucederam:
PNPR 2003-2005 (Plano Nacional de Prevencdo Rodoviaria); ENSR 2008-2015 (Estratégia Nacional de Seguranga
Rodoviaria). Mais recentemente o PENSE2020 (Plano Estratégico Nacional de Seguranga Rodoviaria, Lei n.° 44/2017

de 19 de junho) que vem colocar metas mais ambiciosas do que as fixadas pela anterior ENSR:

a) N°de mortos: 41/ milhdo de habitantes (corresponde a reduzir em 56% a mortalidade de 2010)

b) N°de feridos graves: 178 / milhdo de habitantes

No final de 2015, Portugal situava-se em 16.° lugar entre os paises da Unido Europeia e tinha superado (60 mortos /

M hab) a meta a que se tinha proposto na ENSR para 2015 (62 mortos/M hab).

No concelho de Oeiras, o periodo 2001-11 caracterizou-se por um valor acumulado de 71 mortes. Em 2001 o racio
foi de 80 mortes / M hab e em 2010 tinha ja diminuido para metade e situando-se préximo da meta nacional de 41
mortes / M hab. No mesmo periodo 2001-11 o n° de feridos graves foi de 323, com um racio de feridos graves em
2001 de 345 bem superior a meta nacional. Mas em 2011 o racio tinha ja descido para 99 fg / M hab. Deve observar-
se contudo, a nivel dos feridos ligeiros, que a tendéncia recente é claramente crescente com valores (~720/730)
proximos dos valores de ha vinte anos atras (meados do anos 90), sendo um claro sinal de degradagéo das condigdes
de seguranga rodoviaria e fazendo acreditar na necessidade de intervir nos niveis da rede de distribuicdo e de
proximidade, prépria das areas de maior continuum urbano que sofrem maior presséo do trafego e nos trogos de rede

mais saturados (figura 18).

Sinistralidade rodoviaria 1993 - 2018
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Figura 18 — Evolugdo da sinistralidade rodoviaria no concelho (Fonte: ANSR)
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7.4 PONTOS CRITICOS

Os principais aspetos a destacar decorrentes da analise da rede viéria de Oeiras e da sua organizag&o hierarquica, a

que chamaremos pontos criticos, s&o:
a) Nos insuficientes ou incompletos na rede de nivel 1

A rede viaria supramunicipal de nivel 1 secciona (como uma cruz) o concelho de Oeiras (Figura 12) dividindo-o
em 4 quartos, ainda que tanto 0 1C19, a norte, como a CRIL a nascente Ihe fiquem muito proximos ou adjacentes.
Esta cruz, formada pela A5 e pela CREL e N6-3, da ao concelho uma acessibilidade extraordinaria a partir de
toda a AML. A CREL nao oferece ligagdes diretas a rede de 2° nivel do concelho e apenas a A5 serve o concelho
pelo n6 de Oeiras e de Carnaxide, mas a sua ligagédo a CREL faz-se por um né incompleto. Finalmente o n6 junto
a Queluz de Baixo, sobre o IC19 ndo permite servir convenientemente o concelho. A distribuicdo de trafego a

partir de norte s se consegue fazer pelo né com a alternativa a N249-3.

b) A CREL sem ligagdes e apenas com violento efeito de barreira no concelho

A CREL, neste seu trogo terminal, depois de fazer a circular na metade norte da AML até ao IC19, ndo oferece
quaisquer nos que proporcionem algum servigo local, no concelho de Oeiras. Serve apenas para ligagéo as
restantes radiais e circulares como por exemplo 0 IC19, A5 e estrada marginal (N6). Contudo néo deixa de marcar
negativamente o concelho de Oeiras por um efeito de barreira muito violento, separando a metade poente da

metade nascente.

c) Os nos sobre a A5 estdo completamente congestionados nas HP

Os principais nos do nivel 1 sobre a A5 — N6 de Oeiras e n6 de Carnaxide estdo completamente congestionados
nas HPM e HPT, ndo havendo alternativas & mobilidade em veiculo motorizado. Embora se saiba que este
problema decorre da grande interdependéncia com Lisboa, e da concentragdo de grandes areas de atividade
econdmica junto a esses nos, com efeitos no trafego sentido oposto nas mesmas horas de ponta, tem a agravante
de ser por esses nos que também se fazem as deslocagdes internas ao concelho de ligagao norte-sul, sem haver

atualmente outras alternativas.

d) Uma rede viaria com inimeras descontinuidades

A hierarquia viaria atualmente existente (ver figura 10, pag. 52) apresentas inumeras descontinuidades
resultantes quer de alteragdes geométricas de perfil ao longo do tragado dos diferentes percursos — redugéo do
numero de vias por sentido, redugdes de largura disponivel, etc. -, quer decorrentes da falta de homogeneidade
nos principios de gestdo do espago viario relacionados com estacionamento, intersecgdes, sinalizacéo, etc. Esta
dramatica falta de continuidade de caracteristicas que impede a defesa/ manutengéo do mesmo nivel hierarquico
ao longo do tragado das vias, faz com que os utilizadores/condutores ndo percecionem esse nivel hierarquico de
cada via, ndo ajustem o seu comportamento e acima de tudo impede a constancia de uma determinada

capacidade de escoamento de trafego que é essencial ao bom funcionamento da rede.
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e) Um nivel 2 da hierarquia viaria insuficiente e incompleto

A rede viaria de nivel 2 (representada a vermelho na Figura 10) é extremamente insuficiente e incompleta ndo
garantindo a adequada transi¢éo dos niveis 1 e 1b para os niveis inferiores da hierarquia especificamente o

nivel 3.

f)  Os niveis 3 e 4 confundem-se e ndo se diferenciam suficientemente do nivel de acesso local

Na analise in situ pode constatar-se que estes niveis 3 e 4 ndo tém muitas vezes caracteristicas geométricas
suficientemente diferenciaveis entre si e, acima de tudo, ndo tém uma filosofia de gestéo do espago viario que
contribua para percecionar a diferenga pelo utilizador (por isso se criou o nivel 3b — Figura 10 - para indicar que
muitas vias ndo pertencem ao nivel 3 e estdo mais proximas do 4). Muitas vezes a Unica diferenga reside apenas
na maior ou menor atratividade que tém em fungdo de um percurso mais ou menos direto ou do alcance

geogréfico que o seu desenvolvimento no territorio proporciona.
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7.5 REDE VIARIA PLANEADA

7.5.1 APROPOSTA DE REDE VIARIA DO PDM 2015

O PDM de 2015 dispde no seu Regulamento (art.° 75°) que a rede rodoviaria do Municipio de Oeiras se organiza em

cinco niveis hierarquicos:

a) Rede estruturante supramunicipal (1.° nivel)

Composta pelas vias que asseguram as deslocagdes intraconcelhias de maior distancia e que procuram garantir
0 atravessamento entre concelhos e as ligagdes regionais, integrando as vias que constam do Plano Rodoviario

Nacional;

b) Rede estruturante municipal (2. nivel)

Composta pelas vias que asseguram a distribuido dos maiores fluxos de trafego do concelho, bem como as
deslocagdes entre os principais polos urbanos e nucleos urbanos localizados nos municipios vizinhos, para além
do acesso a rede de 1° nivel, desviando os fluxos de trafego de atravessamento das redes rodoviarias locais

internas dos aglomerados;

c) Rede de distribui¢do secundaria (3.° nivel)

Composta pelas vias internas aos aglomerados urbanos, que asseguram a distribuicdo préxima entre

aglomerados, a par do encaminhamento dos fluxos de trafego para as vias de nivel superior;

d) Rede de distribui¢cdo local (4.° nivel)

Rede de proximidade, composta por vias estruturantes ao nivel do bairro, com alguma capacidade de

escoamento, mas em que a fungao principal é acessibilidade ao espago urbano;

e) Rede de acesso local (5.° nivel)

Rede de bairro, que garante o acesso rodoviario ao espago urbano de vivéncia local, reunindo condigbes

privilegiadas para a circulagéo pedonal.

O Modelo Territorial do PDM 2015 e objetivos de mobilidade e acessibilidade

E interessante compreender que esta proposta de rede surge na sequéncia de um modelo territorial (definido em
2012) (Figura 19) que vé Oeiras numa teia de relagdes com os municipios envolventes, seja com orientagéo norte-sul
seja nascente-poente, preconizando-se o reforco da qualificacdo e infraestruturacdo e maior eficiéncia nas suas

infraestruturas e equipamentos plblicos. Aponta-se também a minimizagdo das assimetrias evolutivas do
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desenvolvimento do concelho e o ultrapassar os atuais constrangimentos fisico-espaciais — infraestruturas viarias e

barreiras naturais — que alias s&o extremamente marcantes neste concelho.

Modelo 2012

Figura 19 — Modelo Territorial do PDM de Oeiras

De entre os objetivos definidos em termos de mobilidade, acessibilidades e transportes destacam-se os que mais
diretamente tém a ver com a rede viaria (CMO-PDM, 2015:109):

e  “Promover a conectividade intrarregional do municipio de Oeiras na AML (...)";
e ‘“Reforcar a hierarquia da rede viaria, desviando os trafegos de atravessamento do interior dos bairros

residenciais e dos centros urbanos das localidades (...)".

Parece haver uma vis&o clara do que se procura alcangar através de um numeroso conjunto de propostas que deu
posteriormente lugar ao desenvolvimento de projetos, alguns deles ja executados, outros em execugdo ou em fase

de desenvolvimento de projeto

a) “Consolidacdo e fecho da malha reticulada prevista em 1994 com novos eixos de acessibilidade as zonas

de expanséo;

(=)
~

Assegurar a construgdo das variantes aos aglomerados, evitando o atravessamento dos aglomerados;

O
-~

Mitigac&o dos estrangulamentos existentes na rede;

Melhoria global da seguranca rodoviaria;

o
-— =

@D

Potenciagéo da aplicacdo de medidas de acalmia de trafego na rede local;” (CMO-PDM, 2015: 113)

Esta rede encontra-se representada na figura 20. Em face do que se disse anteriormente (ver subcapitulo. 7.1), é
claramente visivel a ambigdo do Municipio em aumentar a extensao da rede de nivel 2 (cor vermelha) e de nivel 3

(cor laranja).
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N/ Nivel 2: Rede Estruturante Municipal - Existente
% 2™ " Nivel 2: Rede Estruturante Municipal - Proposta
/™" Nivel 3: Rede de Distribuigdo Secundéria - Existente
»™ " Nivel 3: Rede de Distribuigao Secundaria - Proposta
Nivel 4: Rede de Distribuigao Local (rede de proximidade) -

Existente
Nivel 4: Rede de Distribuigao Local (rede de proximidade) -
Proposta

Reder iaria dos icipi h

N/ Nivel 1 - existente
2N 7 Nivel 1 - prevista
/N Nivel 2 - existenle
2> 4" Nivel 2 - prevista
N Nivel 3 - existente
i ™" Nivel 3 - prevista

Nivel 4 - existente

Figura 20 - Hierarquia Viaria do PDM 2015
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Contudo, qualquer hierarquia viaria pode facilmente ser subvertida se a proposta de niveis hierarquicos, para além
das fungdes esperadas em cada nivel, ndo for acompanhada das carateristicas geométricas orientadoras das
intervengdes, que lhe havera de garantir certo tipo de capacidade e de fluéncia do trafego automével, bem como as
condi¢des de funcionamento, de atributos operacionais e de ocupagdo marginal, tais como possibilidade de
estacionamento, intersecgdes, etc., que se destinam a preservagao do nivel hierarquico pretendido e devem servir de
orientagdo para a gestéo coerente do espago publico e da circulagdo, assim como para orientar e balizar a apreciagéo

das iniciativas publica ou privadas de urbanizag&o.

A comparagao da rede viaria existente (ver figura 10, pag. 52) com a rede proposta no PDM2015 (figura 20, acima)
ilustra bem as inUmeras situagdes de desacerto do nivel hierarquico, cuja leitura conjunta com os niveis de saturagéo
da rede (ver figuras 16 e 17, nas paginas 63 e 64, respetivamente), acaba por evidenciar as graves insuficiéncias

desta rede viaria.

A 32 Travessia do Rio Tejo — Algés/ Trafaria

Uma nova travessia do Tejo, rodoferroviéria, ligando Algés a Trafaria, é fundamental para os territérios das margens

norte e sul do Tejo por diversas razoes:

o Uma distribuigéo rodoviaria mais equilibrada sul-norte para Lisboa e para os concelhos a oeste (e até a
norte) de Lisboa, procurando ligagdes funcionais através da A36 (IC17-CRIL), proporcionando distribuigdes
importantes para a rede nacional de carater supraconcelhio, nomeadamente para a A5 e para todas as
ligagbes mais a norte, mas também completando as ligages e a distribuicio em Oeiras, nomeadamente no
n6 de Miraflores e a partir daqui a Via Longitudinal Sul e & Marginal (N6);

e Também para os concelhos a sul com as ligagdes as A38 (IC20 - Via Rapida da Caparica) e A33 (Circular
Regional Interior da Peninsula de Setdbal, CRIPS) na Caparica e a partir desta Ultima ao hinterland dos
concelhos a sul;

o  Estas melhores distribuigdes rodoviarias permitiriam ainda a reparticdo do volume de trafego rodoviario da
Ponte 25 de Abril, com o potencial de captar boa parte do trafego que se dirige para os concelhos da linha
de Cascais para oeste (estimado em 40% do trafego que atravessa a Ponte 25 de Abril'2) e para os
concelhos ao norte de Lisboa (estimado em 20% daquele trafego de atravessamento?), ou seja cerca de
90.000 veiculos dia, admitindo uma captagao total de 50% do tréfego da ponte 25 de abril’;

e  Com uma solugao ferroviaria ligeira, de superficie, associada ao atravessamento seria possivel a ligagdo ao
sistema do Metro Transportes do sul (MTS) na zona do Monte de Caparica (Universidade Nova de Lisboa)
e a linha de Cascais em Algés, onde também estara prevista a criagdo duma solug&o ferroviaria ligeira de
superficie, tudo isto permitindo uma movimentagdo mais sustentavel norte-sul e vice-versa, indiciada pela
procura registada antes da pandemia, associada com a diminuigdo do prego dos passes para a Area

Metropolitana de Lisboa.

12 Lourengo, M. (janeiro 2020). “Por uma nova travessia do Tejo”. Link: https://www.publico.pt/2020/01/04/local/opiniao/nova-travessia-tejo-1899012;
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A questdo que se poderia levantar para o trafego rodoviario seria se o volume que se dirigisse a Linha pudesse afetar
a fluidez na rede interna de Oeiras. Sendo movimentos pendulares essencialmente definidos por casa-trabalho-casa,
tem-se a convicg&o que a sua distribuicdo para fora de Oeiras se dara esmagadoramente pela rede nacional principal
que serve a regido A36 (IC17-CRIL) e A5 (IC15) por razdes de tempo de viagem, ja que a utilizagéo da rede interna
de Oeiras, ainda que efetuada em corredores principais, ndo tem o potencial de fazer uma distribuigdo mais favoravel

para os concelhos vizinhos do que a indicada.

Quanto a solugdo de travessia, a que mais esta divulgada é a de um tunel imerso, para a qual j& ha um esbogo de
analise de exequibilidade’3 promovido pela Lusoponte e pelo Governo. A solugéo, a que se pode juntar uma célula
paralela para acomodar a ferrovia (por exemplo a do metro ligeiro que se referiu anteriormente), tem neste modelo
um custo estimado de cerca de 800 milhdes de euros e que é apontado como sendo mais econémico que a solugao
equivalente em ponte. Deve notar-se que a flexibilidade das ligagbes indicadas fica mais facil de concretizar se a

solugdo for em ponte, ja que as entradas e saidas da solugdo tinel séo mais rigidas.

Finalmente deve sublinhar-se que esta solugéo para a travessia tem o apoio politico plblico das administragdes locais

mais envolvidas'15.16.17),

7.5.2  AREDE VIARIA EM EXECUCAO (CURTO E MEDIO PRAZOS)
Uma vez que o PDM data de 2015, importa dar nota dos investimentos realizados, em execugdo ou com projeto, isto
é, importa representar a rede viaria que esté a ser pensada através de obras em curso ou com projetos firmes (ver

figura 21, pag. 75) por parte do municipio de Oeiras e municipios envolventes (Cascais e Sintra).

Listam-se a seguir os projetos que correspondem a estas situagdes e estéo assinalados na figura 21.

MUNICIPIO DE OEIRAS

1) VLN / Via Longitudinal Norte — € uma via que se desenvolve a toda a largura do concelho na sua metade
norte, atravessamento territorios ainda mal consolidados. Desse ponto de vista pode ajudar, com
antecipagdo, a organizar este territorio, mas nem todo o seu tragado parece ser prioritario (ou urgente).
Apenas 2 trogos (em Estr. Outurela e Carnaxide, se encontram executados. Prevé-se que o tragado da VLN
continue para o concelho de Cascais ligando-se a VOC.

2)  VLS/Via Longitudinal Sul — Esta parcialmente executada junto a ‘Cidade do Futebol’, faltando executar um
troco junto ao Murganhal, entre a area de intervengéo do PP de Caxias Norte e o Hospital-priséo de Caxias.
A VLS materializa-se depois sobre a Rua Calvet de Magalhdes, existente, mas sem perfil uniforme (a
necessitar de intervencéo). O tragado prossegue para o N6 de Oeiras, onde esta a ser equacionada a sua

reformulagdo. O trogo final da VLS liga-se a Rotunda do Windsurf e & Rotunda da Laje permitindo

13 Varios (2019). “Travessia em Tunel Imerso”.

4 Lourengo, M. (janeiro 2020). “Por uma nova travessia do Tejo”. Link: https://www.publico.pt/2020/01/04/local/opiniao/nova-travessia-tejo-
1899012;

15 CMO (junho 2020). “Oeiras defende nova travessia do Tejo Algés/Trafaria”. Obtido de: https://www.cm-
oeiras.pt/pt/viver/mobilidade/Paginas/oeiras-defende-nova-travessia-alges-trafaria.aspx

16 Varios (2019). “Travessia em Tunel Imerso”.

7 CMAImada (julho 2020). “Inés de Medeiros reafirma tinel entre Trafaria e Algés”. Obtido:
https://www.osetubalense.com/local/almada/2020/07/02/ines-de-medeiros-reafirma-tunel-entre-trafaria-e-alges/
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estabelecer continuidades de ligagéo quer para sul (centro de Oeiras) quer para norte (Lagoas Park, Porto
Salvo e futura VOC).

N6 de Oeiras da A5 -Esta interveng&o preconiza a realizagdo de uma nova rotunda no seu cruzamento com
a VLS e o desnivelamento de alguns dos ramais de acesso ao no, estendendo o nivel 1 da hierarquia viaria
para uma posi¢&o mais interior.

Av. do Forte / Av. Prof. Reinaldo dos Santos (eixo central de Carnaxide) — € um eixo muito importante porque
faz a ligagdo ao n6 de Carnaxide sobre a A5 e articula-se com a malha de Linda-a-Velha. Pode ser uma via
de nivel 2 (necessario em face dos niveis de trafego presentes) mas precisa de uma gestdo firme que
garanta regularidade do seu perfil e minimize interferéncias marginais. Existe projeto de rotunda com
R. Manuel Teixeira Gomes que parece ser compativel. A dire¢éo a desnivelar na Rotunda das Sicas deve
ser estudada com cuidado. A partida parece mais pertinente desnivelar no sentido do desenvolvimento da
R. Prof. Dr., Reinaldo dos Santos para Ihe reforgar o nivel hierarquico. Idem relativamente ao projeto de
desnivelamento da rotunda da protegéo civil. Sobre este assunto a realizagdo de estudos de trafego ¢
importante.

Novas ligagdes Carnaxide-Linda-a-Velha: trata-se de um projeto de novo acesso a zona industrial de
Carnaxide permite melhor distribuicdo de trafego e, acima de tudo, contribui para desfazer o efeito de
barreira da A5 criando-se novas ligagdes norte-sul, descomprimindo o n6 de Carnaxide/ Av. do Forte; pode
ser uma via de nivel 3 uma vez que se liga, a norte, a VLN (de nivel 2), mas as vias de continuidade a sul
sdo de nivel hierarquico baixo; seria pelo menos importante assegurar um nivel 3 na ligagdo sobre a
R. Alexandre Herculano até a rotunda existente sobre a Av. 25 de Abril; 0 novo acesso a A5 junto ao golfe
do Complexo do Jamor teria impacto substancial na descompressao do né de Carnaxide, contudo a rede
interna de Linda-a-Velha é débil e estreita pelo que seria fundamental que esta ideia de né ligasse por tardoz
a estrada das Biscoiteiras (a merecer reperfilamento e retificagéo de tragado) e por conseguinte a Av. 25 de
Abril, a meia encosta, interferindo 0 menos possivel com os terrenos do Estadio Nacional, de modo a
favorecer a dispersdo/distribuigao do trafego automével. E fundamental nesta avenida e na Av. Tomas
Ribeiro restringir e controlar o estacionamento marginal para assegurar fluidez a circulagéo e ao TP.

Algés - Miraflores - CRIL: existe projeto para tornar o n6 na CRIL mais completo através de ligagdes a
Miraflores; pode contribuir para assegurar continuidade sul-norte, com homogeneidade de caracteristicas,
desde a Avenida dos Bombeiros Voluntarios (em Algés) até ao inicio da VLN, na Estrada da Outurela e
continuagao para zona industrial/comercial em Alfragide (com reordenamento da R. Qta do Paizinho) e para
0 n6 sobre a CRIL; estd em fase de projeto de execucéo a ligagédo da A5 & CRIL no sentido norte-sul;
reformulagdo de acesso da Av. dos Bombeiros Voluntarios a Estr. Marginal englobado em reconfiguragdo
urbanistica da &rea envolvente.

Centro de Oeiras — prolongamento da Av. Nuno Alvares Pereira: a chamada variante sul ao centro de Oeiras
foi executada; existe estudo de prolongamento da Av. Nuno Alvares Pereira que pretende retirar transito ao
centro de Pago de Arcos e permitir ligagdo a St° Amaro de Oeiras implicando passagem inferior a linha de
Cascais; parece fundamental controlar estacionamento no trogo de aproximag&o ao n6 da Estr. Marginal
(Av. Eng.° Bonneville Franco) para garantir o nivel 3;

Centro de Oeiras — Projeto da Variante Norte: € um ‘missing link’ que pretende restabelecer a continuidade
da ligagdo entre R. Juncdo do Bem e Av. da Republica, continuando para Cascais; estd em curso projeto

de novo trogo entre o Bairro da Bela Vista (Cascais) e a Av. da Republica norte-sul;
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9) Porto Salvo/ Vila Fria: a circular a Porto Salvo, projeto da CMO, é importante para descongestionar o centro
de Porto Salvo, para reforgar a acessibilidade na diregao norte-sul pela estrada de Lei&o, e adquire maior
importancia por poder vir a fazer parte do sistema de ligagdes a VOC e futuro né na A5; a ligagéo da Praca
Sérgio Vieira de Melo, na proximidade do N6 de Oeiras, a Vila Fria estd equacionada pela CMO.

10) Ligagao norte-sul: trata-se de uma via norte-sul de ligagéo de Pago de Arcos ao Taguspark cruzando a VLN
e a variante & N249-3 e a Cabanas;

11) Variante nascente a Barcarena: trata-se de um projeto de nova via com tragado paralelo a CREL, para se
constituir como alternativa as vias de atravessamento de Barcarena e restabelecendo ligagéo para Queluz
de Baixo.

12) Variante a zona Industrial de Queluz de Baixo: projeto de variante na continuidade da Estrada Militar até &
Av. Cosiglieri Pedroso.

13) Ligagao de Carnaxide a N117: este projeto relacionado com uma intervengao urbanistica propde um futuro
né na ligagdo a rede viaria estruturante de nivel 1 que contribui para a diversificagdo de acessos e
descongestiona 0 nd de Carnaxide / Linda-a-Velha.

14) N6 da Cruz Quebrada na NG: trata-se de um projeto integrado num Plano de Pormenor e propbe a
reformulagdo do né de acesso, desnivelamento da N6 em viaduto e nova entrada no complexo desportivo
do Estadio Nacional.

15) Alto da Boa Viagem: projeto integrado em empreendimento de habitacéo, servigos e comércio formando,
com a Avenida das Selecdes (Cidade do Futebol), um anel importante de distribuicdo interna apoiado na
N6-3 e N6.

16) Beneficiagéo e retificagdo de tracado de diversas vias no concelho como sejam Estrada Militar, Estrada do

Cacém, Av. Consiglieri Pedroso, Av. 25 de Abril, Av. de Portugal em Carnaxide, etc.

MUNICIPIO DE SINTRA

17) Circulares nascente / poente do Cacém — o tragado conhecido em territério do municipio de Sintra, cruza a
N249-3 (Estrada de Pago d’Arcos) num né a criar junto a S. Marcos, e equaciona um novo n6 sobre 0 IC19
—'né da Consolata’, entre Agualva-Cacém e o né de Tercena. A sua importancia estratégica é grande porque
diversifica os nds sobre o IC19 e descongestiona o atual n6 de ligagdo & N249-3 — ‘N6 do Campus
Universitario’, no Cacém, especialmente nas Horas de Ponta. O seu nivel hierarquico devera ser semelhante
ao da N249-3.

