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prefacio

Pedro Santana Lopes

Presidente da Camara Municipal de Lisboa

Desde a primeira hora em que assumi funcgdes de
Presidente da Camara Municipal de Lisboa que pro-
curei desenvolver uma frente, metddica e criativa,
de combate aos graves problemas de mobilidade em
Lisboa que tdo negativo impacto tém na qualidade
da vida dos Lisboetas, no ambiente e no desenvolvi-
mento econdmico da Cidade.

Trés anos e meio depois os resultados sdo visiveis.
Construimos o Tunel do Marqués, o Tunel do Régo
e 0 desnivelamento da Marechal Gomes da Costa;
desbloqueamos, finalmente!, a Av. Santos e Castro
no Lumiar, que liga a Segunda-Circular ao eixo Nor-
te-Sul; cridamos o novo Regulamento de Cargas e
Descargas; construimos parques de estacionamento
em altura e em profundidade, nas zonas mais criti-
cas da Cidade; lancdmos a pioneira restricdo ao tran-
sito automével no Bairro Alto, em Alfama, na Bica e
em Santa Catarina; e constituimos as bases da Auto-
ridade Metropolitana de Transportes.

Todas estas obras resultam de um trabalho interli-
gado, estratégico, cuidado. A cada caso correspon-
deram estudos de ambito diferente. Sdo alguns des-
ses documentos que em bom tempo se compilam
nesta obra e se disponibilizam ao publico num exer-
cicio de transparéncia que sempre estimulei na
minha vida politica e que deve ser a conduta habi-
tual dos poderes publicos.

A mobilidade vai aumentar, a circulagao vai tor-
nar-se mais fluida, haver4 melhoras no transito e no
estacionamento, com estas solu¢des. O planeamen-
to evitou interveng8es casuisticas e os estudos fun-
damentaram a urgéncia das medidas. S6 assim foi
possivel intervir na Cidade, de forma ordenada e
ambientalmente sustentavel.

Dos estudos fez-se obra. Deste livro, que 0s relne,
far-se-a utilidade publica.



Maria Eduarda Napoledo

Vereadora do Licenciamento Urbanistico, Reabilitacdo Urbana,

Planeamento Urbano, Planeamento Estratégico,
Espacos Verdes e Protec¢cdo Ambiental
Camara Municipal de Lisboa

O planeamento da mobilidade constitui parte inte-
grante da politica municipal de ordenamento do
territério e de urbanismo, bem como dos instrumen-
tos de gestdo que a concretizam. O planeamento
necessario a Cidade de Lisbhoa, como em qualquer
grande cidade, constitui um verdadeiro desafio, pela
complexidade e pela necessidade de aplicacdo de um
conjunto de metodologias eficazes, conhecedoras e
abrangentes.

O presente estudo dedicado ao “desafio” da mobi-
lidade, integrado na colecgdo de Estudos Urbanos -
Lisboa XXI, constitui mais um documento em que se
reflecte 0 enorme trabalho da presente Autarquia
para a resolugéo dos problemas estruturais da Cidade
de Lisboa.

Um estudo que resulta da associacdo de multiplas
colaboragdes com a Vereagéo responsavel pelo Pelou-
ro dos Transportes, da EMEL, da Carris e do Metro-
politano de Lisboa, integrando o trabalho desenvolvi-
do no sector da Mobilidade e Transportes para a revi-
sdo do Plano Director Municipal e para a elaboracdo
do Plano de Mobilidade.

O trabalho comega por uma caracterizagdo desen-
volvida de forma metodologicamente exemplar. Base-
ando-se na caracterizacdo socio-demogréfica, do
emprego e de outros indicadores como a evolugdo do
consumo de combustivel, da taxa de motorizagdo de
Lisboa e de outros indicadores relativos a residentes e
nédo residentes em Lisboa, sdo analisadas sucessiva-
mente as redes viaria, de transporte colectivo e pedo-
nal, o estacionamento e o problema da mobilidade
nos bairros.

Para cada um destes capitulos apresentam-se pri-
meiro os sintomas e o diagnostico ao nivel das carén-
cias, incoeréncias e desempenho. Seguem-se os prin-
cipios orientadores e as medidas a adoptar para resol-
ver 0s problemas detectados.

Sdo muitas e variadas as conclusdes que se conse-
guem obter com todos estas fases de avaliacao e diag-
nostico. No que se refere a rede viaria, é importante
aqui referir a definicio para a zona ribeirinha e para
as colinas, das redes estruturantes e de distribuicdo a
implementar, articuladas com as redes de distribuicdo
de 1°, 2° e 3° niveis.

Em relacdo a rede de transportes sdo relacionados
os diversos sistemas de transporte ferroviario, fluvial,

rodoviario com as redes principais de transportes
urbanos das Companhias do Metropolitano e da
Carris de Lisboa.

Para o sistema de estacionamento séo pela primei-
ra vez abordados de forma integrada, ndo s6 o esta-
cionamento de residentes e de visitantes, na via publi-
ca e nos parques existentes e a criar como a sua rela-
¢do com o tempo através da consideracdo dos esta-
cionamentos de curta, média e longa duracdo.

Todo um trabalho executado ao nivel concelhio,
inteiramente informado sobre o entorno e o contex-
to da Area Metropolitana que associa de forma inova-
dora, estudos de natureza estratégica e de planea-
mento. Nele, as componentes constituidas pelo uso
do solo e pelo estacionamento constituiram as princi-
pais balizas dinamizadoras da analise.

Constitui um bom exemplo a demonstracdo e o
estudo de uma nova Linha das Colinas, destinada a
consolidacdo dos bairros histéricos em termos de
acessibilidades e de revitalizacdo da sua populacéo.

Mas este trabalho tem também o valor acrescenta-
do das medidas propositivas para responder as neces-
sidades de uma Metropole como Lisboa. Segundo o
presente estudo: “Em Lisboa, sdo realizadas diaria-
mente cerca de 2,3 milhGes de viagens com pelo
menos um extremo dentro do seu perimetro”. Um
nimero bem representativo da complexidade e
importancia das soluces propostas que incluem a
optimizagdo do desempenho de todas as redes exis-
tentes e das que sdo necessarias criar; politicas para
renovacdo de geragdes nos bairros historicos e de
regresso da habitagdo e emprego as zonas bem servi-
das por transportes colectivos; aplicacdo de modelos
policéntricos de equipamentos, servi¢os e empregos e
a inclusdo dos estudos de impactes de trafego e de
transportes.

No presente trabalho, Lisboa é profundamente
analisada de uma maneira exaustiva, completa, justi-
ficada e cientifica. O planeamento dos transportes, da
circulacéo e de estacionamento urbanos da cidade é
pela primeira vez abordada através do conceito mais
vasto da Mobilidade.

O meu louvor ao autor, Prof. José Manuel Viegas, a
toda a sua equipa de trabalho e a todos os que torna-
ram possivel este documento de trabalho que torna
mais rica a gestdo da Cidade de Lisboa.



Antonio Carlos Monteiro

Vereador doTransito, Higiene Urbana e Residuos Soélidos,Espaco Publico,

Reparagdo e Manutengao e Gestdo Cemiterial

Presidente da EMEL

A evolucéo das sociedades criou novas expectativas
mas também novos problemas na area da mobilida-
de urbana. Os territérios das grandes cidades trans-
formaram-se e a mobilidade das pessoas ganhou
novas formas e novas exigéncias, mais complexas,
que urge resolver. E fundamental compreender
como essas mudancas afectam os cidadaos e as comu-
nidades em que se inserem, sendo que Lisboa pode
e deve ser vista como uma cidade paradigmatica nes-
te aspecto.

A CML com a colaboragdo da EMEL entendeu
aprofundar o estudo desta problematica, tendo
encomendado um Estudo Conducente ao Plano de
Mobilidade de Lisboa. Este estudo assentou em duas
vertentes fundamentais; uma primeira de diagnosti-
co e proposta de medidas a curto prazo; e uma
segunda que assenta no plano propriamente dito de
caracter prospectivo e que indica orientacdo para
investimentos nos proximos anos.

O Plano de Mobilidade para Lisboa, cujos princi-
pais aspectos constam desta publica¢do, é um teste-
munho do evidente esfor¢o de planeamento ao lon-
go dos tltimos quatro anos em relagdo a mobilidade
urbana e deve ser entendido como um instrumento
fundamental para a gestdo da Cidade.

Face ao diagnéstico realizado, a CML com a
EMEL foi desde logo, e ainda neste mandato, avan-
¢ando com algumas medidas: condicionou ao tran-
sito varios bairros historicos (Bairro Alto; Alfama;
St.@ Catarina/Bica); iniciou projectos e a construgdo
de silos automoveis (Calgada do Combro; Portas do
Sol; Damasceno Monteiro e Chdo do Loureiro); ela-
borou um novo regulamento de cargas e descargas;

introduziu o programa Lx Porta-a-Porta (que per-
mite uma maior e melhor mobilidade do cidadao
em varios bairros de Lisboa); iniciou testes para
novos separadores fisicos para os corredores Bus
(Rua da Junqueira), alargou o sistema Gertrude
(Areeiro); e introduziu um novo meio de pagamen-
to tarifado da Via Verde para as cargas e descargas e
estacionamento em geral.

No ambito da mobilidade o planeamento é fun-
damental, e este estudo com informacdo actual e
com propostas — algumas ambiciosas — tem que nos
fazer a todos pensar nas solugBes que tém de ser
adoptadas em matérias como o estacionamento e
transportes publicos.

A mobilidade urbana — ou a falta dela — preocupa
de modo particular qualquer autarca. Cada vez mais,
a mobilidade tem a ver directamente com os direitos
de cidadania, numa sociedade onde cada pessoa €
considerada como um ser movel, onde a capacidade
de acesso ao local do trabalho, de residéncia e de
lazer podem mesmo pdr em causa a liberdade do
cidadao, que tem de ser obviamente preservada e
defendida por quem exerce o poder. Por isso mes-
mo, a mobilidade deve passar a ser entendida, em
pleno século XXI, como um dos novos direitos de
cidadania, em Lisboa como no Mundo.

O acompanhamento deste estudo da TIS foi reali-
zado através de uma comissdo — constituida pela
CML, a EMEL, a CARRIS e o Metropolitano de Lis-
boa — a quem nos cabe agradecer a inestimavel con-
tribuicdo, sem a qual ndo teria sido possivel alcangar
tdo valiosos resultados, a favor de Lisboa e de todos
os lisboetas.



José Manuel Viegas

TIS.pt

E por todos reconhecido que as condicfes em
que a mobilidade se exerce em Lisboa e no seu
entorno metropolitano sdo deficientes. Generica-
mente, pode dizer-se que ha queixas sistematicas
por parte de todos 0s grupos de utentes desse sis-
tema, qualquer que seja 0 modo dominante de
transporte que utilizam, ainda que as reclamages
variem entre uns e outros. Todos concordam que é
preciso fazer qualquer coisa, mas ndo tem estado
disponivel uma visdo global do sistema e uma pro-
posta coerente de intervencao.

O sistema de mobilidade urbana em qualquer
cidade de grande dimensdo apresenta niveis eleva-
dos de complexidade e de reactividade, ou seja, as suas
componentes sdo fortemente inter-dependentes, e
qualquer modificacdo no desempenho de uma das
componentes da origem a modificagdes rapidas
dos comportamentos dos agentes que antes a usa-
vam, bem como dos que, usando anteriormente
outra componente do sistema, véem nessa mudan-
¢a uma oportunidade para obter um pouco mais
de qualidade nas suas deslocagdes.

Mas, para além das fortes relagdes internas ao sis-
tema de mobilidade, ha implicagdes muito fortes,
ainda que mais lentas, sobre o sistema de usos de
solo, com a procura sistematica das localizacdes de
melhor acessibilidade pelas actividades de maior
poder econémico e geradoras de trafego, muitas
vezes sem que haja a capacidade de gerir bem a
soma de todas as solicitagbes, que rapidamente se
revelam excessivas. Também sobre a qualidade do
ambiente é forte o impacto do sistema de mobili-
dade, sendo frequentemente esquecido como dife-
rentes formas de a organizar vdo conduzir a dife-
rentes niveis de qualidade, quer do ar que respira-
mos quer do espaco publico de que usufruimos.

O trabalho que aqui se apresenta é a resultante
de dois projectos cronolégica e conceptualmente
encadeados, desenvolvidos entre o inicio do Verdo
de 2003 e o final de 2004: a revisdo do Plano Direc-
tor Municipal (sector Mobilidade e Transportes) e
0 Plano de Mobilidade de Lisboa. No essencial, o
primeiro aponta o rumo e o segundo completa a
avaliacdo quantitativa, concretiza propostas e defi-
ne os parametros das intervencdes.

Como é bem conhecido, a mobilidade em Lisboa
ndo € exercida apenas por residentes ou solicitada
apenas por empresas e equipamentos situados nos
seus limites administrativos, sendo muitas vezes
guestionada a pertinéncia de execucgdo destes estu-
dos a escalas (concelhias) inferiores & da Area
Metropolitana. A nossa resposta € relativamente
simples: faz todo o sentido, e as suas recomendacdes
podem ter uma elevada eficacia, desde que subja-
cente a sua execugdo haja uma informacgéo razoa-
vel sobre o entorno (solicitagdes, tensdes) do con-
celho em que se trabalha. Foi assim que procede-
mos, mas naturalmente as propostas apresentadas
sdo apenas as que cabem no dominio de compe-
téncias, exclusivas ou partilhadas, da administracéo
local de Lisboa.

Demos inicio a estes trabalhos na convicgéo clara
de que se abria uma oportunidade favoravel para
desenvolver um conjunto de propostas de inter-
vencdo que pudessem contribuir, ndo tanto para
melhorias rapidas, mas sim para uma mudancga de
rumo no sentido de assegurar uma evolucdo coe-
rente, com ideias claras quanto as balizas entre as
quais se pretende fazer o caminho e quanto a natu-
reza preferencial dos instrumentos de traccdo e
controlo nesse mesmo caminho.

Para além das dificuldades habituais de obtencéo
de informacédo actualizada e fidvel — no presente
sem duavida muito menores que no passado, 0s
principais desafios deste trabalho foram a busca da
coeréncia na visao do que se pretende e no conjun-
to de instrumentos de intervencédo que se propoe,
e da forma de articulagdo e apresentacdo das anélises e
das propostas em multiplos dominios, tendo em
vista a captacdo pelos cidadaos leitores e pelos deci-
sores politicos da absoluta necessidade dessa coe-
réncia e dos principais vectores de intervencao pre-
conizados.

E por isso um trabalho em que se associam ele-
mentos de natureza estratégica e elementos de
natureza tactica ou de planeamento. Sem o enqua-
dramento conceptual e a afirmacdo de rumos
dados pelos primeiros, os segundos resultam soltos
e de aplicacdo arbitraria, como tantas vezes sucede
nos dominios da intervencdo urbanistica e de



transportes no nosso pais. Nesses casos, a ineficacia
do planeamento é inevitavel.

A primeira grande opcao de trabalho foi a de
comegcar por afirmar um conjunto de principios
orientadores, primeiro a nivel geral do sistema de
mobilidade, e depois em declinagdo para cada uma
das suas componentes proprias ou de interfaces
com outros sistemas, nomeadamente o de usos de
solo. Todas as avaliagdes e propostas de interven-
¢do apresentadas foram balizadas por estes princi-
pios, 0s quais constituiram assim a trave mestra do
sistema de garantia de coeréncia. Por essa mesma
razdo, temos mantido desde a primeira hora a insis-
téncia de que os principios orientadores devem
integrar o regulamento do PDM.

A segunda grande opgéo foi a de identificar e tra-
tar com especial acuidade as componentes do sis-
tema de mobilidade que constituem as suas princi-
pais alavancas, no sentido de que mais fortemente
condicionam a geracdo de trafego e as opcoes
modais dos viajantes. Essas componentes sao a arti-
culagdo com os usos de solo e o estacionamento,
havendo assim grande desenvolvimento no trata-
mento destas questdes e uma inflexdo estratégica
relativamente ao passado nas orientaces que ai se
preconizam.

A maior facilidade de representacdo grafica e
legibilidade das redes de infra-estruturas, sejam
rodoviarias, sejam ferroviarias, torna sempre esses
os elementos mais mediaticos dos planos. No caso
presente, a grande novidade relativamente a rede
rodoviaria € no entanto de menor impacto grafico:
trata-se de assumir claramente que a hierarquiza-
¢do das varias componentes da rede ndo é apenas
questdo de defini¢do de perfil transversal, mas sim
de desempenho funcional que tem de ser assegu-
rado, se necessario com um conjunto de medidas
de gestao e fiscalizagao.

Na rede de Metropolitano propde-se uma nova
Linha das Colinas, que resulta do entendimento de
gue ha um conjunto de bairros histéricos com gra-
ves problemas de acessibilidade, em perda acelera-
da de populacdo e para os quais é urgente dar
inicio a um programa de revitalizagdo. Pretenden-
do-se manter o essencial do caracter e da imagem

desses bairros, ndo € possivel doté-los de oferta de
estacionamento (ou mesmo de capacidade de aces-
so rodoviario) semelhantes a que hoje se adopta
em novas urbanizagdes, pelo que a caréncia de
acessibilidade deve ser suprida com o recurso a um
sistema de metropolitano, mais ligeiro e capaz de
vencer maiores pendentes que o existente. A con-
jugacdo desta oferta com o regime de densificacdo
selectiva na proximidade das estagbes — prevista no
dominio das articulagdes com os usos de solo —
constituem elementos centrais do que se espera
possa vir a ser uma estratégia publica de revitaliza-
cdo daqueles bairros, com caracter de prioridade.

Também se propdem orientacdes claras para uma
modificacdo da topologia e implantacdo das redes
de transporte colectivo de superficie, em melhor
complementaridade as redes pesadas, e com maior
atencdo a cobertura espacial dos bairros.

O transporte colectivo enfrenta actualmente um
problema novo, na medida em que tem de atender
bem a duas procuras distintas: por um lado, a dos
cidaddos idosos, em percentagem crescente da
populacdo da cidade e frequentemente sem outras
opcdes de mobilidade motorizada; e por outro, a
dos cidadéos com acesso ao automaovel individual,
a quem é necessario oferecer um servico que lhes
seja suficientemente agradavel para poder ser livre-
mente escolhido. Mas os requisitos destes dois seg-
mentos — proximidade no primeiro caso, frequén-
cia e rapidez no segundo - sdo suficientemente
diferentes para que s6 uma resposta com segmen-
tacdo da oferta possa ser eficiente. E nesse sentido
gue se preconiza a evolucao do servigo.

J& acima se referiu o risco de perda de eficacia
das medidas propostas pela sua aplicagdo desarti-
culada. Mas, para além disso, ha que ter a nogéo
clara de que o corpo sobre o qual se intervém esta
vivo, e evolui com vontade propria, pelo que a
dosagem e a propria combinagdo dos estimulos
(que as intervengdes propostas constituem) tem de
estar continuamente em reavaliacdo e reajuste,
face as respostas que suscitam.

Para que tal possa ser feito com sucesso, quatro
componentes sdo indispensaveis: em primeiro lugar,
definir objectivos mensuraveis para o desempenho do



sistema, quer na optica dos cidaddos, quer na do ges-
tor publico do sistema, o que ja foi feito nestes tra-
balhos; em segundo lugar, realizar uma forte divulga-
¢do e discussdo publica destes trabalhos e das suas pro-
postas, contribuindo para uma mais generalizada
percepcdo da multiplicidade e interligacdo dos pro-
blemas e da necessidade de solugdes integradas; em
terceiro lugar, assegurar a monitorizagao regular desse
desempenho, publicando os resultados dessas avaliagGes
e apontando as medidas desejaveis para a correcgdo
do rumo; e, finalmente, montar e dotar dos meios
necessarios uma agéncia que tenha por missao a gestdo
do Plano de Mobilidade, isto é a concretizagdo das pro-
postas, a monitorizacdo do desempenho e o reajuste
daquelas propostas. Ndo é possivel esperar que 0s
servicos em linha da Camara Municipal, que tém
que gerir todas as solicitagdes didrias e que por isso
adoptam inevitavelmente posi¢bes conservadoras,
sejam eles proprios os agentes da mudanca, que se
reconhece necessaria mas pode sempre ir sendo
adiada “s6 mais um dia”.

Em conclusdo, ha que referir que estes foram
dois projectos apaixonantes, pela complexidade e
dimensdo do desafio, pelas dificuldades técnicas
que obrigaram a superar, até pelas dificuldades que
fomos sentindo de transmissdo da mensagem aos
nossos interlocutores nos servigos técnicos, feliz-
mente de forma decrescente a medida que a absor-
cdo desta nova abordagem se ia concretizando.
Desejo alias registar que sempre tivemos nesse dié-
logo a abertura de espirito para a discussdo aberta
e leal, e até frequentemente a curiosidade e o entu-
siasmo para aprofundar algumas questdes para
além do estritamente necessario face a agenda do
dia. Mas o sentimento dominante é o da profunda
coesdo e empenho da equipa que tive o prazer de
dirigir. Todos sabemos que ha projectos que mar-
cam as nossas vidas e que, sendo este claramente
um desses projectos, nos sentimos orgulhosos de
nele termos estado tdo envolvidos.
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Introducao

O presente documento compila o trabalho desen-
volvido pela empresa TIS.pt, enquadrado em dois
estudos globais de mobilidade referentes a cidade
de Lisboa: a Revisdo do Plano Director Municipal de
Lisboa-Sector Mobilidade e Transportes e o Plano
de Mobilidade de Lisboa, estando organizado em
capitulos de acordo com as grandes questdes que
determinam as solicitagdes sobre o sistema de trans-
portes e as respostas nas varias componentes de ser-
vigo, a saber:

Na seccdo A é apresentada a CARACTERIZACAO
DEMOGRAFICA E SOCIO-ECONOMICA DE LISBOA
e dos concelhos da AML, com especial incidéncia
nas vertentes referentes a demografia, ao emprego e
grandes polos geradores e a dependéncia funcional
de Lisboa;

A seccdo B trata da andlise dos PADROES DE
MOBILIDADE da populacao residente em Lisboa e
da populacdo da AML que realiza viagens com extre-
mo em Lisboa ou com passagem por Lisboa. Tem
dois capitulos: uma breve descri¢do da metodologia
adoptada para a caracterizacdo dos padrdes de
mobilidade actuais, e os principais indicadores de
mobilidade.

A seccdo C analisa a ARTICULACAO ENTRE
TRANSPORTES E USOS DO SOLO, com especial
relevancia para a relagdo com a intensidade de edi-
ficacdo, que origina volumes de trafego automovel
excessivos para as vias por onde se pretendem escoar,
e também para casos em que o desenho urbano
adoptado cria dificuldades de servico ao interior dos
bairros pelo transporte colectivo de superficie;

As seccOes D e E dizem respeito, respectivamente,
a caracterizacdo da REDE VIARIA e da REDE DE
TRANSPORTES COLECTIVOS, onde se caracteriza
as suas evolugdes recentes (expansdo das redes) e a

forma como estas tém vindo a ser mais (ou menos)
utilizadas, assim como os seus niveis de desempenho
actuais;

A seccdo F é dedicada a REDE PEDONAL, anali-
sando-se a importancia do modo pedonal nos siste-
mas de mobilidade de Lisboa e a provisdo das infra-
estruturas a si associadas;

A seccdo G trata da anélise do ESTACIONAMEN-
TO, sendo estimada a oferta total na cidade, a pro-
cura que sobre esta impende e o regime de procura
por parte da populagdo residente e da populacéo
nao residente em Lisboa;

A MOBILIDADE NOS BAIRROS é analisada na sec-
¢do H, sendo definidos critérios para a amarragdo
dos bairros as redes de transportes, em especial a
rede de transportes colectivos, em condi¢fes ade-
quadas aos ritmos de vida da cidade e dos seus habi-
tantes;

A seccdo | trata da andlise da LOGISTICA URBA-
NA, sistema que em Lisboa, como na maioria das
cidades, tem sido sistematicamente relegada para
um plano de menor importancia nas politicas urba-
nas de transportes, ndo obstante representar uma
fraccdo importante do sistema de transportes e
mobilidade da cidade de Lisboa e ser uma compo-
nente essencial para o seu bom funcionamento;

A INTERACGAO DO SISTEMA DETRANSPORTES
(CIDADE E SUA ENVOLVENTE) € analisada na sec-
¢do J, assumindo um papel muito importante para o
sistema de transportes e mobilidade de Lisboa pois
permite trazer para a cidade (e vice-versa) um con-
junto muito significativo de pessoas que aqui execu-
tam as mais variadas funcdes, dependendo o desem-
penho do sistema de transportes interno a cidade do
sistema de transportes na sua envolvente;
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Na seccdo K sdo apresentadas orientacdes relativas
a MONITORIZAGAO E DESEMPENHO DO SISTEMA,
ferramenta essencial para possibilitar uma gestdo
eficaz do sistema de mobilidade e que deve ainda
servir outro principio importante que € o da deseja-
vel informagdo ao publico, com caréacter regular. O
conhecimento antecipado de que a informacéo
sobre o desempenho serd recolhida e divulgada
constitui 0 primeiro instrumento de pressdo para a
qualidade na gestdo de cada uma das componentes
do sistema pelos seus responsaveis.

A seccdo L compila as CONCLUSOES E PROXI-
MOS PASSOS, englobando as principais conclusdes
e as propostas do presente estudo, em ambos 0s
casos desagregados por subsistemas de transportes.
Nesta seccdo sdo também apontados 0s préoximos
passos a seguir ao nivel da monitorizacdo e da gestao
por objectivos, da informag&o ao publico e do envol-
vimento e responsabilizacdo dos varios agentes com
intervencgdo na gestdo do sistema de transportes.

A estrutura interna da maioria dos capitulos apre-
sentados é semelhante, sendo realizado em primei-
ro lugar o Diagnostico do desempenho actual de
cada subsitema, seguido da enumeracéo dos Princi-
pios Orientadores a ter em consideracao na defini-
cdo das Medidas a Adoptar propostas.

Este estudo néo encerra, em si mesmo, a chave
para a resolucdo da mobilidade em Lisboa; antes,
tem como propdsito constituir um programa de
medidas e ac¢des de gestdo tendentes a melhora-la
em Lisboa. E importante enfatizar que o sucesso de
muitas das medidas preconizadas depende da
monitorizacdo constante da sua eficacia e do seu
nivel de desempenho por parte das Autoridades
Municipais e dos operadores de transporte, e da
adopcdo dos necessarios ajustes para responder
com eficacia a evolucdo das situagbes envolventes.

Com efeito, é consensual reconhecer que, no caso
de Lisboa, os problemas de mobilidade e transportes
assumem uma expressdo critica no funcionamento
da cidade e na qualidade de vida dos cidad&os, sen-
do também conhecido de mdltiplas experiéncias
estrangeiras que estes problemas ndo sdo resollveis
pela simples construcdo de mais infra-estruturas.
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1.

ZONAMENTO ADOPTADO
EM LISBOA E NA AML

Zonamento em lisboa

A divisdo administrativa do concelho de Lisboa em
53 freguesias ndo é a mais adequada para os estudos
gue se relacionem com as analises s6cio-econémicas
e de mobilidade, quer porque individualmente as fre-
guesias do centro tradicional ja ndo tém massa critica
suficiente (algumas das freguesias da Baixa Pombali-
na tém menos de 1.000 habitantes), quer porque as
freguesias exteriores se caracterizam por quantitati-

vos populacionais muito elevados e por padrdes de
ocupagdo de usos do solo muito dispares.

Nesse contexto, resulta clara a necessidade de se
adoptar um zonamento distinto da freguesia, zona-
mento esse que tem de reflectir as diferencgas de tipo
de ocupacéo dos usos do solo (e niveis de ocupagao
ja atingidos), mas também balanceia o seu nivel de
detalhe com a necessidade de permitir a compreen-
sdo das andlises gréficas e com o grau de complexi-
dade na definicdo dos modelos explicativos.

1. Zonamento do Plano de Mobilidade — Unidades de Andlise Base e Agregadas

A
N

Fonte: TIS.pt, com base nos estudos desenvolvidos pela CML




Por outro lado, porque se pretende tanto quan-
to possivel a articulagdo do presente estudo com
0s estudos actualmente em desenvolvimento pela
Cémara Municipal de Lisboa, optou-se por utilizar
o zonamento defendido nos estudos de “Analise e
Interpretacdo Socio-Urbanistica da Cidade de Lis-
boa” e “Estudo sobre o Mercado Imobiliario na
Area Metropolitana de Lisboa”, zonamento esse
que dividiu a cidade em 40 Unidades de Analise.

A figura 1 apresenta o zonamento adoptado para
o concelho de Lisboa. Da sua analise verifica-se que
este zonamento se traduz numa reparticdo equili-
brada do territério concelhio.

2. Zonamento adoptado para a AML

A
N

Fonte: TIS.pt

Zonamento da AML

Uma vez que as diferentes freguesias da Area
Metropolitana de Lisboa se relacionam de forma
bastante diversa com a cidade de Lisboa, e néo sen-
do possivel considerar um zonamento a freguesia
por ser muito detalhado, procurou-se construir um
zonamento que permitisse identificar conjuntos de
freguesias homogéneas no que respeita:

1. as dinamicas recentes de populagio e emprego;

2. as suas relacdes de dependéncia relativamente
a Lisboa;

3. aos corredores de transporte (individual e colec-
tivo) utilizados preferencialmente.
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A figura 2 apresenta o zonamento adoptado para a
Area Metropolitana de Lisboa. Na Margem Norte do
Tejo foram consideradas 16 zonas, enquanto que na
Margem Sul foram identificadas 10 zonas. Quanto
mais proximo de Lisboa, de menor dimensao sdo as
zonas, uma vez que a maior proximidade fisica se tra-

2.

CARACTERIZACAO SOCIO-
DEMOGRAFICA DA POPULACAO DA
AML E DO CONCELHO DE LISBOA

Da AML

Evolucédo da Populacéo

Nos ultimos 20 anos, a populagdo da AML passou
de 2,5 para quase 2,7 milhdes de pessoas (ver Figu-
ra 3), sendo que o crescimento mais significativo
ocorreu entre 1991 e 2001 (+6% da populagdo). A
analise do crescimento populacional da AML Norte
(sem Lisboa) e da AML Sul evidenciam o mesmo
tipo de comportamento, ainda que a primeira apre-

3. Evolucéo da Populagé@o em Portugal, na AML e em
Lisboa entre 1981 e 2001

POPULAGAO

1981 1991 2001

LISBOA 807.900 663.400 564.700
-18% -15%

AML NORTE 1.109.500 1.236.400 1.403.400
(sem Lishoa) 11% 14%

AML SUL 584.600 640.500 714.600
10% 12%

AML 2.502.000 2.540.300 2.682.700
2% 6%

PORTUGAL 9.833.000 9.867.100  10.356.100
CONTINENTAL 0,3% 5%

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais, 1981-2001

duz numa maior dependéncia destas relativamente a
Lisboa (ou seja, mais viagens).

Ainda que este zonamento tenha sido sustentado
em analises desagregadas a freguesia (sempre que a
informacdo estava disponivel), optou-se por utilizar
0 zonamento referido para efeitos de caracterizagdo
socio-demogréfica.

sente crescimentos ligeiramente superiores. A gran-
de excepcéo a este padrao de crescimento generali-
zado é o concelho de Lisboa, o qual perdeu 30% da
populagdo nos Gltimos 20 anos.

Analisando a varia¢do da populagdo em cada um
dos concelhos da AML, é possivel verificar que:

M O aumento populacional na AML (+ 6% entre
1991 e 2001) esta a ocorrer sobretudo a custa do
crescimento dos concelhos da segunda coroa; estes
crescimentos decorrem das politicas individuais de
cada municipio, mas estdo também associados a
construcdo de novas infra-estruturas rodo e ferro-
viarias, destacando-se neste contexto Sintra (+ 39%
entre 1991 e 2001), Sesimbra (+ 37%), Alcochete (+
27%), Seixal (+ 28%), Mafra (+ 24%), Palmela (+
21%) e Vila Franca de Xira (+ 18%). Este compor-
tamento é também resultado da auséncia de politi-
cas de desenvolvimento urbanistico concertadas a
escala metropolitana;

m Para além de Lisboa — que viu diminuida a sua
populacdo em cerca de 100 mil habitantes entre 1991
e 2001 (-15% da populagdo) — também alguns dos
concelhos da primeira coroa de expansdo apresen-
tam decréscimos populacionais ou niveis de cresci-
mento inferiores & média nacional (+5%). A esse res-
peito, basta considerar que entre 1991 e 2001, os con-
celhos da Amadora (-4%), Odivelas (+2%) e Loures
(+3%), Barreiro (-8%) e Moita (+3%) apresentam
niveis de crescimento populacional inferiores ao cres-
cimento médio do pais. Este fenémeno é tanto mais
evidente quando se consideram as zonas definidas
para a presente andlise, uma vez que até as freguesias
de concelhos que a partida parecem ter crescimentos
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1. A este respeito, ver
figura 4.

positivos, apresentam decréscimos populacionais
importantes®(p.e., Algés no concelho de Oeiras).
Esta tendéncia de crescimento das zonas periféri-
cas ainda é mais significativo quando se analisa a
evolucdo populacional para as zonas em analise (ver
Figura 4), as quais agregam as freguesias dos dife-
rentes concelhos. As zonas que constituiram a pri-
meira fase de expansdo da Area Metropolitana de

Lisboa apresentam diminuicBes significativas da
populacdo, enquanto que as zonas anteriormente
de caracteristicas mais rurais apresentam cresci-
mentos significativos (também porque a base de
partida é menor), traduzindo a deslocacdo da popu-
lagdo para zonas cada vez mais periféricas (e por-
tanto, normalmente, mais mal servidas pelo trans-
porte colectivo).

4. Crescimentos Populacionais entre Censos Populacionais para o Zonamento Adoptado (periodo 1991-2001)

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais, 1991 e 2001
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Evolugado da Populacéo por Grandes Grupos Etarios

Da andlise da distribuicdo da populagdo ao con-
celho em 2001 distribuida por grandes grupos etarios
resulta evidente o maior envelhecimento da popula-
cdo de Lisboa relativamente aos outros concelhos:

Com efeito, apenas 52% da populacao residen-
te em Lisboa tem idade entre os 25 e 0s 64 anos,
enguanto que nos restantes concelhos este valor é
sempre superior a 54% (em Vila Franca de Xira
atinge-se o0 valor maximo de 58%);

Em contraponto, 24% dos habitantes de Lisboa
em 2001 tinham mais de 65 anos, enquanto que nos
restantes concelhos este valor ndo ultrapassa os 19%
(na Azambuja). Se a percentagem de populagdo em
idade activa se tem mantido relativamente inaltera-
da desde 1981 (52% do total da populacéo), a popu-
lacdo com mais de 65 anos tem aumentado substan-
cialmente nas duas Ultimas décadas (ver figura 5):
14% em 1981, 19% em 1991 e 24% em 2001 no con-
celho de Lisboa.

Daqui se conclui que a populacdo de Lisboa,
para além do facto de ter cada vez mais reduzida,
esta a ficar progressivamente mais idosa, 0 que, ndo
sendo obrigatoriamente mau, configura estratégias
de actuacdo (e cenérios futuros) adequados a esta
realidade.

De Lisboa
Populacédo e Densidade Populacional em Lisboa

Os cerca de 564.600 habitantes que residem em
Lisboa conduzem a uma densidade bruta global de
78,0 hab./ha, valores estes que surgem bastante
reduzidos se atendermos a que cidades europeias
como Londres, Paris ou Barcelona apresentam den-
sidades habitacionais iguais ou superiores a 150
hab./ha?. Note-se que, no caso de Lisboa, na deter-
minagdo desta area bruta foram retiradas todas as
BGRI que correspondem a espagos de média a gran-
de dimensdo ndo ocupados da cidade, como sejam
o Aeroporto, Monsanto, jardins, cemitérios ou ala-
medas. Ja para 0s seus congéneres europeus apenas
foram retirados os grandes parques periféricos.

Da sua andlise é de destacar que:

Na maioria das Unidades de Andlise, as densi-
dades populacionais existentes sdo bastante bai-
xas (com valor médio de 78 hab/ha), se atender-
Mos a que estamos em meio urbano;

As Unidades de Analise com densidades
populacionais mais elevadas sao ainda, € apesar
da perda continuada de populagédo, as zonas mais
antigas da cidade, onde o tecido urbano muito
denso e os fogos de menor dimensdo conduzem a

5. Evolucao da Percentagem da Populagdo com mais
de 65 anos em Lisboa

2% 133.300
20% 124,600
15% 115,500
10%
5%
0%
1981 1991 2001

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais, 1981-2001

densidades relativamente elevadas: Arroios (215
hab./ha), Bairro Alto (193 hab./ha), Sdo Vicente
(169 hab/ha), Beato/Centro (163 hab./ha) e Cas-
telo (153 hab./ha);

Com densidades intermédias surgem o Areeiro,
Campo de Ourique e Benfica com valores proximos
dos 145 hab./ha. A Estrela tem ja um valor relativa-
mente mais baixo, cerca de 130 hab./ha;

Quando se consideram os quantitativos popu-
lacionais absolutos, sdo as zonas de Benfica (37.400
hab. em 2001), Olivais (36.700 hab.), Chelas
(34.700 hab.) e Arroios (33.400 hab.) que se des-
tacam. Em 2001, a zona do Parque das Nacdes ain-
da apresentava quantitativos populacionais relati-
vamente reduzidos. E de admitir que este valor seja
hoje bastante superior (a Parque Expo estima que
venham a residir nesta area cerca de 25.000 habi-
tantes em 2010). De realcar que, apesar de algu-
mas das Unidades referidas apresentarem niveis
populacionais mais expressivos, a densidade popu-
lacional é ainda relativamente baixa; estdo neste
caso, Chelas, Olivais, Avenidas Novas e Sdo Domin-
gos de Benfica.
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2. Londres — 148
hab./ha; Paris — 200
hab./ha; Barcelona —
152 hab./ha em
http://iwww.
demographia.
com/db-dense-
nhd.htm, 2004-04-20.
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6. Densidade Populacional nas Unidades de Analise — 2001

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais de 2001

Populagao por Grandes Grupos Etéarios

Na figura 7 apresenta-se a percentagem da popu-
lacdo entre os 25 e 0s 65 anos em cada uma das Uni-
dades de Andlise tendo em conta a populagdo
recenseada em 2001. Importa destacar que:

B Para além da ja anteriormente referida dimi-
nuicdo populacional de Lisboa, é de destacar a for-
te tendéncia de envelhecimento da sua populacao,
quer face ao contexto metropolitano, quer no que
respeita a sua evolugdo temporal:

[ 24% dos habitantes da cidade de Lisboa tin-
ham mais de 65 anos em 2001, enquanto que
nos restantes concelhos da AML este valor nun-
ca ultrapassa os 19%;

[l Nas duas ultimas décadas, aumento do peso
da populacdo idosa: 14% em 1981, 19% em
1991 e 24% em 2001,

[ Indices de envelhecimento muito acentua-
dos nas zonas mais centrais da cidade e no
corredor ribeirinho ocidental. Apenas as zonas
de expansdo urbanistica mais recentes apresen-
tam indices inferiores a 1.

I As Unidades de Analise com maiores percen-
tagens de populagdo com idade inferior a 14 anos
sdo0 as zonas de expansdo mais recente, situadas
em toda a coroa exterior do concelho, destacando-
se pelos valores elevados que atingem as zonas de
Carnide Norte (17%), Lumiar Norte (19%) e Mon-



7. Percentagem de Populacgao entre 0s 25 e 0s 65 anos — Unidades de Andlise

A
N

i:l Lirnrioden e Aruiiee

Sy rxoania 38 Db

E Cotraro man Lt e
B S

E % 0 poOpRARCE) EETE g S anoa
e 65 oo

Patardagem de poguligio

enire o4 23 e o8

ES anoi (Cenaon e 1000k
% a X%

I
I L WS

. e

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais, 1991 e 2001

santo (19%). Pelo contréario, as Unidades de Anali-
se mais centrais e nas zonas em gque a expansao
urbana ocorreu nos anos 60 a 80 apresentam niveis
de incidéncia da populagdo com menos de 14 anos
iguais ou inferiores a 10% do total,

I Esta tendéncia é comum ao escaldo etario
seguinte, verificando-se que as Unidades de Analise
com maior percentagem de populacdo jovem
(entre os 14 e 24 anos) estdo no eixo Campo Gran-
de-Lumiar. Também Chelas, Oriente e Carnide Nor-
te apresentam percentagens mais elevadas;

1 Pelo contrério, a populagdo com mais de 65
anos concentra-se sobretudo nas zonas mais cen-
trais da cidade mas também ao longo de todo o
corredor ribeirinho ocidental, onde a percentagem

de populagdo com mais de 65 anos € superior a 25%
da populacdo total. E também de destacar ainda a
zona de Alvalade, na qual a percentagem de popu-
lacdo idosa atinge o valor maximo (33%);

m A anélise do Indice de Envelhecimentos para as
diferentes zonas da cidade demonstra o envelheci-

mento populacional verificado (ver figura 8), uma
vez que dominam as Unidades de Analise com
niveis de envelhecimento superiores a 1. Em mui-
tas das Unidades de Andlise a proporgado é superior
a 3 idosos por cada crianga. Apenas nas Unidades de
Anélise periféricas de expanséo recente, este indice
de Envelhecimento € inferior a 14.
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3. O indice de
Envelhecimento
consiste na relacdo
entre a populagéo
com mais de 65 anos
e a populacdo com
0 a 14 anos

4. Note-se que o
indice de
envelhecimento da
AML era, em 2001,
proximo de 1,03.



24

8. indice de Envelhecimento (Relac&o entre a Populacdo com Mais de 65 anos e a Populagéo com 0 a 14 anos) -

Unidades de Analise

A
N

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais, 1991 e 2001

9. Evolugédo da dimensdo média da familia em Lisboa

1970 1981 1991 2001
Populagdo 760.150 807.940 663.390  564.660
Familias 234,020 285.960 245.070  234.450
Dimensdo média

da familia 32 28 2,7 24

Fonte: Censos Populacionais, 1970 a 2001

Evolucéo da Dimens&o Média da Familia

Na figura 9 apresenta-se a evolugédo da dimensédo
média da familia em Lisboa entre 1970 e 2001. Da
sua analise resulta evidente a redugdo acentuada
da dimensdo média da familia, a qual passa de 3,2
pessoas por agregado em 1970 para 2,4 em 2001.
E de referir que o periodo em que o decréscimo é
maior coincide com a década de maior reducao
das taxas de nascimento.

Da anélise da evolugdo da dimensdo da familia em
Lisboa depreende-se que houve uma quebra signifi-
cativa da dimensdo das familias com mais de 2 ele-
mentos, as quais passaram a representar cerca de
38% dos agregados (quando em 1991, representa-
vam quase metade dos agregados).




3.

EMPREGO E PRINCIPAIS POLOS
GERADORES

No presente capitulo caracterizam-se as dindmicas
recentes do emprego no sector privado e na Admi-
nistragdo Publica nos concelhos que constituem a
AML. Em Lisboa, porque é fundamental conhecer a
sua distribuicdo no territério concelhio (e nas dife-
rentes Unidades de Analise), procurar-se-a localizar
com maior rigor este emprego.

Na AML

A analise da dinamica recente do emprego nos
concelhos da AML, suporta-se na seguinte informa-
¢do estatistica:

W Relativamente a0 emprego na Administracédo
Publica, foram considerados os resultados do 2.°
Recenseamento Geral da Administracdo Publica,
relativo a Dezembro de 1999, documento este ela-
borado pelo IDGAP;

® No que respeita aos dados do emprego no sec-
tor privado, recorreu-se as estatisticas do emprego
produzidas pela Direc¢do-Geral de Estudos, Estatis-
ticas e Planeamento do Ministério da Seguranga
Social e do Trabalho para os anos de 1991, 1995 e
2000, sendo este o Ultimo ano para o qual estdo dis-
poniveis as estatisticas do emprego.

Em 1999, trabalhavam na Administracdo Publica
nos concelhos da Area Metropolitana de Lisboa cer-
ca de 235 mil funcionérios, dos quais cerca de 54%
tinham emprego em Lisboa, num total de aproxima-
damente 128 mil funcionarios. Admite-se que entre
1999 e 2003 este nimero nao tenha apresentado alte-
ragdes muito significativas uma vez que, em termos
globais, os Ultimos anos se tém caracterizado pela
estagnagdo dos efectivos da Administragdo Publica.

Entre 1991 e 2000, o emprego privado da AML
cresceu cerca de 15%, passando de 717.800 postos
de trabalho para cerca de 825.300, sendo todavia de
assinalar uma ligeira retraccdo do emprego entre
1991 e 1995, a qual foi largamente compensada no
periodo seguinte (ver Figura 10).

Pelo contrario, em Lisboa, a perda do emprego
verificada entre 1991 e 1995 (-10%) apenas foi par-
cialmente compensada pelo crescimento verificado
no periodo seguinte (+5%), levando a que o balan-

10. Evolucdo do emprego no sector privado

1991 1995 2000

Lisboa 381.000 342.700 361.400
-10% (95/91) 5% (00/91)

AML 717.800 703.600 825.300
2% (95/91)  +15% (00/91)

Fonte: DEEP, Quadros de Pessoal

¢o da evolugdo do emprego entre 1991 e 2000 se tra-
duza na diminuicdo efectiva do total de emprego
privado na cidade de Lisboa, que passou de 381 mil
postos de emprego em 1991 para cerca de 361 mil
em 2000.

Na figura 11 apresenta-se a distribuicdo do empre-
go publico e privado pelos concelhos da AML, a
qual resulta da soma do emprego no sector privado
em 2000 com o emprego na Administracdo Publica
em 1999. E de referir que o concelho de Loures
inclui ainda a area do actual concelho de Odivelas,
uma vez que a informacao relativa a Odivelas apenas
esta disponivel para 2000, o que ndo permite a com-
paracdo dos resultados para os varios anos, sendo
isso significativo nas andlises subsequentes do
emprego no sector privado.