MuNiIcipio DE CASCAIS

18) VOC / Via Oriental de Cascais & N249-4 — o tragado conhecido, de orientagdo norte-sul, tem grande
importancia estratégica para Oeiras porque implica a criagdo de um novo n6 na A5 em posigao intermédia
entre o n6 de Oeiras e 0 N6 de Carcavelos, potenciando mais alternativas de disseminagdo do trafego
gerado em Oeiras. Por outro lado, suscita uma importante articulacdo transversal com a N249-3 que

permitira descongestionar as redes de proximidade, e sobretudo do trafego de pesados.
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LEGENDA

|' 1 Limites administrativos (CAOP 2018)
| A\ Rede ferroviria convencional
Il Interfaces de transportes

(@) Projetos e intervengdes da CMO

Rede viéria: hierarquia efetiva e dos projetos CMO

-
- /\/ Nivel 1-Existente

Nivel 3B - Existente
Nivel 4 - Existente
Nivel 4 - Previsto
Rede rodoviaria dos municipios vizinhos
N\ Nivel 1-existente
,\,‘ Nivel 1 - prevista
N\ Nivel 2 - existente
2N Nivel 2 - prevista
/N Nivel 3 - existente
<o, Nivel 3 - prevista

Nivel 4 - existente

Figura 21 - Rede viaria atual e prjetos firmes em curso
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7.5.3 HIERARQUIA VIARIA PROPOSTA

A andlise efetuada a rede viaria atualmente existente no concelho de Oeiras (Figura 10), permitiu constatar inimeras
situagBes onde o nivel hierarquico real ndo corresponde ao nivel hierarquico tedrico e onde ocorrem mudangas ao
longo do tragado de uma mesma via sem se conseguir manter a uniformidade das suas caracteristicas, concorrendo
para uma degradagéo de desempenho generalizada. Naturalmente que os problemas detetados néo decorrem apenas
de problemas de capacidade ou de geometria da rede viaria urbana/municipal, mas também de problemas
relacionados com a disponibilidade de acessos a rede supramunicipal e correspondentes limitagdes de capacidade
no acesso a Lisboa e, evidentemente do padrao de procura de deslocagdes muito interdependente do modo Tl para

o qual é objetivamente dificil obter respostas imediatas.

Tendo em conta os estudos/ projetos entretanto realizados e as indicagbes decorrentes do préprio PDM 2015,
constata-se a necessidade de estabelecer uma rede viaria hierarquizada coerente onde o nivel de cada via possa ter
um conjunto de caracteristicas que sirva de orientagdo quer para o projeto das vias previstas quer para a gestéo da

circulagdo e do espago publico das vias existentes.

A figura 22 representa o entendimento da equipa sobre a rede rodoviaria, numa perspetiva de médio prazo, e indica
os diferentes niveis hierarquicos de cada via, que ja hoje correspondem as caracteristicas existentes in situ, ou os
niveis que podem/devem ser alcangados com base em novos tragados, e/ou em projetos de requalificagéo viaria e/ou

com base numa gestao diferente e mais exigente do espaco viario.
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|7 Limites administrativos (CAOP 2018)
N/ Rede ferroviaria convencional
I Interfaces de transportes

Rede viaria: hierarquia efetiva e dos projetos CMO
/N Nivel 1 - Existente
2N, Nivel 1 - Previsto

3!,?'3'.;'- /N Nivel 28 - Existente
ﬂ%: /N Nivel 3 - Existente
: ~ ™" Nivel 3 - Previsto
Nivel 3B - Existente
Nivel 4 - Existente

Nivel 4 - Previsto

2> 2" Nivel 2 - Previsto

N/ Nivel 2B - Existente

#™ 4" Nivel 2B - Previsto

/" Nivel 3 - Existente

2" Nivel 3 - Previsto

Rede rodoviaria dos municipios vizinhos
/N Nivel 1 - existente

2>, Nivel 1 - prevista

N/ Nivel 2 - existente

2N 4" Nivel 2 - prevista

Figura 22 — Proposta de hierarquia da rede vidria para o concelho de Oeiras
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Os aspetos habitualmente a considerar na definigdo da hierarquia viaria sdo

paragem; transportes publicos; tipo de intersecgées.

Fungdes; N° minimo de vias e larguras; passeios e/ou bermas, velocidade operacional; estacionamento e

O PDM, como referido anteriormente, indicou apenas as fungdes idealizadas para a rede viaria existente e

planeada. A seguir propde-se uma tabela com os diversos niveis da rede onde, a par das fungdes,

apresentam-se as diferentes caracteristicas que sustentam os diferentes niveis hierarquicos e que devem

constituir-se como pardmetros obrigatdrios que os servigos municipais da CMO devem procurar

salvaguardar sob pena de se subverter o conceito de hierarquia.

REDE RODOVIARIA 1* NIVEL 2 NIVEL 3*NIVEL 4" NIVEL 5" NIVEL
D o do Nivel Hierarqui 1A - Rede 1B - Rede Rede Principal Rede Secundaria Rede de Rede de Acesso
E fou E Distribuigdo Local Loccal
Arterial) complementar
Vias de camcier Vies de escala sub- | Ligagho enre contros wrbancs, | Vias mas secundiras Desrbuscho de proomadade | As viss deste mivel
Nacoral ou ool ou o de eommacio mumcpal [ relasvamente o rivel 2, de | do viliego maomivel  As | clerecem o mived mibome
Ragonaiid semer [igando grandes bress whanas, | colect/ derbuscho de i decte mivel i am | de poessbiidade & o mivel
etrtn no PRN2000 cu| eboente comtmudade |com comtmudade de vagado | wibego & escala urbana coracier marcadamente | minimo de mobiidade. Slo
com perll de putvesyada |Enconal pars 5o tomar | pars garaesr bingles de permindo 0 whano, com escala de i de pronamdade,
de supore 2o vilego  |mema viade escal | mobidade na igacio s dezonas  |bamo B -
riermamcosl na AML | metmociana [concelhos vionhos ou 206 nde | urbanas oo é de igachio | vias de derbuicho local, | ou de acesso local
de acesso & rede de mivel 1 et bamos ou 2onas do Pogshitam o servio lcal
congel ou com orcelos com pertvo dos modos
Objectivos! fungdes - S
Ligagao & Rede Nacional Fundamental .
Ligagdes interconcelhias e de atravessamento do Municipio L] .
Ligagdes intraconcelhias e de estruturagso urbana . .
Ligagao enire sectores urbanos e bairros . .
Colecta e distribuigdo inferna em seclores urbanos e bairos . .
Acesso Local L4 .
Caracteristicas Fisicas
N* minimo desejavel de vias >0u=(2+2) >0u =(2+2) 2+2 <{«1ps1" 1+1
Separagdo fisica dos sentidos de circulagdo Obrigatéria Recomendado Desejével Facutt Indesejé desej
Largura desejével de cada via [m] 35 35 325 325 3 3
Largura das bermas
adireita 25" 15" na na na na
a | 05 05 na na na na
Atributos operacionais :
Gama de velocidades davel 80120 80-100 50-80 30-50 =<50 =<40
Largura [m] minima dos passeios em arruamenios existentes na na 15 15 12 12
Largura [m] mi das p &M Novos na na 3 3 3 3
stacion I I s Bopp | vioao lamentagdo
E amento marginal nterdito nterdito sejelo arestigBes operacionsis in it COM regu propria
Cargas e descargas di Interd R d: R Aceites
Transporte Colective :
ComedorBUS  Permitido Permitido Permitido Indesejivel Indesejavel
Tipo de parag Interdito Fir Fir Firoufr fr fr
Cexisténcia com circulagdo de Pedes Interdito Segregad Segregad. greg qgregada ou Livre Livre
Coexisténcia com circulagdo de Bicicletas Interdito Segregad 5 d: greg Livre gregada ou Livie Livre
Exigéncias particulares
Intersecodes Controio rigaroso g0 Controlo rigoroso 6o Corwrolo rgorosodo  Controlo nigorosa do
espacamerto ente  espacament entre pag P3G
;b ph € viragens desquerda,  viragens 4 esquerda
THEIIVE € probiches de viragem & ideaiments & ocorrer em na
[probicio de esquerda Iva
viragens 3 esquerda
SinalzacAo horzontal Pinturas de guias de  Pinturas de guias de Prawrasdeguiasde  Piruras o2 guias de
delmiacio de delimiacso de senidos e O Oelmiacio de senddos @ Celmitagio de senicos
SAMICCS € 08 guias  guias laeras 0F Guias zeras na
laeras
NOTAS: n.a. ndo aplicével

n.r. ndo recomendado

Ffr paragem deve situar-se fora da faia de rodagem em sibo proprio
fr aceitivel a paragem na faia de rodagem. em sitio banal

* comesponde a perfil de 2+1 ou 1+2 ou 1+1 com 3° via de viragem & esq®

Em face do elevado nivel de preenchimento urbano de grande parte da rede viaria, e do seu confinamento

lateral com edificagdes, admite-se que possa ser dificil garantir na hierarquia da rede niveis puros. Admite-
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se como inevitavel a necessidade de encontrar niveis intermédios de compromisso entre 2 e 3 (a que se

chamou 2b na Figura 22) e identicamente entre 3 e 4 (a que se chamou 3b).

Nivel 2b - tratam-se de vias pertencentes ao nivel 2 nas quais ¢ dificil garantir um perfil de 2+2 vias, mas
onde ¢ possivel salvaguardar 1+2 ou 2+1 ou 1+1+1 (a imagem do nivel 3) mas onde se consegue assegurar
condicdes de fluidez da circulagdo equiparaveis a um nivel 2 devido, por exemplo, & proibi¢do de paragem
ou estacionamento longitudinal, a proibicdo de entradas diretas para garagens, a colocagao de lancil elevado

para impedir paragem/estacionamento ilegal.

Nivel 3b - equivale ao nivel 3, mas onde ndo se consegue impor (por inexisténcia de alternativa) a proibi¢do
de acessos diretos a garagens, ou a proibigéo total de estacionamento longitudinal ou a 33via de viragem a

esquerda por falta de largura disponivel no espago canal.

7.5.4 PROPOSTAS E INTERVENCOES PRIORITARIAS

A lista seguinte indica as propostas de intervengdo preconizadas que devem ser entendidas a luz da hierarquia
proposta (Figura 22). Da lista indicada apenas as intervengdes assinaladas com um nimero séo entendidas como
prioritarias a curto/médio prazo, estando assinaladas na Figura 23. Primeiro listam-se os nos viarios e depois as

ligagdes viérias.

NOs viarios
e N6 da CRIL em Miraflores [12]
e NodaCREL com VLN (com ligagéo as vias propostas) [13]
o Node Algés a Av. Marginal [14]
e No entre N117 com Variante Norte a Carnaxide [15]
e N6 na A5 para Linda-a-Velha (junto ao Golf do Estadio Nacional), contribuindo para o descongestionamento
do atual N6 de Carnaxide na A5 [16]

e Desnivelamento das rotundas no eixo central de Carnaxide [17]

Ligagdes

Preconiza-se defender tanto quanto possivel o espago canal e materializar as vias longitudinais chamadas VLN e
VLS. A VLN, tal como a VLS, precisa de um tracado homogéneo com perfil de 2+2 vias para poder ser um eixo
estruturante do nivel 2. Pode ser executada por fases desde que os terrenos marginais adjacentes sejam
salvaguardados para assegurar a regularidade de caracteristicas geométricas. A VLS necessita de ter a curto prazo
um tragado homogéneo com perfil estavel de 2+2 vias para poder pertencer ao nivel 2 e garantir a legibilidade do
nivel a que pertence pelos utilizadores, bem como de uma gestdo mais apertada do estacionamento e das
intersecgdes. O trogo inicial junto ao n6 de Oeiras precisa de perfil retificado para 2+2 vias. No trogo junto ao Murganhal

propde-se alternativa de tragado.
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Ha vias a necessitar de reperfilamento para responderem ao nivel hierarquico indicado (Figura 22): Estrada da

Outurela; Estrada do Forte e Av. Reinaldo dos Santos em Carnaxide;

Defende-se a reformulagéo da Estrada Marginal entre Algés e Cruz Quebrada com desdobramento a Sul do caminho
de ferro: a via a Sul do Caminho de Ferro passara a nivel 2; a via a Norte adquire um servigo mais local de nivel 3 e
de servico a zona urbana adjacente potenciando a sua reabilitagdo; em Algés a ligacdo da Av. Patrone & Av. Marginal

far-se-a pelo Pq. de Estacionamento com rotunda na propria marginal de nivel 3.

Propde-se alternativa da variante Norte a Carnaxide a partir da VLN para evitar o atravessamento sistematico de

Carnaxide e reduzir o nivel de congestionamento, oferecendo-se possibilidades de ligagao para 1C19.

Preconiza-se o reperfilamento e corre¢éo de tragado de diversas vias: Estrada Militar entre o n6 de Queijas com A5 e
CREL e Queluz de Baixo para que esta via possa transitar para o nivel hierarquico 2 e 2b (na travessia de queijas).

Esta via reperfilada pode ligar-se & CREL em novo né proposto.

As intervencdes nas ligacdes sdo as seguintes:

e Via de nivel 2 do Loteamento de Miraflores [1]

o Variante a Av. do Forte em Carnaxide com passagem superior sobre a A5 [2]

o Reperfilamento da Estrada da Outurela em Carnaxide para nivel 2 (2x2vias). Uma alternativa possivel
consiste em desenvolver uma variante Norte a Carnaxide a partir da VLN até a Estrada do Forte e depois
(3]

o  Reperfilamento da Av. Reinaldo dos Santos/Av. do Forte para nivel 2 (2x2 vias) [4]

e VLS entre 0 nd de Oeiras e a cidade do futebol (Murganhal) (com variante no Murganhal - ligagéo a rotunda
do Hospital-prisdo de Caxias) e reperfilamento do trogo existente entre a area de interveng&o do PP Norte
de Caxias e a rotunda do Centro de Congressos [5]

o Ligacéo da rotunda da Laje ao né de Oeiras (A5) [6]

o Variante de Porto Salvo - Via Distribuidora Principal [7]

e Reperfilamento da Estrada Militar e variante Poente a Queluz-de-Baixo [8]

e  Concluséo da variante Nascente a Barcarena [9]

e Prolongamento da Variante Sul ao Centro de Oeiras até a interface de Oeiras, sobre a Ribeira da Laje
(ligacéo de Nivel 3 - viaduto paralelo ao do comboio) [10]

e Variante Norte ao Centro de Oeiras [11]
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|' T Limites administrativos (CAOP 2018
Rede ferrowiana convencional

Interfaces de fransportes

|
@ Nés prioritarios

|' T Limites administrativos (CAOP 2018)

Reds ferroviana convencional
W

\
S
A "u,,,

[l Intsrinces de ransportes

@ Nes prioritarios
{uinnndy  Tragos prioritarios

@  N°daintorvencao

e Nivel 1 - Existente
w= wm = Nivel 1 - Provisto

Nivel 1B - Existente

e Nivel 2 - Existente
m— == = Nivel2 - Previsto
Nivel 28 - Existente
== Nivel 3 - Existente
= == =« Nivel 3 - Previsto
Nivel 38 - Existente
Nivel 4 - Bxistente
Nivel 4 - Previsto
Rede rodoviaria dos municipios vizinhos
e Nivel 1 - existente
—— = Nivel 1 - prevista
———  Nivel 2- existente
=== = Nivel 2- prevista
— Nivel 3 - ewstente
— — - Nivel3- previsia
Nivel 4 - existente

Figura 23 - Prioridades de interveng&o a nivel da Rede Viaria
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8 SISTEMA DE TRANSPORTES COLETIVOS

Como referido na nota introdutéria a este relatério, a abordagem ao sistema de transportes coletivos centrar-se-a
essencialmente no conceito que foi adotado pela CMO (e que foi expresso tanto no PDM como no EMA da TIS.pt),
nas principais propostas que dele decorrem e na definigdo do que se considera serem as prioridades de intervengao
€ as suas consequéncias para as agdes a desenvolver em termos da rede rodoviaria. Este ultimo especto é tanto mais
importante quanto esta prevista a introdugdo de modos de transporte coletivo em sitio proprio (TCSP) e, de acordo
com os Ultimos dados disponiveis (EMA, TIS.pt 2008) a velocidade comercial do TC rodoviario no concelho sofre
reducdes muito significativas nas horas de ponta, além de que, como se salientou no Relatorio 1, ha zonas do concelho
em que o servigo € bastante insuficiente fora das horas de ponta e aos fins de semana, além de estar estruturado
para servir as ligagdes com Lisboa e o rebatimento sobre as linhas ferroviarias de Cascais e de Sintra. Esta situagéo
devera ser alterada com a nova rede que esté a ser objeto de concurso publico de concessé&o, a fazer fé na informagéo
prestada pelos servigos da CMO que referiram ter sido a nova rede inspirada nas propostas do EMA de 2008, ainda
que com ajustamentos pontuais decorrentes da integragdo de propostas oriundas de outros municipios e das

alteragdes de procura que se verificaram desde esse ano.

Atendendo ao facto de o municipio de Oeiras possuir um importante historial de estudos neste dominio, além de que
se constatou que as propostas de conceito de servigo de TC e os seus elementos estruturantes se mantiveram desde
o final dos anos de 1990, considerou-se pertinente revisitar o essencial desses estudos anteriores e proceder a uma
analise critica das suas propostas e a uma reflexdo sobre a manuteng&o da sua pertinéncia e, em consequéncia, qual
a prioridade que se Ihes deve atribuir, atendendo ao seu previsivel impacte na reparticio modal (favorecimento da

utilizagdo do TC) e no alivio das condi¢des de congestionamento da rede rodoviria.

8.1 OFERTA ATUAL E SUA UTILIZAGAO

O sistema de TC que serve o concelho de Oeiras é constituido por uma oferta ferrovidria — a linha de Cascais e,
marginalmente pela Linha de Sintra no norte do concelho através da estagdo de Barcarena — e um conjunto de servigos
rodoviarios assegurados até agora por 4 operadores rodoviarios, dos quais apenas um € publico (a CARRIS, no
extremo nascente do concelho, na fronteira com o de Lisboa), situagdo que sera alterada até ao inicio do préximo ano
com a concesséo global da rede de TC rodoviarios para a AML. Até ha relativamente pouco tempo, o concelho
dispunha ainda do servigo assegurado por um modo ferroviario automatico e tracionado por cabo, o SATU, que foi,

entretanto, desativado e sobre o qual € imprescindivel tomar uma decis&o.

A oferta de transporte assegurada pela Linha de Cascais foi durante décadas o principal elemento estruturador do
crescimento urbano do concelho e também o servigo que registou maior procura, com um crescimento constante até
ao final dos anos 1990, periodo a partir do qual foi perdendo importancia para o transporte individual, ainda que
continue a constituir o modo de transporte coletivo mais utilizado pela populagdo, com uma procura acima dos 25 mil
passageiros entrados por dia nas estagdes localizadas no concelho (EMA, TIS.pt, 2008). O servigo é organizado em

familias de comboios, das quais duas tém origem no concelho de Oeiras, com inicio nas estacdes de Oeiras e Algés.
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Nas horas de ponta a sua frequéncia é de 12 comboios por hora em Algés (estagdo onde param todas as familias de

comboios e principal interface do concelho), passando a metade no corpo do dia.

A organizagdo do TC rodoviario seguiu uma reparticdo geografica mais ou menos estanque, sendo que a Vimeca e a
Lisboa Transportes (LT) asseguram a maior parte da oferta de TC no concelho, néo cobrindo apenas o servigo a
Cascais e a Sintra (a cargo da ScottUrb), assim como algumas das ligagdes a Lisboa (asseguradas pela CARRIS). A
maior parte dos servigos tém uma frequéncia diaria entre as 120 e 360 circulagdes diarias por sentido (23 carreiras),
seguindo-se as que apresentam entre 60 e 120 circulagdes (12), sendo residuais as que tém um numero de
circulagdes inferiores a 60 (9) ou superiores a 360 (4) (EMA, TIS.pt, 2008). No entanto esta elevada frequéncia de
servigo é bastante heterogénea em relacéo as diferentes zonas do concelho, sendo de salientar que os aglomerados
que ocupam a sua parte central ou se situam entre as principais estagdes da Linha de Cascais, se podem considerar
como deficientemente servidas, onde o nimero de carreiras € inferior ou igual a 4 e a frequéncia diaria ndo chega as
120 circulagdes. Por outro lado, dado que o servigo se organizou sobretudo para assegurar o rebatimento sobre as
estagdes ferrovidrias ou para as ligagdes diretas com Lisboa, verifica-se uma escassez de servigos que permitam as
ligagbes internas entre os varios aglomerados do concelho que n&o se localizam nos eixos de maior procura. De

salientar ainda a enorme quebra de oferta no periodo noturno e fora dos dias Uteis.
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B Interfaces de transportes
/" Rede viaria estruturante (IP e IC)
Operadores de transporte coletivo
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/N SATU
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P /\/ Vimeca

Figura 24 - Sistema de TC e redes dos operadores.
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Para minimizar algumas destas insuficiéncias de oferta, a CMO desenvolveu através de um protocolo com a Vimeca,
um servico inovador, 0 ComBus, o qual “tem como objetivo colmatar a caréncia de transporte interno as freguesias,
nomeadamente nos periodos fora das horas de maior procura, em especial através do servi¢o a pontos chave das
freguesias (correios, centro de salde, mercado, igreja, escolas), e simultaneamente alargar o sistema de transportes
coletivos de passageiros a estratos da populagéo que, por caréncias de natureza econémica e ou social, tém sentido
maiores dificuldades no acesso & utilizagdo dos transportes coletivos, ndo se enquadrando no perfil de utilizador
regular”. Por sua vez, o “Oeiras Parque oferece uma ligagdo em transporte coletivo gratuito — designado de “tOP
Shuttle” — a alguns dos polos urbanos e empresariais da sua area de influéncia. Esta oferta é garantida por dois
circuitos, respetivamente o circuito A, com uma frequéncia de 30 minutos entre as 9:30 e as 18:30, o qual estabelece
a ligagao aos bairros da Mina, Sassoeiros, Sdo Domingos de Rana, Carcavelos e Parede (...) O circuito B decompde-
se em trés servicos de transporte que promove, a ligacdo ao Lagoas Park, a Quinta da Fonte e ao Taguspark no
periodo de almogo, e tem como objetivo proporcionar uma alternativa em transporte para os trabalhadores destes
espacos” (EMA, TIS.pt, 2008).

Em relagdo a velocidade comercial do TC rodoviario, a sua andlise permite constatar que a velocidade comercial das
carreiras consideradas no EMA “apresenta importantes oscilagdes ao longo do dia”, variando essa velocidade entre
o0s 18 e 0s 20 km/h (entre periodos de ponta), “sendo de 16 km/h no PPM e mais elevada a noite. No PPT € atingido
o valor minimo de 12,4 km/h, o que corresponde a 66% do valor médio diario” (18,6 km/h). Na anélise efetuada no
EMA “é clara a degradac&o das condi¢des de circulagdo ao longo dos periodos de ponta, em particular no periodo de
ponta da tarde. Efetivamente, neste periodo ha um aumento das perturbaces devido ao congestionamento viario em
zonas proximas dos acessos & A5 e em zonas de concentracdo de polos de emprego”, podendo a velocidade
comercial baixar para os 5 km/h. (EMA, TIS.pt, 2008).

AFigura 25 ilustra claramente a situag&o e localiza com rigor os pontos criticos que dificultam ou mesmo impossibilitam
uma melhor operagao do servigo de TC rodoviario no concelho. De acordo com o levantamento realizado para o
estudo atual, pode confirmar-se que parte significativa desses pontos criticos ainda subsiste, pelo que devem
continuar a ser objeto de preocupagéo e a sua solugéo classificada como intervengao prioritaria. Seria muito vantajoso
que, aproveitando o facto de um novo servigco de TC passar a vigorar a partir do préximo ano, se associasse a essa
melhoria uma maior velocidade comercial e maior regularidade das frequéncias que a resolugéo destes

estrangulamentos iria proporcionar.

Em termos de procura o estudo da TIS.pt (EMA, 2008) estimou que, no periodo entre as 8h e as 20h, entrariam no
concelho em TC rodoviério, cerca de 18 mil passageiros, dos quais 10 mil seriam residentes em Oeiras. “Uma parte
significativa da procura do TC rodoviério que entra no concelho de Oeiras tem origem a nascente, e nomeadamente
na zona de Miraflores (posto 8 — CRIL) e de Algés. Estima-se que no conjunto estes 2 postos representem cerca de
40% do total da procura (7.100 passageiros). Também a entrada em Queluz de Baixo se constitui como uma
importante “porta de entrada” no concelho, estimando-se que entrem cerca de 2.600 passageiros em Queluz de Baixo
(15% do total). Estes movimentos de entrada no concelho s&o realizados pelos residentes em Oeiras (nas viagens de
regresso a casa), mas também pela populacdo nao residente que se desloca para Oeiras, ou atravessa 0 concelho

para aceder ao transporte ferroviario proporcionado pela Linha de Cascais” (EMA, TIS.pt, 2008).
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0 Trogos com mais de 10 circ / h e com velocidade comercial inferior a 15 km/h Tfs PT
Figura 25 - Trogos criticos ao nivel do desempenho operacional (TIS.pt, 2008, p.E-18)

No que se refere as interfaces, um dos elementos criticos de um sistema de TC, transcrevem-se as conclusdes do
estudo da TIS.pt (EMA, 2008), por sintetizar de forma muito objetiva e aprofundada a situagéo que se verificava nessa

data e que, tudo o indica, se mantém.

“A rede de transportes coletivos de Oeiras esta organizada em fungdo de 3 + 1 interfaces de transporte, todas elas
apoiadas na oferta ferroviaria da Linha de Cascais (e no dltimo caso, da Linha de Sintra). As trés interfaces, sdo, como
seria de esperar, Oeiras, Paco de Arcos e Algés, sendo que as “bacias de drenagem” de Oeiras e de Paco de Arcos
sdo em parte coincidentes. A interface de Algés tem um dinamismo prdprio, com caracteristicas de oferta muito mais
proximas da oferta que é proporcionada em Lisboa (até porque € ponto de términos para varias carreiras da Carris)
do que propriamente das duas outras interfaces. A interface +1 corresponde a estacdo de Monte Abrado da Linha de
Sintra, a qual esta ja localizada no concelho de Sintra, mas que serve de ponto de rebatimento para os residentes (e
trabalhadores) nas zonas de Queluz de Baixo, Tercena, Barcarena e Leceia.