Da analise do emprego em 2000 é possivel refe-
rir que:

W Para além de Lisboa com cerca de 490 mil pos-
tos de trabalho (onde se concentra 46% do total de
emprego da AML), os concelhos de Sintra (86.800
postos de trabalho — 8% do total de emprego da
AML), Loures (75.300 — 7%) e Oeiras (74.100 —
7%) destacam-se dos restantes concelhos pelos seus
importantes quantitativos de emprego;

B E clara a distingdo entre os concelhos da Mar-
gem Sul e da Margem Norte no que respeita a inten-
sidade de localizagdo do emprego, verificando-se
que, em 2000, o conjunto dos nove concelhos da
Margem Sul concentrava apenas cerca de 17% do
total do emprego da AML. Com efeito, mesmo
Almada (39.900 postos de trabalho) e Setubal
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11. Emprego (Sector Publico e Privado) na AML — Estimativa para 2000

[A]l Conoshos da sl

S Ermpetg) nal Aduisisrachc Pachcs
# i Sacter Prvacia
#zambuja
Emprego na Administracdo Piblica
o mo Seclor Privada:
1008 12000
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Fonte: Ministério da Seguranca Social e do Trabalho, Departamento de Estudos, Estatisticas e Planeamento, 2000 e Recenseamento Geral da Administrag&o Pdblica, 1999
Nota: O concelho do Montijo tem um enclave entre os concelhos da Moita, Palmela e Alcochete, tendo-se optado pela representacéo da informagéo associada ao nicleo secundario.

(38.600), que sdo os concelhos com mais emprego
na Margem Sul, tém uma oferta global de emprego
inferior a Cascais ou a Amadora.

Seguidamente procurar-se-a caracterizar o empre-
go, naquilo que foram as suas principais tendéncias
de evolucgdo. Refira-se que esta andlise considera ape-
nas o emprego no sector privado, uma vez que nao
existem dados relativamente a forma como evoluiu o
emprego na Administra¢do Publica na década de 90.

Da variagdo do emprego entre 1991 e 1995 e
entre 1995 e 2000 destaca-se:

Entre 1991 e 1995:

m A diminui¢do dos efectivos empregados em
varios dos concelhos da AML, e nomeadamente, em
Lisboa (-11%), Setubal (-12%), Azambuja, Almada e
Moita (-9%) e Barreiro (-10%);

m Neste periodo é ja possivel detectar o cresci-
mento do emprego no concelho de Oeiras (+25%);

M O crescimento muito assinalavel do emprego
no concelho de Palmela (+96%) esta relacionado
com a construcdo da fabrica Auto-Europa, a qual foi
inaugurada em 1995.



Entre 1995 e 2000:

Inversdo da tendéncia de perda de emprego, com
todos os concelhos a apresentar evolugdo positiva do
emprego, destacando-se, neste contexto, o concelho
de Oeiras, com uma taxa de crescimento do emprego
privado de 84% (de cerca de 35 mil postos de
trabalho em 1995 evoluiu para quase 64 mil postos
de emprego privado em 2000), evolugao esta que esta
associada a assumida politica municipal de atrac¢do
de emprego qualificado para o concelho (quer no
corredor Algés-Miraflores, quer através da criagdo de
parques de escritorios da Quinta da Fonte e Tagus
Park, nas freguesias de Paco de Arcos e Porto Salvo);

Os concelhos mais industrializados e que tém
apostado na componente de armazenagem e logisti-
ca apresentam aumentos significativos nos quantita-
tivos de emprego: entre estes destacam-se Azambuja
(+77% do emprego), Vila Franca de Xira (+47%),
Palmela (+21%) e Alcochete (+28%), estes Ultimos
aproveitando a melhoria de acessibilidade e de cen-
tralidade proporcionada pela Ponte Vasco da Gama;

Na Margem Norte, também Sintra (+38%) e
Mafra (ainda que com uma base de emprego inicial
mais baixa) tém apresentado aumentos significati-
vos de emprego, o que coloca Sintra, em 2000,
como o segundo maior concelho em namero de
postos de trabalho, logo a seguir a Lisboa.

De modo a avaliar o crescimento do emprego
qualificado em cada um dos concelhos, da compa-
racdo entre a importéncia relativa do sector tercia-
rio qualificado (servi¢os as empresas e pessoas) no
total do emprego privado em 1991 e em 2001 é pos-
sivel constatar que:

Em 1991, apenas Lisboa (32% do total de
emprego era no emprego terciario qualificado),
Cascais (21%), Almada (17%) e Oeiras (16%) num
patamar inferior, apresentavam percentagens do
emprego terciario importantes; em todos os restan-
tes concelhos da AML o0 emprego no sector terciario
qualificado correspondia a entre 7% a 13% do total
de emprego privado do concelho;

Em 2000, verifica-se um importante reforgo da
componente terciéria superior em todos os concelhos
da AML, destacando-se entre estes Lisboa (43%),
Oeiras (38%) e Almada (33%). Num patamar ligei-
ramente inferior, sdo ainda de realgar os concelhos
de Cascais (27%) e Setubal (28%);

Entre 1991 e 2001, na AML, o patamar minimo
do emprego no sector privado, entendido como o
terciario qualificado de proximidade, evoluiu dos 7
a 13% do total de emprego privado no concelho,
para valores na ordem dos 12 a 15%.

Em Lisboa

Distribuicdo do Emprego Publico e Privado em Lisboa

A informacdo estatistica disponivel permite esti-
mar que o emprego em Lisboa ronde os cerca de
490 mil postos de trabalho, distribuidos entre a
Administrag&o Publica e o Sector Privado, conforme
se apresenta na Figura 12. E de referir que este total
de emprego configura o patamar minimo de empre-
go, uma vez que ndo estd aqui contabilizado o
emprego precéario e informal, o qual pelas suas
caracteristicas intrinsecas ndo é contabilizado pelas
estatisticas.

12. Emprego total no concelho de Lishoa

Privado

14%

Administracado
Publica

26%

Fonte: 2.° Recenseamento Geral da Administragéo Piblica, 1999 e DEEP do
Ministério da Seguranca Social e do Trabalho, 2000

Na Figura 13 apresenta-se a soma do emprego
publico e privado em cada uma das Unidades de
Andlise consideradas, mapa este que sintetiza 0s
mapas de emprego anteriores. Da sua andlise é pos-
sivel destacar que:

As maiores concentracdes de emprego (com
densidades superiores a 100 empregos/ha) ocorrem
na envolvente dos vales definidos pelas Av. da
Liberdade e Av. Almirante Reis, e até ao eixo trans-
versal definido pela Av. das Forcas Armadas e Av.
Estados Unidos da América. No conjunto destas 10
zonas esta concentrado cerca de metade do empre-
go da cidade, sendo de destacar neste contexto, a
zona das Avenidas Novas onde tém emprego aproxi-
madamente 70 mil pessoas (cerca de 15% do total
do emprego na cidade);

A zona da Baixa, vista tradicionalmente como
um importante pélo de emprego, é a segunda zona
com maior niumero de empregos, mas com valores
distantes dos verificados nas Avenidas Novas
(32.300 postos de emprego, cerca de 6% do total).
E de admitir que nos proximos anos, e a menos que
sejam tomadas medidas no sentido inverso, este
guantitativo venha ainda a diminuir em virtude da
anunciada transferéncia de alguns dos Ministérios
para outra localizag&o;
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W Existe ainda um segunda coroa de concentra-
¢do do emprego, com densidades entre os 50 e 100
empregados por hectare. Esta coroa é definida pelas
zonas de Alcantara, Santos, Estrela e Campo de
Ourique, na frente ribeirinha ocidental, e por Sdo
Domingos de Benfica, Campo Grande e Alvalade,
no corredor definido ao longo da 22 Circular;

M Uma vez que ainda estdo em fase de expansdo
e consolidagdo, as zonas do Oriente e Lumiar Sul
(que abrange a area do plano da Alta de Lisboa)
ainda ndo apresentam, em 2001, quantitativos de
emprego importantes.

13. Emprego (publico e privado) em Lishoa
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Fonte: TIS.pt

Principais P6los de Atracgéo na Cidade de Lisboa

A figura 14 apresenta a concentracdo dos estabele-
cimentos comerciais na cidade de Lisboa, sendo que
esta andlise tem por base a informacgédo constante na
base de dados disponibilizada pela Direc¢do Munici-
pal de Actividades Econémicas (DMAE) da CML.

A anaélise fina desta base de dados levanta o pro-
blema da data do seu carregamento, uma vez que
ndo inclui alguns dos espacos comerciais mais recen-
tes, nomeadamente o Centro Comercial Vasco da
Gama, na zona do Oriente. Todavia, a agregacdo da
informac&o relativa ao conjunto nas diferentes Uni-
dades de Analise constitui uma base solida para a
definicdo da propenséo de realizagdo de viagens por
motivo de compra, até porque muitas das alteragdes




pontuais séo compensadas pela evolugdo do conjun-
to (i.e., a mudanga de ramo de um estabelecimento
presente numa rua é compensada pela alteragdo no
estabelecimento comercial na rua ao lado). Comple-
mentarmente, duas ressalvas devem ser realizadas:

— Estes estabelecimentos comerciais ndo incluem
o sector HORECA (hotelaria, restauragdo e cafés).

— A dimensdo do espago comercial ndo é aqui
um indicador, valendo cada loja como uma unida-
de, sem se considerar a sua area comercial.

No conjunto da cidade, e tendo presente esta
informacéo, existiam cerca de 14 mil estabelecimen-
tos comerciais. Da anélise da Figura 14 é possivel
constatar a existéncia de uma forte concentragéo
de comércio no eixo definido pela Baixa (cerca de
1.100 estabelecimentos comerciais), Santa Marta

(1.000), Avenidas Novas (1.400) e Arroios (1.200).
No conjunto, estas quatro zonas concentravam cerca
de um terco das unidades comerciais da cidade.

Alguns dos bairros residenciais sao também impor-
tantes polos comerciais na cidade. Entre estes desta-
cam-se a zona de Campo de Ourique (900 estabele-
cimentos comerciais, que incluem o comércio con-
centrado no Centro Comercial das Amoreiras), as
zonas do Areeiro e Alvalade, respectivamente com
700 e 500 estabelecimentos comerciais, e a Unidade
de Anélise de Benfica, com 800 unidades comerciais.

As zonas mais proximas dos limites da cidade, e
portanto de expansdo mais recente, caracterizam-se
por menores quantitativos de estabelecimentos
comerciais, 0 que aponta para a existéncia de ape-
nas algum comércio de proximidade.

14. Namero de estabelecimentos comerciais nas unidades de analise
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4.

POTENCIAL HUMANO
EM LISBOA

Com o objectivo de determinar o potencial huma-
no de cada unidade de anélise, foi calculado o racio
entre o total de emprego e estudantes de cada zona
e a sua populacdo. Os resultados apresentam-se na
Figura 15, associados aos seguintes significados:

m Valores inferiores a 1 significam que em deter-
minada zona existem mais habitantes do que postos
de trabalho e estudantes;

 Valores proximos de 1 significam que na zona
em causa, 0s habitantes apresentam quantitativos
semelhantes aos do total de emprego e estudantes;

W Valores maiores que 1 significam que a zona
tem mais postos de emprego e de estudo do que
habitantes.

15. Relagdo entre o Emprego e os Estudantes e a Populagdo Residente em cada uma das Zonas
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No mapa foram colocados a cinza as zonas em
equilibrio (i.e. valores préximos de 1) que, como se
pode observar, sdo apenas 7 e ndo tem padréo defi-
nido nem correspondem a nenhum eixo em parti-
cular. Duas séo zonas histéricas muito consolidadas,
Castelo e Estrela, em que, talvez por estarem em coli-
nas onde os transportes publicos em meio pesado
ndo chegaram, o processo de terciarizagdo ndo se
expandiu. Outra zona é Monsanto/Benfica, a qual
se supde circunstancialmente em equilibrio. Ja Alva-
lade e Areeiro correspondem a bons exemplos de
planeamento urbano (anos 50-60) e distribuigdo de
usos de solo. A zona do Oriente é outro caso de bom
planeamento, sendo um exemplo mais recente. Por
fim, em Marvila, com uma populacéo envelhecida e
resistente, persistem algumas unidades do sector
secundario, que traduziram este equilibrio.

.

DEPENDENCIA FUNCIONAL
DO EMPREGO E ESTUDO
RELATIVAMENTE A LISBOA

Os resultados da anélise dos quadros dos censos
correspondentes a populacao residente nas fregue-
sias da AML para 1991 e 2001 a exercer uma profis-
sd0 ou a estudar, segundo o concelho de trabalho
ou estudo e o modo de transporte utilizado, sdo
apresentados na figura 16.

Entre 1991 e 2001, a analise deste quadro permi-
te apontar para:

B Um decréscimo no total de pessoas que refe-
riu trabalhar ou estudar em Lisboa, o qual passou
de 674 mil para 605 mil pessoas (-10% no perio-
do). Este decréscimo ocorreu ndo porgue os resi-
dentes nas restantes freguesias da AML revelem
uma diminui¢do da dependéncia face a Lisboa — na
realidade, estes passaram de 338 mil para 364 mil
pessoas (+8%) —, mas sim porque se verificou uma
diminuicdo muito acentuada nas pessoas que tra-
balham/estudam e residem em Lisboa, as quais pas-
saram de cerca de 336 mil para 241 mil pessoas no
periodo considerado (-24%). Este decréscimo deco-
rre, por um lado, do envelhecimento populacional,
mas também do “abandono” de Lisboa por parte da
populagdo em idade activa ou estudantil;

O conjunto de zonas em que 0 nUmero de postos
de trabalho supera o nimero de residentes constitui
um eixo muito definido, que vai do Campo Grande a
Baixa e evolui ao longo da zona ribeirinha até Belém.
O desequilibrio entre emprego (e estudantes) e
populacéo atinge valores méximos nas zonas do Cam-
po Grande (9,1), Baixa (11,8) e Cais do Sodré (7,7),
em que a proporg¢do € superior a 6 (ou seja, seis pos-
tos de trabalho ou estudo para cada residente). Ainda
gue menos acentuada, também nas zonas Avenida (da
Liberdade) (5,4), Av. Anténio Augusto Aguiar (3,68),
Avenidas Novas (3,08), Tapada® (5,47) e Monsanto
Sul (5,56), a proporgdo € francamente favoravel as
actividades de emprego e estudo. Nas restantes zonas
da cidade domina a funcao residencial.

= Em relacdo ao modo de transporte utilizado pela
populacdo para suas deslocacGes até Lisboa para as
actividades de emprego e estudo, a importancia do
transporte individual em relagdo ao modo a pé e
transporte colectivo aumentou significativamente
no ultimo decénio (1991-2001), independentemente
de se considerar os residentes em Lisboa ou os resi-
dentes nos demais concelhos da AML. Em 1991, a
quota dos modos a pé e TC era de 76% para 0s resi-
dentes e de 70% para os ndo residentes em Lisboa;
em 2001, esta passou a ser de 63% para a populagdo
residente em Lisboa e de 58% para 0s ndo residentes.
Em qualquer dos casos considerados, a quota do TI
aumentou cerca de 12 a 13 pontos percentuais;

= Um dos motivos associados a maior dependén-
cia do transporte individual para as desloca¢fes ao
emprego e estudo € a maior dispersdo da localiza-
¢do dos empreendimentos habitacionais (na cidade
e na AML) e do emprego. Embora tenha ocorrido
esta expansdo da malha, a estrutura da oferta de
transportes, principalmente de transportes colecti-
vos, ndo ocorreu @ mesma velocidade e dimenséo
que a oferta imobiliaria, com consequente falta de
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5. Onde se localiza o
Pélo Universitario da
Ajuda.
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16. Evolugdo da Dependéncia por Motivo de Emprego ou
Escola da Populacéo Residente na AML — 1991 e 2001

1991 2001

Pessoas residentes nas freguesias da

AML a trabalhar ou a estudar em Lishoa

(Lisboa e outros concelhos) 674.600 605.080
A 91/01 -10%

Residentes em lishoa que trabalham ou estudam

TOTAL 368.600 278.900
A 91/01 -24,3%

Em Lishoa 335.980 240.900
A 91/01 -28,3%

Noutros concelhos da AML 32,620  38.000
A 91/01 +16.5%

Residente em Lisboa — modo de transporte utilizado na deslocacéo
para o trabalho ou escola (em Lisboa)

Apé 97.440  50.430
Arelativamente ao total 29% 21%
Tl 81.800  88.900
A relativamente ao total 24% 37%
TC 156.680  101.580
A relativamente ao total 47% 42%

Nao residentes que trabalham ou estudam em Lisbhoa

Em Lishoa 338.620 364.180
A 91/01 +8%

Nao residentes em Lishoa — modo de transporte utilizado
na deslocacdo para o trabalho ou escola com extremo em Lishoa

Apé 2.340 1.450
A relativamente ao total 0,7% 0,4%
Tl 103.510  151.060
A relativamente ao total 31% 41%
TC 232.770 211670
A relativamente ao total 69% 58%

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais, 1991 e 2001

correspondéncia com as necessidades de mobilida-
de da populagéo.

Nas figuras 18 e 19 apresenta-se a dependéncia
funcional da populacdo empregada ou estudante
em Lisboa por principais corredores de entrada
(respectivamente, nos anos de 1991 e 2001). A figu-
ra 17 sintetiza a informacéo para os corredores em
1991 e 2001.

Nas figuras 20 e 21 identificam-se, para o zona-
mento adoptado, as dependéncias funcionais da
populacédo a trabalhar em Lisboa, quer para 1991,
quer para 2001. Da sua andlise, pode-se concluir que:

17. Dependéncia por motivo de emprego e estudo
por grandes corredores de entrada na cidade

Corredor Dependéncia
de emprego e estudo
Ne Designacao 1991 2001
1 Oeiras/Cascais 62.400 59.800
2 Amadora/Sintra 105.400 112.700
3 Oeste 33.000 35.400
4 Loures/Vila Franca de Xira 66.000 68.800
5 Almada/Setubal 65.600 79.000
6 Palmela/Montijo 3.900 6.900

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais, 1991 e 2001

Em termos absolutos, nas freguesias mais
consolidadas dos concelhos da 1.2 coroa de Lisboa
(ou seja, nas freguesias do concelho de Oeiras, Ama-
dora, Odivelas e Almada) verifica-se uma diminui-
cdo generalizada das pessoas a deslocar-se para
Lisboa por motivos que se prendem com o0 empre-
go e o estudo, 0 que esta intrinsecamente relacio-
nado com a diminui¢do da populacdo nestas fre-
guesias e com o envelhecimento populacional por
estas experimentada. Este fendmeno é também sen-
tido no concelho de Cascais, 0 qual se expandiu
quase em simultaneo com o concelho de Oeiras,
por via das boas acessibilidades ferroviarias. Com
efeito, ainda que se verifigue uma diminuicdo da
dependéncia funcional em valores absolutos, na
pratica, a dependéncia para emprego e estudo face
a Lisboa até aumentou em todas as zonas, 0 que vem
corroborar a afirmagéo anterior;

Verifica-se também um crescimento muito
significativo da dependéncia face a Lisboa dos
concelhos que definem a 2.2 coroa. Na margem
Norte destacam-se claramente as freguesias de
expansdo urbanistica no concelho de Sintra (Rio de
Mouro, Massama, Queluz), nas quais entre 1991 e
2001 se verifica um aumento de 14.600 pessoas a
deslocarem-se para Lisboa por motivos de emprego
ou estudo. Este crescimento é também muito
expressivo no corredor de Loures (+6.200 pessoas a
deslocarem-se para Lisboa).

Na Margem Sul, ainda que nenhuma das zonas
apresente um aumento tdo expressivo, sao de desta-
car Seixal (por via das novas acessibilidades ferro-
viarias), Sesimbra e Alcochete (em larga medida,
devido a construgdo da Ponte Vasco da Gama);

O aumento de expressdo da populacao que resi-
de nas 2.2 e 3.2 coroas e que tem emprego ou estu-
do em Lisboa tem repercussdes graves na mobilida-
de na cidade de Lisboa, uma vez que o aumento da



distancia fisica é directamente proporcional a uma
maior utilizacéo do transporte individual, até por-
que nestes concelhos as redes de transporte
colectivo sdo menos atractivas. Note-se que, em
2001, nas zonas mais periféricas a quota do T1 ja é
sempre superior a 50%, sendo que em Varias zonas
atinge 60 a 65% nas deslocac8es para Lisboa;

W Este aumento de utilizagdo do TI néo foi exclu-

sivo das freguesias mais periféricas, tendo-se verifi-
cado transversalmente a toda a AML, ainda que com
taxas de incidéncia distintas. Por via dos maiores
rendimentos disponiveis e da melhoria das acessi-
bilidades experimentadas (construgdo da A5), no
corredor de Cascais a utilizagdo do Tl nas desloca-
¢Oes pendulares para Lisboa é quase equivalente a
que se verifica nos corredores das 2.2 e 3.2 coroas.

18. Dependéncia Funcional da Populacdo Empregada ou Estudante em Lisboa por Principais Corredores de

Entrada-1991

A
N

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais, 1991
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34 19. Dependéncia Funcional da Populacé@o Empregada ou Estudante em Lisboa por Principais Corredores de

Entrada — 2001

A
N

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais, 2001
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20. Dependéncia Funcional Relativamente a Lishoa em 1991 (Populac@o Empregada ou a Estudar no Concelho de
Lisboa) Relativamente a Populagdo Empregada e Estudante Total

A
N
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais, 1991

35



21. Dependéncia Funcional Relativamente a Lisboa em 2001 (Populac@o Empregada ou a Estudar no concelho de

36 Lisboa) Relativamente a Populagdo Empregada e Estudante Total

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais, 1991
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22. Percentagem de Pessoas que Trabalham/Estudam em Lishoa e que se Deslocam em TI-1991 37

A
N
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais, 1991
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23. Percentagem de Pessoas que Trabalham/Estudam em Lishoa e que se Deslocam em Tl — 2001
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais, 2001



6.

OUTROS INDICADORES...

Evolucao do consumo de combustivel
na AML

Na figura 24 pode-se observar a curva da evolugédo
do consumo de combustivel de 1980 a 2001, sendo
esta marcada por crescimentos muito elevados (na
ordem dos 7% como média), excepto em dois peri-
odos por razfes de grave recessdo econdmica. O pri-
meiro foi entre 1982 e 1984, periodo em que o FMI
esteve em Portugal, e o segundo entre 1988 e 1990,

24. Evolucdo do consumo de combustivel na AML

1.800 Valores em x 1000 toneladas
1.600
1.400
1.200
1.000
800

600 16%
400 /
200 |

0

-2% 3%

quando se verificou uma das maiores crises petroli-
feras. Se retirarmos as duas excep¢8es mencionadas,
verifica-se ainda que o crescimento é sempre supe-
rior ao crescimento econémico, de onde se pode
inferir que se deve, sobretudo, a conjugacao de dois
factores: por um lado o aumento da motorizagdo
(muito significativo no inicio dos anos 90), e por
outro, o aumento generalizado das distancias per-
corridas em veiculo motorizado.

1980 1982 1984 1986 1988

Fonte: Instituto de Seguros de Portugal, 1992-2001

Taxa de motorizacdo de Lisboa
e da AML

A taxa de motorizagdo tem tido um crescimento
rapido, sendo notdrio uma taxa de crescimento
mais forte no inicio da década de 90, contra um
abrandamento no final da década. Tal deve-se, por
um lado, a crise econémica verificada e, por outro,
porque nos aproximamos rapidamente dos valores
médios de motorizacdo dos paises ditos mais desen-
volvidos.

1990 1992 1994 1996 1998 2000 200

Verifica-se um crescimento inicial mais rapido em
Lisboa por forca da maior concentragdo de poder
econémico e de carros afectos a empresas aqui
registados.