Todas as interfaces estdo localizadas em pontos relativamente extremos do concelho, 0 que obriga a realizagdo de
transhordos para as pessoas provenientes das zonas mais centrais. Uma vez que 0 acesso a estas passa pela
transposigao de vias ja muito congestionadas, a op¢éo de utilizacdo das interfaces existentes, é mais apelativa para
as pessoas que moram relativamente proximo destas” (EMA, TIS.pt, 2008).
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Esta questdo é ainda de particular importéncia para o estudo de mobilidade em curso, dado que ndo s6 tem uma
relagdo direta com a atratividade global do sistema de TC que serve o concelho, como devera desempenhar um
importante papel na promog&o de uma politica de intermodalidade, nomeadamente no que se refere & proviséo de
parques de estacionamento junto as principais estagdes ferrovidrias e na articulagdo com os servigos de TC de
proximidade, assim como para a definigdo de prioridades de intervengéo na rede viaria que Ihes da acesso de modo

a resolver catuais bloqueios e insuficiéncias de capacidade.

8.2 GRAU DE COBERTURA DO SISTEMA.

Tendo por base a populacéo residente apurada no Recenseamento Geral da Populagdo de 2001 e as analises
efetuadas no EMA (TIS.pt, 2008), pode concluir-se que mais de 2/3 da populagéo do concelho reside até 200 metros
de uma paragem ou estagdo de TC, sendo que, a uma distancia igual ou inferior a 400 m se atinge a quase totalidade
da populagéo (96 %). As zonas onde a cobertura espacial do TC é mais deficiente verificam-se no Taguspark (que,
no entanto, tem alguns servigos particulares de transporte coletivo), em Queluz de Baixo e em Linda-a-Pastora. Ja no
que se refere a cobertura horaria, tal como anteriormente referido, regista-se uma insuficiente oferta fora dos periodos
de ponta e no periodo noturno (alguns dos bairros camararios ndo tém qualquer servigo nesse periodo), bem como

aos fins de semana e feriados.

Por outro lado, a excegdo da Linha de Cascais e da oferta relativa as ligagdes com Lisboa (nomeadamente através
da CARRIS) ou que servem a zona de Algés, a frequéncia do TC rodoviario pode considerar-se baixa, apresentando
a maioria dos servigos uma frequéncia inferior ou igual a 2 circulagdes por hora e sentido no periodo de ponta da
manh& - normalmente o que concentra maior oferta — baixando essa frequéncia para uma circulagéo por hora na
maioria dos casos (EMA, TIS.pt, 2008).

Em termos de cobertura do sistema de TC rodoviarios, tendo em conta o ja explicitado no Relatério 1 e a informagédo
complementar (embora menos recente) do citado estudo da TIS.pt, podemos concluir que o problema n&o esta tanto
na cobertura espacial da rede de TC rodoviarios — ainda que subsistam algumas zonas de sombra - mas sim no seu
periodo de funcionamento e nas baixas frequéncias oferecidas. Com efeito, as zonas e aglomerados urbanos que néo
se encontram nos eixos transversais tradicionais — correspondentes as antigas estradas que ligavam as duas linhas
ferrovidrias (Cascais e Sintra) e onde se localizaram os antigos nucleos rurais mais importantes da ocupagao desse
territorio —, na continuidade dos espagos urbanos mais densos e de Lisboa ou da Amadora (como sejam os nlcleos
de Algés, Miraflores, Linda-a-Velha, Carnaxide) ou na proximidade das principais estacdes ferroviérias, tém um servico
deficiente, qualquer que seja o pardmetro considerado: nimero de carreiras que os servem, frequéncia e periodo de
funcionamento. Por outro lado, as ligagdes longitudinais entre nicleos sdo também escassas e insuficientes. E certo
que a orografia do terreno, marcado por vales profundos e muito encaixados no centro do concelho, e a urbanizagdo
mais recente destas zonas (maioritariamente associada a processos de loteamento ilegais e sem estrutura urbana e
infraestruturagdo viaria adequada), ndo facilita a implantagao e desenvolvimento de um servigo de TC de qualidade.
Mas também ndo se pode esquecer que s@0 essas zonas que agora apresentam maior potencialidades de
desenvolvimento urbano e que tém registado maiores crescimentos demograficos, o que implica que se repense o

servico a oferecer nessas areas.
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8.3 ESTUDOS E PROPOSTAS ANTERIORES

Neste ponto do relatério apresenta-se uma sintese dos aspetos mais importantes no dominio da acessibilidade,
constantes dos estudos mais abrangentes e integrados - em termos modais e de territorio abrangido — que foram
desenvolvidos para o de concelho de Oeiras. Como referido na nota introdutéria, o municipio de Oeiras dispde de um
vasto conjunto de estudos, planos e projetos, tanto ao nivel urbanistico e do ordenamento do territério, como da
acessibilidade, transportes e mobilidade. Nao se trata por isso aqui de proceder ao inventario e analise de toda essa
vasta e importante informagao (alias ja utilizada em parte no Relatério 1 e no capitulo 2 do atual), mas tao sé de por
em evidéncia as visdes e 0s conceitos que foram adotados e propostos nos estudos realizados neste dominio e que
abarcaram a totalidade do territdrio municipal e procuraram desenvolver articular a ocupag&o urbana, os varios modos
de transporte e criar as condigdes materiais para a promogéo de uma mobilidade mais equitativa e amiga do ambiente.
Dai que se tenham privilegiado os estudos realizados no final dos anos 1990 para o desenvolvimento de uma rede de
transporte coletivo em sitio proprio (TCSP) e os projetos a que deu origem, assim como o estudo mais recente,
desenvolvido pela TIS.pt em 2008. E evidente que os PDM que foram aprovados pelo municipio contém igualmente
elementos importantes para a abordagem da acessibilidade no concelho, mas as suas principais propostas resultam
dos estudos anteriormente referidos ou foram por eles desenvolvidos com maior detalhe, pelo que néo se justifica

considerar aqui esses instrumentos de gestéo territorial.

8.3.1 EsTupOS DOS ANOS 1990

No final da década de 1990, os municipios de Oeiras, Amadora, Sintra e Cascais, acordaram na elaboragéo de um
estudo integrado que analisasse a pertinéncia e a viabilidade técnica e financeira de uma rede de TCSP que servisse
a populagdo desses concelhos, nomeadamente no que se refere as deslocagdes interconcelhias, em articulagdo com
o servigo ferroviario € sem, no entanto, descurar as principais ligagdes internas que necessitavam, ja naquela época,
de um claro incremento na oferta de TC que favorecesse a sua atratividade em relagéo ao transporte individual, cujo
acentuado crescimento e ganho de quota de mercado, comegava a colocar evidentes problemas de congestionamento

e ambientais.

O estudo em causa, designado por Estudo de Investigagao Aplicada sobre a Viabilidade Técnica e Financeira de uma
Rede de Transporte Coletivo em Sitio Préprio nos Municipios de Cascais, Oeiras, Amadora e Sintra, foi desenvolvido
por uma equipa do entdo CESUR (centro de investigacdo do Instituto Superior Técnico) e do ITEP (Instituto de
Transportes e Planeamento da Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne), sendo os seus relatérios entregues em

outubro e novembro de 1998.

O conceito de servigo de TC proposto partiu da constatagao que o territério em causa se podia (e deveria) subdividir,

em termos de acessibilidade e transportes, em trés grandes zonas, a saber:

a) A Zona Este, abrangendo os aglomerados urbanos do concelho de Oeiras situados entre o Rio Jamor /
CREL e o limite poente do concelho de Lisboa, e os aglomerados da parte sul do concelho da Amadora
(nomeadamente a Buraca e a Damaia), que constituem, de facto uma continuidade urbana e funcional com
Lisboa, sendo que, por vezes, € uma simples rua que separa os dois concelhos e onde a sua populagéo
utiliza quase indiferenciadamente comércio e servigos de ambos.

b) A Area Central, a mais extensa, compreendida entre a CREL e um eixo transversal que vai, grosso modo,

do Estoril a Algueirdo / Mem-Martins. E uma area onde coexistem os antigos aglomerados urbanos
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potenciados pela Linha de Cascais (e em menor escala pela de Sintra), os nucleos rurais do passado e as
areas urbanas de génese ilegal (os entdo designados bairros clandestinos, mas também onde mais
recentemente se vieram localizar parques de escritorios e campi universitarios (IST, Universidade Catolica
e Universidade Atlantica).

c) A Zona Oeste, que compreende os aglomerados urbanos que se desenvolvem em torno do eixo
Cascais/Sintra. E uma zona com muito menor populacao e onde o territério entre os dois ndicleos urbanos
acabou por ser ocupado por zonas de concentragdo de atividades econémicas (industriais e centro
comerciais), equipamentos de hierarquia superior (hospital, autédromo, estabelecimento prisional, etc.) e
condominios de classe média superior, sendo também por isso a zona em que a utilizagdo do transporte

individual & mais expressiva.

Tendo em conta a ocupacao urbana destes territdrios, as caracteristicas socioeconémicas da sua populagéo e as
suas relagdes de dependéncia funcional, foram equacionadas diferentes sistemas e modos de transporte para os
servir. Assim, enquanto que para a Zona Este se equacionou, por um lado, o reforgo da extens&o das redes do
metropolitano e de elétricos modernos de Lisboa e a implantagéo de uma nova linha de elétricos modernos que ligasse
Algés a Damaia e dai se prolongasse para a Venda Nova e Pontinha, com possiveis antenas para Carnaxide e Linda-
a-Velha, ja para a Zona Oeste se propunha uma ligagdo em TCSP entre os nlcleos urbanos de Cascais e Sintra, com
interfaces nas estagdes de Cascais e de Sintra, dispondo ainda de um grande parque dissuasor junto ao Cascais
Shopping, donde partiria também um transporte automatico por cabo para o centro de Cascais, com términus junto
ao mercado dessa vila, destinado essencialmente a deslocages por motivos de lazer e compras. No que se refere a
Area Central, sendo esta a mais vasta e desestruturada das trés zonas consideradas, com uma populagdo na ordem
dos 220 mil habitantes, propunha-se o desenvolvimento de uma verdadeira rede de TC apoiada num eixo principal de
TCSP que ligaria as estagdes ferroviarias de Pago de Arcos e do Cacém, servindo os novos polos de atividades
terciarias que estavam a surgir e a desenvolver em torno do eixo da EN 249-3, o qual seria completado através de um
segundo eixo transversal entre as estagdes de Oeiras/Carcavelos e da Portela de Sintra. Um eixo longitudinal entre

Alcabideche e Carnaxide, seguindo ao longo da projetada VLN, completava a rede proposta (ver figura 26).

A populagéo diretamente servida por estes eixos de TCSP totalizava, a época, mais de 700 mil habitantes, repartidos

do seguinte modo, referindo-se ainda o meio de transporte entéo proposto:

i. Eixo de elétricos modernos de Algés/Damaia: 243 mil habitantes;
ii. A extenso deste eixo a Venda Nova e Pontinha abrangeria mais 152 mil habitantes;
il Eixo de autocarro guiado (ou metro ligeiro sobre pneus, caso a procura o viesse a justificar) entre Pago de
Arcos e 0 Cacém: 116 mil habitantes;
iv. Eixo de BRT entre Carcavelos e a Portela de Sintra: 103 mil habitantes;
V. Eixo de autocarro de tipo turismo (elevada qualidade e s6 com lugares sentados) entre Cascais e Sintra e
de transporte automatico por cabo entre o0 mercado de Cascais e o Cascais Shopping:46 mil habitantes.

vi. Eixo longitudinal de BRT entre Alcabideche e Carnaxide: 42 mil habitantes;

Para além destes eixos estruturantes do sistema de TC, propunham-se ainda um conjunto de linhas principais de
distribui¢do, que tornavam a rede mais malhada e ampliavam a acessibilidade aos aglomerados urbanos que néo

eram diretamente servidos pelos eixos de TCSP (ver figuras 27 e 28).
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No seguimento deste estudo foram desenvolvidos:

i. Um estudo mais detalhado para o eixo Pago de Arcos/Cacém, no ambito do projeto de fim de curso de um
aluno portugués da EPFL, apresentado em 1999 (Henriques, Pedro, 1999).

i. O estudo preliminar da linha de elétrico moderno entre Algés e a Pontinha, com as antenas de Linda-a-
Velha e Carnaxide, elaborado pela empresa Didmetro para a CARRIS e o ML (Diametro, ML e CARRIS,
2002).

Ambos os estudos definiram os respetivos tragados, considerando varias alternativas de corredor e de implantagdo
urbana, bem como as articulagdes com a rede ferroviaria e o ML, sendo que no caso do estudo da Didmetro o trabalho
desenvolvido configura, pelos elementos produzidos, um Estudo Prévio da rede proposta para o referido elétrico

moderno.
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Limites administrativos (CAQP 2018)
O interfaces
- W Oulros interfaces
/™ Rede viaria estruturante (IP e IC)
#7 Rede ferroviana convencional
/" \# Linha azul do Metropolitano de Lisboa
7\ Linha de elétricos répids (Algés-Pontinha)
T——— P\ Coredores lransversais centrais:
N Carcavelos - Sinfra
Pago de Arcos - Agualva-Cacém
" Caredor longitudinal Alcabideche-Carnaxide
! | Km N Corredor Sintra - Cascais
Prolongamento da rede (novo eixo a estudar)
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W Interfaces de transportes
/" Rede viaria estruturante (IP e IC)
N/ Rede ferroviaria convencional

., » Eixo de transporte pliblico Cacém - Pago de Arcos
© " (ITEP, 1998)

#* SATUO (TIS, 2013)
Linha de elétricos modernos (ITEP, 1998)
#*+* Eixo Algés -

~.”*.»" Antena de Linda-a-Velha

* Eixos de TCSP (ITEP, 1998)

#%* Corredor Pago de Arcos - Cacém

+*** Antena de Barcarena - Queluz/ Massaméa
#**+* Corredor Pago de Arcos - Portela de

Estudo de metro ligeiro de superficie (Metro de
Lishoa e Carris, 2002)

Eixo principal
+*%+" Antena de Carnaxide
Antena de Linda-a-Velha
+**%* Antena da

+“*.+" Ramo de acesso da Carnaxide

Figura 28 - Propostas dos estudos CESUR e ITEP (1998-1999) da Diametro (2002) e da TIS.PT (SATUO, 2013)
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Por razdes nem sempre compreensiveis ou dificeis de explicar racionalmente, estes estudos ndo tiveram
concretizagdo no terreno. No primeiro caso, o desacordo entédo existente entre as CMs de Oeiras e Sintra, conduziu
a que o municipio de Oeiras, aproveitando a oportunidade da construcdo de um novo parque de escritorios junto a
Laje (o Lagoas Park) e as contrapartidas dai decorrentes, tomasse a decisdo de construir um sistema automatico de
transporte de passageiros tracionado por cabo (0 SATU), cuja primeira fase se completou entre a estagdo de Pago de
Arcos e o Oeiras Parque em 2004. No entanto, o facto deste sistema néo ter continuado, como inicialmente previsto,
até ao Lagoas Park (e possivel prolongamento posterior até ao Taguspark), retirou-lhe atratividade e em 2015, face
aos défices de exploragdo acumulados e a falta de capacidade de investimento para construir o trogo em falta, acabou
por ser desativado. Este é por isso um dos problemas a resolver, dado que a infraestrutura existente permite
equacionar o seu aproveitamento por outro meio de transporte e com isso reduzir substancialmente os custos do
prolongamento do sistema até aos parques de escritorios e ensino/investigagdo que deveria servir, assegurando por

sua vez uma interface com a Linha de Sintra na esta¢&o do Cacém.

No segundo caso, a rede de elétricos modernos entre Algés e Damaia, as razdes para a sua ndo concretizagéo teréo
resultado mais da falta de recursos financeiros e da falta de decis@o quanto ao tragado a adotar (de entre as varias

alternativas estudadas), situagéo que foi agravada pela situagéo de rotura financeira do Estado a partir de 2011.

De qualquer modo, s&o dois projetos estratégicos que importa recuperar, nomeadamente tendo em conta o elevado
montante de fundos comunitarios a fundo perdido que o pais vai receber em 2021 para responder aos efeitos
economicos da pandemia da COVID 19. A sua pertinéncia, atualidade e efeitos estruturantes para o sistema de TC

do concelho e das suas relagdes com Lisboa e Amadora, assim o exigem.

8.3.2  OSESTUDOS MAIS RECENTES

Além dos estudos sectoriais que enformaram a reviséo do PDM de Oeiras, concluido em 2015, sem duvida que é o
estudo da TIS.pt de 2013, Estudo de Mobilidade e Acessibilidades do Concelho de Oeiras — EMA (que alias contribuiu
de sobremaneira para propostas neste dominio no novo PDM) o que mais aprofundada e integrada mente aborda as
questdes de acessibilidade, transportes e mobilidade do concelho e das relagdes de dependéncia deste com os
concelhos vizinhos e a restante AML. Beneficiando de um exaustivo trabalho de campo e da realizag&o de inquéritos
a mobilidade (tanto da junto da populago como das maiores empresas do concelho), o Estudo apresenta uma analise
e diagndstico muito bem fundamentados, que d&o origem a um conjunto de orientagdes estratégicas e de politica que,
por sua vez, se traduzem num leque de propostas objetivas para resolver os problemas detetados e fazer face ao

desenvolvimento futuro das acessibilidades (em TI, TC e em modos ativos/suaves) e da mobilidade no concelho.

Apresentado em quatro relatorios principais (Relatério de Inventério, Janeiro de 2007; Relat6rio de Caracterizago,
Margo de 2008; Relatdrio de Diagndstico e Orientagdes e Relatdrio de Sintese, ambos de Janeiro de 2008), 0 EMA
aborda de forma exaustiva e integrada todos os aspetos relacionados com a mobilidade da populagéo do concelho,
considerando as suas deslocagdes internas e as interconcelhias, a oferta e procura dos varios modos de transporte e
respetivas infraestruturas, bem como as questdes relacionadas com o estacionamento e os modos ativos/suaves.
Trata-se por isso de um estudo imprescindivel para se compreender a realidade do concelho a época nestes dominios
e mantém uma atualidade apreciavel, apesar de alguns dados estarem, obviamente, muito datados. No entanto, as

tendéncias de evolugéo observadas e comprovadas recentemente, bem como as linhas de forga diagnosticadas que
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condicionam a interveng@o dos poderes publicos nestes dominios, mantém a sua pertinéncia e ndo deverdo ser

ignoradas na anélise da situagao atual e na formulagéo das propostas de intervengéo que se podem perspetivar.

Importa por isso revisitar este estudo e pér em evidéncia as suas principais propostas, constantes do seu Relatorio

de Sintese, de janeiro de 2008. Assim, comegando por realgar as potencialidades que se abrem no dominio da

acessibilidade e transportes, de que se salientam o completar da rede rodoviaria de 2 ° nivel (o que permitira evitar o

atravessamento dos nucleos urbanos e proceder ai a qualificagdo do espago publico e criar melhores condigdes para

a circulagdo do TC e dos modos ativos/suaves), a reabilitagdo da Linha de Cascais e a sua possivel ligagéo a Linha

de Cintura de Lisboa, potenciar os TC e a melhoria das suas conexdes com as interfaces ferroviarias e entre 0 Tle 0

TC, e o prolongamento do SATU até ao Taguspark e eventualmente até & Linha de Sintra, 0 EMA equaciona e justifica

as seguintes orientagdes estratégicas e propostas principais:

Maior integracdo entre o sistema de transportes e acessibilidades, o desenvolvimento urbano e os usos do

solo, 0 que passaria pela mistura de usos num mesmo espago urbano, a densificagdo urbana
(nomeadamente nas areas melhor servidas pelo TC), a consolidagdo urbana das AUGI, a criteriosa
localizag&o dos equipamentos e atividades com maior geragéo de trafego (de modo a evitar uma excessiva
dependéncia do Tl ou o agravar das situagdes de congestionamento existentes), um desenho urbano que
favorega a permeabilidade dos tecidos urbanos e das novas areas de expans&o e o uso dos modos suaves.

A promocéo dos TC e da sua atratividade, 0 que se conseguiria com uma profunda reformulagéo da oferta

(proposta de trés redes complementares: estruturante, de servico ao emprego e a de proximidade) e do
sistema tarifario (em parte ja conseguida com os novos passes da AML), a construgdo da rede de elétricos
modernos entre Algés e a Falagueira (ver figura 57 do Relatério de Sintese do EMA), o prolongamento do
servigo do SATU até ao Taguspark e a Linha de Sintra (ver figura 58 do Relatério de Sintese do EMA), o
aumento das frequéncias (sobretudo na rede estruturante)e da regularidade do servigo, a melhoria das
condicdes de interface numa perspetiva intermodal e dos utentes, e a melhoria da informacéo aos utentes
(antes e durante a viagem).

O desenvolvimento de sistemas de TC inovadores, de que s&o exemplos o tOP — Shuttle, o servigo do IST

ao Taguspark e o assegurado pelo grupo Impresa entre o Marqués de Pombal e a sua sede em Oeiras.

A realizagéo de Planos de Mobilidade Empresarial, no sentido de melhor aproveitar a oferta do sistema de

TC e atenuar a dependéncia do TI.
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Figura 29 - Conceito de sistema de TC proposto (Adaptado de “Relatério de Sintese”, EMA, TIS.pt, 2008)
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No que se refere a rede rodoviéria, propunham-se as seguintes intervengdes principais:

i.  Conclus&o da Via Longitudinal Norte (VLN).
i Fecho da Circular de Porto Salvo.
ii. Prolongamento da Circular de Porto Salvo a Vila Fria.
iv. Construgéo da Circular ao Bairro de Cacilhas.
v.  Construcdo do by pass ao centro de Oeiras.
Vi. Fecho da via de ligagdo da Quinta da Fonte a Laveiras.

Vii. Construgdo da variante de ligagao da Estrada Consiglieri Pedroso a Estrada Militar.
vii. Construgdo da ligacéo da Alameda Antdnio Sérgio a Rua Sofia de Carvalho e ligagéo da Av. de Ceuta a
Rua da Eira.

iX. Abertura do viaduto da VLN que liga a Outurela a Linda-a-Velha e Miraflores.
X. Construgéo das vias de distribuigdo local do Cabanas Golf e ligagéo a Fabrica da Pélvora.
xi.  Construgdo da ligagdo do Lagoas Park ao Casal das Chocas.

Xii. Completar os nos da CRIL com a A5 e em Miraflores.

Xiii. Reformulagéo do n6 da Cruz Quebrada na EN 6/Av. Marginal.

Xiv. Construgdo da variante a Barcarena.

XV. Construgéo de uma ligagdo entre a Quinta do Torneiro e a VLN.

Xvi. Reformulagao da Estrada Consiglieri Pedroso.
XVii. Construgdo da variante a EN 250 entre o Cacém e Tercena.
Xviii. Construcéo da variante & zona residencial de Queluz de Baixo.

xix.  Construgdo do viaduto rodoviério da Quinta da Fonte.

XX. Fecho da Rua Mério Charrua no Alto de Algés.

XXi. Fecho da Rua Jorge de Vasconcelos em Tercena.
XXii. Reordenamento da circulagdo e do estacionamento na Av. 25 de Abril de 1974.
XXiil. Reperfilamento e ripagem da Estrada das Biscoiteiras.

XXiV. Beneficiagao e retificacdo do tragado da Estrada Militar.
XXV. Beneficiagdo da Estrada do Cacém entre Barcarena e Laveiras.

XXVi. Estudar uma possivel ligagéo da VLN a CREL.

Como se pode constatar pela lista apresentada, trata-se de um conjunto muito vasto de intervengdes a exigir ndo sé
avultados investimentos publicos como, em certos casos, uma grande articulagdo com a IP e o Governo. A nosso ver,
de modo a tornar estas intervengdes exequiveis no curto e médio prazos, ha que proceder a uma criteriosa definigdo
de prioridades, tendo em conta o seu impacte na melhoria geral das condigdes de acessibilidade no concelho, mas
também a sua influéncia na melhoria das condi¢des de operagéo do sistema de TC e no desenvolvimento de melhores
condides de seguranca e urbanidade nos bairros residenciais. E uma questdo que é abordada no ponto 2 deste
relatério, pelo que nos abstemos de referir aqui as intervengdes que consideramos prioritarias. Refira-se ainda que
algumas destas intervengdes ja se encontram concretizadas ou estéo presentemente em obra ou em elaboragéo do

respetivo projeto (ver ponto 2.5 deste relatorio).
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No seguimento do EMA, a CMO promoveu em 2010 e 2013 dois estudos para avaliar a viabilidade da manutengao do
SATU e do seu prolongamento até ao Taguspark e a Linha de Sintra. O primeiro, designado Estudo da Estimacéo da
Procura Futura do Sistema Automético de Transporte Urbano de Oeiras foi realizado pela SATU, com a colaboragéo
da empresa W2G, e a DHV, tendo concluido que a procura futura dificilmente justificaria a manutencéo de uma oferta
de transporte com as caracteristicas do SATU. No entanto, face aos dados de populagéo residente do Recenseamento
do INE de 2011 (que confirmaram a continuidade do crescimento demogréfico do concelho e a sua atratividade no
conjunto da AML) e aos projetos residenciais, de areas de emprego terciario e de grandes equipamentos que a CMO
perspetivava, foi decidido proceder a uma atualizagdo deste estudo e desenvolver uma analise custos-beneficios

aprofundada.