A curva de Lisboa é no seu todo paralela a da
AML, mas esta sem alteraces tdo pronunciadas. E,
no entanto, notavel o crescimento em apenas uma
década:

M Para Lisboa, de 444 veiculos por 1.000 habitan-
tes para 672 veiculos por 1.000 habitantes;

W Para a AML, de 291 veiculos por 1.000 habitan-
tes para 471 veiculos por 1.000 habitantes.
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25. Evolucgéo da Taxa de Motorizagao em Lishboa e na AML

700 = Lishoa == AML
672
650 = 633
597
600 514 562 572 559
550
500 an
a50 44 432 432
400 | 410
/0 s 19 364 363
300 290/
250 3
1992 1994 1995 1996 1998 1999 2000 2001 2002

Fonte: Instituto de Seguros de Portugal, 1992-2002 e Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais, 1991 e 2001
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6. Note-se que no
conjunto das cinco
freguesias que
constituem a zona da
Baixa (i.e., Santa
Justa, Sacramento,
Martires, Sdo Nicolau
e Madalena) apenas
existem cerca de 220
homens com idades
compreendidas entre
0s 14 e o0s 24 anos.

7. A Unica excepgdo a
regra ¢ definida pela
freguesia do Seixal,
em que se admitiu
ser necessario realizar
inquéritos a
populagédo, apesar de
apenas 289 residentes
terem declarado
profissdo ou estudo
em Lisboa (taxa de
dependéncia
funcional de 11,5%).

Na presente seccdo analisam-se os padrbes de
mobilidade da populagéo residente em Lisboa, bem
como da populagdo que reside na AML e se desloca
para Lisboa. No ponto seguinte apresenta-se simpli-

/.

METODOLOGIA ADOPTADA PARA
A CARACTERIZACAO DOS PADROES
DE MOBILIDADE ACTUAIS

Inquérito aos residentes

Para caracterizar a mobilidade dos residentes em
Lisboa foi realizado um inquérito a mobilidade clas-
sico, domiciliario. Sumariamente, o0s principais
aspectos que caracterizaram a realizacdo deste
inquérito sdo os a seguir descritos.

Uma vez que se pretendia garantir a representati-
vidade geografica e demografica da populagéo resi-
dente em Lisboa, houve a necessidade de especifi-
car o zonamento amostral e, tomando-o como base
e interagindo sobre ele, calcular o namero de
inquéritos por grandes grupos etarios e por sexo em
cada uma das zonas.

Dado que em Lisboa a dimenséao geografica das fre-
guesias varia consideravelmente em funcéo de se estar
a considerar as freguesias mais centrais ou as fregue-
sias da ultima coroa, houve simultaneamente que:

1 Agrupar as freguesias centrais, homogenei-

zando a dimensdo das zonas centrais face as res-

tantes freguesias, a0 mesmo tempo que possibilita
estabelecer quotas de amostragem para todos os
segmentos (em muitas destas freguesias, 0s estra-
tos etdrios mais novos estdo muito pouco repre-
sentados®), sem que com isso se “consumissem”

todos os inquéritos nas freguesias centrais; e

2. Dividir as freguesias da coroa periférica da

cidade, uma vez que dentro da mesma freguesia é

possivel encontrar realidades sécio-econdmicas e

de consolidagédo urbanistica totalmente dispares

(e.g., Santa Maria dos Olivais).

Desta forma, foram realizados cerca de 3.400 inqué-
ritos domiciliarios no Ultimo trimestre de 2003 e no
primeiro de 2004 aos residentes da cidade de Lisboa.

O inquérito a populagdo residente foi estruturado
em quatro blocos fundamentais:

ficadamente a metodologia subjacente a realizacao
dos inquéritos a residentes e a ndo residentes, apre-
sentando-se posteriormente o0s resultados dos
inquéritos propriamente ditos.

1 Bloco de Filtro, para avaliar se o inquirido realizou
ou ndo viagens no dia anterior ao do contacto e para
registar o dia da semana a que se refere o inquérito;
2. Bloco de Caracterizagdo das Viagens, no qual
€ pedido ao inquirido para descrever todas as via-
gens que este realizou no dia anterior;

3. Bloco de Caracterizacédo deTransbordos, bloco
apenas respondido pelas pessoas que utilizam
mais do que um modo de transporte numa deslo-
cacdo pelo mesmo motivo; e

4. Bloco de Caracterizacdo do Inquirido e sua
Familia, no qual se caracteriza de forma expedita
as caracteristicas do entrevistado (quer no que
respeita ao nivel de instrucdo e profissdo, quer no
que respeita as suas opgdes basicas de mobilida-
de), assim como as do seu agregado familiar.

Inquérito aos nao residentes

De modo a limitar os esforgos e 0s recursos neces-
sarios a identificagdo da populagdo-alvo em cada
uma das freguesias, e uma vez que estes sdo inversa-
mente proporcionais a taxa de dependéncia funcio-
nal da populacdo em cada uma das freguesias,
foram realizados inquéritos @ mobilidade (teleféni-
co) nas freguesias que cumprem simultaneamente
0s seguintes critérios:

m Nivel de dependéncia relativamente a Lisboa
igual ou superior a 5%, isto &, a populacdo empre-
gada ou a estudar em Lisboa corresponde pelo
menos a 5% da populagéo total,

M Quatrocentos ou mais residentes empregados
ou a estudar em Lisboa.

Tendo em consideracéo os critérios anteriormente
enunciados, as freguesias que foram alvo de inquérito
a mobilidade sdo as que se apresentam na figura 267.

Para as restantes freguesias da AML utilizaram-se 0s



26. Freguesias em que foram Realizados os Inquéritos e Amostra Seleccionada

Fonte: TIS.pt

resultados do Inquérito & Mobilidade de 1993/1994
(realizado pela TIS.pt para o Metropolitano de Lis-
boa), os quais foram aferidos em funcéo dos resultados
do Inquérito a Mobilidade de 1998 (realizado pelo
INE para a DGTT) e do crescimento populacional
verificado em cada uma das freguesias consideradas.
Para efeitos de dimensionamento da amostra ape-
nas se considerou a populacgdo das freguesias selec-
cionadas para realizar o inquérito, sendo o nimero
de inquéritos realizados em cada freguesia propor-
cional a populagdo residente nessa freguesia que
realiza viagens com extremo em Lisboa, tendo
como limite inferior da amostra 30 inquéritos por

freguesia. Globalmente foi necessério realizar cerca
de 4.700 inquéritos para cumprir todos estes crité-
rios. A taxa média de amostragem foi de 1,1%.

Os inquéritos foram realizados entre Novembro
de 2003 e Marco de 2004 através de entrevista tele-
fonica & populagédo residente nas freguesias selec-
cionadas, utilizando o sistema CATI (Computer
Assisted Telephone Interview), no sentido de tornar
a realizagdo do inquérito mais célere.

O inquérito a mobilidade dos ndo residentes em
Lisboa foi estruturado de modo a determinar desde
logo se a pessoa inquirida realizou ou ndo uma via-
gem com extremo em Lisboa no dia anterior. O
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inquérito prosseguia ou ndo em fungdo da resposta,

estando estruturado em cinco blocos fundamentais:
5. Bloco de caracterizacéo do agregado familiar,
com 0O objectivo de avaliar quantas pessoas no
agregado se deslocam para Lisboa. Esta informa-
¢do é essencial para poder calcular os coeficientes
multiplicativos dos inquiridos, razdo pela qual
este bloco foi preenchido independentemente de
existirem pessoas no agregado com viagens com
um extremo em Lisboa;
6. Bloco de descricdo das viagens realizadas, NO
qual foi perguntado ao inquirido se realizou viagens
com extremo ou passagem por Lisboa, de modo a
encaminhar o questionario para o bloco de per-
guntas correcto. Caso a pessoa declarasse ndo ter
realizado viagens com extremo ou passagem em Lis-
boa, a entrevista telefénica terminava aqui;
7. Bloco de descricdo das viagens com passagem
por Lisboa, onde era perguntado aos inquiridos
se utilizavam a rede fundamental da cidade de Lis-
boa e, se sim, qual(is) o(s) modo(s) de transporte
utilizados, as freguesias de origem e de fim de via-
gem e a hora em que a viagem ocorreu;
8. Bloco de descricdo das viagens com extremo
em Lisboa, através do qual se procurou caracteri-
zar as deslocagdes com pelo menos um extremo

8.

PRINCIPAIS INDICADORES
DE MOBILIDADE

Os resultados dos Inquéritos a Mobilidade aos
residentes e aos ndo residentes no concelho de Lis-
boa sdo apresentados seguidamente. Sempre que
dai resultava valor acrescentado para a analise, pro-
curou-se comparar estes resultados com os dos
inquéritos de 1993 e de 1998.

Dos residentes em Lisboa
Estatisticas Sumarias

A extrapolagdo destes inquéritos para a popula-
¢do com mais de 13 anos em 2001 (cerca de 504 mil
residentes), leva a que se estime que esta realiza dia-
riamente cerca de 1,09 milhdes de viagens em
todos os modos, valor este que surge relativamente

em Lisboa, no que respeita a origem e destino, ao
motivo da viagem, ao(s) modo(s) utilizado(s), a
hora de inicio e a duragao da viagem. Este bloco
de perguntas foi respondido tantas vezes quantas
as viagens com extremo na cidade de Lisboa;

9. Bloco de caracterizacéo do inquirido, no qual,
uma vez mais, se pretendia caracterizar de forma
expedita as caracteristicas do entrevistado, quer
no que respeita ao nivel de instrugédo e profissao,
quer no que respeita as suas opgdes basicas de
mobilidade, assim como as caracteristicas do seu
agregado familiar.

Outros aspectos a considerar

E ainda de referir que quer nos inquéritos aos
residentes, quer nos inquéritos aos ndo residentes, e
sempre que a informacdo disponibilizada pelos
inquiridos o permitiu, os extremos de viagem foram
geo-referenciados, o que significa dizer que para
cada viagem se conhece a coordenada (x,y) de
inicio e de fim. Este processo de georeferenciacdo
foi realizado em parceria entre as equipas da TIS.pt
e da Intergraph. Em qualquer dos casos, o suporte
SIG utilizado foi 0 Geomedia Professional 5.1.

consistente com os valores apurados nos anteriores
inquéritos a mobilidade (ver figura 27). No que res-
peita & reparticdo modal verifica-se uma diminuigao
generalizada das viagens realizadas a pé face aos dois
outros inquéritos a mobilidade (237 mil viagens a pé
versus 320 a 360 mil viagens nos inquéritos anterio-
res); por um lado, esta reducdo das viagens a pé esta
associada a alguma sub-descricdo deste segmento,
mas é de admitir que se tenha verificado uma dimi-
nuicdo efectiva das viagens a pé realizadas pelos resi-
dentes, até porque o ambiente em que estas viagens
se realizam se tem vindo a degradar substancialmen-
te por via de espacos publicos desqualificados e pela
utilizacdo abusiva (mas sistematica) dos passeios para
estacionamento (para além do agravamento do pro-
blema da inseguranca).



Tomando como véalida a evolugdo da percentagem
das pessoas imoveis apuradas nos inquéritos de 1993
e 1998 (ver figura 27) é de admitir que a percenta-
gem de imoveis seja na realidade superior ao valor
apurado com este inquérito. Uma vez que na década
que medeia entre os dois inquéritos (1993-2003) o
processo de envelhecimento da populagdo de Lis-
boa? se tem vindo a acentuar, é de admitir que a per-
centagem de populagdo imével em 2003 seja proxi-
ma dos valores encontrados de 1998, ou até superior.

Parte da justificacdo de existir uma baixa taxa de
imdveis pode estar associada a proximidade da épo-
ca natalicia, uma vez que neste periodo as pessoas
realizam mais viagens. Mas porque esta ndo pode
ser a Unica explicagdo para estes resultados, optou-
se por ndo considerar este resultado para 2003, uti-
lizando-se, para efeitos de representacdo a zona, 0s
resultados dos inquéritos de 1993 (ndo se conhece a
percentagem dos imdveis a zona para 1998).

Para a populagéo global, o nimero médio de via-
gens diarias é de 2,16, valor este que passa a 2,33
guando se considera as pessoas moéveis (ou seja, as
pessoas que declararam realizar viagens no dia
sobre o qual foram inquiridas). Se 0 nimero médio
de viagens/dia para a populagdo em geral é proxi-
mo dos valores verificados em 1993 e em 2003, veri-
fica-se uma diminuigdo do nimero médio de via-
gens diarias das pessoas moveis. Parte da explicagdo
da diminuicdo do numero médio de viagens das
pessoas moveis pode estar associada a alguma sub-
descricdo das viagens a pé, mas pode também estar

associada ao processo de envelhecimento da popu-
lacdo residente em Lisboa.

J& a taxa de motorizagdo evolui de forma consis-
tente nos trés inquéritos, passando de 232,5 para
281,8 veiculos por cada 1.000 habitantes. E de refe-
rir que este valor surge muito mais elevado quando
se consideram as taxas de motorizacdo calculadas a
partir das estatisticas disponibilizadas pelo Instituto
Nacional de Seguros, relativamente ao parque ligei-
ro segurado por concelho (em Lisboa a taxa de
motorizacao era de 672 veiculos por 1000 habitan-
tes). Esta diferenca do valor encontrado esta asso-
ciado ao facto de as estatisticas disponibilizadas pelo
Instituto de Seguros de Portugal incluirem os veicu-
los ligeiros registados pelas empresas e estabeleci-
mentos comerciais.

Se extrapolarmos a taxa de motorizagédo de 282,1
veiculos por cada 1.000 habitantes para a populagdo
residente em Lisboa, estima-se que 0 parque auto-
movel da populagado residente em Lisboa ronde os
159 mil veiculos, dos quais apenas cerca de 63% sdo
utilizados durante a semana pelos seus proprieta-
rios. A este respeito, vejam-se os capitulos relativos a
caracterizacdo e diagnostico da rede de transporte
individual e ao estacionamento, nos quais é apre-
sentada a analise realizada com base na informagéo
constante nos inquéritos aos residentes e nédo resi-
dentes no que respeita a intensidade de circulagao e
as necessidades de estacionamento ao longo do dia.

Os resultados dos inquéritos dos residentes espa-
cializados para as Unidades de Analise sdo os anali-

27. Principais Indicadores de Mobilidade dos Residentes em Lishoa

Alguns indicadores 1993
Residentes em Lishoa 677.790°
Total de viagens 1.368.240
Total de viagens a pé 316.870
Total de viagens motorizadas 1.051.370
Tl 37,5%
TC 57,2%
TI+TC 1,4%
Outros modos de transporte 3,9%
Numero médio de viagens/dia — populagéo 2,20
Ndmero médio de viagens/dia — pessoas moveis 2,78
Numero médio de viagens motorizadas/
dia — pessoas moveis 2,13
Percentagem de pessoas iméveis (%) 20,8%
Taxa de motorizagéo (veiculos/1000 hab.) 2325

1998 2003
573.17010 503.8201"
1.181.180 1.089.880

360.940 237.090
820.250 852.790
47,2% 40,8%
49,0% 56,2%
1,2% 1,0%
2,5% 2,0%

2,06 2,1612

2,78 2,33

2,62 1,82

258%  79%/212% (¥)
2123 281,8

Fonte: Inquérito & Mobilidade da Populacéo da Area Metropolitana de Lishoa, 1993/1994, Inquérito & Mobilidade 1998, DGTT e Inquérito & Mobilidade

dos Residentes em Lishoa, TIS.pt, 2003/2004

(*) Quando se juntaram aos iméveis as pessoas que apenas realizaram viagens por motivo de compras/lazer e se deslocaram a pé.
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8. Em 1991,

a populagdo com
mais de 65 anos
representava cerca de
19% da populacéo de
Lisboa, enquanto que
em 2001 passou

a representar cerca
de 24%.

9. Estimativas do INE
em 1994.

10. Estimativas

do INE em 1998.

11. Apenas foi
inquirida a populagdo
com idade superior

a 13 anos.

12. Apenas foi
inquirida a populacéo
com mais de 13 anos;
assim sendo os
resultados do
inquérito apenas séo
validos para esta
populagéo.
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sados seguidamente. Porque as caracteristicas de
mobilidade da populagdo sdo diferentes em funcéo
do estadio no ciclo de vida em que as pessoas se
encontram, apresentam-se igualmente fichas de
caracteriza¢cdo da mobilidade dos seguintes segmen-
tos populacionais, fichas essas que serdo importantes
para o desenvolvimento dos cenarios de mobilidade:

m Casais jovens (ou seja, dos 20 aos 35 anos) sem
filhos;

m Casais jovens com filhos com idades inferiores a
12 anos;

B Pessoas ou casais com idades compreendidas
entre 0s 55 e 0s 65 anos que vivem sozinhos, ou seja,
as pessoas que dentro de 5 a 10 anos estdo a entrar
na idade da reforma;

B Pessoas ou casais com idades compreendidas
entre 0s 65 e 0s 75 anos, ou seja, as pessoas que
estando na maior parte dos casos reformados, ainda
apresentam graus de autonomia elevados;

M Pessoas ou casais com idade superior a 75 anos,
ou seja, a populacdo ja reformada que tem ja algu-
mas restricdes ou inibicdes de mobilidade (por
exemplo, deixar de conduzir).

Indicadores de Mobilidade da Populacéo Residente

na Cidade de Lisboa

PERCENTAGEM DE IMOVEIS EM LISBOA

Como anteriormente referido, no que respeita a
distribuicdo da populacdo imével na cidade optou-
se por considerar os resultados do inquérito de 1993
— 0s quais sdo apresentados na Figura 28 —, uma vez
gue se considerou que os resultados do Inquérito de
200372004 agora realizado ndo sdo representativos
da realidade. Da sua analise verifica-se existirem
diferencas assinalaveis na percentagem de imoveis
em funcdo da zona da cidade que se considerar:

28. Percentagem de Imdveis em cada uma das Unidades de Analise — Inquérito de 1993
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Fonte: ML/TIS.pt, Tratamento TIS.pt, Inquérito & Mobilidade da AML em 1993




Uma maior percentagem de imdveis nas Uni-
dades de Analise do centro da cidade (e.g., Cais do
Sodré, Baixa, Alvalade), e também nas freguesias
mais consolidadas da zona ocidental (Alcantara/
Junqueira e Tapada);

Pelo contrario, as taxas de imdveis sdo mais
reduzidas nas Unidades de Anélise mais recentes ou
que sofreram 0 seu processo de consolidagdo nas
duas Ultimas décadas, nas quais a percentagem de
populacdo em idade activa € mais significativa.

NUMERO MEDIO DE VIAGENS DIARIAS
DAS PESSOAS MOVEIS

A figura 29 apresenta as viagens médias diarias em
cada uma das zonas em 1993 e em 2003. Ainda que
a tendéncia global seja no sentido de um menor
numero de viagens na maior parte das zonas, por via
da sub-descrigédo das viagens a pé, sao significativas
as diferengas na mobilidade dos residentes das dife-
rentes Unidades de Andlise. Da anélise destas figu-
ras é significativo verificar que:

As zonas com maiores indices de mobilidade por
pessoa movel correspondem as zonas em que se veri-
fica uma maior concentracéo de populacédo de rendi-
mentos médio-alto, alto e/ou onde a populacdo em
idade de reforma tenha um peso menos expressivo.

Esta hipdtese é valida para as Unidades de Analise
do Restelo (3,0 viagens médias diarias), Campo de
Ourique (3,0), Estrela (3,1), Campo Grande (3,0) e
Alvalade (3,2), que em 1993 apresentavam um ndme-
ro médio de viagens por pessoa moével acima da
média. J& em 2003, verifica-se nestas zonas uma dimi-
nuicao generalizada do nimero médio de viagens por
pessoa maével, o que esta por certo relacionado com o
aumento de peso da populacdo com mais de 65 anos.

A este respeito vale a pena destacar Alvalade, que,
no contexto de 1993, era uma das zonas com indi-
ces de mobilidade da populagdo movel mais eleva-
dos; ja em 2003, verifica-se uma diminuigdo muito
acentuada do numero médio de viagens diarias por
pessoa mével, a qual esta associada ao facto de cer-
ca de 33% da populacdo ter mais de 65 anos*3.

Pelo contrario, as zonas de expansdo mais recen-
te, como sejam o Oriente (3,3 viagens por pessoa
mével), Lumiar Sul (2,99) ou Carnide Norte apre-
sentam niveis de mobilidade da populacdo movel
acima da média.

TAXA DE MOTORIZAGAO (VEIC/1.000 HAB.)

Na figura 30 apresenta-se a evolucdo das taxas de
motorizagdo nas Unidades de Andlise consideradas
e para os anos de 1993 e de 2003. Da comparagédo
dos resultados apurados em 1993 e em 2003 desta-
cam-se algumas conclusdes:

Um aumento generalizado das taxas de moto-
rizagdo nas Unidades de Analise que definem a
coroa de expanséo periférica da cidade, destacan-
do-se as taxas de motorizagcdo no Oriente (589 vei-
culos/1.000 hab.), Alvalade (401), Carnide Sul
(493), Monsanto/Benfica (428), Sdo Francisco de
Xavier (464) e Restelo (426), todas elas com taxas
de motorizag&o superiores a 400 veiculos por 1.000
habitantes em 2003. Refira-se que neste contexto a
zona do Oriente se destaca claramente, uma vez que
existem 589 veiculos por 1.000 habitantes;

Também nas zonas que estao a iniciar o seu pro-
cesso de envelhecimento — seja por aumento da popu-
lacdo com mais de 65 anos, seja pela saida dos jovens
gue iniciam uma vida independente (numa altura em
sd0 ja motorizados) — apresentam um abrandamento
ou até um decréscimo nas taxas de motorizagao.
Estdo nesta situacdo zonas como S&o Domingos de
Benfica, Antonio Augusto de Aguiar (AAA), Alcanta-
ra/Junqueira ou as Avenidas Novas.

MOTIVO DAS VIAGENS TERMINADAS
EM CADA UMA DAS ZONAS E REALIZADAS
PELOS RESIDENTES EM LISBOA

A figura 31 apresenta a reparticdo dos motivos de
viagem dos residentes em Lisboa, quer para o total
das viagens, quer para as viagens realizadas interna-
mente ao concelho. Apenas 6,4% das viagens tem
extremo de viagem noutro concelho que néo seja
Lisboa, valor este que é consistente com os resulta-
dos apurados nos Censos Populacionais de 2001 no
que respeita as deslocagfes por motivo de emprego
ou estudo fora do concelho (cerca de 8% da popu-
lacdo), ver figura 17. Grande parte das viagens com
extremo no exterior do concelho séo por motivo de
trabalho ou estudo (cerca de 40.000 das viagens).

A Figura 32 apresenta a reparticdo por motivos
das viagens com pelo menos um extremo em Lis-
boa. Como é normal, o motivo mais importante é o
regresso a casa (cerca de 505 mil viagens), seguido
pelos motivos de caracter obrigatério (ou seja, tra-
balho e estudo). E relevante verificar que hoje o
conjunto das viagens realizadas por motivos de reso-
lucdo de assuntos pessoais (12,1%) e por com-
pras/lazer (12,8%) € ja mais significativo do que os
motivos de caracter obrigatorio.

A comparacado do total de viagens realizadas por
motivos de emprego ou estudo é consistente com os
resultados dos Censos Populacionais (a este respei-
to ver novamente a Figura 17), uma vez que o inqué-
rito “encontrou” cerca de 91% dos empregados e
estudantes residentes em Lisboa. A diferenca entre
valores estara associada ao periodo de férias ou de
abstencdo da actividade que existe independente-
mente do periodo do ano considerado.
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13. Alias, segundo

os resultados dos
Censos de 2001,
Alvalade é a Unidade
de Andlise com maior
percentagem de
populagéo idosa.