E neste contexto que a TIS.pt desenvolve o Estudo Atualizado de Procura e Analise Custo-Beneficio do SATU, o qual
foi concluido em meados de 2013. Este estudo considera o prolongamento do SATU em trés fases, até este chegar
a estacéo ferroviaria do Cacém e servir o Casal de S. Marcos através de uma antena. Na primeira fase retoma-se a
ideia inicial de prolongar o sistema até ao Lagoas Park, numa extensao de 1,37 km (a somar aos 1,15 km existentes)
e duas novas estagdes: Boa Viagem e Lagoas Park. Na segunda fase, que se admite poder ser assegurada por um
meio de transporte diferente (veiculo autopropulsor) para se reduzirem os custos de constru¢do em viaduto e da tragéo
por cabo, o sistema seria prolongado até ao Taguspark, numa extenséo de 3,76 km e com 6 novas estagdes. Por fim,
na quarta fase, atingia-se a estacdo do Cacém (onde passaria a existir a segunda interface com a rede ferroviaria
suburbana da AML) e previa-se uma antena para servir a urbanizagdo do Casal de S. Marcos, numa extens&o total
de 5,35 km e com apenas duas estagdes: S. Marcos e Cacém. Ao completar-se a rede, o sistema serviria uma
populagéo de 52 mil habitantes a menos de 600 m das estagdes (INE, 2011) e cerca de 16 mil postos de trabalho
repartidos pelos parques de escritérios e ensino da Quinta da Fonte, Lagoas Park e Taguspark. Em termos futuros
previa-se que no corredor servido pelo SATU um acréscimo total de 52,2 mil habitantes, postos de trabalho,
estudantes e visitantes, de acordo com os empreendimentos previstos pela CMO em loteamentos privados e
equipamentos publicos. Para cada uma das fases foi estimada uma procura diaria para o sistema de 2570 passageiros
na fase 1 (quase duplicando a procura do trogo existente), de 7260 passageiros na fase 2, e de 13750 passageiros
com o sistema completo na fase 3. A procura total estimada para 2030 foi de 24740 passageiros/dia. O custo total do
investimento inicial (a pregos de 2010) rondaria os 155,5 milhdes de Euros, com custos de manuteng&o e operagao

na ordem dos 44 milhdes de Euros até ao ano horizonte de 2045.
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As principais conclusdes deste estudo da TIS.pt & de que, “analisando os resultados da anélise custos-beneficios
econdmicos (...) verifica-se que o saldo entre custos e beneficios é negativo apenas do ponto de vista do Gestor e
Operador da infraestrutura”, sendo positivo quando se consideram os beneficios ambientais (avaliados em € 40,1
milhdes), dos utilizadores (cerca de € 118 milhdes, dos quais 46 % devido a ganhos de tempo) e dos outros operadores
de TC (€ 12,1 milhdes). Os resultados econémicos traduzem-se num VAL de € 14,5 milhdes, numa TIR de 6,2 %
(ligeiramente superior & taxa de redesconto utilizada no estudo = 5,5 %) e num réacio Beneficios/Custos de 1,09, com

o retorno do investimento a ocorrer no ano de 2044, isto &, apenas um ano antes do horizonte de estudo.

Esta situag&o é, contudo, fortemente investida quando se analisa o projeto em termos financeiros. Com efeito, como
conclui o citado estudo, “o projeto ndo gera receitas liquidas suficientes para remunerar 0s custos de investimento”,
passando agora a apresentar um VAL negativo de quase € 87 milhdes e uma TIR de — 0,7%. A solugdo apresentada
seria o recurso a financiamento comunitario no montante de 75 % do investimento, sendo a contrapartida nacional

suportada pelos municipios de Oeiras e Sintra.

Em sintese, perante os elementos apurados neste estudo, podemos concluir que o projeto de extensdo do SATU na
sua forma atual até ao Lagoas Park e com a adog&o de um outro meio de transporte até ao Cacém, s6 tem um minimo
de viabilidade se atribuirmos um valor muito significativo aos beneficios sociais e ambientais que possam ser
associados a este sistema de transporte (de que os ganhos de tempo s&o a componente mais expressiva, mas
também aquela que maior divida suscita quanto a sua real percegdo pelos utilizadores) e caso se garanta um

financiamento de 75% a fundo perdido (Fundos Europeus).

8.4 SERVICO DE TC A DESENVOLVER

8.4.1 CONCEITO PROPOSTO

O conceito de sistema de TC que se propde desenvolver retoma as principais propostas dos estudos anteriores,
nomeadamente o do CESUR/ITEP (1998) e o da TIS.pt (EMA, 2008), dado que, como referimos, mantém néo s6 a
sua atualidade como se afiguram bastante pertinentes para assegurar uma mobilidade mais equitativa e amiga do
ambiente. O facto de, num espago de uma década, duas equipas tdo diferentes terem chegado as mesmas

conclusdes, sé reforga esta ideia, confirmada ainda pelas conclusdes que se apresentaram no Relatorio 1.

Deste modo, considera-se que a rede estruturante do sistema de TC para o concelho de Oeiras deve assentar nos

seguintes pressupostos:

i. Concretizagdo de dois eixos transversais de TCSP que sirvam as aglomeragdes urbanas mais densas e
consolidadas (zona nascente, com fortes ligagdes de continuidade urbana com os concelhos de Lisboa e
da Amadora) ou que se prevé sejam consolidadas e expandidas a curto prazo (corredor da N249-3).

ii.  Articulagio destes dois eixos longitudinais com os servigos ferroviarios pesados que servem esta parte da
AML- norte, a saber, a Linha de Cascais, a Linha de Sintra e o ML.

ii. Concretizagdo de um eixo longitudinal de TCSP que atravessa a parte central do concelho e replique ai a
funcéo que a Linha de Cascais desempenha na faixa costeira, assegurando-se a sua ligagéo com os dois

eixos longitudinais.
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iv. Consideragdo de um conjunto de antenas que, partindo destes eixos estruturantes, assegurem um servigo
mais préximo aos nucleos urbanos de maior densidade que se localizam na sua envolvente.

V. Reabilitagdo da Linha de Cascais tendo como objetivo ndo s6 a melhoria da sua infraestrutura e material
circulante, mas também a sua possivel integragdo com outros servigos suburbanos da CP e com o

alargamento da sua area de influéncia em termos de captagéo de procura.

Na figura 31 apresentam-se as componentes principais que d&o forma a este conceito.
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Figura 31 - Elementos estruturantes do conceito de sistema de TC a desenvolver.
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8.4.2  INTERVENGOES PRIORITARIAS

Ao nivel das intervengdes no sistema TC apenas se consideraram as que tém implicagdes estruturantes no sistema de
acessibilidades, na hierarquia da rede rodoviaria e na sua gestdo. Com efeito, estando simultaneamente a decorrer a
elaboragéo do Plano Municipal de Mobilidade, néo faria sentido desenvolver neste estudo a organizagdo da rede de TC, a
que acresce o facto de a sua componente rodovidria estar neste momento a ser objeto de concesséo de servigo publico, pelo

que ndo se espera venham a ocorrer no médio prazo alteragdes significativas ao que, entretanto, foi decidido.
Deste modo, as prioridades que se propdem para a rede estruturante do sistema de TC, s&o as seguintes:

i. Estudo de reabilitacéo da Linha de Cascais, que considere as seguintes diferente alternativas, tendo em conta a

sua melhor articulagdo ou integragdo com as redes ferroviarias pesadas da cidade de Lisboa e da AML-norte. E
uma questdo que sera abordada de seguida, com base nos elementos disponiveis e na discusséo que este tema
tem provocado, nomeadamente aquando da elaboragdo do PROTAML.

i Construcéo da rede de elétrico moderno entre Algés e a Falagueira (com interfaces com o comboio e o ML), sendo

que a primeira fase deveria ser até a Damaia (interface com a Linha de Sintra) e a antena de Linda-a-Velha,
aproveitando a necesséria ligagdo ao PMO da CARRIS de Miraflores. Para tal ha sobretudo que decidir qual das
alternativas estudadas que se deve considerar e conseguir inscrever este projeto no programa Portugal 2030.

il Reformulagéo do sistema SATU para um modo de transporte sobre pneus e seu prolongamento para o Lagoas
Park e o Taguspark, com posterior ligagao a estagao ferroviaria do Cacém. Em relagdo a esta questao ha que tomar
uma decis&o estratégica quanto & manuteng&o do atual modo de transporte automatico e tracionado por cabo ou
mudar para um modo sobre pneus que permita uma mais facil € menos onerosa extensdo ao Lagos Park e
Taguspark e a sua conexdo com a estagéo ferrovidria do Cacém. E uma questdo que se desenvolve mais
pormenorizadamente de seguida, e em particular no relatério da segunda fase.

iv. Tal como proposto no EMA (TIS.pt, 2008), dever-se-a continuar o esforgo de melhoria do funcionamento, conforto
e capacidade operativa das principais interfaces existentes no concelho, nomeadamente as de Algés, Pago de
Arcos (que carece de um bom parque de estacionamento dissuasor quando 0 novo sistema que substitua ou retome
o SATU vier a funcionar), Oeiras (intervencéo que deve ser associada a reconversao urbanistica das instalagdes
da antiga Fundig&o de Oeiras) e, em negociagéo com a CM de Cascais, a de Carcavelos, que devera passar a ter
uma importancia acrescida com a rede de TCSP ou TC de elevada performance que tanto os estudos do
CESUR/ITEP como da TIS.pt propdem.

Em relagdo a Linha de Cascais, as alternativas que deverdo ser estudadas comparadas em termos de custo/beneficio,
insergdo urbana, servigo de transportes que podera proporcionar e sinergias com o sistema pesado de transportes de Lisboa

e, eventualmente, da restante AML-norte, sdo as seguintes:

i. Manutengdo de um servigo ferroviario de tipo suburbano, mas com novas composigdes e moderno sistema de
sinalizac&o e apoio a exploragdo, devendo ainda encarar-se a possibilidade de mudanga para uma corrente de
alimentag&o igual a dos outros servigos da CP.

i Mudanca para um modo de transporte do tipo metropolitano que permita a insergao do servigo da Linha de Cascais
na rede do ML, nomeadamente em Alcéntara e, eventualmente, no Cais do Sodré.

il Possibilidade de adog&o de um servigo de tipo Tram/Train, que permita a convivéncia no mesmo espacgo canal de

um servigo ferroviario de tipo suburbano com a inser¢do de um servigo de elétricos modernos que, a partir de
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antenas urbanas com origem, nomeadamente, nas estacées de S. Pedro do Estoril, Carcavelos, Algés e Alcantara,
permitiria alargar a area de influéncia/captacéo da Linha de Cascais e reduzir o nimero de transbordos para os

utilizadores deste sistema.

No que se refere a rede de elétrico moderno, retomam-se as propostas do estudo da Didmetro para a CARRIS e ML (2002),
sendo que se considera de privilegiar o tragado que foi definido como Eixo Principal até @ Damaia (em prejuizo das
alternativas 1 e 2 de Algés), mantendo-se os tragados propostos para as antenas de Linda-a-Velha (mas a terminar no PMO
da CARRIS em Miraflores) e de Carnaxide.

No caso do SATU, entende-se que uma solugdo adequada para o seu prolongamento apés o Oeiras Parque seria a sua
transformagao em autocarro em sitio proprio, de linha Unica, com transferéncia e cruzamento de sentidos nas estagdes a
considerar. O SATU deveria aproveitar as intersegdes rodoviarias existentes para passar a A5 (eventualmente aqui
alargadas) e chegar desta forma a estagéo prevista no Lagoas Park. Também se considera que, apds o Lagoas Park, a
melhor orientagdo seria usar o eixo da Av. Santa Casa da Misericordia, passar a norte do Holliday Inn Express, afim de se
localizar uma estagdo na zona da Feira do Cavalo. Deste ponto seguiria para o eixo da EN 249-3 até ao Taguspark,
completando depois as ligagdes que se considerarem necessarias. Todas as intersegdes do autocarro em sitio proprio devem
ser desniveladas. O niimero de estagdes entre o0 Oeiras Parque (onde termina atualmente o SATU) e o Taguspark, tem de
ser estudado, mas em qualquer caso deveriam ter acesso dos dois lados da EN 249-3, em fungdo da procura e da
possibilidade de serem abastecidas por autocarros de menor dimenséo a partir da malha urbana vizinha. A estas estagdes
também se poderia associar instalagdes que permitissem o estacionamento de veiculos privados e pudessem ainda apoiar
0 uso de modos suaves (bicicletas com ou sem motor auxiliar). Desta forma ficariam satisfeitas todas as possibilidades de

deslocagéo da malha urbana circundante para as novas estages a implementar.

No entanto, para esta solugdo em autocarro hd um problema a equacionar devido ao facto da atual infraestrutura do SATU
ter apenas 3,35 m entre vigas para a segdo livre (dados do projetista, Prof. José Camara) o que é reduzido para a sua
utilizagdo por um autocarro articulado normal (a solugdo comercial existente). Para satisfazer as necessidades de gabarito
desse tipo de veiculo, teria de se garantir um minimo 4 metros, j& que o autocarro tem a largura de 2,95 m de espelho a
espelho (2,55 m efetivos) mas necessita de margem de manobra adicional e de sobrelargura em curva, estimando-se por
iSSO ser necessario assegurar os 4 metros indicados. A solugdo podera ser a opgao por um autocarro guiado na zona do
SATU existente ou, em alternativa, construir material rolante proprio (autocarro encomendado propositadamente), o que iria
aumentar o custo do sistema. De qualquer modo, assume-se que esta solugdo seria muito interessante para servir a malha
urbana na zona indicada, permitindo a sua expansao com menos investimento e pensa-se que serve eficientemente a procura

que se pode antever, embora esta ndo tenha sido atualizada desde o estudo da TIS.pt, de 2013.
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9 A REDE CICLAVEL ESTRUTURANTE

A analise da rede ciclavel estruturante do concelho de Oeiras, tanto a existente como a prevista, foi realizada tendo por base
a informagao cartografica fornecida pela CMO, nomeadamente no PDM 2015, que foi complementada com os dados relativos
a localizagéo de servigos e atividades economicas no concelho (fornecidos pela CMO), e pela carta de Ocupagéo do Solo de
2018 (COS 2018 — DGT). O foco de andlise a esta rede ciclavel estruturante centrou-se essencialmente no tratamento e
analise das ligagdes que assegura ou deve assegurar entre aglomerados urbanos, espacos de lazer, grandes equipamentos
publicos e principais interfaces de transportes, nas fungdes que pode e deve desempenhar no sistema de acessibilidades,
nomeadamente em termos de complementaridade com os modos de transporte motorizados e nas deslocagdes de curta
distancia (a designada last mile, ou seja, o primeiro ou ultimo km de uma deslocag&o, ou até 3 a 4 km). N&o se abordam por
isso as questdes que se colocam em relagéo a rede ciclavel de proximidade, isto é, aquela que se desenvolve no interior dos
espagos urbanos (exceto nos casos em que se trata de trogos de ligagdo ou complementares a rede do concelho), dado que,
nesses casos, a escala de analise tera de ser forgosamente menor para se poder verificar e discutir a sua implantagéo e os
aspetos geométricos e de insergdo urbana que coloca. Deste modo, o estudo limitar-se-a, em fase de proposta, a enunciar

os principios e recomendagdes técnicas a que deve presidir a sua implantacéo.

O comprimento total da rede ciclavel do Concelho de Oeiras compreende aproximadamente 70 km, dos quais apenas
14,43 km (20 %) constituem trogos existentes ou em execugéo (ver quadro 18 e figura 32).

Quadro 18 — Rede ciclavel: quantificacdo da rede existente e prevista

Rede ciclavel km %

Ciclovias existentes 11,76 16,7 %
Ciclovia_s previs_tas (integradas em 26.29 37.4%
novas vias previstas)

giltilg(\;lfl")&:ess propostas noutras 11,06 157 %
Ciclovias em obra/ execugdo 2,67 38%
Ciclovias com projeto em conclusédo 18,46 26,3 %
Total 70,4 100 %
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Os principais objetivos definidos para a rede ciclavel do concelho tém essencialmente a ver com a interligagdo dos principais
aglomerados urbanos do municipio, com a criagéo de condi¢des para uma alternativa ao automével nas deslocacdes de curta
distancia e para o lazer, que, através de percursos de diferente natureza, procura assegurar ligages mais ou menos diretas
entre espagos de recreio e lazer, com equipamentos, servigos e polos de emprego (areas de concentragdo de atividades

econdmicas), estabelecendo ainda ligacbes a algumas das principais interfaces de transportes existentes no concelho.

Observado o tragado da rede existente e proposta, é possivel verificar que a fisiografia constitui a principal a condicionante
ao desenvolvimento de percursos ciclaveis no concelho. Neste especto, 0 Concelho de Oeiras é caracterizado por se
inscrever numa situagao de planalto que é atravessado por cinco cursos de gua principais (sendo, de nascente para poente:
ribeira de Algés, rio Jamor e ribeiras de Barcarena, Porto Salvo e Laje), todos com orientagdo Norte-Sul, que se desenvolvem
em vales bastante encaixados, mas relativamente planos nos seus trogos a jusante, cujos interfluvios s&o caraterizados pela

existéncia de vertentes com declives muitas vezes superiores a 8 % (ver figura 33).

Deste modo, o desenvolvimento da rede ciclavel no concelho teve que se adaptar aos principais condicionalismos fisicos da
paisagem, acompanhando os principais cursos de agua ou cumeadas, com orientacdo Norte—Sul, em estreita relagdo com
os principais corredores verdes locais, fomentando uma maior ligagéo entre a estrutura ecologica e os espagos urbanos. A
interligacéo destes percursos com os diferentes vales é concretizada a jusante pelos trogos associados ao passeio maritimo,

e a montante através das principais vias de comunicagéo (existentes ou a executar, como a VLN ou a VLS).

9.1 A ANALISE DA REDE ESTRUTURANTE

Para além da morfologia do terreno, que constitui uma das principais condicionantes ao desenvolvimento de uma rede

ciclavel, a planificagao de eixos que privilegiam as deslocagdes em modos suaves deve assentar nos seguintes principios:

e Valorizagdo dos modos suaves nas deslocagbes diarias e utilitarias, privilegiando a ligagdo entre espagos
residenciais e areas de comércio e servigos de proximidade, equipamentos (educativos, desportivos e culturais),
espacos verdes e polos de emprego;

e Valorizagdo dos modos suaves como alternativa ao automovel que, através do estabelecimento de ligagdes a
interfaces de transportes coletivos, deverao contribuir para uma diminui¢o da emiss&o de gases de efeito de estufa
e fomentar uma mobilidade mais sustentavel, alicergada na interoperabilidade do sistema de transportes para as
deslocagdes diarias e utilitarias, nomeadamente as deslocagdes casa — trabalho/ escola;

o Valorizagdo do espacgo publico urbano, principalmente quando integrados na estrutura ecolégica urbana,
promovendo o desenvolvimento de ligagdes a espagos voltados para o recreio e lazer, nomeadamente entre

espagos residenciais e centrais com os espacos verdes e areas naturais na sua proximidade.

Atendendo a estes aspetos, a analise a rede ciclavel do Concelho de Oeiras centra-se na capacidade de os eixos propostos

desenvolverem ligagdes intra e interurbanas, nomeadamente entre os potenciais geradores de trafego/ utilizadores:
e Ligagdes intraurbanas:
0 Ligagdes entre espacos habitacionais e espacos centrais, de equipamentos e polos de emprego (ver figura

34);
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0 Articulagdo com as interfaces de transportes coletivos;
o Ligagdes a espacos verdes urbanos e outros espagos de recreio e lazer;

e Ligagdes interurbanas:

0 Ligagdes entre aglomerados urbanos;
o0 Ligagdes aos municipios vizinhos;

e Ligagdes em falta ou a reavaliar.

9.1.1 LIGAGOES INTRAURBANAS

Devido ao contexto fisiografico e ao tipo de ocupagéo urbana, o desenvolvimento de ligagdes intraurbanas por modos suaves
é bastante limitado, ficando condicionado aos espagos onde os declives sdo mais favoraveis. Dado estes condicionalismos,
verifica-se que, de um modo geral, a integragdo da rede ciclavel é bastante marginal ao interior dos aglomerados urbanos,
em especial as areas de concentragdo de comércio, servigos e equipamentos, circunscrevendo-se ao espago-canal das vias
distribuidoras com carater estruturante ou secundério. No entanto, casos existem onde, avaliados os principais

condicionalismos, a rede ciclavel potencia o desenvolvimento de deslocacéo diarias e utilitarias, sendo elas:

o  Eixos de modos suaves entre Algés, Miraflores e Linda-a-Velha, com ramificagdo a Portela — estes percursos, se
bem que fortemente condicionados pelo declive, podem potenciar o desenvolvimento de deslocagdes por modos
suaves ao longo de eixos urbanos onde se concentram atividades economicas, servigos e equipamentos relevantes
para a populagdo. A partir do Parque Urbano de Miraflores estabelece-se uma ligagdo até a rotunda da Makro
(Portela), uma importante area empresarial do concelho;

o Ciclovia empresarial — ligando a estagdo de Pago de Arcos a Porto Salvo e Cacilhas, este eixo de modos suaves
visa servir um conjunto alargado de areas de atividades econdémicas, nomeadamente as de Pago de Arcos, Quinta
da Fonte e Lagoas Park, que, independentemente da distancia, se afigura como uma alternativa ao automovel,
fomentando ainda a interoperabilidade do sistema de transportes pela sua ligagéo a interface de Pago de Arcos.
Terminando junto ao Lagoas Park, é proposta a sua continuagéo pela Estrada de Leido até ao Taguspark;
conjuntamente com a sua posterior ligagdo a VLS e conexdes ao Oeiras Parque, globalmente, este afigura-se como
um dos principais eixos ciclaveis estruturantes do concelho;

o  Eixo de modos suaves entre a Quinta do Marqués e a Praia da Torre — este eixo, parcialmente construido junto a
Nova Oeiras, constitui uma importante ligagéo entre a Estagao de Oeiras e a area residencial da Quinta do Marqués,
que, ao longo do seu percurso, congrega areas de comércio e servigos, bem como alguns equipamentos. A partir
da estacdo de Oeiras até a Praia da Torre, este eixo ganha também importancia por possibilitar uma ligagéo por
modos suaves a Nova School of Business and Economics (UNL), bem como por estabelecer a ligagdo com o
pareddo junto a Marina de Oeiras, o qual constitui um dos mais importantes percursos pedonais e ciclaveis do

concelho associados ao recreio e lazer.

No respeitante as ligagdes as principais interfaces de transportes, verifica-se uma boa articulagdo com as principais
estagdes de caminho de ferro da Linha de Cascais e com as interfaces propostas no espago canal do futuro TCSP (elétrico

moderno e corredor do SATU), estabelecendo assim as bases para uma maior interoperabilidade do sistema de transportes.
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Esta articulagdo é especialmente relevante nas interfaces de Oeiras e Pago de Arcos, uma vez que os eixos de modos suaves
propostos permitem o estabelecimento de conexdes diretas com os espacos urbanos centrais e polos de emprego na sua
proximidade. Relativamente as estacbes de Caxias e Cruz Quebrada, estas funcionam como importantes nds de ligagéo da

rede ciclavel estruturante a percursos de tipo interurbano.

No ambito de ligagdes em falta ou a resolver, designadamente aquelas que permitiriam o estabelecimento de ligagbes a
espacos centrais, a espacos verdes e a interfaces, reforgando a conectividade do sistema, assinalam-se as seguintes
prioridades:

o Criag80o de um percurso alternativo ao passeio maritimo entre Santo Amaro e Pago de Arcos. Neste trogo do
passeio maritimo, que tem também ele um uso pedonal essencialmente associado ao recreio e lazer, a circulagéo
de bicicletas tem condicionalismos que variam em funcdo da hora, do dia e até do periodo do ano. Assim, e
considerando que toda a frente ribeirinha do concelho é considerada com o principal corredor ciclavel da rede,
propde-se como alternativa a execugéo de duas pistas ciclaveis unidirecionais ao longo dos atuais passeios
calcetados que ladeiam a marginal, segregadas da faixa de rodagem;

e Promogéo da interconectividade da rede estruturante através da ligagéo do percurso ciclavel atualmente existente
entre Miraflores e a baixa de Algés, a interface de Algés e, através da passagem inferior a Av. Marginal e caminho-
de-ferro ai existente, estabelecer a ligagdo ao passeio maritimo (ver figura 35). Com esta ligagéo, além da
formalizagdo de uma ligagao franca por modos suaves a uma importante interface de TC, esta também a promover-
se a ligagdo a uma importante area de recreio e lazer, tal como o passeio maritimo e toda a zona ribeirinha até
Belém, em articulagéo com a rede ciclavel do municipio de Lisboa;

e Melhoramento e explicitagdo da ligagéo ciclavel entre a interface de Algés e a Estagdo da Cruz Quebrada, com
especial foco na concretizagdo de um espago-canal dedicado, nomeadamente na travessia do Rio Jamor, cuja

plataforma que se inscreve no viaduto ferroviario tem uma dimenséo insuficiente (ver figura 35
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Figura 35 — Ligac0es ciclaveis propostas entre as duas margens da foz do Rio Jamor (& esquerda) e entre a baixa de Algés e o passeio
maritimo de Algés (a direita)
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e Desenvolvimento de um percurso ciclavel que articule a interface de Pago de Arcos com o centro/ nucleo histérico
e, a partir dai, ligar-se ao futuro trogo do passeio maritimo através da passagem sob a Avenida marginal que une
o Jardim de Pago de Arcos a Praia Velha e Centro Nautico (ver figura 36). Deste modo é possivel articular por
ligagbes em modos suaves importante polos e servigos diferenciados (recreio e lazer, comércio, servigos e
transportes), como importantes eixos da rede, tais como o passeio ribeirinho e a ciclovia empresarial;

¢ No seguimento da proposta anterior, a partir do centro/ nucleo histérico de Pago de Arcos, estabelecer o missing
link entre a ligagao ciclavel que termina na Avenida Nuno Alvares Pereira (prevista na rede ciclavel estruturante) e
a interface de Paco de Arcos (ver figura 36). Deste modo, além de uma ligagéo franca a uma importante interface,
é possivel o estabelecimento de um eixo transversal paralelo ao caminho-de-ferro, que une as estagdes de Oeiras,
Santo Amaro e Paco de Arcos, propondo-se para o efeito, e j& no seguimento de solugéo estudada pela CMO, uma
ligagéo ciclavel e pedonal ao longo do prolongamento da Variante Sul ao Centro de Oeiras, que vence em viaduto

o vale da Ribeira da Lage.

Est. Pago de A/@o'yf;:“
-

——

 Figura 36 - Ligacdes ciclaveis propostas a partir da interface de Pago de Arcos, a extensdo do passeio maritimo e a Avenida Nuno
Alvares Pereira (a direita) e da ligagao ciclavel e pedonal que acompanha o prolongamento da Variante Sul ao Centro de Oeiras, entre
Santo Amaro e a Est. Oeiras (& esquerda)

9.1.2 LIGACOES INTERURBANAS

Considerando que a rede ciclavel do Concelho de Oeiras tem como um dos seus principais objetivos assegurar as ligagoes,

por modos suaves, entre os principais aglomerados, essas ligagdes interurbanas afiguram-se de trés tipos:

1. Ligag&o ribeirinha, entre Algés e a Praia da Torre, ao longo do paredéo;
2. Ligagdes ao longo dos principais cursos de agua do concelho, nomeadamente da ribeira de Barcarena e do rio
Jamor;

3. Ligagdes transversais ao longo do espago-canal das vias distribuidoras com carater estruturante ou secundario.
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A ligag&o ribeirinha entre Algés e a Praia da Torre, pelo passeio maritimo e pelo pareddo (ainda incompleto entre a praia de
Paco de Arcos e Caxias), constitui o principal eixo de modos suaves do concelho voltado para o recreio e lazer, tendo vindo
a ser concretizado ao longo do tempo através de intervengdes na margem do rio Tejo, as quais t€m colmatado os
constrangimentos associadas a falta de um espago-canal para a sua implantagdo na rede viaria existente. Da analise feita,
este eixo tem um grande potencial para o estabelecimento de ligagdes interurbanas e de distribuicao de fluxos, justificados
ndo so pela sua proximidade aos centros dos principais aglomerados urbanos do municipio e respetivas interfaces, mas
também pela sua capacidade de articulagdo com o hinterland, através dos percursos que acompanham os principais cursos
de agua e linhas de cumeada. Um outro aspeto relevante neste eixo de modos suaves € o seu potencial de ligagdo as redes
de modos suaves de Cascais (por Carcavelos) e de Lisboa (pela ciclovia ribeirinha) que, em conjunto, passam a ter uma

relevancia de ambito regional.

O percurso ciclavel proposto ao longo do vale da ribeira de Barcarena e da Estrada do Murganhal representa um eixo cujo
potencial esta mais vocacionado para o recreio e lazer do que para o estabelecimento de ligagdes utilitarias diérias. Este
facto prende-se ndo s6 com a extenséo dos trogos entre aglomerados urbanos, mas também com a auséncia de espagos de
comércio, servicos e equipamentos relevantes que alavanquem a sua utilizagdo quotidiana. Com alguns possiveis
constrangimentos face a materializagdo de alguns trogos, mais concretamente entre Murganhal e Barcarena, o seu tragado
poderia ser ajustado nesses trogos para acompanhar o curso de agua. Um outro aspeto relevante ¢ o facto de no seu percurso
ao longo do vale, este terminar em Barcarena, ndo explorando os baixos declives existentes nas margens do curso de agua

para concretizar uma ligacdo a Fabrica da Pdlvora, importante equipamento de ensino e espaco de lazer.

O percurso que acompanha o rio Jamor enquadra-se no projeto do Eixo Verde e Azul, de ambito metropolitano, que ligaré
a Serra da Carregueira a Cruz Quebrada, tendo como elementos éncora o Centro Desportivo Nacional do Jamor e o Palacio

Nacional de Queluz, abrangendo os Concelhos de Sintra e Ogiras.

No respeitante as ligagdes entre aglomerados urbanos no hinterland do concelho, i.e., na proximidade e a norte da A5,

as principais conclusdes da andlise sdo as seguintes:

e  Autilizagao do espago-canal de algumas vias distribuidoras (estruturantes e secundérias) afirma-se como uma boa
solugdo para transpor obstaculos, nomeadamente vales ou grandes infraestruturas viarias como a A5. O percurso
que une o Murganhal ao Bairro da Pedreira Italiana e a area do PP Norte de Caxias, corresponde a um desses
percursos, o qual, ao longo do viaduto da VLS, consegue vencer o vale da ribeira de Barcarena. Também a ligagéo
entre a Cidade do Futebol e Queijas corresponde a um aproveitamento de um espago-canal do mesmo tipo, com
a diferenga que os viadutos em causa séo utilizados para transpor o efeito de barreira da A5. Em ambos os casos,
o aproveitamento de infraestruturas desta natureza levanta algumas questes sobre a sua pertinéncia, uma vez os
eixos de modos suaves em causa articulam-se de forma marginal com os aglomerados urbanos que pretendem
unir, levando ainda a necessidade de o projeto da pista ciclavel ter que garantir condigdes reforgadas de seguranca
e conforto na sua utilizag&o.

e Aligagao entre a estacdo da Cruz Quebrada a Linda-a-Velha e a Carnaxide, formaliza um eixo de modos suaves
que se inscreve maioritariamente a meia encosta, ao longo de uma via (a Estrada das Biscoiteiras) cujo espago-
canal levanta reservas face a possibilidade de um alargamento que permita a execugédo de uma pista ciclével com
uma utilizagdo segura. Um outro aspeto relevante neste percurso € o seu declive, que no trogo entre o Clube de
Ténis do Jamor e a Avenida Tomas Ribeiro (Linda-a-Velha) é bastante acentuado, aumentando assim o grau de

dificuldade da sua utilizagdo. Na ligagdo de Linda-a-Velha a Carnaxide, pela Avenida Tomas Ribeiro, as condigdes
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para o estabelecimento de um percurso de modos suaves levantam igualmente dividas, quer pelos declives de
alguns dos seus trogos, quer pela sua proximidade as ligagdes do futuro né de Linda-a-Velha a A5.

O percurso que acompanha a VLN entre Carnaxide e Barcarena, com uma ramificagdo para Queijas sobre o vale
do rio Jamor, também levanta duvidas sobre a sua pertinéncia, uma vez que tem uma fraca articulagdo com espagos
de equipamentos e reas de comércio e servigos na sua proximidade, constituindo antes um percurso de recreio e
lazer;

A ligagdo de Queijas a Valejas e Queluz de Baixo, através da Estrada Militar, apresenta um tragado bastante
sinuoso e declives superiores ao recomendado em alguns dos seus trogos;

A ligagao de Barcarena a Leceia, ao longo da Rua 7 de Junho e da Quinta do Monte, também apresenta declives

pouco favoraveis a sua utilizagao.
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10 CONCLUSOES

As métricas de acessibilidade da situacdo atual basearam-se nas matrizes descritas nos Capitulos 5 e 6,

considerando: as distancias, os tempos e velocidades médias de deslocagao entre centroides (destacando alguns

como centralidades); os percursos em Transporte Individual e em Transporte Coletivo; a situagdo corrente versus

situagdo em vazio; a rede viaria atual e a rede viaria resultante das propostas da CM de Oeiras.

No que se refere as distancias médias (em km) entre as vérias aglomeragdes urbanas, a tabela M1 caracteriza a

situagdo atual relativamente a posicéo geogréfica relativa dos centréides, considerando distancias de percursos em

Tl.

Em temos de conclus&o, pode destacar-se que:

Todos os 40 centréides tém um distanciamento médio entre si na ordem de 6,6 km, que diz bem do nivel de
urbanizag&o do concelho de Oeiras, podendo esta distancia variar entre um minimo de 4,85 km até um maximo
de 10,4 km.

O centréide respeitante a Algés (com 10,4 km) é o que apresenta uma distancia média maior quando se
consideram as ligagdes a todos os outros, em resultado da sua posigdo periférica no concelho. Segue-se S.
Julido da Barra (10,07 km), Miraflores/Linda-a-Pastora (com 9,03 km), também com uma localizagdo muito
periférica. Todavia, Algés corresponde a uma das 11 centralidades identificadas, e das que se consolidou mais
cedo, fruto do crescimento deste corredor de expansdo de Lisboa logo nos anos 1940 e da sua grande
interdependéncia com a capital, beneficiando da boa acessibilidade que Ihe é conferida pelo comboio e a rede

de TC urbanos de Lisboa (autocarros e elétricos) que tem neste nicleo urbano um dos seus terminais.

Para além destas trés situagdes, os outros centroides de aglomeragdes que apresentam uma distancia média ao
conjunto das aglomeragdes do concelho superior ao valor médio para o conjunto do concelho (6,6 km), so os
relativos a Oeiras, a poente da Ribeira da Lage (8,81 km), Outurela/Portela (8,7 km), Urbaniza¢éo de Cabanas
(8,45 km), Carnaxide Norte (8,4 km), Fabrica da Pélvora (8,23 km), Lage (8,14 km), Carnaxide (7,34 km), Nova
Oeiras (7,64 km), e o Taguspark (6,92 km). Valejas e Quinta da Fonte tém praticamente o0 mesmo valor de indice

de acessibilidade que o da média do concelho.

O centréide de Barcarena Sul € o que apresenta a menor distancia média (4,85 km) a todos os outros centréides
das aglomeragdes do concelho, indicando uma posicéo relativa muito central. Segue-se Murganhal (com 4,98
km), Barcarena (4,94 km), Leceia (5,12 km), Quinta da Moura e Quinta da Fonte (com 5,25 km e 5,27 km,
respetivamente, e ambas préximas de Murganhal) e Vila Fria (5,3 km), Oeiras/Pago d’Arcos (com 5,49 km), uma

das centralidades mais importantes do concelho, e Queijas/Linda-a-Pastora (5,56 km).

Quando se consideram os tempos médios entre centroides (tabela M2), na rede atual e para os tempos de percurso

em Tl, destaca-se o seguinte:

Murganhal passa a ter a melhor posi¢do, com o menor tempo médio de percurso (7,93 min) a todos os outros

centroides (confirmando deste modo a sua centralidade e um elevado grau de acessibilidade tedrica).
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e A Laje tem o maior tempo médio de percurso em Tl (30,56 min) e o maior tempo médio de percurso para 0s

centréides externos (periféricos) — 29,91 min — revelando ser a area de pior acessibilidade.

e  Ocentro de Oeiras (centréide 20) situa-se a 12,6 min dos outros centréides, préximo do tempo médio (10,66 min)
e tem um tempo médio de 11,65 min para os centréides externos, o que é praticamente igual & média geral
(11,62m).

e  Apesar do Desvio Padrdo destes tempos médios ser de apenas 3,6 min para um tempo médio de 10,66 min, a
amplitude é de 22,37 min (diferenga entre um minimo de 7,2m e um maximo de cerca de 2 hora), o que diz bem

da variabilidade de situagdes quanto a acessibilidade dos centrdides entre si.

¢ Quanto aos centréides considerados centralidades (2,3,8,21,23,28,24,25,27,32,33) a maioria situa-se perto do
valor médio (10,66 min) ou melhor que ele, exceto no caso de Outurela-Portela (Cod23), com um tempo médio
de 15,74 min.

A analise da situagdo atual relativamente a velocidade média corrente dos percursos em Tl (tabela M3), permite as

seguintes conclusdes:

e Acexisténcia de uma velocidade média em Tl, de cada centréide para todos os outros, que oscila entre os 16,04
€ 0s 47,12km/h, com um valor médio de 39,35 km/h. verifica-se por isso uma grande variabilidade da velocidade
praticavel na rede viéria, com uma clara degradacédo em relagéo as aglomeragdes que no se localizam no eixo

litoral ou nos eixos de penetra¢do para o interior do concelho.

o AlLaje apresenta a pior situagéo (16,04km/h) e Algés a melhor (47,12km/h), mercé da sua ligagao a CRIL (e dai
a Ab) e a Estrada Marginal;

e Em geral todas as 11 centralidades do concelho estéo perto do valor da velocidade média de 39,35 km/h.

Quando se analisa a situagao na rede viaria atual, mas utilizando agora o tempo médio em vazio em Tl, isto é, sem
congestionamento e considerando as regras e limites de velocidade do Cédigo da Estrada (tabela M5), destaca-se o

seguinte:

e  Considerando todos os centrdides, o tempo médio de cada um para todos os outros é de 8,03m com DP (Desvio

Padréo) de 1,54m, e um minimo de 5,79 (Quinta da Fonte) e um maximo de 11,15m (Algés).
¢ Avelocidade média passa agora para 48,79km/h, variando de 44,32 a 55,90km/h.

No que se refere ao Transporte Coletivo (TC), que como referido sé pode considerar a situagéo atual, a analise

efetuada incidiu sobre a tabela M12 (tempo médio do percurso em TC), destaca-se 0 seguinte:

e  Os tempos médios de percurso em TC variam de 4,85 minutos a 10,39 minutos, com um valor médio de 6,60

minutos.

e  Emtermos relativos, os tempos mais longos em relagéo a média correspondem aos centrdides de Algés (Codigos
2 e 3) e S. Julido da Barra (Codigo 31), o que confirma a posicéo periférica destas localidades em relagdo a rede
de TC.
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Da comparagdo entre a velocidade média corrente (a que é atualmente praticavel na rede viéria existente) e
velocidade média em vazio (sem congestionamento e cumprindo os limites de velocidade) em Tl e entre centrdides

(relagdo entre as tabelas M3 e M5) pode concluir-se que:

e Em média a velocidade entre centrdides piora cerca de 10km/h face a circulagdo em vazio (48,8->39,3km/h), o

que é um claro sinal do nivel de congestionamento existente na rede viaria.

e  Os centréides com decréscimo da velocidade média superior ou igual a 10km/h sdo, a Norte da A5, Taguspark,
Leido, Leceia, Vila Fria, Outurela-Portela, Porto Salvo e Laje (de salientar que os centroides de Carnaxide
evidenciam diferengas de 9km/h), enquanto a Sul da A5 registam-se os de Nova Oeiras, Oeiras/Pago de Arcos

e Caxias, 0 que evidencia o efeito dramético do congestionamento e as melhorias que podem ser introduzidas.

Considerando apenas as velocidades em Tl dos aglomerados para aqueles que constituem centralidades (recorde-se

que s&o 11 centralidades de entre 44 centréides internos e 16 centrdides externos), observa-se que:

e O valor médio reduz 12 km/h (50,2->38,8km/h) mas os valores maximos reduzem 15,4km/h e os minimos
reduzem 25km/h, ou seja, o efeito do congestionamento nos percursos envolvendo as centralidades mais

atrativas agrava drasticamente a velocidade ideal.

e Emtorno da variante a EN249-3 as situag@es criticas (reducées de velocidade média superiores a 15km/h) s&o:

Taguspark (-18km/h), Taguspark-Norte e Porto Salvo
e (-17km/h); Laje (-43,1km/h); Leceia (-17km/h); Vila Fria (-20km/h); Qta. da Fonte
e (-29km/h); Carnaxide reduz 11km/h e Outurela -18km/h;
e  Emredor da Estrada Marginal temos S. Julido da Barra (-10km/h), Caxias (-13km/h), e Algés (-10km/h);

¢ No interior do concelho, as situagdes mais criticas sdo Nova Oeiras (-12km/h), Paco de Arcos (-10km/h) e
Oeiras/Paco de Arcos (-13km/h).

Em sintese, podemos concluir que as situagbes mais graves em termos das diferengas entre as velocidades
praticaveis na rede e as que resultariam caso ndo existisse congestionamento, sdo as que se verificam no eixo da
variante a EN 249-3 (com decréscimos de velocidade média na ordem dos 17 a 18 km/h (com um méximo de 29 km/h
para a Quinta da Fonte, muito prejudicada pela situacéo existente na zona do n6 de Oeiras da A5), seguindo-se o que
se passa no interior do concelho e em torno da Estrada Marginal, onde esse decréscimo é na ordem dos 10 a 13
km/h.

Quanto as alteragdes propostas para a rede viaria do concelho, verifica-se que estas tém um claro efeito na
melhoria da acessibilidade entre as suas varias aglomeragdes urbanas e entre estas e as centralidades do concelho
e 0s pontos de entrada e saida do mesmo. E de destacar a diminuicao das diferencas entre as varias aglomeragées
(expressa na reducéo do Desvio Padrdo em relag&o aos valores médios calculados), o que traduz uma maior equidade
em termos de acessibilidade. No entanto, subsistem problemas de conectividade da rede, nomeadamente em relagéo

as aglomeragdes urbanas mais periféricas, sendo os casos da Lage e de S. Julido da Barra os mais expressivos.

As melhorias mais significativas s&o as que envolvem os nds na A5 em Carnaxide e Oeiras e a rede viaria envolvente,

0 que nao s6 permite minimizar os efeitos dos congestionamentos ai existentes, com significativas repercussoes nas
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relagdes do concelho com o exterior (recorde-se que cerca de 43% das deslocagdes da populacéo para fora do
concelho, quase 82% s&o para os concelhos de Lisboa — 66% - e Cascais — 16%), como favorece todos as ligagbes

que demandam essas zonas nas ligagdes internas entre a faixa litoral e a zona mais interior do concelho.

Em relagdo a hierarquia da rede viaria, a analise efetuada a rede viaria atualmente existente no concelho de Oeiras,
permitiu detetar inimeras situagdes onde existe uma clara discrepancia entre o nivel hierarquico real e o nivel
hierarquico teorico. Estas derivam essencialmente de mudangas de perfil ao longo do tragado de uma mesma via,
concorrendo para uma degradacéo de desempenho generalizada. Os problemas em causa n&o decorrem apenas de
uma insuficiente capacidade da via ou da geometria da rede viaria urbana/municipal, mas também de problemas
relacionados com a disponibilidade de acessos a rede supramunicipal com as consequentes limitagdes de capacidade
no acesso a Lisboa (principal destino para fora do concelho), situagdo que € agravada pelo facto do padrao das

deslocagdes ser muito dependente do modo TI.

Tendo em conta os estudos/ projetos entretanto realizados e as indicagbes decorrentes do préprio PDM 2015,
constata-se a necessidade de estabelecer uma rede viaria hierarquizada coerente onde o nivel de cada via possa ter
um conjunto de caracteristicas que sirva de orientagéo quer para o projeto das vias previstas, quer para a gestao da
circulagdo e do espago publico das vias existentes. Neste sentido, a equipa propde um conjunto de intervengdes
prioritarias de médio prazo, (tanto ao nivel dos principais nds viarios como das ligagbes mais importantes), no sentido
de se alcangarem os niveis hierarquicos desejaveis, com base em novos tragados, em projetos de requalificagao viaria

ou com base numa gestéo diferente e mais exigente do espaco viario.

A travessia do Tejo entre Algés e a Trafaria merece uma referéncia particular. Embora ndo haja informagéo técnica
atualizada sobre esta importante obra publica, nem tdo pouco uma deciséo politica final sobre a sua concretizagao,
os meios de comunicagéo social ja difundiram a existéncia de um acordo entre as CM de Lisboa, Oeiras e Almada
quanto a sua necessidade e ao facto de poder ser um dos investimentos publicos a contemplar no novo quadro de
fundos comunitarios de apoio. Os impactes associados a uma tal travessia fixa entre as duas margens do Tejo neste
corredor, quer em termos de acessibilidade para a parte ocidental da AM de Lisboa (e em particular para o concelho
de Oeiras), quer para a resolugao de alguns problemas de congestionamento que se verificam na A5 (associados ao
acesso a Ponte 25 de Abril) e de acessibilidade, a partir na margem sul do Tejo, aos parques de escritorios existentes
no concelho de Oeiras, sdo suficientemente importantes para justificar uma analise, ainda que sumaria, dos aspetos
a ter em conta na concretizagéo deste projeto, nomeadamente quanto as suas valéncias modais, inser¢éo no territorio

de Oeiras e nas ligagdes a rede viaria do concelho.

No que se refere ao sistema de TC, considera-se que a rede estruturante de TC para o concelho de Oeiras deve

assentar nos seguintes pressupostos:

i. Concretizagdo de dois eixos transversais de TCSP que sirvam as aglomeragdes urbanas mais densas e
consolidadas (zona nascente, com fortes ligagdes de continuidade urbana com os concelhos de Lisboa e
da Amadora) ou que se prevé sejam consolidadas e expandidas a curto prazo (corredor da N249-3).

ii.  Articulagéo destes dois eixos longitudinais com os servigos ferroviarios pesados que servem esta parte da
AML- norte, a saber, a Linha de Cascais, a Linha de Sintra e o ML.

ii. Concretizagdo de um eixo longitudinal de TCSP que atravessa a parte central do concelho e replique ai a
funcéo que a Linha de Cascais desempenha na faixa costeira, assegurando-se a sua ligagéo com os dois

eixos longitudinais.
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iv. Consideragdo de um conjunto de antenas que, partindo destes eixos estruturantes, assegurem um servigo
mais préximo aos nucleos urbanos de maior densidade que se localizam na sua envolvente.

V. Reabilitagdo da Linha de Cascais tendo como objetivo ndo s6 a melhoria da sua infraestrutura e material
circulante, mas também a sua possivel integragdo com outros servigos suburbanos da CP e com o

alargamento da sua area de influéncia em termos de captagéo de procura.

Ja quanto a rede ciclavel, a analise e diagndstico efetuados centrou-se na capacidade de os eixos propostos
desenvolverem ligagdes intra e interurbanas, nomeadamente entre os potenciais geradores de trafego/ utilizadores.
Nesse sentido procedeu-se a uma avaliagdo da viabilidade e pertinéncia das ligagdes propostas ao nivel intraurbano
- que compreendem as ligagbes entre espagos habitacionais e espagos centrais, de equipamentos e polos de
emprego; a articulagdo com as interfaces de transportes coletivos; e as ligagdes a espagos verdes urbanos e outros
espagos de recreio e lazer - e ao nivel interurbano, relativas as ligagdes entre aglomerados urbanos e aos municipios
vizinhos. Por fim, apontaram-se as ligagdes em falta ou a reavaliar, tendo em conta as caracteristicas orograficas

do terreno em que se previa a sua implantagao e o espago viario disponivel para a sua concretizag&o.

Ao nivel das ligagGes intraurbanas consideram-se como mais relevantes as seguintes:

o Ligacdo entre a estagdo de Algés ao eixo de modos suaves da Av. Bombeiros Voluntarios de Algés a

Miraflores;

e Ligacdo da estacdo de Pago de Arcos ao eixo de modos suaves que acompanha a variante-sul ao centro de

Oeiras, pelo centro de Pago de Arcos, 0 que permite ainda uma conexdo em modos suaves ao paredao;

o Ligacdo entre as estagdes de Santo Amaro e Oeiras, através do projeto de ponte pedonal sobre o trogo final da

ribeira da Laje.

No que se refere as ligagdes interurbanas, assumem particular importancia as relativas a ligagéo ribeirinha, entre
Algés e a Praia da Torre, ao longo do pared&o; as ligagdes ao longo dos principais cursos de agua do concelho -
nomeadamente da ribeira de Barcarena e do rio Jamor; e as ligagdes transversais ao longo do espago-canal das

vias distribuidoras com carater estruturante ou secundario.

A utilizagao do espago-canal de algumas vias distribuidoras (estruturantes e secundarias) afirma-se como uma boa
solugdo para franspor obstaculos, nomeadamente vales ou grandes infraestruturas viarias como a A5. O percurso
que une o Murganhal ao Bairro da Pedreira Italiana e & area do PP Norte de Caxias, ou a ligagéo entre a Cidade do
Futebol e Queijas correspondem a um aproveitamento de espagos-canal desse tipo. No entanto, o aproveitamento
de infraestruturas desta natureza levanta algumas questdes sobre a sua pertinéncia, uma vez os eixos de modos
suaves em causa articulam-se de forma marginal com os aglomerados urbanos que pretendem unir, conduzindo a
necessidade de o projeto da pista ciclavel ter que garantir condicdes reforcadas de seguranga e conforto na sua

utilizag&o.
Por outro lado, existem ligagdes que suscitam dividas quanto a sua exequibilidade, como sejam:

e Ada estagdo da Cruz Quebrada a Linda-a-Velha e a Carnaxide, onde o seu espago-canal dificilmente
permite um alargamento para a execug&o de uma pista ciclavel, além de apresentar um acentuado

declive em alguns trogos;

120



e O do percurso que acompanha a VLN entre Carnaxide e Barcarena, com uma ramificagdo para Queijas sobre o
vale do rio Jamor, uma vez que tem uma fraca articulagdo com espagos de equipamentos e areas de comércio
€ servigos na sua proximidade;

e Aligacdo de Queijas a Valejas e Queluz de Baixo (através da Estrada Militar) e a de Barcarena a Leceia (a0
longo da Rua 7 de Junho e da Quinta do Monte), que apresentam ora um tragado bastante sinuoso, ora

declives superiores ao recomendado em alguns dos seus trogos.
Ao nivel de possiveis ligacOes em falta, séo assinalados os seguintes percursos possiveis:
o Ligagdo de Barcarena a Fabrica da Pélvora, ao longo das margens da ribeira de Barcarena;

e Ligacéo de Valejas ao polo empresarial € a area residencial de Queluz de Baixo, com possibilidade de ligagao

posterior ao Eixo Verde e Azul na proximidade da Matinha de Queluz (Concelho de Sintra).