48

29. Viagens Médias Diéarias das LR
Pessoas Moveis Residentes em cada
uma das UA-Inquérito de 1993 e de 2003

A
N

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos Residentes em Lishoa, 1993 e 2003/2004




30. Taxa de Motorizagéo (veiculos/1.000 B 1503
habitantes) em cada Unidades de Analise-
Inquérito de 1993 e de 2003/2004

A
N

Fonte: TIS.pt, Inquérito & Mobilidade dos Residentes em Lisboa, 1993 e 2003/2004
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31. Motivos das viagens realizadas pelos residentes
em Lisboa

Viagens Viagens com

realizadas extremo em Lishoa

Regresso a casa 504.900 504.900
Trabalho/Estudo 258.970 219.130
Compras/Lazer 139.880 129.480
Assuntos Pessoais 131.760 119.340
Em servico 15.550 12.090
Outros/N. D. 38.820 36.670
1.089.880 1.021.610

(93,7%)

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos Residentes em Lishoa, 2003/2004

Da andlise da distribuicdo das viagens realizadas
pelos residentes e terminadas em cada uma das Uni-
dades de Andlise, observa-se que:

Em cerca de 21 das 40 Unidades de Andlise, o
regresso a casa € o motivo invocado em 50% ou mais
das viagens, O que aponta para a sua vocagao enguan-
to zonas essencialmente residenciais. Estas Unidades
estdo identificadas a cinza claro na Figura 33;

Nas Unidades de Analise ao longo dos corre-
dores da Baixa - Av. da Liberdade - Av. da Republi-
ca - Entrecampos e no eixo da Almirante Reis, o
motivo ““regresso a casa’ perde importancia em
detrimento das viagens associadas a actividades

pendulares (trabalho e estudo), a resolucdo de
assuntos pessoais ou a realizagcao de actividades
comerciais ou de lazer;

Entre as Unidades de Anélise capazes de atrair
um importante nimero de viagens dos residentes
por motivos de compras/lazer destacam-se a Baixa

(com cerca de 15.300 viagens ai terminadas — 35%

32. Motivos das Viagens com Extremo em Lisboa dos
Residentes no concelho

Outros / N.D. Em servico

3,6% 1.4%

Assuntos

pessoais

121% Regresso
acasa

Compras, 46,3%

lazer

12,8%

Trabalho, estudo

23,8%

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos Residentes em Lishoa, 2003/2004

do total) e Campo de Ourique (9.400 viagens — 25%
do total). Com cerca de 7.000 a 7.500 viagens por
motivo de compras, sdo ainda de destacar as Aveni-
das Novas (7.100 viagens), Carnide Sul (7.300) e os
Olivais (7.900).

MODO DE TRANSPORTE UTILIZADO NAS VIAGENS
TERMINADAS EM CADA UMA DAS ZONAS E REALIZADAS
PELOS RESIDENTES EM LISBOA

Na figura 34 analisa-se 0 modo de transporte uti-
lizado pelos residentes em Lisboa nas viagens com
extremo final na cidade. Da sua analise verifica-se
que:

O modo de transporte mais utilizado pelos
residentes em Lisboa é ainda o transporte colecti-
vo (45% do total de viagens dos residentes termina-
das em Lisboa), ainda que a tendéncia aponte no
sentido da diminuicdo gradual da sua importancia,
até porque cerca de 80% das pessoas que utilizaram
este modo referiram néo ter automavel disponivel;

O transporte individual é utilizado em cerca de
30% da viagens, enquanto que 23% das viagens
sao realizadas a pé.

A figura 35 apresenta a reparticdo modal das via-
gens terminadas em cada uma das Unidades de
Anélise. Ainda que no global da cidade o transpor-
te colectivo seja ainda 0 modo dominante quando
se consideram as diferentes zonas da cidade assina-
lam-se algumas assimetrias importantes:

Em 7 das 40 Unidades de Analise da cidade, o
total de viagens ai terminadas em Tl é superior a
45%. Entre estas destacam-se algumas das zonas de
expansdo mais recente como sejam o Oriente
(55%) e Carnide Sul (46%), zonas cuja populacdo
dispde de rendimentos elevados (Restelo) ou zonas
muito mal servidas de transporte colectivo. Paradig-
matico é o caso do Aeroporto, onde cerca de 71%
das viagens ai terminadas sdo realizadas em trans-
porte individual,

Pelo contrario, nas Unidades de Analise do
centro da cidade e servidas pelas linhas de metro-
politano mais centrais verifica-se a dominancia
das viagens terminadas em TC. Entre estas desta-
cam-se as zonas do Cais do Sodré e da Baixa, nas
quais as viagens terminadas em TC representam
mais de 60% do total;

Contudo, a existéncia de um servico de metro-
politano ndo é garantia de que as viagens ai termi-
nadas sejam realizadas em TC: a este respeito, é de
destacar a zona do Campo Grande, na qual se veri-
fica a confluéncia de 2 das linhas do Metropolitano,
e onde, apesar disso, se verifica que cerca de 37%
das viagens ai terminadas sé@o realizadas em TI,;

Também a reparticdo das viagens a pé é muito



33. Motivos das Viagens com Extremo em Lisboa dos Residentes no concelho-Unidades de Analise

Fonte: TIS.pt, Inquérito & Mobilidade dos Residentes em Lisboa, 2003/2004

34. Modo de Transporte Utilizado nas Viagens
com Extremo em Lisboa dos Residentes no concelho

Outros B TI-TC
1,6% ‘ 0,7%
Apé -

0 TC
231% 45,1%

Tl
29,5%

Fonte: TIS.pt, Inquérito & Mobilidade dos Residentes em Lishoa, 2003/2004

desigual nas diferentes zonas da cidade; todavia, é
nos bairros residenciais com vivéncia urbana mais
“rica” que se verifica uma reparticao modal mais
favoravel ao modo a pé. Sao exemplos desta situacao
azona da Ajuda (31% das viagens terminadas a pé),
Bairro Alto e Campo de Ourique (ambos com
28%), Castelo (25%) e Olivais (30%).

Para além dos modos de transporte utilizados, a
figura apresenta a densidade das viagens termina-
das em cada uma das Unidades de Analise. Note-se
que as zonas mais centrais da cidade sao aquelas
em que se verificam uma concentracao de viagens
terminadas.
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35. Modos de Transporte Utilizados nas Viagens com Extremo em Lisboa pelos Residentes no Concelho

Fonte: TIS.pt, Inquérito & Mobilidade dos Residentes em Lisboa, 2003/2004

PRINCIPAIS RAZOES DE ESCOLHA DO MODO

No inquérito a mobilidade dos residentes eram
ainda inquiridas as razoes principais associadas a
escolha do modo de transporte. A analise das res-
postas desagregada para cada um dos modos princi-
pais € apresentada nas Figura 36 a Figura 38, desta-
cando-se os seguintes comentarios:

 No que respeita aos utilizadores do automovel,
verifica-se que a principal razéo da sua escolha é a
rapidez (apontada por 75% do total dos utilizadores
do modo). Quando se analisa a segunda razao de
escolha verifica-se que a facilidade de estacionamen-
to (18% das 2.* razdes apontadas) € a segunda razao
mais apontada, a seguir a Outros/N. Disponivel;

36. Razbes de Escolha do Transporte Individual —
Inquérito aos Residentes

Rapidez

& 1.%razéo
- 2°%razao

QOutros/n. disp.

Proximidade

Comb. com

outras pessoas Sem alternativa

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos Residentes em Lishoa, 2003/2004



37. Razdes de Escolha do Transporte Colectivo —
Inquérito aos Residentes

Rapidez 45%

1.2razéo s
& 2°%razdo .
Outros/n. disp. Preco |- 2%
20%
15%
10%
5%
0%
imi Estac.
Proximidade fai
Comb. com

outras pessoas Sem alternativa

Fonte: TIS.pt, Inquérito & Mobilidade dos Residentes em Lishoa, 2003/2004

No que refere a primeira razao de escolha do
transporte colectivo, verifica-se uma maior dispersao
das respostas, ainda que a rapidez também seja a
razdo mais apontada (41% do total das primeiras
razoes apontadas). Em seguida destaca-se a auséncia
de alternativa (32% das primeiras razoes), e s6 depois
o preco (17%). Note-se que o estacionamento dificil é
muito pouco referido pelos residentes que optam
pela utilizacao do transporte colectivo, o que indicia
que este argumento nao constitui um factor muito
relevante para a tomada de decisao da escolha modal;

A opcao do modo pedonal acontece sobretudo
porque se trata de viagens de proximidade (apon-
tada com a primeira razio por 38% dos residentes)
elou porque estes gostam de andar a pé (primeira
razao em 31% dos casos). Também a rapidez é uma
das razoes mais apontadas.

PAGAMENTO DE ESTACIONAMENTO

E generalizada a ideia de que numa area relativa-
mente alargada da cidade de Lisboa ¢é possivel esta-
cionar sem que seja necessario haver lugar ao seu
pagamento; alids, esta conclusao esta implicita nas
razoes apontadas para a escolha modal, em que a
dificuldade de estacionamento nunca é apontada
como um factor decisivo para a escolha modal.

No sentido de confirmar esta percepc¢ao, o inqué-
rito a mobilidade procurou identificar em que medi-
da os residentes pagam estacionamento quando
estao a estacionar fora da sua Unidade de Analise de
residéncia. Os resultados do apuramento apontam
para que, em cerca de 87.700 viagens terminadas
numa Unidade de Analise diferente da de residéncia
dos inquiridos, em apenas 18% dos casos existe
lugar ao pagamento de tarifa de estacionamento.

Uma vez que em apenas 16 das 40 Unidades de
Andlise estao total ou parcialmente abrangidas pelas
zonas de estacionamento tarifado pela EMEL,

38. Razdes de Escolha do Modo Pedonal — Inquérito
aos Residentes

Rapidez 40%
12razdo 5%
- 27razdo 30%

Outros/n. disp. Preco ig:ﬁ’
0

15%
10%
5%
0%

Estac.

Proximidade facil

Comb. com

outras pessoas Sem alternativa

Fonte: TIS.pt, Inquérito & Mobilidade dos Residentes em Lishoa, 2003/2004

importa prestar especial atencao a estas zonas, de
modo a inferir o nivel de nao pagamento existente.

As zonas em que se verificam maiores taxas de
pagamento do estacionamento sao:

As Unidades de Anéalise em que a pressdo do
estacionamento associado ao emprego e as activi-
dades de comércio/lazer é muito elevada e em que
uma parte do estacionamento existente na via é
pago. Estao neste caso as zonas de Santa Marta
(49%), Baixa (37%), Avenidas Novas (33%), Alvala-
de e Campo de Ourique (ambas com 22% de taxa
de pagamento). Note-se que estas taxas nao sao mui-
to elevadas, se atendermos que zonas como a Baixa
nao tém estacionamento gratuito, ou que na zona
das Avenidas Novas e da AAA apenas cerca de 20%
do estacionamento € gratuito;

A maior taxa de pagamento ocorre na zona de
Carnide Sul (53%), Unidade de Andlise em que se
localiza o Centro Comercial Colombo. Também a
zona de Campolide surge como uma das zonas em

que o nivel de pagamento é maior.

TITULO DETRANSPORTE UTILIZADO PELOS RESIDENTES

Foram também analisados os titulos de transporte
utilizados pelos residentes em Lisboa, resultados
estes que estao apresentados no Figura 39. Da sua
analise resulta evidente que os residentes em Lisboa
que utilizam transportes colectivos o fazem regular-
mente, o que € confirmado pela importante parcela
de pessoas que utilizam o passe social ou assinaturas
mensais (73% do total).

No que respeita aos restantes utilizadores do TC, a
maior percentagem de pessoas que utilizam bilhetes
pré-comprados pode nao significar a existéncia de
um maior numero de utilizadores ocasionais (que
dispoem de reservas de titulos pré-comprados), uma
vez que no metropolitano a figura de bilhete com-
prado a bordo nao existe.
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39. Titulos de transporte utilizados pelos residentes
em Lisboa

Viagens em TC

Valor Absoluto %
Passe Social 348.700 69,9%
Bilhete pré-comprado 105.600 21,2%
Bilhete de bordo 23.900 4,8%
Passe Combinado 7.100 1,4%
Outros passes combinados 4.300 0,9%
N&o paga/E grétis 3.800 0,8%
Passe Fertagus 1.700 0,3%
Passe CP/Carris/ML 1.500 0,3%
Outro passe 1.300 0,3%
Passe CP/Carris 400 0,1%
Né&o sabe/N&o responde 400 0,1%
TOTAL 499.100 100,0%

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos Residentes em Lishoa, 2003/2004

Naturalmente que, dada a dimensao da amostra
ser relativamente pequena, 0s passes com menor
procura aparecem sub-representados.

MOBILIDADE EM FUNGAO DOS ESTADIOS DE VIDA

Nas figuras 40 a 44 sao sistematizadas as principais
caracteristicas de mobilidade de alguns dos princi-
pais segmentos da populacao. Sem realizar uma

analise exaustiva € interessante verificar que:

CASAIS COM FILHOS VERSUS CASAIS SEM FILHOS

Independentemente do status social considera-
do, os casais com filhos pequenos (com menos de
12 anos) realizam mais viagens do que os casais
sem filhos, o que esta associado a necessidade de os
ir buscar ou levar a escola e/ou com a realizacao de
mais viagens para satisfacao das necessidades da
familia (ir as compras, ir ao médico,...);

A existéncia de filhos condiciona as opg¢des
modais dos casais de modo diferente consoante o
status social:

Se, nas pessoas de status elevado, os filhos
aumentam substancialmente a opg¢ao modal
favoravel ao transporte individual (que passa de
49% para 88%), nos segmentos de populacao
com rendimento baixo a médio baixo verifica-se
uma diminui¢ao da utilizacdo do transporte
individual em favor das deslocacoes a pé (42%
para 34%). De certa forma esta migracdo de
modo esta associada a um menor rendimento
disponivel para a utilizacao do veiculo, mas tam-
bém a uma organizacao da mobilidade na pro-
ximidade do local de residéncia.

Também nos motivos das viagens se notam dife-

rencas: se nos casais sem filhos, a percentagem de
viagens por motivo de trabalho se mantém relativa-
mente inalterada em funcao do rendimento (na
ordem dos 30%), quando se consideram os casais
com filhos verifica-se que as viagens por motivo de
trabalho decrescem de 41% para as pessoas de sta-
tus elevado para 29% para as pessoas com status bai-
x0 a médio baixo.

Também nas viagens por motivo de compras e lazer
se verificam diferencas: estas diminuem directamen-
te em funcao da existéncia dos filhos, e inversamente
em funcao do rendimento (i.e., mais rendimento,

menos viagens por compras/lazer nos dias tteis).

PESSOAS OU CASAIS COM 55-65 ANOS, 65-75 ANOS OU
MAIS DE 75 ANOS

De modo a ser possivel compreender as repercus-
soes do envelhecimento da populacao no que res-
peita a mobilidade procurou-se caracterizar estes
trés momentos da vida. A sua analise permite desta-
car algumas conclusoes de caracter mais geral:

O ndmero médio de viagens (em todos os
modos e apenas em modos motorizados) diminui
com a idade;

A idade e o menor rendimento disponivel estédo
associados a um aumento muito significativo das
viagens a pé. De modo a ilustramos o aumento de
quota deste modo, basta considerar que para as pes-
soas de status médio-alto e médio, com 55 a 65 anos,
este modo representa cerca de 19% das escolhas
modais; para as pessoas com 65 a 75 anos passa a
representar 28% subindo para 42% das escolhas
modais das pessoas com mais de 75 anos.

Em sintese:

O envelhecimento da populag¢ao conduzira a uma
menor utilizacao do transporte individual por parte
dos residentes que passarao a utilizar mais o trans-
porte colectivo e a realizar um maior niimero de via-
gens a pé de proximidade. Dado que o envelheci-
mento € de caracter irreversivel, ¢ fundamental que
os operadores de TC e autarquia envidem esforcos
no sentido de adequar as redes de transporte colec-
tivo e pedonal a estes “novos” utilizadores, tornan-
do-se assim prioritaria a realizacio de planos de
acessibilidade condicionada.

Por outro lado, o facto de a cidade estar apenas a
conseguir captar o segmento de rendimento médio a
médio-alto se apresenta preocupante, uma vez que
este segmento ¢ “fortemente adepto” do transporte
individual mesmo nas deslocacoes de curta distancia. A
este respeito basta verificar que na zona do Parque das
Nacoes (onde se tem vindo a concentrar uma parte
importante desta nova populacao) a taxa de motoriza-
¢ao ¢ superior a 500 veiculos por 1.000 habitantes.



40. Caracterizacéo da Mobilidade dos casais jovens (20-35 anos) sem filhos

Caracterizacao da
mobilidade dos casais
entre os 20 eos 35
anos sem filhos

Reparticdo modal

Status social

Numero médio de viagens por dia e pessoa

STATUS
SOCIAL

Alto

Médio-alto a médio

Médio-baixo a Baixo

TODOS TODOS 0S MODOS
0S MODOS MOTORIZADOS
2,06 1,89
2,45 2,39
2,36 2,22

Alto Médio-alto a médio Médio-baixo a baixo
TI+TC Apé  TC ‘ Apé  Apé | TC
14% l‘ 8%  27% | ‘ % 6% ‘ 52%
TC TI
29% 1%  42%
Motivo da viagem
Status social
Alto Médio-alto a médio MEédio-baixo a baixo
Em serwgo Compras/lazer Compras/lazer Emservico  Compras/Lazer ‘ \ Estudo
6% 5% 1% ‘ 1%  10% 2%
outros 4 Estudo 4 \
11% 4%

Outros

12%
Estudo
0% Outros

14%

Para o trabalho 30% Regresso a casa 48% Paraotrabalho29%  Regressoacasa45%  Paraotrabalho29%  Regresso acasa47%

Numero de viagens

3viagens ‘
8%

4 viagens
14%

Total de inquiridos: 89

Mais de 4 viagens

2%

2 viagens
76%

Fonte: TIS.pt, Inquérito & Mobilidade dos Residentes em Lishoa, 2003/2004
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41. Caracterizacao da Mobilidade dos Casais Jovens (20-35 anos) com um ou mais filhos

de idade inferior a 12 anos

Caracterizacao da

Numero médio de viagens por dia e pessoa

mobilidade dos casais
entre os 20 eos 35
anos com filhos

Reparticdo modal

Status social
Alto

STATUS TODOS TODOS 0S MODOS
SOCIAL 0S MODOS MOTORIZADOS
Alto 313 2,76
Médio-alto a médio 241 2,17
Médio-baixo a Baixo 2,31 1,89

Médio-alto a médio

Médio-baixo a baixo

-
Apé

12%

Tl
88%

Reparticdo modal

Status social

Apé \ TI+TC
10% 4%
TC Tl
24% 62%

Médio-alto a médio

Apé ‘ \ TC
20% 46%

Tl
34%

Médio-baixo a baixo

Alto
Apé T
12% 88%

Numero de viagens

Apé \ TI+TC
10% 4%

Tl
62%

3viagens

1%

4 viagens
15%

Total de inquiridos: 221

Mais de 4 viagens

1%

2 viagens

13%

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos Residentes em Lishoa, 2003/2004

Apé ‘ \ TC
20% 46%

Tl
34%



42. Caracterizacdo da Mobilidade das Pessoas que Residem Sozinhas ou dos Casais com idades entre

0s 55 e 0s 65 anos

Caracterizacao da
mobilidade das

Numero médio de viagens por dia e pessoa

STATUS TODOS TODOS 0S MODOS
pessoas ou casais SOCIAL 0S MODOS MOTORIZADOS
entre os 65 eos 75 Alto 313 276
anos

Médio-alto a médio 241 2,17
Médio-baixo a Baixo 2,31 1,89
Reparticdo modal
Status social
Alto Meédio-alto a médio Meédio-baixo a baixo
Apé TC Apé TC
18% 50% 19% 46%
TI TI
32% 35% 35%
Motivo da viagem
Status social
Alto Meédio-alto a médio Meédio-baixo a baixo
Compras/lazer \ Outros Para o trabalho \ Em servico Para o trabalho \ Em servico
14% 12%  14% ‘ 3%  13% 3%
Outros
. 13%
Outros
\ 15% Estudo Estudo
‘ 0% 0%
Para o trabalho 24% Regressoacasa50%  Compras/lazer 19%  Regresso a casa 45%

Numero de viagens

3viagens

1%

4 viagens
15%

Total de inquiridos: 172

1viagem

1%

2 viagens
17%

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos Residentes em Lisboa, 2003/2004

Compras/lazer 25%  Regresso a casa 48%
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e 0s 75 anos

Caracterizacao

da mobilidade

das pessoas ou casais
entre os 65 e os 75 anos

Reparticdo modal

Status social
Alto

43. Caracterizacao da Mobilidade das pessoas que residem sozinhas ou dos casais com idades entre 0s 65

Numero médio de viagens por dia e pessoa

STATUS TODOS TODOS 0S MODOS
SOCIAL 0S MODOS MOTORIZADOS
Alto 2,00 2,00
Médio-alto a médio 2,18 1,56
Médio-baixo a Baixo 2,27 141

Médio-alto a médio Meédio-baixo a baixo

Tl
48%

Motivo da viagem

Status social

Apé T T e
28% 31% 14% 48%
Tl Apé TI+TC
35% 38% 0%

Alto Médio-alto a médio Médio-baixo a baixo
Paraotrabalho | ‘ Regressoacasa  Outros ‘ Para o trabalho  Outros ‘ Para o trabalho
24% 50% 14% ' 8% 23% ‘ 5%
Outros \ |

26% Compras/lazer 28% Regressoacasa49%  Compras/lazer 24% Regresso a casa 48%

Numero de viagens

3viagens | |

= g

4 viagens

9%

Total de inquiridos: 148

Mais de 4 viagens
1%

2 viagens
85%

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos Residentes em Lishoa, 2003/2004



44. Caracterizacéo da Mobilidade das pessoas que residem sozinhas ou dos casais com idades superiores a 75 anos

Caracterizacao
da mobilidade
das pessoas ou casais
com mais de 75 anos

Reparticdo modal

Status social
Meédio-alto a médio

Numero médio de viagens por dia e pessoa

STATUS TODOS TODOS 0S MODOS
SOCIAL 0S MODOS MOTORIZADOS
Alto — —
Médio-alto a médio 2,30 1,33
Médio-baixo a Baixo 2,12 1,07

Meédio-baixo a baixo

59

Apé \ TC Tl TC
42% 48% 3% 53%
Apé
44%
Reparticdo modal
Status social
Médio-alto a médio Médio-baixo a baixo
Para o trabalho Regresso a casa Para o trabalho Regresso a casa
9% 43% 3% 46%
Outros
Outros e
21%
Compras/lazer Compras/lazer
27% 33%
Numero de viagens
3viagens \ 4 viagens
6% 6%

2 viagens

88%

Total de inquiridos: 35
Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos Residentes em Lishoa, 2003/2004
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HORA DE INICIO E DE FIM DAS VIAGENS INICIADAS PELOS
RESIDENTES EM LISBOA. DURAQAO DA VIAGEM

A figura 45 apresenta o total de viagens realizadas
pela populacao residente em Lisboa em funcao das
suas horas de inicio e de fim. Da sua analise verifica-
se que:

1 Existem dois picos de viagens, entre as 8:00 e as
9:00, e entre as 17:00 e as 18:00, correspondentes
respectivamente a hora da ponta da manha e a hora
da ponta da tarde;

B As curvas aproximam-se bastante, quase se
sobrepondo, o que demonstra que as duracoes das
viagens sao relativamente curtas.

residentes sao directas (ou seja, sem descricao de
transbordo em modos motorizados), sendo que
mesmo quando se consideram as viagens realizadas
apenas em transporte colectivo a percentagem de
viagens directas é préxima dos 70%.