Por ultimo, importa ainda referir um especto que se tornou muito evidente a partir da anlise da muita documentagéo
e estudos facultados e nas reunides efetuadas com os servigos da CMO mais diretamente ligados a este dominio das
acessibilidades e urbanizagao do territorio. A CMO tem de facto uma apreciavel capacidade técnica de planear,
projetar e propor intervengdes nestas areas. A profuséo de estudos, planos (desde o PDM a Planos de Pormenor,
passando por planos de acessibilidades e mobilidade) e projetos que foram transmitidos a equipa do estudo,
confirmam esta percecéo. Porém, essa quantidade de elementos para a interveng&o no territdrio, exige por sua vez
uma continua e eficaz capacidade de sistematizar prioridades e articulagdo entre os diferentes servigos técnicos
envolvidos (direta ou indiretamente) na sua possivel concretizagdo. Ora o que parece existir & alguma dificuldade em
distinguir o que ¢ efetivamente estruturante e deve ser concretizado no curto e médio prazo - atendendo aos seus
impactes mais vastos na geografia da acessibilidade no concelho e nas relagdes com a sua envolvente — daquelas
propostas que, embora sendo mais faceis de concretizar, terdo menores impactes sistémicos e por isso contribuem
menos para a resolugdo dos problemas mais agudos que se detetaram, alguns dos quais hé ja bastante tempo. E
certo que, em muitos casos, a concretizacdo dessas propostas e projetos estruturantes, exigem uma apreciavel
concertacdo com entidades dependentes do governo (quando ndo mesmo de decisdes do préprio governo, como
sejam a nova travessia do Tejo, a reabilitagéo da linha ferroviaria de Cascais ou a designada Circular de Elétricos,
para so citar alguns dos casos mais emblematicos) e um financiamento que excede largamente as capacidades do
municipio (como por exemplo o completar ou a introdugéo de novos nds de acesso a rede de autoestradas e vias
rapidas). Todavia, & hoje claro que, sem se concretizarem alguns desses projetos, ndo é possivel resolver muitos dos
estrangulamentos e insuficiéncias detetadas no Relatério anterior e agora reforgadas no presente. Parece-nos por
isso que o esforgo da CMO se deveria orientar para o estabelecimento de protocolos com essas entidades publicas e
privadas (no caso das vias concessionadas) afim de se criarem as condigdes para a concretizagéo dessas propostas
e projetos, a0 mesmo tempo que as prioridades de intervengdo da CMO se deviam orientar para o completar das
ligacbes que potenciem os efeitos dessas melhorias de acessibilidade e para a resolu¢éo de problemas mais
localizados que dependem exclusivamente do seu nivel de decisao e capacidade de investimento. A disperséo de
esforcos e intervengdes que a profuséo de propostas e projetos existentes facilmente potencia, sera, a nosso ver, um
obstaculo a que, atempadamente, se consigam introduzir melhorias significativas no sistema de acessibilidades do

concelho, tanto ao nivel do transporte individual como do transporte coletivo.
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QUADROS SINTESE — VALORES MEDIOS ENTRE TODOS OS CENTROIDES



M1 - Situagdo atual: distancias do percurso em transporte individual (km)

indice o
Valor . Indice
Médio a relativo ’V.alor relativo
: aos Médio face

Valor | . partir dos pontos de | aos pontos aos

COoD AGLM Médi Indice M1 | pontos de , pontos de

édio M1 entrada |de saidano|"_ .
entrada no saida do
concelho no concelho concelho
concelho M1
M1 M1 M1
1 |(Residual) 5,78 0,88 744 0,88 7,50 0,88
2 |Algés (rio) 10,39 1,57 11,15 1,32 10,80 1,27
3 |Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada 9,03 137 10,42 123 9.9 147
e Dafundo

4 |Bairro da Pedreira Italiana 5,97 0,90 9,22 1,09 9,29 1,09
5 |Barcarena 4,94 0,75 6,83 0,81 6,68 0,78
6 |Barcarena - Leceia 5,12 0,78 6,96 0,82 6,87 0,81
7 |Barcarena (Sul) 4,85 0,74 7,27 0,86 71 0,83
8 |Carnaxide 7,34 2,12 8,28 0,98 8,36 0,98
9 |Carnaxide (Norte) 8,40 2,27 9,17 1,08 8,84 1,04
10 |Casal da Choca 6,44 2,42 8,15 0,96 8,27 0,97
11 |Caxias 5,60 2,58 8,26 0,98 8,47 0,99
12 |Caxias - Laveiras 5,61 1,52 8,63 1,02 8,75 1,03
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 7,81 1,67 8,89 1,05 11,07 1,30
14 |S. Marcos — Fabrica da Pélvora 8,23 1,82 9,25 1,09 9,43 1,11
15 |Laje 8,14 1,97 8,12 0,96 9,48 1,11
16 |Leceia (Poente) 5,18 0,78 7,00 0,83 6,98 0,82
17 |Leido 5,56 0,84 7,49 0,88 7,38 0,87
18 |Murganhal 4,98 0,76 7,81 0,92 7,87 0,92
19 [Nova Qeiras 7,64 1,16 10,14 1,20 10,01 1,18
20 |Oeiras 8,81 2,73 11,00 1,30 10,72 1,26
21 |Oeiras (Nascente) 5,95 2,88 9,29 1,10 9,04 1,06
22 |Oeiras, Pago de Arcos 5,49 0,83 9,06 1,07 8,98 1,05
23 |Outurela-Portela 8,70 1,32 9,24 1,09 9,22 1,08
24 |Pacgo de Arcos 5,70 0,86 9,04 1,07 8,82 1,04
25 |Porto Salvo 5,70 0,86 7,76 0,92 7,74 0,91
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 5,56 0,84 7,74 0,91 8,16 0,96
27 |Queluz de Baixo, Valejas 5,93 0,90 7,34 0,87 712 0,84
28 |Quinta da Fonte 5,27 0,80 8,45 1,00 8,36 0,98
29 |Quinta da Gandarela 6,70 1,01 8,57 1,01 8,37 0,98
30 |Quinta da Moura 5,25 0,80 7,98 0,94 7,91 0,93
31 |Séo Julido da Barra - Marina 10,07 1,53 11,68 1,38 12,36 1,45
32 |Taguspark 6,42 0,97 8,48 1,00 8,54 1,00
33 |Taguspark 6,92 1,05 7,77 0,92 7,84 0,92
34 |Talaide 5,84 0,88 7,30 0,86 7,34 0,86
35 |Tercena - Fabrica da Pélvora 6,01 0,91 7,60 0,90 7,14 0,84
36 |Tercena (Norte) 6,59 1,00 745 0,88 7,01 0,82
37 |Urbanizagéo de Cabanas 8,45 1,28 9,47 1,12 9,65 1,13
38 |Valejas 6,74 1,02 8,27 0,98 8,09 0,95
39 |VilaFria 5,30 0,80 7,22 0,85 7,27 0,85
40 |Vila Fria (Sul) 5,57 0,84 7,40 0,87 7,68 0,90
Valor médio 6,60 1,28 8,46 1,00 8,51 1,00
DP 1,46 0,61 1,18 0,14 1,28 0,15
MAX 10,39 2,88 11,68 1,38 12,36 1,45
MIN 4,85 0,74 6,83 0,81 6,68 0,78




M2 — Situagdo atual: tempo médio corrente do percurso em transporte individual (min.)

indice o
Valor . Indice
Médioa | reatvo | Valor 1 e
) aos Médio face

Valor - partir dos pontos de | aos pontos aos

CcoD AGLM Médi Indice M2 | pontos de . pontos de

édio M2 entrada |de saidano|" .

entrada no saida do

concelho no concalho concelho
M2 concelho M2 M2

M2
1 |(Residual) 8,62 0,81 9,50 0,82 9,86 0,85
2 |Algés (rios) 13,57 1,27 13,98 1,21 12,21 1,05
3 |Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada 12,69 119 1417 123 13,07 112
e Dafundo

4 |Bairro da Pedreira Italiana 9,33 0,88 10,79 0,93 11,37 0,98
5 |Barcarena 7,38 0,69 9,03 0,78 8,83 0,76
6 |Barcarena - Leceia 8,01 0,75 9,50 0,82 9,36 0,81
7 |Barcarena (Sul) 7,20 0,68 9,31 0,81 9,34 0,80
8 |Carnaxide 11,45 1,07 12,05 1,04 12,53 1,08
9 |Carnaxide (Norte) 12,90 1,21 13,58 1,17 12,86 1,11
10 |[Casal da Choca 10,66 1,00 11,63 1,01 11,67 1,00
11 |Caxias 8,23 0,77 9,22 0,80 9,89 0,85
12 |Caxias - Laveiras 8,88 0,83 10,67 0,92 11,41 0,98
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 11,55 1,08 9,99 0,86 13,94 1,20
14 |S. Marcos —Fabrica da Pélvora 12,68 1,19 12,17 1,05 12,62 1,09
15 |Laje 29,57 2,77 29,65 2,56 29,91 2,57
16 |Leceia (Poente) 8,55 0,80 9,59 0,83 9,69 0,83
17 |Leido 9,20 0,86 10,29 0,89 10,24 0,88
18 [Murganhal 747 0,70 8,77 0,76 9,28 0,80
19 [Nova QOeiras 12,40 1,16 13,77 1,19 12,64 1,09
20 |Oeiras 12,06 1,13 12,76 1,10 11,65 1,00
21 |Oeiras (Nascente) 9,40 0,88 13,49 1,17 11,76 1,01
22 |Oeiras, Pago de Arcos 9,38 0,88 11,50 0,99 11,85 1,02
23 |Outurela-Portela 15,74 1,48 14,45 1,25 14,41 1,24
24 |Pago de Arcos 9,43 0,89 11,89 1,03 12,66 1,09
25 |Porto Salvo 9,62 0,90 10,92 0,94 10,64 0,92
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 8,47 0,79 9,72 0,84 9,58 0,82
27 |Queluz de Baixo, Valejas 8,86 0,83 9,38 0,81 9,47 0,81
28 |Quinta da Fonte 9,56 0,90 11,79 1,02 11,70 1,01
29 |Quinta da Gandarela 10,39 0,97 12,09 1,05 11,25 0,97
30 |Quinta da Moura 7,95 0,75 10,37 0,90 10,85 0,93
31 |Sé&o Julido da Barra - Marina 13,64 1,28 13,17 1,14 13,75 1,18
32 |Taguspark 10,96 1,03 10,77 0,93 11,17 0,96
33 |Taguspark 10,30 0,97 9,79 0,85 10,04 0,86
34 |Talaide 9,58 0,90 9,80 0,85 10,30 0,89
35 |Tercena - Fabrica da Pdlvora 9,03 0,85 9,10 0,79 8,92 0,77
36 |Tercena (Norte) 9,09 0,85 8,22 0,71 8,50 0,73
37 |Urbanizagéo de Cabanas 12,88 1,21 12,37 1,07 12,82 1,10
38 |Valejas 10,44 0,98 11,85 1,02 11,17 0,96
39 |VilaFria 8,89 0,83 10,59 0,92 10,04 0,86
40 |Vila Fria (Sul) 10,33 0,97 10,73 0,93 11,64 1,00
Valor médio 10,66 1,00 11,56 1,00 11,62 1,00
DP 3,6 0,34 3,34 0,29 3,29 0,28
MAX 29,57 2,77 29,65 2,56 29,91 2,57
MIN 7,20 0,68 8,22 0,71 8,50 0,73




M3 - Situagdo atual: velocidade média corrente do percurso em transporte individual (km/h))

Valor indice Valor indice
Médio a relativo . relativo
. Médio face

valor |. . partir dos |aos pontos 208 pontos aos

CcoD AGLM Médi Indice M3 | pontos de |de entrada . pontos de

édio M3 de saida no .
entrada no no saida do
concelho

concelho | concelho M3 concelho
M3 M3 M3
1 |(Residual) 41,87 1,06 48,04 1,03 44,98 1,01
2 |Algés (rio) 47,12 1,20 48,46 1,04 54,44 1,23
3 |Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada 43,50 111 45,05 0,97 4624 1,04

e Dafundo

4 |Bairro da Pedreira Italiana 40,43 1,03 54,62 1,18 49,70 1,12
5 |Barcarena 41,72 1,06 46,11 0,99 44,74 1,01
6 |Barcarena - Leceia 39,28 1,00 44,27 0,95 43,98 0,99
7 |Barcarena (Sul) 42,64 1,08 47,90 1,03 45,40 1,02
8 |[Carnaxide 38,55 0,98 42,51 0,92 40,59 0,92
9 [Carnaxide (Norte) 39,26 1,00 40,74 0,88 40,67 0,92
10 |Casal da Choca 37,61 0,96 42,29 0,91 43,47 0,98
11 |[Caxias 43,34 1,10 59,08 1,27 52,50 1,18
12 |Caxias - Laveiras 40,14 1,02 51,80 1,11 46,69 1,05
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 42,34 1,08 57,81 1,24 47,78 1,08
14 |S. Marcos —Fabrica da Pdlvora 40,13 1,02 45,45 0,98 44,26 1,00
15 |Laje 16,04 0,41 16,13 0,35 18,31 0,41
16 |Leceia (Poente) 37,69 0,96 44,09 0,95 43,61 0,98
17 |Leido 38,31 0,97 43,73 0,94 44,34 1,00
18 [Murganhal 42,29 1,07 59,17 1,27 52,26 1,18
19 |Nova Oeiras 37,72 0,96 42,05 0,91 46,98 1,06
20 |Oeiras 44,34 1,13 51,16 1,10 53,91 1,22
21 |Oeiras (Nascente) 38,79 0,99 43,09 0,93 45,38 1,02
22 |Oeiras, Pago de Arcos 37,18 0,94 50,01 1,08 45,17 1,02
23 |Outurela-Portela 32,88 0,84 38,70 0,83 37,93 0,86
24 |Paco de Arcos 38,42 0,98 47,31 1,02 42,01 0,95
25 |Porto Salvo 37,28 0,95 43,04 0,93 46,44 1,05
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 40,62 1,03 51,01 1,10 52,76 1,19
27 |Queluz de Baixo, Valejas 41,48 1,05 47,44 1,02 43,58 0,98
28 |Quinta da Fonte 33,64 0,86 44,16 0,95 42,29 0,95
29 |Quinta da Gandarela 39,38 1,00 42,63 0,92 44,32 1,00
30 |Quinta da Moura 42,24 1,07 47,97 1,03 44,64 1,01
31 |Sao Julido da Barra - Marina 45,30 1,15 53,17 1,14 53,73 1,21
32 [Taguspark 36,66 0,93 47,83 1,03 46,17 1,04
33 |Taguspark 42,05 1,07 48,17 1,04 46,52 1,05
34 |Talaide 38,69 0,98 45,12 0,97 43,66 0,98
35 |Tercena - Fabrica da Pélvora 41,11 1,04 50,98 1,10 47,29 1,07
36 |Tercena (Norte) 43,95 1,12 55,38 1,19 49,18 1,11
37 |Urbanizagdo de Cabanas 40,59 1,03 45,87 0,99 44,68 1,01
38 |Valejas 39,16 1,00 41,80 0,90 42,92 0,97
39 |VilaFria 37,04 0,94 41,77 0,90 45,17 1,02
40 |Vila Fria (Sul) 33,07 0,84 42,40 0,91 5,57 0,13
Valor médio 39,35 1,00 46,46 1,00 44,36 1,00
DP 4,83 0,12 6,99 0,15 8,44 0,19
MAX 47,12 1,20 59,17 1,27 54,44 1,23
MIN 16,04 0,41 16,13 0,35 ool 0,13




M4 — Situagdo atual: tempo médio em vazio do percurso em transporte individual (km/h)

indice o
Valor . Indice
Médioa | reatvo | Valor 1 e
) aos Médio face

Valor - partir dos pontos de | aos pontos aos

CcoD AGLM Médi Indice M4 | pontos de . pontos de

édio M4 entrada |de saidano|" .

entrada no saida do

concelho no concalho concelho
M4 concelho M4 M4

M4
1 |(Residual) 7,46 0,93 7,58 0,90 7,90 0,92
2 |Algés (rio) 11,15 1,39 10,67 1,27 10,02 1,16
3 |Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada 10,28 128 10,60 126 10,51 122
e Dafundo

4 |Bairro da Pedreira Italiana 7,62 0,95 8,67 1,03 9,15 1,06
5 |Barcarena 6,18 0,77 7,09 0,84 6,79 0,79
6 |Barcarena - Leceia 6,31 0,79 7,49 0,89 7,00 0,81
7 |Barcarena (Sul) 6,07 0,76 7,35 0,87 7,30 0,85
8 |Carnaxide 9,08 1,13 8,91 1,06 8,92 1,04
9 |Carnaxide (Norte) 10,46 1,30 9,99 1,19 9,24 1,07
10 |[Casal da Choca 8,26 1,03 9,02 1,07 9,10 1,06
11 |Caxias 6,73 0,84 713 0,85 7,66 0,89
12 |Caxias - Laveiras 7,08 0,88 8,32 0,99 8,93 1,04
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 8,85 1,10 7,82 0,93 10,75 1,25
14 |Fabrica da Pélvora 10,14 1,26 9,88 1,17 10,34 1,20
15 |Laje 9,99 1,24 9,05 1,08 10,65 1,24
16 |Leceia (Poente) 6,33 0,79 7,57 0,90 712 0,83
17 |Leido 6,84 0,85 8,25 0,98 7,71 0,90
18 [Murganhal 6,16 0,77 6,72 0,80 712 0,83
19 [Nova QOeiras 9,38 1,17 9,44 1,12 9,70 1,13
20 |Oeiras 10,04 1,25 9,80 1,16 9,46 1,10
21 |Oeiras (Nascente) 7,55 0,94 8,75 1,04 9,15 1,06
22 |Oeiras, Pago de Arcos 6,67 0,83 8,31 0,99 8,91 1,04
23 |Outurela-Portela 10,24 1,27 8,92 1,06 9,43 1,10
24 |Pago de Arcos 7,20 0,90 9,58 1,14 9,70 1,13
25 |Porto Salvo 7,08 0,88 8,18 0,97 8,04 0,94
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 7,15 0,89 7,53 0,89 7,65 0,89
27 |Queluz de Baixo, Valejas 7,49 0,93 749 0,89 7,41 0,86
28 |Quinta da Fonte 5,79 0,72 7,22 0,86 6,87 0,80
29 |Quinta da Gandarela 8,68 1,08 9,22 1,09 8,99 1,04
30 |Quinta da Moura 6,55 0,82 8,08 0,96 8,14 0,95
31 |Sé&o Julido da Barra - Marina 11,07 1,38 10,25 1,22 11,04 1,28
32 |Taguspark 7,83 0,98 8,61 1,02 8,94 1,04
33 |Taguspark 8,15 1,01 7,79 0,92 7,95 0,92
34 |Talaide 7,37 0,92 7,90 0,94 7,80 0,91
35 |Tercena - Fabrica da Pdlvora 7,74 0,96 7,14 0,85 717 0,83
36 |Tercena (Norte) 7,51 0,94 6,18 0,73 6,63 0,77
37 |Urbanizagéo de Cabanas 10,34 1,29 10,08 1,20 10,54 1,23
38 |Valejas 8,95 1,11 9,12 1,08 8,94 1,04
39 |VilaFria 6,58 0,82 7,67 0,91 7,41 0,86
40 |Vila Fria (Sul) 6,93 0,86 7,52 0,89 8,00 0,93
Valor médio 8,03 1,00 8,42 1,00 8,60 1,00
DP 1,54 0,19 1,11 0,13 1,24 0,14
MAX 11,15 1,39 10,67 1,27 11,04 1,28
MIN 5,79 0,72 6,18 0,73 6,63 0,77




M5 - Situagdo atual: velocidade média em vazio do percurso em transporte individual (km/h)

indice o
Valor . Indice
Médioa | reatvo | Valor 1 e
) aos Médio face

Valor - partir dos pontos de | aos pontos aos

CcoD AGLM Médi Indice M5 | pontos de . pontos de

édio M5 entrada |de saidano|" .
entrada no saida do
concelho no concalho concelho
concelho M5
M5 M5 M5
1 |(Residual) 46,03 0,94 59,19 0,98 57,60 0,97
2 |Algés (rio) 55,90 1,15 63,99 1,06 67,11 1,13
3 |Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada 52,16 1,07 60,25 0,99 57,70 0,97
e Dafundo

4 |Bairro da Pedreira Italiana 46,62 0,96 65,03 1,07 61,95 1,04
5 |Barcarena 47,14 0,97 57,58 0,95 58,19 0,98
6 |Barcarena - Leceia 47,40 0,97 54,93 0,91 57,44 0,97
7 |Barcarena (Sul) 47,59 0,98 58,90 0,97 57,89 0,97
8 |Carnaxide 47,88 0,98 56,35 0,93 56,93 0,96
9 |Carnaxide (Norte) 48,02 0,98 55,82 0,92 59,29 1,00
10 |[Casal da Choca 46,21 0,95 52,96 0,87 53,39 0,90
11 |Caxias 50,09 1,03 72,01 1,19 68,27 1,15
12 |Caxias - Laveiras 47,31 0,97 63,60 1,05 60,14 1,01
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 53,71 1,10 71,62 1,18 61,86 1,04
14 |S. Marcos — Fabrica da Pélvora 48,77 1,00 54,68 0,90 53,35 0,90
15 |Laje 47,66 0,98 53,27 0,88 51,60 0,87
16 |Leceia (Poente) 48,68 1,00 54,46 0,90 57,40 0,96
17 |Leido 48,54 0,99 53,24 0,88 56,13 0,94
18 [Murganhal 48,53 0,99 72,48 1,20 68,66 1,15
19 [Nova QOeiras 48,59 1,00 62,02 1,02 60,27 1,01
20 |Oeiras 52,05 1,07 64,57 1,07 65,25 1,10
21 |Oeiras (Nascente) 46,86 0,96 62,73 1,04 57,60 0,97
22 |Oeiras, Pago de Arcos 49,22 1,01 65,87 1,09 59,69 1,00
23 |Outurela-Portela 50,46 1,03 63,37 1,05 58,92 0,99
24 |Pago de Arcos 4711 0,97 57,24 0,94 54,51 0,92
25 |Porto Salvo 48,40 0,99 56,98 0,94 58,44 0,98
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 46,39 0,95 63,59 1,05 66,03 1,11
27 |Queluz de Baixo, Valejas 46,84 0,96 59,07 0,97 58,69 0,99
28 |Quinta da Fonte 53,67 1,10 69,96 1,15 73,14 1,23
29 |Quinta da Gandarela 45,90 0,94 55,59 0,92 56,11 0,94
30 |Quinta da Moura 48,05 0,98 59,39 0,98 58,63 0,98
31 |Sé&o Julido da Barra - Marina 54,50 1,12 66,08 1,09 66,49 1,12
32 |Taguspark 49,68 1,02 57,81 0,95 56,02 0,94
33 |Taguspark 51,94 1,06 58,29 0,96 57,77 0,97
34 |Talaide 47,23 0,97 53,52 0,88 54,55 0,92
35 |Tercena - Fabrica da Pdlvora 45,92 0,94 64,84 1,07 60,70 1,02
36 |Tercena (Norte) 51,32 1,05 74,52 1,23 67,26 1,13
37 |Urbanizagéo de Cabanas 49,14 1,01 54,98 0,91 53,67 0,90
38 |Valejas 44,32 0,91 54,75 0,90 54,96 0,92
39 |VilaFria 47,60 0,98 56,52 0,93 58,53 0,98
40 |Vila Fria (Sul) 48,29 0,99 61,69 1,02 58,73 0,99
Valor médio 48,79 1,00 60,59 1,00 59,52 1,00
DP 2,56 0,05 5,82 0,1 4,79 0,08
MAX 55,90 1,15 74,52 1,23 73,14 1,23
MIN 44,32 0,91 52,96 0,87 51,60 0,87

vi




M6 — Situagdo futura: distancias do percurso em transporte individual (km)

indice o
Valor . Indice
Médio a relativo 'V.alor relativo
: aos Médio face

Valor | . partir dos pontos de | aos pontos aos

CcoD AGLM Médi Indice M6 | pontos de , pontos de

édio M6 entrada |de saidano|"_ .

entrada no saida do

concelho no concelho concelho
M6 concelho M6 M6

M6
1 |(Residual) 6,24 0,82 7,94 0,83 7,95 0,85
2 |Algés (rio) 9,25 1,22 10,63 1,11 9,71 1,03
3 |Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada 9,96 132 11,25 118 1,22 119
e Dafundo

4 |Bairro da Pedreira Italiana 7,08 0,94 10,25 1,07 10,13 1,08
5 |Barcarena 5,85 0,77 8,21 0,86 7,68 0,82
6 |Barcarena - Leceia 5,83 0,77 8,18 0,86 7,84 0,84
7 |Barcarena (Sul) 5,82 0,77 8,35 0,87 8,33 0,89
8 |Carnaxide 8,00 1,06 10,26 1,07 9,76 1,04
9 |Carnaxide (Norte) 9,77 1,29 11,52 1,21 10,66 1,14
10 |[Casal da Choca 7,69 1,02 9,76 1,02 9,41 1,00
11 |Caxias 6,53 0,86 8,71 0,91 8,77 0,93
12 |Caxias - Laveiras 6,67 0,88 9,61 1,01 9,72 1,04
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 9,20 1,22 9,08 0,95 12,34 1,31
14 |S. Marcos — Fabrica da Pélvora 7,08 0,94 9,47 0,99 9,03 0,96
15 |Laje 8,57 1,13 10,74 1,13 10,32 1,10
16 |Leceia (Poente) 5,89 0,78 8,27 0,87 7,86 0,84
17 |Leido 6,33 0,84 8,63 0,90 8,19 0,87
18 [Murganhal 5,84 0,77 8,15 0,85 8,66 0,92
19 [Nova QOeiras 10,18 1,34 11,81 1,24 11,99 1,28
20 |Oeiras 10,41 1,38 11,79 1,24 11,08 1,18
21 |Oeiras (Nascente) 7,96 1,05 11,55 1,21 10,89 1,16
22 |Oeiras, Pago de Arcos 6,96 0,92 9,75 1,02 10,17 1,08
23 |Outurela-Portela 12,50 1,65 12,49 1,31 12,16 1,29
24 |Pago de Arcos 6,92 0,91 10,35 1,08 10,43 1,11
25 |Porto Salvo 6,62 0,87 9,12 0,96 8,71 0,93
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 6,67 0,88 8,99 0,94 8,86 0,94
27 |Queluz de Baixo, Valejas 7,01 0,93 8,14 0,85 8,09 0,86
28 |Quinta da Fonte 6,45 0,85 8,90 0,93 8,91 0,95
29 |Quinta da Gandarela 7,62 1,01 10,86 1,14 9,21 0,98
30 |Quinta da Moura 5,79 0,76 9,13 0,96 8,79 0,94
31 |Sé&o Julido da Barra - Marina 11,46 1,51 12,22 1,28 12,83 1,37
32 |Taguspark 7,28 0,96 8,95 0,94 8,67 0,92
33 |Taguspark 7,74 1,02 8,17 0,86 8,12 0,86
34 |Talaide 6,83 0,90 8,30 0,87 8,25 0,88
35 |Tercena - Fabrica da Pdlvora 7,64 1,01 8,55 0,90 8,14 0,87
36 |Tercena (Norte) 7,71 1,02 742 0,78 7,53 0,80
37 |Urbanizagéo de Cabanas 6,87 0,91 9,16 0,96 8,96 0,95
38 |Valejas 8,26 1,09 10,22 1,07 9,44 1,01
39 |VilaFria 5,78 0,76 8,32 0,87 7,92 0,84
40 |Vila Fria (Sul) 6,53 0,86 8,73 0,91 8,83 0,94
Valor médio 7,57 1,00 9,55 1,00 9,39 1,00
DP 1,62 0,21 1,33 0,14 1,38 0,15
MAX 12,50 1,65 12,49 1,31 12,83 1,37
MIN 5,78 0,76 7,42 0,78 7,53 0,80

Vi




M7 - Situagdo futura: tempo médio corrente do percurso em transporte individual (min.)

indice o
Valor . Indice
Médioa | reatvo | Valor 1 e
) aos Médio face

Valor - partir dos pontos de | aos pontos aos

CcoD AGLM Médi Indice M7 | pontos de . pontos de

édio M7 entrada |de saidano|" .

entrada no saida do

concelho no concalho concelho
M7 concelho M7 M7

M7
1 |(Residual) 577 0,85 6,64 0,87 6,74 0,86
2 |Algés (rio) 8,74 1,29 8,68 1,13 8,20 1,05
3 |Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada 8,80 130 8,69 114 9,36 120
e Dafundo

4 |Bairro da Pedreira Italiana 6,61 0,98 8,43 1,10 8,50 1,09
5 |Barcarena 5,27 0,78 6,62 0,87 6,45 0,83
6 |Barcarena - Leceia 5,20 0,77 6,58 0,86 6,46 0,83
7 |Barcarena (Sul) 545 0,81 7,03 0,92 7,04 0,90
8 |Carnaxide 7,37 1,09 7,95 1,04 7,81 1,00
9 |Carnaxide (Norte) 8,86 1,31 8,99 1,17 8,58 1,10
10 |[Casal da Choca 7,01 1,04 8,03 1,05 8,06 1,03
11 |Caxias 6,08 0,90 7,10 0,93 749 0,96
12 |Caxias - Laveiras 6,21 0,92 7,79 1,02 8,13 1,04
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 8,13 1,20 7,41 0,97 10,10 1,29
14 |S. Marcos —Fabrica da Pélvora 6,52 0,96 8,08 1,06 7,83 1,00
15 |Laje 7,52 1,11 8,18 1,07 8,64 1,11
16 |Leceia (Poente) 5,20 0,77 6,86 0,90 6,52 0,84
17 |Leido 5,64 0,83 7,15 0,93 6,86 0,88
18 [Murganhal 5,39 0,80 6,64 0,87 7,11 0,91
19 [Nova QOeiras 9,06 1,34 9,12 1,19 9,95 1,28
20 |Oeiras 9,43 1,40 9,82 1,28 9,38 1,20
21 |Oeiras (Nascente) 7,04 1,04 8,36 1,09 8,95 1,15
22 |Oeiras, Pago de Arcos 6,12 0,91 7,51 0,98 8,32 1,07
23 |Outurela-Portela 8,73 1,29 8,51 1,11 8,47 1,08
24 |Pago de Arcos 6,27 0,93 8,53 1,12 8,83 1,13
25 |Porto Salvo 5,82 0,86 7,39 0,97 7,22 0,92
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 6,11 0,90 7,38 0,96 7,72 0,99
27 |Queluz de Baixo, Valejas 6,54 0,97 6,81 0,89 6,82 0,87
28 |Quinta da Fonte 5,23 0,77 5,94 0,78 6,86 0,88
29 |Quinta da Gandarela 6,97 1,03 8,43 1,10 7,96 1,02
30 |Quinta da Moura 5,46 0,81 7,65 1,00 7,60 0,97
31 |Séo Julido da Barra - Marina 10,25 1,52 10,27 1,34 10,86 1,39
32 |Taguspark 6,42 0,95 7,64 1,00 7,31 0,94
33 |Taguspark 6,72 0,99 6,73 0,88 6,64 0,85
34 |Talaide 6,19 0,92 7,00 0,92 7,03 0,90
35 |Tercena - Fabrica da Pdlvora 6,99 1,03 7,00 0,92 6,83 0,87
36 |Tercena (Norte) 6,89 1,02 591 0,77 6,13 0,79
37 |Urbanizagéo de Cabanas 6,24 0,92 7,67 1,00 7,68 0,98
38 |Valejas 7,71 1,14 8,25 1,08 8,19 1,05
39 |VilaFria 5,06 0,75 6,67 0,87 6,42 0,82
40 |Vila Fria (Sul) 5,41 0,80 6,55 0,86 7,21 0,92
Valor médio 6,76 1,00 7,65 1,00 7,81 1,00
DP 1,32 0,2 0,98 0,13 1,1 0,14
MAX 10,25 1,52 10,27 1,34 10,86 1,39
MIN 5,06 0,75 5,91 0,77 6,13 0,79

viii




M8 — Situagdo futura: velocidade média corrente do percurso em transporte individual (km/h))

indice o
Valor . Indice
Médioa | reatvo | Valor 1 e
) aos Médio face

Valor - partir dos pontos de | aos pontos aos

CcoD AGLM Médi Indice M8 | pontos de . pontos de

édio M8 entrada |de saidano|" .
entrada no saida do
concelho no concalho concelho
concelho M8
M8 M8 M8
1 |(Residual) 45,73 1,02 54,02 1,07 52,13 1,03
2 |Algés (rio) 53,80 1,20 55,61 1,10 57,68 1,14
3 |Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada 46,05 1,03 51,44 1,02 4767 0,94
e Dafundo

4 |Bairro da Pedreira Italiana 44 11 0,99 50,25 0,99 50,97 1,00
5 |Barcarena 43,85 0,98 48,20 0,95 50,13 0,99
6 |Barcarena - Leceia 42,77 0,96 48,92 0,97 49,69 0,98
7 |Barcarena (Sul) 45,14 1,01 52,68 1,04 50,35 0,99
8 |Carnaxide 45,25 1,01 46,48 0,92 48,72 0,96
9 |Carnaxide (Norte) 42,22 0,94 43,50 0,86 44,71 0,88
10 |[Casal da Choca 42,99 0,96 46,22 0,91 49,80 0,98
11 |Caxias 46,98 1,05 59,71 1,18 59,12 1,16
12 |Caxias - Laveiras 44,80 1,00 52,63 1,04 51,74 1,02
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 48,40 1,08 61,36 1,21 51,78 1,02
14 |S. Marcos — Fabrica da Pélvora 45,37 1,02 48,96 0,97 50,04 0,99
15 |Laje 42,38 0,95 42,43 0,84 46,84 0,92
16 |Leceia (Poente) 44,60 1,00 49,53 0,98 51,34 1,01
17 |Leido 45,55 1,02 49,58 0,98 51,92 1,02
18 [Murganhal 45,83 1,03 60,75 1,20 53,94 1,06
19 [Nova QOeiras 42,87 0,96 48,50 0,96 47,81 0,94
20 |Oeiras 48,59 1,09 55,62 1,10 56,49 1,11
21 |Oeiras (Nascente) 42,22 0,94 46,82 0,92 45,93 0,90
22 |Oeiras, Pago de Arcos 44,36 0,99 54,54 1,08 49,61 0,98
23 |Outurela-Portela 34,46 0,77 39,85 0,79 41,64 0,82
24 |Pago de Arcos 42,95 0,96 4754 0,94 48,17 0,95
25 |Porto Salvo 43,63 0,98 47,48 0,94 52,30 1,03
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 44,61 1,00 52,36 1,03 55,09 1,08
27 |Queluz de Baixo, Valejas 45,36 1,02 52,87 1,04 49,35 0,97
28 |Quinta da Fonte 42,21 0,94 50,20 0,99 50,95 1,00
29 |Quinta da Gandarela 44,05 0,99 44,36 0,88 50,93 1,00
30 |Quinta da Moura 46,43 1,04 49,58 0,98 51,70 1,02
31 |Sé&o Julido da Barra - Marina 50,45 1,13 57,53 1,14 55,80 1,10
32 |Taguspark 45,85 1,03 52,03 1,03 52,62 1,04
33 |Taguspark 47,34 1,06 51,64 1,02 51,07 1,01
34 |Talaide 45,94 1,03 51,27 1,01 51,24 1,01
35 |Tercena - Fabrica da Pdlvora 43,68 0,98 49,78 0,98 49,54 0,98
36 |Tercena (Norte) 46,59 1,04 57,49 1,14 52,66 1,04
37 |Urbanizagéo de Cabanas 46,30 1,04 50,10 0,99 51,04 1,00
38 |Valejas 41,92 0,94 45,75 0,90 47,54 0,94
39 |VilaFria 41,99 0,94 49,13 0,97 51,13 1,01
40 |Vila Fria (Sul) 39,62 0,89 49,12 0,97 50,87 1,00
Valor médio 44,68 1,00 50,65 1,00 50,80 1,00
DP 3,01 0,07 4,7 0,09 3,27 0,06
MAX 53,80 1,20 61,36 1,21 59,12 1,16
MIN 34,46 0,77 39,85 0,79 41,64 0,82




M9 - Situagdo futura: tempo médio em vazio do percurso em transporte individual (km/h)

indice o
Valor . Indice
Médioa | reatvo | Valor | oo
) aos Médio face
Valor : partir dos pontos de | aos pontos aos pontos
CcoD AGLM g Indice M9 | pontos de , de saida
Médio M9 entrada |de saida no
entrada no do
concelho no concelho concelho
M9 concelho M9 M9
M9
1 |(Residual) 4,77 0,85 7,03 0,90 6,97 0,88
2 |Algés (rio) 8,31 1,47 9,55 1,22 9,19 1,16
3 |Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada 767 136 9,31 119 8,89 112
e Dafundo
4 |Bairro da Pedreira Italiana 5,18 0,92 7,00 0,89 8,52 1,07
5 |Barcarena 4,23 0,75 8,00 1,02 6,57 0,83
6 |Barcarena - Leceia 4,11 0,73 6,47 0,82 6,60 0,83
7 |Barcarena (Sul) 4,35 0,77 712 0,91 6,99 0,88
8 |Carnaxide 6,16 1,09 7,58 0,96 7,79 0,98
9 |Carnaxide (Norte) 6,97 1,24 8,27 1,05 8,01 1,01
10 |Casal da Choca 5,54 0,98 7,57 0,96 7,82 0,99
11 |Caxias 5,06 0,90 7,96 1,01 8,44 1,06
12 |Caxias - Laveiras 4,95 0,88 8,01 1,02 8,31 1,05
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 7,35 1,30 8,63 1,10 10,54 1,33
14 |S. Marcos — Fabrica da Pélvora 5,27 0,94 7,64 0,97 7,70 0,97
15 |Laje 6,05 1,07 7,71 0,98 8,13 1,02
16 |Leceia (Poente) 4,35 0,77 6,64 0,85 6,77 0,85
17 |Leido 4,73 0,84 6,97 0,89 7,05 0,89
18 [Murganhal 4,41 0,78 7,58 0,97 7,59 0,96
19 [Nova QOeiras 7,25 1,29 9,92 1,26 9,60 1,21
20 |Oeiras 8,56 1,52 11,00 1,40 10,68 1,35
21 |Oeiras (Nascente) 5,64 1,00 8,99 1,14 8,44 1,06
22 |Oeiras, Pago de Arcos 5,15 0,91 8,69 1,11 8,34 1,05
23 |Outurela-Portela 7,35 1,30 8,27 1,05 8,54 1,08
24 |Pago de Arcos 4,94 0,88 7,98 1,02 8,30 1,05
25 |Porto Salvo 4,79 0,85 7,08 0,90 7,29 0,92
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 5,00 0,89 7,41 0,94 7,81 0,98
27 |Queluz de Baixo, Valejas 5,33 0,95 712 0,91 6,89 0,87
28 |Quinta da Fonte 4,60 0,82 727 0,93 7,45 0,94
29 |Quinta da Gandarela 5,68 1,01 7,99 1,02 7,83 0,99
30 |Quinta da Moura 4,42 0,78 7,33 0,93 7,51 0,95
31 |Sé&o Julido da Barra - Marina 9,70 1,72 11,68 1,49 12,10 1,52
32 |Taguspark 549 0,97 7,69 0,98 7,72 0,97
33 |Taguspark 6,03 1,07 7,03 0,89 7,15 0,90
34 |Talaide 5,16 0,91 7,11 0,90 7,21 0,91
35 |Tercena - Fabrica da Pdlvora 5,56 0,99 6,88 0,88 6,83 0,86
36 |Tercena (Norte) 6,07 1,08 6,97 0,89 6,67 0,84
37 |Urbanizagéo de Cabanas 5,25 0,93 7,52 0,96 7,72 0,97
38 |Valejas 5,84 1,04 7,79 0,99 7,55 0,95
39 |VilaFria 4,03 0,72 6,55 0,83 6,65 0,84
40 |Vila Fria (Sul) 4,29 0,76 6,87 0,87 7,18 0,91
Valor médio 5,64 1,00 7,85 1,00 7,93 1,00
DP 1,31 0,23 1,13 0,14 1,17 0,15
MAX 9,70 1,72 11,68 1,49 12,10 1,52
MIN 4,03 0,72 6,47 0,82 6,57 0,83




M10 - Situacdo futura: velocidade média em vazio do percurso em transporte individual (km/h)

Valor rler:glt(i;veo Valor indice
Médio a Médio face| relativo
) aos
Valor indice partir dos pontos de aos poptos aos poptos
COoD AGLM Médio M1ol  M10 pontos de entrada de saida | de saida
entrada no no do
concelho conr;?elho concelho | concelho

M10 M10 M1 M10

1 |(Residual) 48,51 0,98 62,45 1,02 61,73 1,02
2 |Algés (rio) 56,86 1,15 66,04 1,08 67,94 1,12
3 |Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada 52,53 1,06 64.51 1,05 57,82 0,95

e Dafundo

4 |Bairro da Pedreira Italiana 46,78 0,95 58,94 0,96 60,45 1,00
5 |Barcarena 47,43 0,96 57,87 0,94 59,75 0,99
6 |Barcarena - Leceia 46,87 0,95 58,10 0,95 59,35 0,98
7 |Barcarena (Sul) 47,55 0,96 60,37 0,99 58,97 0,97
8 |Carnaxide 49,30 1,00 58,09 0,95 60,51 1,00
9 |Carnaxide (Norte) 46,73 0,94 55,75 0,91 56,50 0,93
10 |Casal da Choca 46,59 0,94 54,41 0,89 56,35 0,93
11 |Caxias 50,02 1,01 69,62 1,14 69,34 1,14
12 |Caxias - Laveiras 47,56 0,96 62,05 1,01 61,38 1,01
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 54,91 1,11 72,31 1,18 62,64 1,03
14 |S. Marcos —Fabrica da Polvora 48,26 0,98 55,53 0,91 57,07 0,94
15 |Laje 47,93 0,97 55,67 0,91 54,91 0,91
16 |Leceia (Poente) 49,41 1,00 56,99 0,93 60,34 1,00
17 |Leido 50,25 1,02 57,39 0,94 60,07 0,99
18 |Murganhal 48,86 0,99 70,72 1,15 65,82 1,09
19 [Nova Qeiras 48,03 0,97 62,67 1,02 56,87 0,94
20 |Oeiras 53,62 1,08 64,50 1,05 65,41 1,08
21 |Oeiras (Nascente) 47,81 0,97 63,54 1,04 55,27 0,91
22 |Oeiras, Pago de Arcos 50,46 1,02 68,05 1,11 59,90 0,99
23 |Outurela-Portela 49,98 1,01 58,58 0,96 60,37 1,00
24 |Pacgo de Arcos 47,04 0,95 55,81 0,91 56,34 0,93
25 |Porto Salvo 49,07 0,99 57,07 0,93 60,54 1,00
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 48,86 0,99 61,86 1,01 62,62 1,03
27 |Queluz de Baixo, Valejas 47,85 0,97 61,84 1,01 60,69 1,00
28 |Quinta da Fonte 52,83 1,07 73,59 1,20 66,24 1,09
29 |Quinta da Gandarela 48,07 0,97 57,11 0,93 58,99 0,97
30 |Quinta da Moura 48,50 0,98 57,07 0,93 58,74 0,97
31 |Séo Julido da Barra - Marina 56,43 1,14 66,01 1,08 65,25 1,08
32 |Taguspark 51,69 1,04 58,81 0,96 61,05 1,01
33 |Taguspark 54,34 1,10 60,48 0,99 62,28 1,03
34 |Talaide 50,18 1,01 57,99 0,95 58,57 0,97
35 |Tercena - Fabrica da Pélvora 46,87 0,95 60,17 0,98 60,36 1,00
36 |Tercena (Norte) 51,47 1,04 72,32 1,18 67,74 1,12
37 |Urbanizagéo de Cabanas 49,94 1,01 57,54 0,94 58,36 0,96
38 |Valejas 44,69 0,90 56,54 0,92 55,51 0,92
39 |VilaFria 47,29 0,96 58,62 0,96 61,59 1,02
40 |Vila Fria (Sul) 47,79 0,97 63,64 1,04 60,48 1,00
Valor médio 49,48 1,00 61,27 1,00 60,60 1,00
DP 2,77 0,06 5,12 0,08 3,52 0,06
MAX 56,86 1,15 73,59 1,20 69,34 1,14
MIN 44,69 0,90 54,41 0,89 54,91 0,91

Xi



M11 - Situacdo atual: distancias do percurso em transporte coletivo (km)

Valor rler:glt(i;veo Valor indice
Médio a Médio face | relativo
) aos

Valor indice partir dos pontos de aos poptos aos

COoD AGLM Médi pontos de de saida | pontos de

édio M11 M11 entrada .

entrada no no saida do

concelho no concelho | concelho
M11 concelho M1 M11

M11
1 |(Residual) 5,78 0,88 744 0,88 7,50 0,88
2 |Algés (rio) 10,39 1,57 11,15 1,32 10,80 1,27
3 |Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada 9,03 137 10,42 123 9.96 117
e Dafundo

4 |Bairro da Pedreira Italiana 5,97 0,90 9,22 1,09 9,29 1,09
5 |Barcarena 4,94 0,75 6,83 0,81 6,68 0,78
6 |Barcarena - Leceia 5,12 0,78 6,96 0,82 6,87 0,81
7 |Barcarena (Sul) 4,85 0,74 7,27 0,86 7,11 0,83
8 |Carnaxide 7,34 1,11 8,28 0,98 8,36 0,98
9 |Carnaxide (Norte) 8,40 1,27 9,17 1,08 8,84 1,04
10 |Casal da Choca 6,44 0,98 8,15 0,96 8,27 0,97
11 |Caxias 5,60 0,85 8,26 0,98 8,47 0,99
12 |Caxias - Laveiras 5,61 0,85 8,63 1,02 8,75 1,03
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 7,81 1,18 8,89 1,05 11,07 1,30
14 |S. Marcos —Fabrica da Polvora 8,23 1,25 9,25 1,09 9,43 1,11
15 |Laje 8,14 1,23 8,12 0,96 9,48 1,11
16 |Leceia (Poente) 518 0,78 7,00 0,83 6,98 0,82
17 |Leido 5,56 0,84 7,49 0,88 7,38 0,87
18 |Murganhal 4,98 0,76 7,81 0,92 7,87 0,92
19 [Nova Qeiras 7,64 1,16 10,14 1,20 10,01 1,18
20 |Oeiras 8,81 1,34 11,00 1,30 10,72 1,26
21 |Oeiras (Nascente) 5,95 0,90 9,29 1,10 9,04 1,06
22 |Oeiras, Pago de Arcos 5,49 0,83 9,06 1,07 8,98 1,05
23 |Outurela-Portela 8,70 1,32 9,24 1,09 9,22 1,08
24 |Pacgo de Arcos 5,70 0,86 9,04 1,07 8,82 1,04
25 |Porto Salvo 5,70 0,86 7,76 0,92 7,74 0,91
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 5,56 0,84 7,74 0,91 8,16 0,96
27 |Queluz de Baixo, Valejas 5,93 0,90 7,34 0,87 712 0,84
28 |Quinta da Fonte 5,27 0,80 8,45 1,00 8,36 0,98
29 |Quinta da Gandarela 6,70 1,01 8,57 1,01 8,37 0,98
30 |Quinta da Moura 5,25 0,80 7,98 0,94 7,91 0,93
31 |Séo Julido da Barra - Marina 10,07 1,53 11,68 1,38 12,36 1,45
32 |Taguspark 6,42 0,97 8,48 1,00 8,54 1,00
33 |Taguspark 6,92 1,05 7,77 0,92 7,84 0,92
34 |Talaide 5,84 0,88 7,30 0,86 7,34 0,86
35 |Tercena - Fabrica da Pélvora 6,01 0,91 7,60 0,90 7,14 0,84
36 |Tercena (Norte) 6,59 1,00 745 0,88 7,01 0,82
37 |Urbanizagéo de Cabanas 8,45 1,28 9,47 1,12 9,65 1,13
38 |Valejas 6,74 1,02 8,27 0,98 8,09 0,95
39 |VilaFria 5,30 0,80 7,22 0,85 7,27 0,85
40 |Vila Fria (Sul) 5,57 0,84 7,40 0,87 7,68 0,90
Valor médio 6,60 1,00 8,46 1,00 8,51 1,00
DP 1,46 0,22 1,18 0,14 1,28 0,15
MAX 10,39 1,57 11,68 1,38 12,36 1,45
MIN 4,85 0,74 6,83 0,81 6,68 0,78

Xii



M12 - Situacdo atual: tempo médio do percurso em transporte coletivo (min.)

Valor rler:glt(i;veo Valor indice
Médio a Médio face | relativo
; aos

Valor indice partir dos pontos de aos p°T‘t°S aos

CcoD AGLM Médi pontos de de saida | pontos de

édioM12| M12 entrada .

entrada no no saida do

concelho conr;?alho concelho | concelho
M12 M12 M1 M12
1 |(Residual) 5,78 0,88 7,44 0,88 7,50 0,88
2 |Algés (rio) 10,39 1,57 11,15 1,32 10,80 1,27
3 |Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada 9,03 137 10,42 123 9.96 147

e Dafundo

4 |Bairro da Pedreira Italiana 5,97 0,90 9,22 1,09 9,29 1,09
5 |Barcarena 4,94 0,75 6,83 0,81 6,68 0,78
6 |Barcarena - Leceia 5,12 0,78 6,96 0,82 6,87 0,81
7 |Barcarena (Sul) 4,85 0,74 7,27 0,86 711 0,83
8 |Carnaxide 7,34 1,11 8,28 0,98 8,36 0,98
9 [Carnaxide (Norte) 8,40 1,27 9,17 1,08 8,84 1,04
10 |Casal da Choca 6,44 0,98 8,15 0,96 8,27 0,97
11 |Caxias 5,60 0,85 8,26 0,98 8,47 0,99
12 |Caxias - Laveiras 5,61 0,85 8,63 1,02 8,75 1,03
13 |Caxias (Curva do Ménaco) 7,81 1,18 8,89 1,05 11,07 1,30
14 |S. Marcos —Fabrica da Polvora 8,23 1,25 9,25 1,09 9,43 1,11
15 |Laje 8,14 1,23 8,12 0,96 9,48 1,11
16 |Leceia (Poente) 518 0,78 7,00 0,83 6,98 0,82
17 |Leido 5,56 0,84 7,49 0,88 7,38 0,87
18 |Murganhal 4,98 0,76 7,81 0,92 7,87 0,92
19 [Nova Qeiras 7,64 1,16 10,14 1,20 10,01 1,18
20 |Oeiras 8,81 1,34 11,00 1,30 10,72 1,26
21 |Oeiras (Nascente) 5,95 0,90 9,29 1,10 9,04 1,06
22 |Qeiras, Pago de Arcos 5,49 0,83 9,06 1,07 8,98 1,05
23 |Outurela-Portela 8,70 1,32 9,24 1,09 9,22 1,08
24 |Pago de Arcos 5,70 0,86 9,04 1,07 8,82 1,04
25 |Porto Salvo 5,70 0,86 7,76 0,92 7,74 0,91
26 |Queijas - Linda-a-Pastora 5,56 0,84 7,74 0,91 8,16 0,96
27 |Queluz de Baixo, Valejas 5,93 0,90 7,34 0,87 712 0,84
28 |Quinta da Fonte 5,27 0,80 8,45 1,00 8,36 0,98
29 |Quinta da Gandarela 6,70 1,01 8,57 1,01 8,37 0,98
30 |Quinta da Moura 5,25 0,80 7,98 0,94 7,91 0,93
31 |Sé&o Julido da Barra - Marina 10,07 1,53 11,68 1,38 12,36 1,45
32 |Taguspark 6,42 0,97 8,48 1,00 8,54 1,00
33 |Taguspark 6,92 1,05 7,77 0,92 7,84 0,92
34 |Talaide 5,84 0,88 7,30 0,86 7,34 0,86
35 |Tercena - Fabrica da Pdlvora 6,01 0,91 7,60 0,90 7,14 0,84
36 |Tercena (Norte) 6,59 1,00 7,45 0,88 7,01 0,82
37 |Urbanizagéo de Cabanas 8,45 1,28 9,47 1,12 9,65 1,13
38 |Valejas 6,74 1,02 8,27 0,98 8,09 0,95
39 |VilaFria 5,30 0,80 7,22 0,85 7,27 0,85
40 |Vila Fria (Sul) 5,57 0,84 7,40 0,87 7,68 0,90
Valor médio 6,60 1,00 8,46 1,00 8,51 1,00
DP 1,46 0,22 1,18 0,14 1,28 0,15
MAX 10,39 1,57 11,68 1,38 12,36 1,45
MIN 4,85 0,74 6,83 0,81 6,68 0,78