Os resultados das perguntas relativas a duracao da
viagem devem ser analisados com alguma reserva, uma
vez que apenas traduzem a “percepc¢ao” do inquirido
relativamente a duracao da viagem, sendo de admitir
que algumas das pessoas subestimem (por exemplo,
por nao considerarem a deslocacao a pé de e para a
paragem/lugar de estacionamento), e pelo contrario,
outras sobre-estimem o tempo em deslocacao.

45. Hora de inicio e de fim das viagens realizadas pela populacéo residente em Lisboa

120.000 == Viagens iniciadas
100.000
80.000
60.000
40.000
20.000

0 c—

== \iagens terminadas

101.200 |

T T T T

Horas Ohath 2has3h  dhas5h  6has7h  Bhas%h  10hasilh 12hasi3h 14hasi5h 16hasi7h 18hasidh 20has2lh 22has23h

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos Residentes em Lisboa, 2003/2004

46. Percepcdo da populacdo residente em Lishoa
relativamente a duracdo das viagens

> 60 min

45 a 60 min 4%
7%
30 a 45 min -

o <15min
1% 40%
15 a 30 min
38%

Fonte: TIS.pt, Inquérito @ Mobilidade dos Residentes em Lishoa, 2003/2004

Na figura 46 apresenta-se a reparticao das viagens
em funcao dos resultados das respostas dos residen-
tes em Lisboa no que respeita a duracao das suas via-
gens. Da sua analise verifica-se que para quase 3/4
das viagens, as respostas dos inquiridos apontam
para duracoes de viagem igual ou inferior a 30
minutos. E ainda de referir que 86% das viagens dos

Dos nao residentes em Lisboa

Estatisticas Sumarias

Antes de se passar a analisar os resultados dos
inquéritos a mobilidade em Lisboa da popula¢ao nao
residente é oportuno sistematizar a abrangéncia des-
te inquérito e em que medida foi necessario “recupe-
rar” a descricao de algumas das viagens de 1993. Com
efeito, os cerca de 4.700 inquéritos realizados no
ambito do presente estudo de mobilidade abrange-
ram a populacao de 115 das 163 freguesias da AML
(sem considerar o concelho de Lisboa) e permitiram

47. Freguesias inquiridas e populagéo
N&o Residente em Lisbhoa

N.°de  Populagdo residente

freguesias
Valor Abs. % da AML
sem Lishoa
Freguesias Inquiridas 115 1.996.700 95%
Freguesias ndo inquiridas 48 100.300 5%

Fonte: TIS.pt, Inquérito & Mobilidade dos N&o Residentes em Lisboa, 2003/2004



48. Freguesias inquiridas e populagao
nao residente em Lishoa

ESTATISTICAS DO INQUERITO AOS NAO RESIDENTES Pessoas
inquiridas
PESSOAS NOS AGREGADOS
TOTAL 28.500
Pessoas com viagens para Lishoa 7.800
Pessoas sem viagens para Lishoa 20.700
INQUIRIDOS

Com viagens para Lishoa 4710
Com passagem por Lishoa 195

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos N&o Residentes em Lishoa, 2003/2004

caracterizar a mobilidade de quase 2 milhoes de habi-
tantes da AML (o que representa de 95% do total).

No total, os inquéritos aos nao residentes em Lis-
boa permitiram compilar informacao relativamen-
te a vinda ou nao para Lisboa de cerca de 28.500
pessoas, dos quais 7.800 realizam viagens para Lis-
boa, ou seja, de 27% do total da populacao das fre-
guesias inquiridas.

Para a expansao dos resultados para a populacao
alvo (ou seja, para o calculo dos coeficientes multi-
plicativos), tomou-se como valida a relacao da popu-
lacao com viagens para Lisboa face ao total (a fre-
guesia), e assim foi possivel conhecer para cada fre-
guesia, a populagcao com viagens para Lisboa que foi
estimada em 554.240 pessoas.

Relativamente as viagens nas freguesias nao cober-
tas pelo inquérito, recuperaram-se os resultados do
Inquérito a Mobilidade de 93, uma vez que o conhe-
cimento detalhado do extremo de viagem (também
este inquérito foi georeferenciado) permite identifi-
car as zonas de inicio e fim de viagem em Lisboa. A
actualizacao dos coeficientes multiplicativos entre
1993 e o presente internalizou a evoluc¢ao populacio-
nal entretanto ocorrida.

Considerando apenas as pessoas com viagens com
pelo menos um extremo em Lisboa, sao contabiliza-
das mais 15.300 pessoas que realizam um conjunto de
28.860 viagens com extremo em Lisboa.

Indicadores de Mobilidade da Populagédo Nao

Residente na Cidade de Lisboa

Seguidamente apresentam-se os principais indica-
dores de mobilidade associados aos nao residentes
que realizam viagens com pelo menos um extremo
em Lisboa. Uma vez que este nao foi um inquérito a
mobilidade classico, optou-se por nao proceder a

49. Principais Indicadores de mobilidade
dos ndo residentes em Lishoa

Alguns indicadores 2003
Residentes na AML que se deslocam para Lishoa ~ 569.540
Total de viagens 1.193.940
Total de viagens a pé 6.470
Total de viagens motorizadas 1.187.470

Tl 459.010

TC 634.710

TI+TC 93.350
Outros modos de transporte 400
Ndmero médio de viagens/dia em Lisboa 2,10

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos N&o Residentes em Lishoa, 2003/2004

comparacao dos resultados com os outros momentos
de inquérito. No Figura 49 apresenta-se os principais
indicadores de mobilidade da populacao que se des-
loca para Lisboa.

Globalmente'4, a populacao nao residente em Lis-
boa realiza:

Cerca de 1,19 milhoes de viagens diarias com
pelo menos um extremo de viagem em Lisboa (ver
figura 49). Este resultado é consistente com o valor
encontrado no Inquérito a Mobilidade de 1998, no
qual se apurou cerca de 1.028.950 viagens. Destas,
cerca de 47.380 viagens tém inicio e fim no concelho
de Lisboa, valor este que surge relativamente baixo
(apenas 4% do total das viagens), o que leva a admi-
tir a existéncia de uma sub-descricao das viagens de
proximidade realizadas a pé. A este respeito basta
considerar que apenas foram contabilizadas cerca de
6.470 viagens a pé em Lisboa;

Em média, as pessoas nio residentes em Lis-
boa realizam 2,10 viagens diarias com extremo
em Lisboa.

MOTIVO DAS VIAGENS TERMINADAS EM LISBOA
E REALIZADAS PELOS NAO RESIDENTES EM LISBOA

A figura 50 apresenta a reparticao dos motivos de
viagem dos nao residentes em Lisboa, quer para o
total das viagens, quer para as viagens realizadas inter-
namente ao concelho.

A figura b1 apresenta a reparticao por motivos das
viagem com extremo de viagem em Lisboa dos nao
residentes no concelho. Como € usual, o motivo mais
importante € o regresso a casa (cerca de 531 mil via-
gens), seguido pelos motivos de caracter obrigatorio
(ou seja, trabalho e estudo). Também as viagens rea-
lizadas por motivos de resolucao de assuntos pessoais
e por compras/lazer sao ja, no seu conjunto, mais sig-

nificativas do que os motivos de caracter obrigatorio.
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14. Ou seja,
considerando os
inquéritos de 2003 /
2004 e os resultados
actualizados do
inquérito realizado
pelaTIS.pt em 1993.
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50. Motivos das viagens realizadas pelos
N&ao Residentes em Lisboa

Total de viagens Viagens terminadas

realizadas em Lishoa
Regresso a casa 531.060 4.950
Trabalho/Estudo 314.500 309.840
Compras/Lazer 88.350 86.910
Assuntos Pessoais 118.250 114.060
Em servigo 23.830 20.630
Qutros/N. D. 117.960 87.950

1.193.940 624.340

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos N&o Residentes em Lisboa, 2003/2004

51. Motivos das viagens terminadas em Lishboa dos
N&o Residentes no concelho

Em servico Regresso
33% acasa

0,8%
Outros, N. D.

14.1%

T — Trabalho,
Compras, estudo

lazer
13,9% 49,6%

Assuntos pessoais
18,3%

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos N&o Residentes em Lishoa, 2003/2004

Quando se consideram as viagens terminadas em Lis-
boa quase que desaparece o motivo regresso a casa,
passando os motivos pendulares a representar quase
metade do total das viagens com extremo em Lisboa,
0 que € natural, atendendo a que o universo em cau-
sa € o das pessoas nao residentes em Lisboa.

Na figura 52 apresenta-se a distribuicao das viagens
realizadas pelos nao residentes e terminadas em cada
uma das Unidades de Analise. Verifica-se que:

Num namero muito significativo de Unidades
de Analise (assinaladas a cinza na figura), a maior
parte das viagens tém ai extremo por razdes que
se prendem com motivos obrigatérios (ou seja, tra-
balho e estudo). Em zonas como o Aeroporto
(60%) ou a Tapada (93%) este motivos sao ainda
mais importantes;

O centro tradicional de comércio, ou seja a Bai-
Xa, concentra o maior niumero de viagens associa-
das a compras/lazer (24.400 viagens), mas nas zonas
do Oriente (10.270 viagens) e em Carnide Sul (9.400

viagens) verifica-se também a ocorréncia de um

importante nimero de viagens terminadas associadas
a este motivo. Note-se que se a primeira zona corres-
ponde ao centro de comércio tradicional, ja as outras
traduzem a importancia do Centro Comercial do
Colombo e do Centro Vasco da Gama enquanto
polos atractores de viagens;

Para além de ainda ser um importante pélo
comercial, a Baixa é também a Unidade de Analise
em que tém extremo um maior nimero de viagens
associadas a resolucdo de assuntos pessoais (17.400
viagens). Para além desta destacam-se a zona das Ave-
nidas Novas (15.270 viagens), e em menor escala as
zonas Avenida (9.900 viagens) e Santa Marta (8.800
viagens).

MODO DETRANSPORTE UTILIZADO NAS VIAGENS
TERMINADAS EM CADA UMA DAS ZONAS E REALIZADAS
PELOS NAO RESIDENTES EM LISBOA

Na figura 53 analisa-se o modo de transporte uti-
lizado pelos nao residentes em Lisboa nas viagens
com extremo final na cidade. Da sua analise verifi-
ca-se que:

O modo de transporte mais utilizado é ainda
o transporte colectivo (53% do total de viagens
terminadas em Lisboa), ainda que a tendéncia
apontada seja no sentido da diminuicao da sua
importancia. Se atendermos a que cerca de 45%
das pessoas que utilizam o TC referem ter disponi-
bilidade de veiculo automovel, verifica-se que os
nao residentes em Lisboa sao mais sensiveis que os
residentes a razoes de rapidez, preco e dificuldade
de estacionamento;

O transporte individual é utilizado em cerca de
38% da viagens, enquanto que a utilizagdo combi-
nada do Tl e do TC é a opgéo utilizada em 8% das
viagens, sendo de admitir que em Lisboa o modo uti-
lizado seja o transporte colectivo;

Destaca-se ainda a reduzida importancia das
viagens a pé, que para os nédo residentes em Lis-
boa representa apenas 0,8% das opgdes modais.
Admite-se que estas viagens estejam apenas par-
cialmente descritas, nao sendo contudo de admitir
que a sua quota possa ser proxima da verificada
para os residentes em Lisboa.

A figura 54 apresenta a reparticao modal das via-
gens terminadas em cada uma das Unidades de Ana-
lise. Da sua analise € importante destacar as seguintes
conclusoes:

As viagens das pessoas que néo residem em Lis-
boa concentram-se fortemente no corredor entre a
Baixa e as Avenidas Novas, Unidades de Analise
onde a densidade ¢é superior a 200 viagens por ha;

As Unidades de Analise servidas pela rede
pesada de transportes (ferroviaria e metropolitana)



52. Motivos das viagens com extremo em Lisboa dos N&o Residentes no concelho

Fonte: TIS.pt, Inquérito & Mobilidade dos N&o Residentes em Lishoa, 2003/2004

53. Modo de transporte utilizado nas viagens com
extremo em Lisboa dos Nao Residentes no concelho

TI+TC Apé
7,8% 0,8%
C
53,3%
Tl
38,1%

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos N&o Residentes em Lisboa, 2003/2004
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54. Modos de transporte utilizados nas viagens com extremo em Lishoa pelos N&do Residentes no Concelho

| Linsaces c Sries

A
N

Ry 1

N o

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos N&o Residentes em Lisboa, 2003/2004

sdo aquelas em que se verifica uma quota mais
favoravel aoTC, sendo que nas Unidades de Analise
da Baixa, Castelo, Cais do Sodré e Santa Marta a quo-
ta do TI é inferior a 25%;

¥ Pelo contrario, as viagens com extremo nas Uni-
dades de Analise mais periféricas estdo apoiadas
sobretudo no transporte individual: estao nesta situa-
cao azona do Oriente (57% do total), Restelo (68%),
Charneca (70%), Lumiar Norte (55%) ou Beato
(54%). Também as viagens terminadas no Aeroporto
estao apoiadas sobretudo neste modo.

TITULO DETRANSPORTE UTILIZADO PELOS
NAO RESIDENTES

Foram também analisados os titulos de transporte
utilizados pelos nao residentes em Lisboa, resultados
estes que estao apresentados na Figura 55. Da sua
andlise verifica-se que quase 60% das pessoas que uti-
lizam o transporte colectivo nas suas deslocacoes pos-
suem passe ou assinatura mensal.

Todavia, a percentagem de pessoas que utilizam bi-
lhetes pré-comprado ou de bordo é consideravel-
mente mais elevada do que para os residentes em Lis-
boa, o que pode decorrer em parte do periodo para
o qual foram realizados os inquéritos, o qual coinci-
diu com um periodo de mobilidade nao alterada,
mas entrecortado por férias e greves, o que pode ter
levado as pessoas a nao adquirir a assinatura mensal.



55. Titulos de transporte utilizados pelos
nao residentes em Lisboa

Comb. bilhetes
1%

Comb. passe
e bilhete
2%

Bilhete
de bordo
17%
Passe

59%
Bilhete

pré-comprado

21%

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos N&o Residentes em Lisboa, 2003/2004

HORA DE INICIO E DE FIM DAS VIAGENS REALIZADAS
PELOS NAO RESIDENTES E DURAGCAO DA VIAGEM

A figura 56 apresenta o total de viagens em funcao
das horas de inicio e de fim de cada viagem. Da sua
analise verifica-se:

M uma importante concentragao das viagens inicia-
das entre as 7:00 e as 8:00 (tipicamente no local de
residéncia), as quais terminam em Lisboa no periodo
horario seguinte. As viagens iniciadas entre as 7:00 e
as 8:00 e terminadas entre as 8:00 e as 9:00 represen-
tam cerca de 12% do total das viagens. Na ponta da
tarde, o periodo horario mais carregado-em que se
realizam cerca de 10% das viagens do dia-¢, em Lis-

56. Hora de inicio e de fim das viagens realizadas pela populagdo Ndo Residente em Lishoa

140.000 == \/iagens iniciadas
120.000 124.500 i 120.400
100.000
80.000
60.000
40.000
20.000

0

== Viagens terminadas

118.200 | 112.900

Horas Ohath 2has3h  4hasSh  6has7h  8hasoh  10hasllh 12hasi3h 14hasi5h 16hasi7h 18has1% 20has2lh  22has23h

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos N&o Residentes em Lishoa, 2003/2004

57. Percepcdo da populacdo Nao Residente em Lishoa
relativamente a duracdo das viagens

> 120 min < 15min
4% 2%
0al20min £

8%

—_ | 30a45min
45 a 60 min 29%
16%

15 a 30 min 60 a 90 min
17% 24%

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos N&o Residentes em Lishoa, 2003/2004

boa (ou seja, viagens iniciadas), entre as 17:00 e as
18:00. Refira-se ainda que as viagens durante a tarde
se encontram mais espacadas no tempo;

I Nota-se que as viagens iniciadas tém picos ligei-
ramente superiores as viagens terminadas, podendo-
se tal dever as saidas de casa/trabalho serem pon-
tuais, enquanto as chegadas ao destino dependerem
da distancia (e congestionamento) do percurso;

B Constata-se também que o periodo das viagens
do pico da manha dos nao residentes inicia-se as 7:00,
mais cedo dos que o verificado nas viagens dos resi-
dentes, obviamente por as distdncias a percorrer até
ao destino serem mais longas.

Na figura 57 apresenta-se a distribuicao das viagens
em funcao da duracao de viagem declarada pelas pes-
soas. Depreende-se da figura que grande parte das via-
gens, cerca de 60%, tem uma duracdo inferior a uma
hora; contudo, existe ainda uma grande parte da
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populacdo (24%) que demora entre uma hora e uma
hora e meia. Verifica-se também que cerca de 12% das
viagens tém duracdo superior a uma hora e meia.

Em Lisboa

No conjunto das viagens realizadas pelos residentes
e pelos nao residentes foi possivel contabilizar cerca
de 2,284 milhdes de viagens com pelo menos um
extremo em Lisboa. No conjunto das viagens realiza-
das em Lisboa, a reparticdo modal das viagens com
extremo em Lisboa é ainda favoravel ao transporte
colectivo.

As viagens a pé representam apenas cerca de 11%
do total das viagens, o que decorre do facto de estas
serem muito pouco representativas para os nao resi-
dentes por razoes que se prendem com a sub-des-
cricao destas viagens, mas também porque se verifi-
ca uma efectiva diminuicao das viagens a pé. Em
1993, estas representavam cerca de 18% do total de
viagens na cidade de Lisboa.

A andlise do total de viagens com extremo final
por motivo de viagem para a populacao residente
em Lisboa e fora da cidade ¢é apresentada na figura
60. Da sua analise verifica-se um maior equilibrio
entre os pesos dos motivos regresso a casa (dos resi-
dentes), e dos motivos de trabalho e estudo dos resi-
dentes e nao residentes, que quase sao iguais.

O total de viagens por motivo de trabalho e estu-
do é compativel com o total de emprego e de estu-
dantes apurados (489 mil empregos e 72 mil estu-
dantes do ensino superior), mas resulta mais baixa
do que os valores apontados nos Censos de 2001 no
que respeita a dependéncia funcional da populacao
empregada e estudante, o que decorre do facto de
esta contabilizar toda a populagao estudante e nao
apenas os estudantes do ensino superior.

Mas mais interessante do que analisar os modos e
os motivos de viagem para o total das viagens dos
residentes e dos nao residentes € analisar a reparti-
cao destas viagens na cidade. Seguidamente analisa-
se a distribuicao das viagens em todos os modos e
em modos motorizados em 1993 e 2003. Face a 1993
verifica-se em 2003 uma diminuicao de cerca de
18% nas viagens em todos modos terminadas em
Lisboa face a 1993: em 1993, estas eram cerca de 1,9
milhoes de viagens, em 2003 estas sao cerca de 1,63
milhoes de viagens em todos os modos. Conside-
rando apenas as viagens em modos motorizados (ou
seja, sem considerar as viagens a pé) a diminuicao
das viagens em Lisboa é na ordem dos 11%, o que
se enquadra na dinamica de perda de populacao e
emprego na década de 90.

Uma vez tendo presente a existéncia de uma dimi-

nuicao global no total de viagens na cidade, procu-
ra-se nas figuras seguintes identificar as principais
alteracoes de dinamica nas diferentes Unidades de
Anidlise. Note-se que por via da sub-estimacao das
viagens a pé da populacao nao residente em Lisboa,
as diferencas encontradas entre 1993 e 2003 surgem
aumentadas. Por essa razao, considera-se que as ana-
lises relativas apenas aos modos motorizados sao
mais representativas da realidade. Com base na ana-
lise destas figuras é possivel destacar as seguintes
conclusoes:
Relativa estabilizagdo das viagens terminadas
nas Unidades de Analise da Baixa, Santa Marta e
da Avenida Antonio Augusto de Aguiar, quer quan-
do se considera todas as viagens ai terminadas, quer
quando se considera apenas as viagens terminadas
em modos motorizados;
Diminuicao significativa das viagens termina-
das nas zonas das Avenidas Novas e de Arroios, a
qual é muito significativa quando se consideram
todas as viagens. No caso em que se consideram ape-
nas as viagens motorizadas este decréscimo nao é
tao significativo (-31% quando se consideram todas
as viagens, -23% de viagens em modos motorizados
no caso das Avenidas Novas). Se a primeira vista
estes valores levantam algumas duavidas, a analise
mais atenta dos diferentes indicadores demografi-
cos e funcionais levam a considerar como valida a
diminuicao estimada para as viagens em modo
motorizado, e nomeadamente porque:
— A acompanhar a diminui¢ao de viagens com
extremo nesta zona, verifica-se um acréscimo
muito significativo de viagens com extremo no
Oriente, Sao Domingos de Benfica, Campo
Grande e Carnide, o que em parte € o resultado
do processo de migracdo do terciario para
outras zonas da cidade;
— O indice de envelhecimento destas zonas (3,3
pessoas com mais de 65 anos por cada crianca
com menos de 14 anos nas Avenidas Novas, e 3,0
no Areeiro), leva-nos a admitir que os padroes
de mobilidade da populacao nestas zonas tém
vindo a evoluir no sentido de uma diminuicao
generalizada do niimero de viagens realizado.
Aumento generalizado das viagens nas Unida-
des de Anélise em que se verificou um maior
aumento populacional e em que a populagdo é
mais jovem. Neste contexto ¢ de destacar o corre-
dor definido pelas zonas de Carnide Sul, Carnide
Norte, Lumiar Norte e Oriente, ainda que neste alti-
mo caso, o aumento de viagens decorre quer do
aumento populacional, quer do aumento do
emprego;
Diminuicdo das viagens nas zonas ribeirinhas
quer Ocidental, quer Oriental, a qual é tanto mais



significativa quanto maior é o indice de envelheci-
mento. A reducao tao significativa de viagens termi-
nadas em Belém nao pode ser explicada apenas
pelo indice de envelhecimento (que no contexto da
cidade nao é dos mais elevados); é de admitir que
aqui tenha ocorrido alguma sobre-estimacao das via-
gens em 1993, associada a dificuldade de determi-
nar com exactidao onde termina o concelho de Lis-
boa e se inicia o concelho de Oeiras;

M Independentemente de se estar a considerar
os resultados dos inquéritos de 1993 ou de 2003,
verifica-se que as Unidades de Analise das Aveni-
das Novas (155 mil viagens em 2003) e da Baixa
(119 mil) sao, de longe, aquelas em que se verifica
uma maior concentracédo de viagens.

58. Reparticdo modal nas viagens com extremo em
Lisboa

TI+TC ‘ Outros
4% 1%
APé

1%
TC
49%
Tl
35%
Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos N&o Residentes em Lisboa, 2003/2004
59. Modo de transporte utilizado-Residentes
e Nao Residentes
Viagens Residentes Nao Total
residentes ol e, %
APé 237.100 6.500 243.600 11%
Tl 347.600 459.000 806.600 35%
TC 479.300 634.700 1.114.000 49%
TI+TC 8.900 93.400 102.300 4%
Qutros 17.100 400 17.500 1%

1.090.000  1.194.000 2.284.000

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade dos N&o Residentes em Lisboa, 2003/2004

60. Reparti¢do das viagens com extremo em Lisboa
por motivo

Outros / N.D Em servigo
8% 2%
Compras,
lazer
13% Trabalho,
estudo
32%

Assuntos
pessoais

14%

Regresso a casa

31%

Fonte: TIS.pt, Inquérito & Mobilidade dos Né&o Residentes em Lisboa, 2003/2004

61. Viagens com extremo em Lisboa por motivo —
Residentes e N&o Residentes

Residentes Nao Total

residen
esidentes i %

Regresso a casa 504.900 5000 509.900 31%
Trabalho/Estudo 219.100  309.800  529.000 32%
Compras/Lazer 129.500 86.900  216.400 13%
Assuntos Pessoais ~ 119.300  114.100 233400 14%
Em servigo 12.100 20.600 32700 2%
Outros/N.D 36.700 88.000 124600 8%
1.021.600  624.400 1.646.000

Fonte: TIS.pt, Inquérito & Mobilidade dos Residentes e dos N&o Residentes em
Lishoa, 2003/2004
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68 62. Viagens totais (média das viagens
iniciadas e terminadas) em cada UA —
comparagao entre 1993 e 2003

A
N

Fonte: TIS.pt, Inquérito & Mobilidade, 2003/2004
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63. Viagens em todos 0os modos
motorizados (média das viagens
iniciadas e terminadas) em cada

Unidade de Analise-comparacéo de
1993 e de 2003

A
N

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade, 2003/2004
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64. Percentagem de variacdo das viagens em todos os modos motorizados por Unidade de Andlise — comparagdo
de 1993 e de 2003 e indice de envelhecimento populacional (em 2001)

Fonte: TIS.pt, Inquérito a Mobilidade, 2003/2004



l
ARTICULACAO ENTRE TRANSPORTES
E USO DO SOLO




72

15. Note-se que
apesar de a Gare
Intermodal de Lisboa
se localizar no Parque
das Nagdes, a
extens&o linear da
nova urbanizagdo
leva a que aquela
Gare apenas sirva
uma parte
relativamente
pequena do emprego
e habitacéo ali
localizados.

SINTOMAS E DIAGNOSTICO

Por toda a cidade sao visiveis sintomas de ma arti-
culacao entre os usos de solo e a oferta do sistema
de transportes. Os casos mais sensiveis correspon-
dem a intensidades de edificacao que dao origem
a volumes de trafego automovel excessivos para as
vias por onde se pretendem escoar, mas também
ha maltiplos casos em que o desenho urbano
adoptado cria dificuldades de servico ao interior
dos bairros pelo transporte colectivo de superficie.
Ha ainda multiplos exemplos de volumes significa-
tivos de edificacao com drenagem dos trafegos
através de bairros residenciais que, assim, véem as
suas caracteristicas tipicas de calma e de tranquili-
dade gravemente comprometidas.

Por outro lado, na vertente estacionamento, sao
também muito claras as disfuncoes entre as deci-
soes de edificacao e usos de solo e a capacidade do
sistema de transportes em acomodar as suas conse-
quéncias. Neste dominio, a tradicao que se vem
criando de impunidade perante o desrespeito sis-
tematico pelas regras alimenta a ilusao de que a
cidade tem condi¢oes para comportar niveis sem-
pre crescentes de motorizacao privada, mas é 6bvio
que, em muitos casos, os limites dessa capacidade
ja foram atingidos.

Em contrapartida, ha um namero significativo
de fogos devolutos nas areas mais centrais da cida-
de, com riscos de irreversibilidade da tendéncia de
despovoamento se nao se atacar em paralelo o pro-
blema imobiliario e o problema da acessibilidade
aquelas areas, quer em transporte colectivo quer
em transporte individual.

Nas altimas décadas, a populagao residente em
Lisboa tem vindo a decrescer rapidamente, com
taxas de evolucao de cerca -15% entre 1991 e
2001, apesar da expansao urbanistica verificada na
area do Parque das Nacoese nas freguesias do
Lumiar e de Carnide. Com efeito, a expansao
urbana nas freguesias mais periféricas da cidade
nao foi capaz de anular os efeitos de perda de uma
parte muito significativa da populacao nas fregue-
sias da coroa central da cidade, o que é corrobo-
rado quer pela analise dos crescimentos popula-
cionais entre 1991 e 2001 (ja anteriormente apre-

sentada), quer pela andlise da distribuicao dos
fogos devolutos na cidade de Lisboa.

De forma menos evidente, também o emprego
se tem vindo a deslocar das zonas tradicionais da
Baixa e Avenida da Liberdade para as Avenidas
Novas, Parque das Nacoes'®> e corredor da 2 Cir-
cular, o que ainda veio acentuar a sensacao de
abandono das areas centrais da cidade e reforcar o
fenomeno perverso das zonas bem servidas pelo
TC serem origem ou destino de um numero cada
vez menor de pessoas, enquanto que as zonas insu-
ficientemente servidas pela rede de transporte
colectivo pesado sofrem crescentes solicitacoes em
termos da populacao residente e do emprego.

Por outro lado, a auséncia de uma politica
metropolitana de ocupacao de usos do solo per-
mitiu a existéncia de processos de desenvolvi-
mento urbanistico de grande pressao em alguns
dos concelhos da AML, os quais, a maior parte
das vezes, nao foram acompanhados do correcto
planeamento das infra-estruturas e servicos de
transporte (em TI e em TC), nem de uma correc-
ta estruturacao do espaco urbano conduzindo a
cidades-dormitorio, apoiados em infra-estruturas
rodoviarias pouco hierarquizadas e muito satura-
das.

Tendo em consideracao a forte dependéncia
que os municipios vizinhos tém em relacao a Lis-
boa, nao é possivel tratar de forma plenamente
eficaz a articulacao entre os transportes e 0s Usos
do solo enquanto problema concelhio, devendo
este ser tratado a escala metropolitana, quer por-
que ¢é fundamental definir uma rede de transpor-
tes estruturada, quer porque € essencial procurar
que um maior conjunto de actividades possa ser
desenvolvido junto a habitacao ou ao emprego,
de modo a diminuir a necessidade de realizacao
de outras viagens motorizadas. Ha, no entanto,
muito que pode ser feito no ambito concelhio,
desde que nao seja esquecido esse enquadramen-
to mais vasto.

Por outro lado, os transportes devem responder
as necessidades das pessoas participarem nas dife-
rentes actividades (sejam estas o trabalho, as com-



pras ou o lazer) em diferentes locais, sendo neces-
sario garantir boa acessibilidade nao apenas no
lado da origem (ou do destino), mas sim nos dois
extremos da viagem.

Finalmente, e ainda antes de se passar a identifi-
car as areas em que ¢ essencial intervir em matéria
da articulacao entre os transportes e a politica de
usos do solo, importa alertar para o facto de estas

65. Fogos devolutos na Cidade de Lishoa em 2001

intervencoes apenas apresentarem efeitos no
meédio e longo prazo, sendo certo que as vantagens
de se planear um bairro de raiz, de molde a esti-
mular as viagens a pé/de bicicleta ou em TC serao
sentidas no longo prazo sem que para tal seja
necessario considerar a introducao de novas medi-
das conducentes a reducao da utilizacao do TI.
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10.

PRINCIPIOS ORIENTADORES

A articulagao entre usos do solo e transportes tém
como objectivos fundamentais:

H Potenciar as condicoes que propiciem a reducao
das distancias de viagem e a diminuicao das viagens
motorizadas, com o objectivo de promover uma
diminuicao global da mobilidade motorizada;

[ Assegurar que o conjunto de viagens realizadas
em funcao dos usos de solo de uma dada zona pos-
sa ser absorvido com qualidade pelo sistema de
transportes (infra-estruturas e servigos) envolvente;
I Favorecer a utilizacao dos transportes colectivos e
dos modos suaves, menos consumidores de espaco
e com menor carga ambiental.

De modo a prosseguir estes objectivos, estabele-
cems-se os seguintes principios orientadores:
® Promover a densificagéo selectiva em torno das
localizagbes melhor servidas pelo transporte
colectivo (principais interfaces e estacoes), no senti-
do de incentivar a combinacao de diversas funcoes
urbanas na imediacao destes locais, reduzindo des-
ta forma a necessidade de uso do transporte indivi-
dual. A gestao imobiliaria da envolvente das inter-
faces de transporte deve ser entendida como um
instrumento de promocao de utilizacao do trans-

11

MEDIDAS A ADOPTAR

O planeamento dos usos do solo, enquanto instru-
mento favoravel a constituicio de uma mobilidade
mais sustentada, tem de ser promovido ao nivel das
diferentes escalas de planeamento — ou seja, a escala
metropolitana, do concelho, do bairro e do quartei-
rao. Correspondendo a este ponto de vista, identifi-

porte colectivo em condicoes de grande acessibili-
dade a um vasto leque de fun¢oes urbanas;

M Acompanhar os grandes investimentos de infra-
estruturas de transportes (eixos viarios, estacoes e
interfaces) de Planos de Valorizacao Territorial da
sua envolvente, tendo em vista, em geral, a qualifi-
cacao do espaco publico circundante e, em parti-
cular, a maximizacao do beneficio publico deco-
rrente do investimento;

H Impor obrigatoriedade de realizagdo de estudos
de impactes de trafego e de transportes para gran-
des empreendimentos, edificacdes de grande volu-
me ou situadas junto dos principais eixos viarios,
como condicdo essencial para o seu licenciamento;
¥ Fomentar o regresso da habitagdo (e emprego)
as zonas da cidade com significativa reducédo de
habitantes mas muito bem servidas pelosTC;

M Desenvolvimento dum modelo policéntrico de
equipamentos, servigcos e empregos na cidade de
Lisboa: escolha cuidadosa dos centros secundarios,
em funcao da sua acessibilidade actual e potencial
em transporte colectivo e em transporte individual;
W Garantir inclusdo de estudos de mobilidade
nos planos municipais de todos os niveis (PU,
PP's, loteamentos).

cam-se seguidamente as varias frentes de intervencao
a considerar no processo de articulacao dos usos do
solo e dos transportes a escala municipal, aplicando-
se alguns destes instrumentos apenas as zonas con-
solidadas, outros apenas as zonas em consolida-
cao/expansédo e outros ainda em ambas as situacoes.



Densificacéo selectiva

Promover a densificacao selectiva em torno das
localizacoes mais bem servidas pelo transporte colec-
tivo (principais interfaces e estacoes). Subjacente ao
conceito de “densificacao selectiva” esta o principio
de que se deve potenciar ao maximo a utilizacao das
infra-estruturas existentes de transportes colectivos
de grande capacidade e frequéncia, e, particular-
mente aquelas que oferecem servicos de 1° nivel.
Como adiante sera explicado com maior detalhe no
capitulo relativo a Hierarquizacao das Redes de
Transportes, incluem-se na rede de 1° nivel todos os
servicos que oferecam intervalos entre passagens
reduzidos, velocidades comerciais e padroes de fiabi-
lidade e de regularidade de servico bastante elevados.

Se se admite a possibilidade de maiores densida-
des construtivas na envolvente imediata das estacoes
de Metropolitano e nas interfaces com o transporte
ferroviario, importa igualmente promover que as
actividades ai situadas sejam variadas, propiciando a
realizacao de viagens a pé na sua envolvente € uma
maior atraccao para a utilizacao dos transportes
colectivos a partir de outras localizagoes. Por essa
razao, na envolvente das zonas bem servidas por
transportes colectivos importa promover:

A oferta de espagos residenciais, uma vez que
a proximidade as estacoes bem servidas pelo TC esti-
mula a utilizacao do transporte colectivo por esses
residentes na sua mobilidade diaria;

A oferta de espacos de emprego terciario (escri-
toérios), porque também a proximidade do emprego
as estacoes bem servidas pelo TC estimula a utilizacao
do transporte colectivo nas deslocacoes pendulares;

A localizacao de importantes polos geradores
de viagens, como sao os equipamentos colectivos
de hierarquia superior (escolas superiores ou poli-
técnicos, hospitais, grandes equipamentos desporti-
vos, Lojas do Cidadao, etc.) e as grandes superficies
comerciais (ou conjuntos comerciais variados, ain-
da que nao integrados num projecto imobiliario
integrado);

Localizacao de diferentes servicos com forte
atendimento ao publico de maneira a maximizar a
conveniéncia de deslocacao em TC para o acesso a
€esses Servicos;

Promocao de um conjunto de usos do solo
complementares (e nomeadamente servicos e
comércio local) nas zonas envolventes das estacoes,
para transferir algumas viagens dos residentes e
empregados na zona para o modo pedonal, mas
sobretudo para satisfazer com deslocacoes a pé
varios objectivos de viagens (p. ex. lazer e compras),
para além das viagens casa-trabalho.

Pelo contrario, na envolvente das estacoes bem
servidas pelo transporte colectivo nao devem ser
permitidos usos industriais, armazéns, depositos ou
quaisquer usos que dependam muito do automovel
ou do transporte de cargas.

De modo a maximizar as vantagens da densifica-
cao selectiva na envolvente das estacoes bem servi-
das pelo transporte colectivo, a localizacao dos dife-
rentes usos nao deve ser abordada estacao a estacao,
mas sim para um conjunto de estagdes, de modo a
que seja possivel usufruir do denominado “efeito de
rede” ao ter disponivel um leque alargado de activi-
dades utilizando apenas as deslocagoes em trans-
porte colectivo e a pé.

Ainda com o propésito de maximizar a captacao
de viagens para o TC e a marcha a pé, a utilizacao
do transporte individual para acesso as zonas de
densificacéo selectiva deve ser limitada, quer por
via de diminuicdo (ou ndo aumento) da oferta de
estacionamento publico e agravamento das suas
tarifas, quer por via da limitagdo da constituigéo
da oferta de estacionamento privado, sobretudo o
associado a residéncia e ao emprego. Nao se trata
de proibir o uso do automoével para estes espacos,
mas sim de criar oportunidades de mobilidade com
muito boa qualidade sobre o sistema de transporte
colectivo. E através da oferta de estacionamento em
quantidade elevada e a precos reduzidos que se
encoraja o uso do automoével, do qual acaba por
decorrer o congestionamento sistematico.

Porque muitas das zonas que poderao ser alvos de
densificacao selectiva sao ja hoje zonas consolida-
das, importa acautelar a qualidade do tecido urbano
e edificado, o que devera ser feito por via da obriga-
toriedade de apresentacao de um cuidadoso estudo
arquitectonico da area a intervir e da relacao desta
com a envolvente.

Por outro lado, o principio de densificacdo selec-
tiva nao pode ser aplicado de forma indiferenciada
em torno das interfaces e estacoes de transporte. A
aplicacao deste conceito tem que estar subjacente
um estudo integrado de avaliagdo do potencial de
densificacé@o das diferentes estacfes, para se esta-
belecer para cada uma delas, e tendo em conta o
conjunto da rede e a potenciacao das complemen-
taridades, os seguintes aspectos:

Qual o maximo de acréscimo de construcao
relativamente a envolvente;

A mistura de equipamentos e servicos que se pre-
tende vir a localizar na envolvente de cada uma das
estacoes (e em que percentagem), devendo nestes
casos dar-se especial relevancia a localizacao de equi-
pamentos de forte atendimento ao puablico (e.g., lojas
do cidadao, notario, conservatoria, correios).
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Inevitavelmente, a delimitacao das areas abrangi-
das pela densificacao selectiva com base na distancia
a entradas de estacoes conduzira a que alguns quar-
teiroes serao “cortados” pela linha de definicao do
perimetro. Porque é desejavel que a densificacao
tenha como unidade natural o quarteirao, sera
necessario decidir, caso a caso, se os quarteiroes
assim cortados serao ou nao considerados para efei-
tos de densificacao selectiva, ou quais as suas frentes
consideraveis para este fim, em funcao do beneficio
urbanistico de cada caso especifico.

Dado que ao longo de algumas linhas do Metropoli-
tano (nomeadamente no eixo das Avenidas Novas) é
possivel que se venham a verificar casos em que os
quarteiroes intersticiais — ou seja, entre areas abrangi-
das pelo conceito de densificacao selectiva — consti-
tuam menos de 20 a 25% dos quarteirdes, é de admi-
tir que a densificacao selectiva possa vir a abrangé-los.

Planos de valorizacédo territorial

Acompanhar os grandes investimentos de infra-
estruturas de transportes de planos de valorizacao
territorial da sua envolvente. Sempre que seja rea-
lizado um investimento para a constru¢ao de uma
nova infra-estrutura de transporte de porte signifi-
cativo, quer de transporte individual quer de trans-
porte colectivo, importa desenvolver um Plano de
Valorizacao Territorial no sentido de maximizar a
qualidade do espaco publico no qual se realiza essa
intervencao (ou seja, evitar a simples construcao da
infra-estrutura), procurando melhorar as condi¢coes
em que se exerce a mobilidade e, se se tratar de um
investimento no transporte colectivo, promover a
captacao de passageiros para esse sub-sistema. Entre
outros objectivos, o Plano de Valorizacao Territorial
deve procurar:

Assegurar boa qualidade paisagistica e funcio-
nal ao longo do espacgo intervencionado (vias a
superficie, e na envolvente de estacoes enterradas)
por forma a melhorar a fruicao da mobilidade atra-
vés da nova infra-estrutura, nomeadamente nas des-
locagoes a pé;

Se se tratar de um investimento para o trans-
porte individual, assegurar que sao minimizados os
impactes locais esperados com o trafego sobre as
zonas envolventes e que sao optimizadas as condi-
cOes de fruicdo do espaco publico envolvente,
nomeadamente para os peoes;

Articular a localizagdo das estagbes/paragens
do transporte colectivo com a ocupagéo urbana do
territdrio, ou seja, procurar por via da boa localiza-
cao das paragens e estacoes maximizar a captagao
da procura do transporte colectivo;

Se se tratar de uma infra-estrutura de transpor-
te colectivo, aumentar a densidade de edificacdo
do corredor ou da zona envolvente das estacgoes,
quer por via da densificacao selectiva, quer por deci-
sao de ocupacao de eventuais terrenos disponiveis
por equipamentos colectivos que requeiram os
niveis de acessibilidades assim obtidos, quer ainda
por via do engajamento dos proprietarios dos terre-
nos expectantes e de bolsas de edificios devolutos, de
modo a que estes avancem com 0s projectos imobi-
liarios em paralelo com os projectos de transportes;

Aumentar o potencial de captacao de passagei-
ros pelo transporte colectivo, por via da criagéo de
uma rede de percursos pedonais entre as estacoes
(ou paragens) e os principais polos de equipamen-
tos, de servicos e de residéncia inseridos na area de
influéncia da infra-estrutura de transporte a consti-
tuir. Especial atencao devera ser dada aos passagei-
ros com mobilidade reduzida, bem como as zonas
com declives acentuados. Nos casos em que a rede
pedonal é deficiente ou esta incompleta, o Plano
de Valorizacdo Territorial devera estabelecer as
accoes a desenvolver no sentido de colmatar os pro-
blemas identificados, accoes estas que devem ser
desenvolvidas em simultineo com a construcao da

infra-estrutura de transportes.

O Plano de Valorizagdo Territorial deve ser reali-

zado sempre que for planeado:

Um novo troco ou linha de metropolitano
classico;

Uma nova linha de metro ligeiro/eléctrico
rapido;

Linhas apoiadas em novas tecnologias de trans-
porte (p.ex., People Mover);

Uma nova interface de transporte;

Uma accao de construcao ou requalificacao de

eixos viarios de 12 ou 2° niveis hierarquicos.

Realizac&o de estudos de impactes
de trafego e de transportes

Impor obrigatoriedade de realizacédo de estudos
de impactes de trafego e de transportes para gran-
des empreendimentos, edificagbes de grande volu-
me ou situadas junto dos principais eixos viarios,
como condicgao essencial para o seu licenciamento.
Porque o regulamento actual apenas impoe a reali-
zac¢ao de um Estudo de Trafego quando em presen-
ca de empreendimentos comerciais de média a
grande dimensao, e apenas tem em consideracao os
aspectos relativos a capacidade de absorcao das vias
envolventes em matéria de escoamento dos fluxos

de trafego e de estacionamento, os Ultimos anos



tém-se mostrado proficuos no desenvolvimento de
importantes empreendimentos publicos e privados,
em que os esquemas de acessibilidades nao foram
devidamente acautelados e em que se verificam a
posteriori agravamentos sensiveis das condicoes de
escoamento do trafego e da saturacao do estaciona-
mento nas areas envolventes.

E o caso das zonas de expansio recente em que
existem bairros inteiros a drenar para vias secunda-
rias ja muito congestionadas (veja-se a zona do Paco
do Lumiar ou de Telheiras) e onde a oferta em
transporte colectivo, para além de reduzida, esta
apoiada nas mesmas infra-estruturas congestiona-
das. Exemplo desta situacao ¢ dada também por
importantes equipamentos colectivos, como sejam o
Hospital de Sao Francisco Xavier ou o P6lo Univer-
sitario da Ajuda, em que os acessos sao quase exclu-
sivamente em transporte individual.

Assim sendo, é fundamental impor a obrigatorie-
dade de realizacao de Estudos de Impactes de Tra-
fego e de Transportes (doravante designados de
EITT) sempre que seja realizado um grande empre-
endimento, edificacoes de grande volume ou situa-
das junto dos principais eixos viarios, como condi-
cao essencial para o seu licenciamento.

O EITT devera ser da responsabilidade do pro-
motor do empreendimento urbanistico (seja este
privado ou publico). A avaliacao do estudo é reali-
zada pelos servicos técnicos municipais e a informa-
cao assim produzida deve ser considerada na deci-
sao final da Camara Municipal quanto a viabilidade
da edificacao requerida.

Regresso da habitacdo (e emprego)
as zonas bem servidas porTC

Fomentar o regresso da habitacdo (e emprego)
as zonas da cidade esvaziadas de habitantes mas
muito bem servidas por TC. Para conseguir pro-
gressos neste sentido é fundamental promover a
consolida¢ao do espaco urbano, combatendo a dis-
persao na localizacao dos novos empreendimentos
urbanisticos e combatendo a formacao de bolsas de
edificios (ou fogos) devolutos nas zonas centrais da
cidade. Dos 54,6 milhares de fogos devolutos exis-
tentes em 2001 em Lisboal®, cerca de 33% locali-
zam-se na area de influéncia dos 400 metros das
actuais estacoes do Metropolitano de Lisboa, ou
seja, em condi¢oes de excelente acessibilidade.

E também de assinalar a existéncia de fogos nio ocu-
pados em zonas de expansao recente da cidade, o que
traduz, por um lado a normal inércia de ocupacao dos
fogos concluidos, mas também a adop¢ao da aquisicao

de imoveis como forma de investimento e aforro.

Em contraponto a nao consolidacao da cidade esta
a expansao do perimetro urbano em zonas nao ser-
vidas pelos transportes colectivos e para as quais pas-
sa a ser necessario considerar a realizacao de novos
(e muitas das vezes, significativos) investimentos, no
sentido de promover a introducao de novas ofertas
de TC de qualidade suficiente para atrair popula¢o-
es com elevados graus de motorizacao.

Ainda que este problema nao possa ser resolvido
recorrendo aos instrumentos de planeamento e ges-
tao de transportes, ¢ fundamental alertar para o
efeito que tém tido a Lei de Arrendamento e a pra-
tica tolerada/encorajada de expansao urbana da
cidade: as zonas da cidade bem servidas por trans-
porte colectivo estao a esvaziar-se de habitantes e,
pelo contrario, as zonas de expansao da cidade sao
mal servidas pelo transporte colectivo.