Xiii




QUADROS SINTESE — VALORES MEDIOS ENTRE OS CENTROIDES E CENTRALIDADES

Xiv



MC1 - Situagdo atual: distancias do percurso em transporte individual (km)

coD AGLM Valor Médio MC1 | Indice MC1
1 |(Residual) 6,39 0,89
2 Algés (rio) 9,76 1,35
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e Dafundo 8,41 1,17
4 Bairro da Pedreira Italiana 6,44 0,89
5 Barcarena 6,04 0,84
6 Barcarena - Leceia 6,19 0,86
7 Barcarena (Sul) 5,83 0,81
8 Carnaxide 727 1,01
9 Carnaxide (Norte) 7,72 1,07
10 Casal da Choca 7,00 0,97
11 Caxias 6,26 0,87
12 Caxias - Laveiras 6,14 0,85
13 Caxias (Curva do Ménaco) 8,24 1,14
14 S. Marcos — Fabrica da Pélvora 9,06 1,26
15 Laje 9,84 1,37
16 Leceia (Poente) 5,96 0,83
17 Leido 6,23 0,86
18 Murganhal 5,50 0,76
19 Nova Oeiras 8,34 1,16
20 Qgiras 9,29 1,29
21 Qeiras (Nascente) 7,10 0,99
22 Qeiras, Paco de Arcos 6,03 0,84
23 Outurela-Portela 8,29 1,15
24 Pago de Arcos 6,89 0,96
25 Porto Salvo 6,87 0,95
26 Queijas - Linda-a-Pastora 5,97 0,83
27 Queluz de Baixo, Valejas 7,03 0,98
28 Quinta da Fonte 6,13 0,85
29 Quinta da Gandarela 6,44 0,89
30 Quinta da Moura 5,93 0,82
31 S&o Juligo da Barra - Marina 10,47 1,45
32 Taguspark 7,55 1,05
33 Taguspark 8,19 1,14
34 Talaide 6,72 0,93
35 Tercena - Fabrica da Pélvora 6,79 0,94
36 Tercena (Norte) 7,55 1,05
37 Urbanizagéo de Cabanas 9,28 1,29
38 Valejas 6,76 0,94
39 Vila Fria 6,20 0,86
40 |Vila Fria (Sul) 6,02 0,84
Valor médio 7,20 1,00
DP 1,28 0,18
MAX 10,47 1,45
MIN 5,50 0,76
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MC2 - Situagdo atual: tempo médio corrente do percurso em transporte individual (min.)

coD AGLM Valor Médio MC2 | Indice MC2
1 |(Residual) 9,51 0,83
2 |niges (rio) 12,65 110
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e Dafundo 11,94 1,04
4 Bairro da Pedreira ltaliana 9,74 0,85
5 Barcarena 8,69 0,76
6 Barcarena - Leceia 9,71 0,85
7 Barcarena (Sul) 8,33 0,73
8 Carnaxide 11,25 0,98
9 Carnaxide (Norte) 11,69 1,02
10 Casal da Choca 12,29 1,07
11 Caxias 8,73 0,76
12 Caxias - Laveiras 9,27 0,81
13 Caxias (Curva do Ménaco) 11,56 1,01
14 S. Marcos — Fabrica da Pélvora 14,31 1,25
15 Laje 30,56 2,67
16 Leceia (Poente) 10,34 0,90
17 Leido 10,96 0,96
18 Murganhal 793 0,69
19 Nova Oeiras 12,55 1,10
20 Qgiras 12,01 1,05
21 Qeiras (Nascente) 10,40 0,91
22 Qeiras, Paco de Arcos 9,30 0,81
23 Outurela-Portela 14,64 1,28
24 Pago de Arcos 10,68 0,93
25 Porto Salvo 12,22 1,07
26 Queijas - Linda-a-Pastora 8,84 0,77
27 Queluz de Baixo, Valejas 10,63 0,93
28 Quinta da Fonte 10,35 0,90
29 Quinta da Gandarela 10,04 0,88
30 Quinta da Moura 8,46 0,74
31 S&o Juligo da Barra - Marina 13,59 1,19
32 Taguspark 13,43 1,17
33 Taguspark 12,87 1,12
34 Talaide 11,19 0,98
35 Tercena - Fabrica da Pélvora 10,05 0,88
36 Tercena (Norte) 9,94 0,87
37 Urbanizagéo de Cabanas 14,51 1,27
38 Valejas 10,52 0,92
39 Vila Fria 10,71 0,93
40 Vila Fria (Sul) 11,93 1,04
Valor médio 11,46 1,00
DP 3,51 0,31
MAX 30,56 2,67
MIN 7,93 0,69
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MC3 - Situagdo atual: velocidade média corrente do percurso em transporte individual (km/h)

CoD AGLM Valor Médio MC3 indice MC3
1 [(Residual) 41,19 1,06
2 |Agés (rio) 45,87 118
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e Dafundo 41,64 1,07
4 Bairro da Pedreira Italiana 39,96 1,03
5 Barcarena 4215 1,09
6 Barcarena - Leceia 38,45 0,99
7 Barcarena (Sul) 42,55 1,10
8 Carnaxide 37,07 0,96
9 Carnaxide (Norte) 38,84 1,00
10 Casal da Choca 34,83 0,90
11 Caxias 43,46 1,12
12 Caxias - Laveiras 40,07 1,03
13 Caxias (Curva do Ménaco) 43,63 1,13
14 S. Marcos - Fabrica da Pélvora 38,68 1,00
15 Laje 18,52 0,48
16 Leceia (Poente) 35,82 0,92
17 Leido 35,46 0,91
18 Murganhal 41,94 1,08
19 Nova Oegiras 38,97 1,01
20 Oeiras 46,26 1,19
21 Qeiras (Nascente) 40,15 1,04
22 Qeiras, Pago de Arcos 38,77 1,00
23 Outurela-Portela 32,95 0,85
24 Pago de Arcos 38,31 0,99
25 Porto Salvo 32,96 0,85
26 Queijas - Linda-a-Pastora 40,71 1,05
27 Queluz de Baixo, Valejas 39,99 1,03
28 Quinta da Fonte 33,72 0,87
29 Quinta da Gandarela 37,77 0,97
30 Quinta da Moura 4221 1,09
31 S&o Julido da Barra - Marina 46,73 1,21
32 Taguspark 34,95 0,90
33 Taguspark 39,83 1,03
34 Talaide 37,90 0,98
35 Tercena - Fabrica da Polvora 41,12 1,06
36 Tercena (Norte) 44,83 1,16
37 Urbanizag&o de Cabanas 39,18 1,01
38 Valejas 37,92 0,98
39 Vila Fria 3513 0,91
40 |Vila Fria (Sul 29,75 0,77
Valor médio 38,76 1,00
DP 4,96 0,13
MAX 46,73 1,21
MIN 18,52 0,48
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MC4 - Situagdo atual: tempo médio em vazio do percurso em transporte individual (km/h)

COoD AGLM Valor Médio MC4 indice MC4
1 [(Residual) 8,30 0,97
2 Algés (rio) 10,55 1,23
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e Dafundo 9,74 1,14
4 Bairro da Pedreira Italiana 8,04 0,94
5 Barcarena 7,38 0,86
6 Barcarena - Leceia 7,65 0,89
7 Barcarena (Sul) 7.1 0,83
8 Carnaxide 8,79 1,03
9 Carnaxide (Norte) 9,25 1,08
10 Casal da Choca 8,95 1,04
11 Caxias 743 0,87
12 Caxias - Laveiras 7,56 0,88
13 Caxias (Curva do Ménaco) 8,87 1,03
14 S. Marcos - Fabrica da Pélvora 10,93 1,28
15 Laje 10,91 1,27
16 Leceia (Poente) 7.1 0,83
17 Leido 7,63 0,89
18 Murganhal 6,70 0,78
19 Nova Oegiras 9,74 1,14
20 Oeiras 10,22 1,19
21 Qeiras (Nascente) 8,50 0,99
22 Qeiras, Pago de Arcos 6,84 0,80
23 Outurela-Portela 9,50 1,11
24 Pago de Arcos 8,53 1,00
25 Porto Salvo 8,49 0,99
26 Queijas - Linda-a-Pastora 7,64 0,89
27 Queluz de Baixo, Valejas 8,79 1,03
28 Quinta da Fonte 5,74 0,67
29 Quinta da Gandarela 8,57 1,00
30 Quinta da Moura 7,20 0,84
31 S&o Julido da Barra - Marina 11,14 1,30
32 Taguspark 9,01 1,05
33 Taguspark 9,38 1,09
34 Talaide 8,36 0,98
35 Tercena - Fabrica da Polvora 8,61 1,00
36 Tercena (Norte) 8,35 0,97
37 Urbanizagéo de Cabanas 11,14 1,30
38 Valejas 9,14 1,07
39 Vila Fria 7,70 0,90
40 Vila Fria (Sul) 7,37 0,86
Valor médio 8,57 1,00
DP 1,29 0,15
MAX 11,14 1,30
MIN 5,74 0,67
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MCS5 - Situagdo atual: velocidade média em vazio do percurso em transporte individual (km/h)

COoD AGLM Valor Médio MC5 indice MC5
1 [(Residual) 46,12 0,92
2 |Agés (rio) 55,09 110
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e Dafundo 50,65 1,01
4 Bairro da Pedreira Italiana 47,54 0,95
5 Barcarena 48,61 0,97
6 Barcarena - Leceia 48,51 0,97
7 Barcarena (Sul) 48,84 0,97
8 Carnaxide 48,72 0,97
9 Carnaxide (Norte) 49,71 0,99
10 Casal da Choca 46,31 0,92
1 Caxias 50,46 1,01
12 Caxias - Laveiras 48,31 0,96
13 Caxias (Curva do Ménaco) 56,14 1,12
14 S. Marcos - Fabrica da Pélvora 50,11 1,00
15 |Laje 51,63 103
16 Leceia (Poente) 52,67 1,05
17 Leido 49,80 0,99
18 Murganhal 48,96 0,98
19 Nova Oeiras 50,51 1,01
20 Oeiras 53,79 1,07
21 Oeiras (Nascente) 48,90 0,97
22 Qeiras, Paco de Arcos 52,06 1,04
23 Outurela-Portela 51,19 1,02
24 Pago de Arcos 48,04 0,96
25 Porto Salvo 49,29 0,98
26 Queijas - Linda-a-Pastora 46,50 0,93
27 Queluz de Baixo, Valejas 47,83 0,95
28 Quinta da Fonte 62,12 1,24
29 Quinta da Gandarela 44,60 0,89
30 Quinta da Moura 48,95 0,98
31 S&o0 Juligo da Barra - Marina 56,32 1,12
32 Taguspark 52,50 1,05
33 Taguspark 54,94 1,09
34 Talaide 48,38 0,96
35 Tercena - Fabrica da Pélvora 47,03 0,94
36 |Tercena (Norte) 53,22 1,06
37 Urbanizagéo de Cabanas 50,49 1,01
38 Valejas 43,58 0,87
39 Vila Fria 48,46 0,97
40 Vila Fria (Sul) 50,34 1,00
Valor médio 50,18 1,00
DP 3,45 0,07
MAX 62,12 1,24
MIN 43,58 0,87
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MCS6 - Situagdo futura: distancias do percurso em transporte individual (km)

CoD AGLM Valor Médio MC6 indice MC6
1 [(Residual) 7,24 0,88
2 |Agés (rio) 9,32 113
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e Dafundo 9,77 1,19
4 Bairro da Pedreira Italiana 7,76 0,94
5 Barcarena 6,89 0,84
6 Barcarena - Leceia 6,78 0,82
7 Barcarena (Sul) 6,86 0,83
8 Carnaxide 8,42 1,02
9 Carnaxide (Norte) 9,47 1,15
10 Casal da Choca 8,41 1,02
11 Caxias 7,24 0,88
12 Caxias - Laveiras 7,32 0,89
13 Caxias (Curva do Ménaco) 9,54 1,16
14 S. Marcos - Fabrica da Pélvora 7,90 0,96
15 Laje 9,24 1,12
16 Leceia (Poente) 6,66 0,81
17 Leido 7,09 0,86
18 Murganhal 6,53 0,79
19 Nova Oegiras 10,64 1,29
20 Oeiras 10,58 1,29
21 Qeiras (Nascente) 9,03 1,10
22 Qeiras, Pago de Arcos 7,31 0,89
23 Outurela-Portela 12,12 1,47
24 Pago de Arcos 8,11 0,99
25 Porto Salvo 7,99 0,97
26 Queijas - Linda-a-Pastora 7,01 0,85
27 Queluz de Baixo, Valejas 8,69 1,06
28 Quinta da Fonte 7,31 0,89
29 Quinta da Gandarela 7,83 0,95
30 Quinta da Moura 6,54 0,80
31 S&o Julido da Barra - Marina 11,63 1,41
32 Taguspark 8,41 1,02
33 Taguspark 9,01 1,10
34 Talaide 7,54 0,92
35 Tercena - Fabrica da Polvora 8,41 1,02
36 Tercena (Norte) 8,55 1,04
37 Urbanizagéo de Cabanas 7,64 0,93
38 Valejas 8,63 1,05
39 Vila Fria 6,45 0,78
40 Vila Fria (Sul) 713 0,87
Valor médio 8,23 1,00
DP 1,37 0,17
MAX 12,12 1,47
MIN 6,45 0,78




MC?7 - Situagdo futura: tempo médio corrente do percurso em transporte individual (min.)

coD AGLM Valor Médio MC7 | indice MC7
1 |(Residual) 6,27 0,89
2 |Algés (rio) 8,75 124
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e Dafundo 8,16 1,16
4 Bairro da Pedreira Italiana 7,00 0,99
5 Barcarena 590 0,84
6 Barcarena - Leceia 5,67 0,80
7 Barcarena (Sul) 6,33 0,90
8 Carnaxide 7,39 1,05
9 Carnaxide (Norte) 8,24 117
10 Casal da Choca 7,16 1,01
11 Caxias 6,59 0,93
12 Caxias - Laveiras 6,60 0,93
13 Caxias (Curva do Ménaco) 8,30 1,18
14 S. Marcos - Fabrica da Pélvora 6,98 0,99
15 |Laje 77 1,09
16 Leceia (Poente) 5,50 0,78
17 Leido 5,73 0,81
18 Murganhal 5,88 0,83
19 Nova Oeiras 9,43 1,34
20 Oeiras 9,52 1,35
21 Oeiras (Nascente) 7,88 1,12
22 Oeiras, Pago de Arcos 6,33 0,90
23 Outurela-Portela 8,49 1,20
24 Paco de Arcos 7,09 1,00
25 Porto Salvo 6,44 0,91
26 Queijas - Linda-a-Pastora 6,21 0,88
27 Queluz de Baixo, Valejas 7,62 1,08
28 Quinta da Fonte 5,48 0,78
29 Quinta da Gandarela 6,85 0,97
30 Quinta da Moura 6,00 0,85
31 S3o Julido da Barra - Marina 10,31 1,46
32 Taguspark 7,01 0,99
33 Taguspark 7,39 1,05
34 Talaide 6,36 0,90
35 Tercena - Fabrica da Pélvora 7,39 1,05
36 Tercena (Norte) 7,35 1,04
37 Urbanizagéo de Cabanas 6,51 0,92
38 Valejas 7,74 1,10
39 Vila Fria 5,18 0,73
40 Vila Fria (Sul) 5,62 0,80
Valor médio 7,06 1,00
DP 1,18 0,17
MAX 10,31 1,46
MIN 518 0,73




MC8 - Situagdo futura: velocidade média corrente do percurso em transporte individual (km/h)

CoD AGLM Valor Médio MC8 indice MC8
1 [(Residual) 4452 1,00
2 |piges (o) 52,18 117
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e Dafundo 45,05 1,01
4 Bairro da Pedreira Italiana 44,02 0,99
5 Barcarena 4329 0,97
6 Barcarena - Leceia 42,67 0,96
7 Barcarena (Sul) 44 86 1,01
8 Carnaxide 42,88 0,96
9 Carnaxide (Norte) 41,94 0,94
10 Casal da Choca 42,00 0,94
11 Caxias 46,57 1,04
12 Caxias - Laveiras 44,69 1,00
13 Caxias (Curva do Ménaco) 49,61 1,11
14 S. Marcos - Fabrica da Pélvora 45,33 1,02
15 Laje 43,57 0,98
16 Leceia (Poente) 4532 1,02
17 Leido 45,41 1,02
18 Murganhal 4515 1,01
19 Nova Oegiras 45,30 1,02
20 Oeiras 50,49 1,13
21 Qeiras (Nascente) 43,95 0,99
22 Qeiras, Pago de Arcos 45,58 1,02
23 Outurela-Portela 35,71 0,80
24 Pago de Arcos 43,71 0,98
25 Porto Salvo 42,68 0,96
26 Queijas - Linda-a-Pastora 4443 1,00
27 Queluz de Baixo, Valejas 4342 0,97
28 Quinta da Fonte 43,32 0,97
29 Quinta da Gandarela 42,31 0,95
30 Quinta da Moura 46,35 1,04
31 S&o Julido da Barra - Marina 51,82 1,16
32 Taguspark 4527 1,01
33 Taguspark 46,68 1,05
34 Talaide 4547 1,02
35 Tercena - Fabrica da Polvora 43,48 0,97
36 Tercena (Norte) 45,84 1,03
37 Urbanizag&o de Cabanas 46,04 1,03
38 Valejas 41,67 0,93
39 Vila Fria 42,27 0,95
40 Vila Fria (Sul) 39,77 0,89
Valor médio 44,62 1,00
DP 2,93 0,07
MAX 52,18 1,17
MIN 35,71 0,80
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MC9 - Situacdo futura: tempo médio em vazio do percurso em transporte individual (min.)

COoD AGLM Valor Médio MC9 indice MC9
1 [(Residual) 5,25 0,86
2 Algés (rio) 8,23 1,35
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e Dafundo 7,40 1,21
4 Bairro da Pedreira Italiana 5,63 0,92
5 Barcarena 4,86 0,80
6 Barcarena - Leceia 472 0,77
7 Barcarena (Sul) 5,05 0,83
8 Carnaxide 6,25 1,02
9 Carnaxide (Norte) 6,74 1,11
10 Casal da Choca 5,89 0,97
11 Caxias 5,55 0,91
12 Caxias - Laveiras 5,40 0,89
13 Caxias (Curva do Ménaco) 7,78 1,28
14 S. Marcos - Fabrica da Pélvora 5,86 0,96
15 Laje 6,73 1,10
16 Leceia (Poente) 4,89 0,80
17 Leido 516 0,85
18 Murganhal 484 0,79
19 Nova Oegiras 8,01 1,31
20 Oeiras 8,97 147
21 QOeiras (Nascente) 6,65 1,09
22 Qeiras, Pago de Arcos 5,55 0,91
23 Outurela-Portela 7,41 1,21
24 Pago de Arcos 5,88 0,96
25 Porto Salvo 5,63 0,92
26 Queijas - Linda-a-Pastora 5,19 0,85
27 Queluz de Baixo, Valejas 6,22 1,02
28 Quinta da Fonte 5,36 0,88
29 Quinta da Gandarela 5,64 0,92
30 Quinta da Moura 4,99 0,82
31 S3o Julido da Barra - Marina 10,05 1,65
32 Taguspark 6,24 1,02
33 Taguspark 6,89 1,13
34 Talaide 5,59 0,92
35 Tercena - Fabrica da Pélvora 6,01 0,99
36 Tercena (Norte) 6,42 1,05
37 Urbanizaco de Cabanas 5,76 0,94
38 Valejas 6,04 0,99
39 Vila Fria 4,51 0,74
40 Vila Fria (Sul) 473 0,78
Valor médio 6,10 1,00
DP 1,21 0,2
MAX 10,05 1,65
MIN 4,51 0,74
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MC10 - Situagdo futura: velocidade média em vazio do percurso em transporte individual (km/h)

CoD AGLM Valor Médio MC10|  indice MC10
1 [(Residual) 49,86 0,97
2 Algés (rio) 55,80 1,08
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e Dafundo 54,78 1,06
4 Bairro da Pedreira Italiana 48,01 0,93
5 Barcarena 4917 0,95
6 Barcarena - Leceia 50,05 0,97
7 Barcarena (Sul) 47,92 0,93
8 Carnaxide 50,05 0,97
9 Carnaxide (Norte) 48,92 0,95
10 Casal da Choca 47,94 0,93
11 Caxias 50,49 0,98
12 Caxias - Laveiras 48,80 0,95
13 Caxias (Curva do Ménaco) 56,66 1,10
14 S. Marcos - Fabrica da Pélvora 50,36 0,98
15 Laje 51,20 0,99
16 Leceia (Poente) 53,74 1,04
17 Leido 54,58 1,06
18 Murganhal 49,29 0,96
19 Nova Oegiras 50,67 0,98
20 Oeiras 55,58 1,08
21 Qeiras (Nascente) 50,03 0,97
22 Qeiras, Pago de Arcos 52,15 1,01
23 Outurela-Portela 51,54 1,00
24 Pago de Arcos 49,43 0,96
25 Porto Salvo 52,38 1,02
26 Queijas - Linda-a-Pastora 50,98 0,99
27 Queluz de Baixo, Valejas 48,64 0,94
28 Quinta da Fonte 58,05 1,13
29 Quinta da Gandarela 48,66 0,95
30 Quinta da Moura 49,49 0,96
31 S&o Julido da Barra - Marina 58,09 1,13
32 Taguspark 54,52 1,06
33 Taguspark 57,03 1,11
34 Talaide 53,28 1,03
35 Tercena - Fabrica da Polvora 48,23 0,94
36 Tercena (Norte) 51,81 1,01
37 Urbanizag&o de Cabanas 52,74 1,02
38 Valejas 46,41 0,90
39 Vila Fria 51,29 1,00
40 Vila Fria (Sul) 51,02 0,99
Valor médio 51,49 1,00
DP 2,98 0,06
MAX 58,09 1,13
MIN 46,41 0,90
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MC11 - Situagdo atual: distancias do percurso em transporte coletivo (km)

CoD AGLM Valor Médio MC11|  indice MC11
1 [(Residual) 6,39 0,89
2 Algés (rio) 9,76 1,35
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e Dafundo 8,41 1,17
4 Bairro da Pedreira Italiana 6,44 0,89
5 Barcarena 6,04 0,84
6 Barcarena - Leceia 6,19 0,86
7 Barcarena (Sul) 5,83 0,81
8 Carnaxide 727 1,01
9 Carnaxide (Norte) 7,72 1,07
10 Casal da Choca 7,00 0,97
11 Caxias 6,26 0,87
12 Caxias - Laveiras 6,14 0,85
13 Caxias (Curva do Ménaco) 8,24 1,14
14 S. Marcos - Fabrica da Pélvora 9,06 1,26
15 Laje 9,84 1,37
16 Leceia (Poente) 5,96 0,83
17 Leido 6,23 0,86
18 Murganhal 5,50 0,76
19 Nova Oegiras 8,34 1,16
20 Oeiras 9,29 1,29
21 Qeiras (Nascente) 7,10 0,99
22 Qeiras, Pago de Arcos 6,03 0,84
23 Outurela-Portela 8,29 1,15
24 Pago de Arcos 6,89 0,96
25 Porto Salvo 6,87 0,95
26 Queijas - Linda-a-Pastora 5,97 0,83
27 Queluz de Baixo, Valejas 7,03 0,98
28 Quinta da Fonte 6,13 0,85
29 Quinta da Gandarela 6,44 0,89
30 Quinta da Moura 5,93 0,82
31 S&o Julido da Barra - Marina 10,47 1,45
32 Taguspark 7,55 1,05
33 Taguspark 8,19 1,14
34 Talaide 6,72 0,93
35 Tercena - Fabrica da Polvora 6,79 0,94
36 Tercena (Norte) 7,55 1,05
37 Urbanizagéo de Cabanas 9,28 1,29
38 Valejas 6,76 0,94
39 Vila Fria 6,20 0,86
40 Vila Fria (Sul) 6,02 0,84
Valor médio 7,20 1,00
DP 1,28 0,18
MAX 10,47 1,45
MIN 5,50 0,76
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MC12 - Situagdo atual: tempo médio do percurso em transporte coletivo (min.)

COD AGLM Valor Médio MC12|  indice MC12
1 (Residual) 6,39 0,89
2 Algés (rio) 9,76 1,35
3 Algés, Linda-a-Velha, Miraflores, Cruz Quebrada e Dafundo 8,41 1,17
4 Bairro da Pedreira Italiana 6,44 0,89
5 Barcarena 6,04 0,84
6 Barcarena - Leceia 6,19 0,86
7 Barcarena (Sul) 5,83 0,81
8 Carnaxide 7,27 1,01
9 Carnaxide (Norte) 7,712 1,07
10 Casal da Choca 7,00 0,97
11 Caxias 6,26 0,87
12 Caxias - Laveiras 6,14 0,85
13 Caxias (Curva do Ménaco) 8,24 1,14
14 Fabrica da Pélvora 9,06 1,26
15 Laje 9,84 1,37
16 Leceia (Poente) 5,96 0,83
17 Leido 6,23 0,86
18 Murganhal 5,50 0,76
19 Nova Oeiras 8,34 1,16
20 Qeiras 9,29 1,29
21 Oeiras (Nascente) 7,10 0,99
22 Oeiras, Pago de Arcos 6,03 0,84
23 Outurela-Portela 8,29 1,15
24 Paco de Arcos 6,89 0,96
25 Porto Salvo 6,87 0,95
26 Queijas - Linda-a-Pastora 5,97 0,83
27 Queluz de Baixo, Valejas 7,03 0,98
28 Quinta da Fonte 6,13 0,85
29 Quinta da Gandarela 6,44 0,89
30 Quinta da Moura 5,93 0,82
31 S&o Julido da Barra - Marina 10,47 1,45
32 Taguspark 7,55 1,05
33 Taguspark 8,19 1,14
34 Talaide 6,72 0,93
35 Tercena - Fabrica da Pélvora 6,79 0,94
36 Tercena (Norte) 7,55 1,05
37 Urbanizag&o de Cabanas 9,28 1,29
38 Valejas 6,76 0,94
39 Vila Fria 6,20 0,86
40 Vila Fria (Sul) 6,02 0,84
Valor médio 7,20 1,00
DP 1,28 0,18
MAX 10,47 1,45
MIN 5,50 0,76
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