A inversao deste cenario passa inevitavelmente
pela remocao de barreiras e/ou criacao de estimu-
los para quem promove a requalificacao/reabilita-
cao da cidade, pela penalizacao da existéncia dura-
doura de espacos devolutos/expectantes no centro
da cidade e, em paralelo, pela a adopcao de regras
mais exigentes relativamente as condicoes de ser-
ventia pelo transporte colectivo permitidas pelo des-
enho das novas urbanizacoes.

Neste contexto, a entrada em vigor da Lei 26,/2003
relativa ao Imposto Municipal sobre Iméveis podera
vir a contribuir para solucionar este problema, uma
vez que a formula de calculo do imposto introduz
um coeficiente de localizacao, o qual é fixado por
cada um dos municipios em func¢ao de diversos para-
metros, como sejam: i) as acessibilidades (conside-
rando-se como tais a qualidade e variedade das vias
rodoviarias, ferroviarias, fluviais e maritimas); i) a
proximidade de equipamentos sociais; iii) 0s servicos
de transportes publicos e iv) a localizacao em zonas
de elevado valor de mercado imobiliario.

Substituicdo de geracOes nos bairros
histdricos

Acautelar os requisitos indispensaveis para que
seja possivel a substituicdo de geragdes nos bair-
ros histdéricos mais envelhecidos. Sendo necessario
viabilizar o processo de substituicao de geracoes nos
bairros historicos mais envelhecidos, deve ser anali-
sado em que medida estes bairros estao preparados
para responder aos desejos das populacoes mais
jovens, nomeadamente em matéria de mobilidade,
sob pena de se virem a constituir novas zonas pro-
blematicas (guetos) no interior da cidade.

Com efeito, os varios bairros historicos da cidade
caracterizam-se por elevadas densidades construti-
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17. Ver ponto 2.3.3
relativo a realizacéo
dos EITT.

vas, acompanhadas por uma rede viaria estreita e
por vezes sinuosa, fruto de uma orografia dificil. Por
outro lado, ao terem sido construidos em épocas
anteriores ao advento do automovel, as vias destes
bairros nao tém o perfil necessario para albergar o
estacionamento dos veiculos dos seus moradores.
Assim, em matéria de transportes e mobilidade,
dois dos aspectos criticos para a renovagao geracional
dos bairros historicos dizem respeito a boa acessibili-
dade em TC relativamente ao resto da cidade e a
capacidade de estacionamento no interior do bairro,
ainda que limitada a um veiculo automével por fogo.
Nesse sentido, importa estabelecer uma estratégia
concertada de promocao de oferta de estaciona-
mento para residentes (certamente em muitos casos
em solucoes edificadas, acima ou abaixo do solo),
bem como assegurar a cobertura destes bairros pelas
redes de transportes colectivos do 1° nivel ou, em
alternativa, estabelecer boas ligacoes de transporte
colectivo ligeiro entre estes bairros e essas redes.

Modelo policéntrico de equipamentos,
Servigos e empregos

Desenvolvimento dum modelo policéntrico de
equipamentos, servigcos e empregos na cidade de
Lisboa. E importante escolher de forma cuidadosa a
localizacao dos centros secundarios, em funcao da
sua acessibilidade actual e potencial em TC e em TI,
para o que se deve assegurar que:

Os principais polos geradores de viagens sao
bem servidos em TC. Quando os equipamentos e
grandes polos geradores (comerciais e de lazer) nao
estao integrados espacialmente nas redes de transpor-
te, induzem um aumento nas distancias a percorrer e
contribuem para o aumento da quota de mercado do
transporte individual. Neste contexto, parece evidente
que este objectivo tem que ser garantido por duas vias:

Nao deve ser permitida a construgdo de novos
polos geradores de transportes (de dimenséo signi-
ficativa) em areas mal servidas pelo TC ou em que
seja dificil assegurar esse bom servico, acautelando
além disso a possibilidade de boa digestao do trafego
individual pela rede viaria envolvente, até atingir as
vias de 1° e 2° niveis hierarquicos que os virao a servir;

Devem ser asseguradas boas acessibilidades
em TC aos equipamentos colectivos de hierarquia
superior ja construidos.

Para cada um dos objectivos enunciados devem ser
adoptados instrumentos distintos. Para o primeiro é
proposta a obrigatoriedade de realizacao de um
Estudo de Impacte de Trafego e Transportes (EITT),
sendo que quando estamos em presenca de um
grande po6lo gerador (comércio, servicos ou equipa-

mento colectivo)’” é vinculativo que estes se locali-
zem em areas servidas pela rede de transporte colec-
tivo de 1° ou de 2° niveis. Relativamente ao segundo
objectivo-acautelar as acessibilidades aos polos gera-
dores ja existentes-apenas estao disponiveis medidas
mitigadoras, como seja a criacao de circuitos de auto-
carros de ligacao a rede do metropolitano.

Nas zonas de expansdo é promovida a mistura
de fungbes e acautelada a possibilidade de uma
oferta de qualidade em transporte colectivo. Pelas
mesmas razoes apontadas para as zonas de densifica-
cao selectiva, deve ser promovida a mistura de usos
nas zonas de expansao, como forma de impedir a for-
macao de bairros dormitérios, apenas utilizados a
noite e ao fim de semana, ou de bairros de escritorios
apenas ocupados no periodo diurno dos dias tteis.

A mistura de usos — habitacao, servicos, comércio
e equipamentos — num mesmo espaco de proximi-
dade viabiliza a existéncia de uma maior diversidade
de actividades mas também de uma maior intensi-
dade da oferta de transportes colectivos, que passa a
ter procuras com diferentes caracteristicas.

Nos bairros de maior dimensao, de que sao exem-
plos maiores a Alta de Lisboa ou o Parque das Nacoes,
deve ser acautelada a existéncia de corredores que
permitam a insercao de servigos de transporte colecti-
vo em sitio proprio, quando tal se justificar. Em qual-
quer dos casos, quando os bairros comecam a ser ocu-
pados, deve ser logo assegurada oferta em transporte
colectivo, a qual deve ir sendo incrementada a medi-
da que se verifica a consolidacao dos usos do solo.

Inclusédo de estudos de mobilidade
nos planos municipais de ordenamento
do territorio

De modo a promover uma mobilidade integrada
nas zonas de expansao, os diferentes Planos Munici-
pais de Ordenamento do Territorio — sejam estes Pla-
nos de Urbanizacao, Planos de Pormenor ou Lotea-
mentos —, devem conter estudos de mobilidade.

No ambito dos estudos de mobilidade deve influen-
ciarse o desenho urbano no sentido de potenciar as
deslocacoes a pé no interior do bairro e nas desloca-
coes até aos equipamentos de proximidade, bem
como a acessibilidade em TC ao interior dos bairros.

A estrutura viaria dos bairros devera minimizar a
existéncia de fluxos de atravessamento rodoviarios,
o que pode passar pela introducao de sentidos Gini-
cos que penalizem esses atravessamentos, de zonas
de velocidade limitada, de perfis das vias que for-
cem a reducao de velocidades e ainda pelo estabe-
lecimento de circuitos pedonais bem definidos,
directos e confortaveis.
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Na ultima década verificou-se um elevado cresci-
mento da utilizacao do automével na mobilidade da
populagio da Area Metropolitana de Lisboa. A
generalizacao da utilizacao do transporte individual,
além de implicar fortes problemas de sobrecarga no
sistema viario, tem contribuido para a dificil susten-
tabilidade dos sistemas de transporte colectivo.

Tendo por base este enquadramento global,
importa actuar em dois sentidos. Por um lado urge
criar boas alternativas ao transporte individual, mas
sem descurar ou penalizar desnecessariamente o
desempenho da rede rodoviaria, uma vez que algu-

12.

TRABALHOS DE CAMPO E
MODELACAO DA REDE VIARIA

Descricao dos trabalhos de campo
realizados

Tendo como objectivo a compreensao e contabili-
zag¢ao dos principais movimentos de trafego, bem
como da cobertura da generalidade da procura
potencial da rede viaria da cidade de Lisboa, foi rea-
lizado um vasto conjunto de trabalhos de campo
constituido por contagens classificadas (identifica-
cao de veiculos ligeiros e pesados) em seccao e
direccionais.

Neste entendimento, a localizacao dos postos de
contagem foi definida de modo a retratar, da me-
lhor forma possivel, o trafego actual da rede viaria
em estudo. Tendo em consideracao a hierarquiza-
cao e as caracteristicas de toda a rede viaria da cida-
de, houve uma maior concentracao de postos ao
longo das vias de primeiro e segundo niveis.

Para além do elevado manancial de informacao
recolhido durante os trabalhos de campo efectua-
dos, foram também considerados outros dados de
trafego na posse da TIS.pt decorrentes de estudos
elaborados no ambito de diferentes projectos asso-
ciados ao desenvolvimento de determinados empre-
endimentos e infra-estruturas. A localizacao dos pos-
tos de contagem efectuados encontram-se esquema-
tizada na Figura 66.

mas das alternativas em transporte colectivo nao
poderao ser implementadas no imediato e que
numa parte importante dos impactes negativos pro-
vocados pela circulacao automovel decorrem tam-
bém de um deficiente ordenamento desta. Assim,
neste capitulo, depois da caracterizacao do sistema
viario de Lisboa, apresentam-se estratégias e medi-
das que visam aliviar as tensoes existentes sobre o sis-
tema, procurando garantir a competitividade e sus-
tentabilidade de Lisboa como grande centro urba-
no no contexto europeu.

Modelacao e calibracdo da rede
de transporte individual

A modelacao e a calibracao da rede viaria da cida-
de de Lisboa e da sua Area Metropolitana foram efec-
tuadas utilizando um programa informatico de Pla-
neamento de Gestao de Transportes. Através desta
ferramenta foi possivel determinar os varios impactes
das propostas em estudo, quer no que respeita a
redes de transporte individual, quer a redes de trans-
porte colectivo. Este software permite analisar tanto a
situacao actual como os cenarios de desenvolvimento
futuro, bem como estimar o desempenho dessas
redes e os percursos adoptados entre pares O/D.

Na modelacao da rede interna a Lisboa foi adop-
tada a Hierarquizacao da Rede Viaria proposta no
ambito do processo de revisao do Plano Director
Municipal de Lisboa. A hierarquia da rede passou
sobretudo pela adopc¢ao de critérios objectivos e cla-
ros para cada um dos niveis hierarquicos, privile-
giando os aspectos operacionais da rede, uma vez
que sao estes que decorrem dos objectivos propos-
tos para cada nivel e condicionam as caracteristicas
fisicas das varias vias.



66. Cobertura final da cidade de Lishoa em termos de postos de recenseamento de trafego analisados
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Relacdes com a AML

Com o intuito de simplificar a apresentacao e a
analise dos dados obtidos, concentrou-se a analise
dos acessos ao concelho de Lisboa nos sete princi-
pais corredores de ligacao com os restantes conce-
lhos da AML,, a saber:

M O corredor de Cascais, formado pelo IC 15 (A
5) e pela EN 6 (Avenida Marginal);

M O corredor de Sintra/Amadora, formado pelo
IC 19 (A 37) e pela EN 117,

O corredor de Amadora/Loures formado pelo
1C22 (Radial de Odivelas);

1 O corredor Oeste, formado pelo IC 1 (A 8);

M O corredor Norte, formado pelo IP 1 (A 1),
pela EN 10 e pela sua variante (IC 2);

B O corredor da Ponte Vasco da Gama, formado
pelo IC 13 (A 12);

1 O corredor da Ponte 25 de Abril, formado pelo
1P 2 (A 2).

Neste entendimento salientam-se as seguintes
conclusoes principais (ver figura 67):

B Em todos estes corredores tem-se registado um
forte aumento dos volumes de circulacao nos tulti-

maos anos.
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67. Trafego motorizado nos corredores de entrada/saida de Lisboa (TMD 2003)
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Fonte: TIS.pt

I Estima-se que diariamente, no somatorio dos
principais acessos a Lisboa, circulem (nos dois sen-
tidos) cerca de 826.000 veiculos;

1 O total de veiculos que entram no concelho de
Lisboa é de 412.000, constituindo-se os corredores
de Cascais, Sintra/Amadora e Ponte 25 de Abril
como os maiores geradores, sendo responsaveis por
cerca de 70% do trafego total;

 Dos 412.000 veiculos que entram diariamente
em Lisboa, s6 56% (cerca de 231 mil veiculos), ter-
minam as suas viagens em Lisboa, correspondendo
os restantes 181.000 a trafego de atravessamento.

As analises sao feitas em relacao ao volume de tra-
fego (no sentido de entrada na cidade) e a nature-
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za das viagens efectuadas, isto ¢, distinguindo as via-
gens com términos em Lisboa das viagens de atra-
vessamento (com inicio e fim fora de Lisboa).

Em relacao ao trafego de penetracao na Hora de
Ponta da Manha, as principais conclusoes sao:

H Durante a HPM, o trafego observado ao longo
dos diferentes corredores é maioritariamente de
entrada na cidade de Lisboa;

1 Os corredores de Cascais, de Sintra/Amadora,
de Amadora/Loures, de Norte e Ponte 25 de Abril
sao responsaveis por mais de 70% do trafego que
entra em Lisboa;

¥ A margem Sul é responsavel por 30% do total
do trafego entrado em Lisboa;

1 Os corredores de Cascais, de Sintra/Amadora,
de Norte e da Ponte 25 de Abril apresentam volu-
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69. Trafego nos corredores de entrada em Lishoa — compara¢cdo TMD/HPM (uvl-TMD 2003/HPM 2004)

Corredores

Cascais (IC 15/A5 e EN6/Av. Marginal)
Sintra/Amadora (IC 19 e EN 117)
Amadora/Loures (IC22/Radial de Odivelas)
Oeste (IC 1/A8)

Norte (P1/A1, EN 10 e IC 2/Variante a EN10)
Ponte Vasco da Gama (IC13/A12)

Ponte 25 de Abril (IP2/A2)

Total

* Estimado em fung&o do niimero de veiculos ligeiros e pesados

mes e reparticoes semelhantes na HPM. Estes corre-
dores sao ainda os que apresentam maiores volumes
de entrada e os que “despejam” mais veiculos para
Lisboa, respectivamente 8.900, 7.300, 8.400 e 7.100
uvl/hora;

Na globalidade, o trafego contabilizado no sen-
tido de entrada em Lisboa atinge cerca de 41.700

TMD 2003 HPM 2004 Peso da HPM
uvl/dia* uvl/hora HPM
113.500 8.900 7,8%
101.800 7.300 7,2%
9.600 2.100 21,9%
27.600 2.300 8,3%
61.500 8.400 13,7%
36.100 5.600 15,5%
87.000 7.100 8,2%
437.100 41.700 9,5%

uvl/hora, dos quais cerca de 31.700 uvl/hora termi-
nam efectivamente a sua viagem no interior de Lis-
boa, o que corresponde a um trafego de atravessa-
mento na ordem dos 24%.

Os corredores de Cascais, Sintra/Amadora,
Oeste e Ponte 25 de Abril possuem um peso da
HPM relativamente baixo e indicativo de uma carga

70. Tréfego de entrada em Lisboa na HPM: principais pares vias de entrada/vias de destino

e pesos do fluxo correspondente

Corredor Vias de acesso a Lishoa
Cascais IC15-A5

EN 6 (Avenida Marginal)
Sintra/Amadora IC 19

EN 117
Amadora/Loures IC 22 (Radial de Odivelas)
Oeste IC1-A8
Norte P1-A1

EN10elC2
Ponte Vasco da Gama Vasco da Gama
Ponte 25 de Abril 25 de Abril

Principais vias de destino em Lishoa % do fluxo
CRIL (sentido Buraca) 33%
Viaduto Duarte Pacheco 19%
Avenida das Descobertas 17%
Ponte 25 de Abril 17%
Avenida da india/Avenida 24 de Julho 78%
28 Circular 47%
Radial de Benfica 41%
Viaduto Duarte Pacheco 30%
Avenida das Descobertas 23%
CRIL (sentido Algés) 20%
Ponte 25 de Abril 15%
Calgada de Carriche 96%
CRIL (sentido Ponte Vasco da Gama) 76%
Calcada de Carriche 24%
28 Circular 76%
Avenida Infante D. Henrique/Avenida D. Jodo I 81%
Avenida Infante D. Henrique 60%
CRIL (sentido Alfornelos) 18%
28 Circular 10%
Alcéntara 27%
Avenida das Forcas Armadas 18%
Eixo N-S 15%
IC 15-A 5 (sentido Cascais) 13%

Viaduto Duarte Pacheco 13%
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86 de trafego elevada ao longo de grande parte do dia;
Os corredores Amadora/Loures, Ponte Vasco
da Gama e Norte possuem uma hora de ponta bas-
tante pronunciada no periodo da manha.
No que respeita a hora de ponta da manha, verifi-
ca-se que as principais vias de destino no interior de
Lisboa sao as que apresentam no quadro 70.

ESTRUTURA DA PROCURA
NAS VIAS DE 1° NIVEL FUNCIONAL

E reconhecida a importancia que a rede viaria de
Lisboa ainda desempenha nalgumas viagens dentro
da AML. A grande maioria dessas viagens sao reali-
zadas através das vias de hierarquia superior nomea-
damente o Eixo Norte-Sul, a CRIL e a 2* Circular.

De modo a perceber os principais pares origem-
destino que utilizam a rede de 1° nivel da cidade de

EIXO DA 22 CIRCULAR-AV. GENERAL NORTON DE MATOS, MARECHAL CRAVEIRO LOPES, E AV. CIDADE DO PORTO)

Lisboa, foi utilizado um zonamento para a AML de
acordo com a sectorizacao adoptada pelo estudo
efectuado pela DGTT?® “Mobilidade e Transportes
na AML - 1? Versao — Fevereiro de 2000”. Neste sen-
tido, o zonamento adoptado é apresentado de
seguida:

Sector I-Azambuyja, Vila Franca de Xira e Loures
(Freguesias de Moscavide, Sacavém, Santa Iria de
Az6ia, Sao Joao de Talha, Portela e Bobadela);

Sector II-Odivelas e Loures (Freguesias de Ape-
lacao, Bucelas, Camarate, Fanhoes, Frielas, Loures,
Lousa, Santo Antao do Tojal, Sao Juliao do Tojal,
Unhos, Prior Velho e Santo Antonio dos Cavaleiros);

Sector III-Amadora, Mafra e Sintra;

Sector IV-Cascais e Oeiras;

Sector V-Almada, Seixal e Sesimbra;

Sector VI-Alcochete, Barreiro, Moita, Montijo e
Palmela;

72. Pares Origem-Destino que Utilizam a 22 Circular (TMD 2003)

100

. 5 Fonte: TIS.pt
19. Direcgédo Geral

de Transportes
Terrestres - Delegacéo
deTransportes de
Lisboa

Sector ll
Odivelas
Loures
Sector |l Sector |
Amadora Azambuja
hafra ‘dla Franca de X3
Sintra Loures
Sector VI
Lizsboa Sectﬂr UI
Sector IV sicoshete
Cascais Barreire, Moita
Oeiras anitijo
Palmela
Sector V
Amada SECtOI’ Vlll
Seixal Setibal
Sezimbra
o
l] -
34.500
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Sector VII-Lisboa
Sector VIII-Setabal.

A ideia subjacente a esta analise encontra-se indi-
cada nas figuras 72, 73 e 74, correspondendo, cada
uma delas, a utilizacao individualizada dos diferentes
trocos que compoem a Rede Principal da Cidade.

A partir dos elementos apresentados na matriz O/D
e tomando por base apenas o nimero de veiculos que
utilizam a 2* Circular, (sem considerar a extensao em
que o fazem) retiram-se as seguintes tendéncias:

Pela 2* Circular, ao longo de toda a sua exten-
sa0, circulam em média por dia cerca de 307.500
veiculos em deslocacoes entre os diferentes sectores
analisados (note-se que este valor nao € comparavel
ao TMD porque indica o nimero de veiculos que
utilizam a via nem que seja apenas num pequeno
troco). A estes, juntam-se cerca de 23.000 veiculos

EIXO NORTE-SUL

que, embora contabilizados, tém a sua origem e/ou
destino de viagem fora do zonamento considerado;

A sua utilizacao por veiculos que realizam viagens
internas (com inicio e fim no interior de Lisboa)
corresponde a cerca de 34.500 veiculos/dia, ou seja,
apenas cerca de 11% do total que circula na 2* Cir-
cular;

A maioria dos veiculos tem origem ou destino
no sector VII da cidade de Lisboa.

Em relacao a este eixo conclui-se que:

Ao longo do tracado actual do Eixo Norte-Sul,
sao contabilizados cerca de 167.200 utilizadores dia-
rios que se movimentam entre os diferentes sectores
analisados. A estes, juntam-se cerca de 18.500 veicu-
los com origem e/ou destino de viagem fora do
zonamento considerado;

73. Pares Origem-Destino que Utilizam o Eixo Norte-Sul (TMD 2003)

Fonte: TIS.pt

Sector |l
Odivelas
Loures
Sector I Sector |
Amadora Feambuja
hitra “dla Franca de Hira
Sintra Loures
Sector VII
Lisboa SECtOI’ VI
Sector IV Acochete
Cascais Barreiro, hioita
Oeiras haritijo
Palmela
Sector V
Amada SECtOI’ V”I
Seixal Setibal
Sesimbra
]
24.000
0
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Eixo IC 17-CRIL

74. Pares Origem-Destino que Utilizam o IC 17-CRIL (TMD 2003)

1.400

300
100

Fonte: TIS.pt

O Eixo Norte-Sul permite a realizacao de liga-
¢oes internas (com origem e destino no interior da
Cidade) na ordem dos 24.000 veiculos/dia (14% do
total);

A maioria dos veiculos tém origem ou destino
no sector correspondente a Cidade de Lisboa.

Repare-se na matriz Origem-Destino ilustrada na
figura anterior que permite concluir que:

Ao longo do tracado existente do IC 17-CRIL
(interrompido entre o N6 da Buraca e a Pontinha),
sao contabilizados cerca de 254.400 utilizadores dia-
rios que realizam deslocacoes entre os diferentes
sectores adoptados. Uma vez mais, juntam-se a estes
utilizadores cerca de 25.500 veiculos que iniciam
e/ou finalizam a sua viagem fora do zonamento
considerado;

O IC 17-CRIL permite, essencialmente, a reali-
zacao de movimentos de entrada, saida e atravessa-
mento da Cidade. Neste entendimento, as viagens
internas (relativamente a Lisboa) correspondem,

Sector |l
Odivelas
Loures
Sector llI Sector |
Amadora Feambuja
hiatra “la Franca de Him
Sintra Laures
Sector VII
Lizbig SEC'[OI’ VI
Sector IV Hcochete
Cascais Bameina, hioita
Oeiras Tdanitijo
Palmela
Sector vV
mara Sector VI
Seixal Setibal
Sezimbra
]
5,800

apenas, a cerca de 5 800 veiculos/dia (2,3%);

A semelhanca dos outros eixos da Rede de 1°
Nivel, a maioria dos veiculos que circulam nos dife-
rentes trocos do IC 17-CRIL tém origem ou destino
no sector correspondente a Lisboa.

Caracterizacdo da procura
dentro da cidade

A figura 76 apresenta toda a rede viaria modelada
devidamente hierarquizada (ver escala cromatica da
tabela seguinte). Esta rede foi posteriormente cali-
brada de modo a reflectir os resultados das conta-
gens realizadas em pontos fundamentais da rede.

Através do modelo de trafego realizado para a cida-
de de Lisboa e respectiva Area Metropolitana foi pos-
sivel medir a extensao da rede correspondente a cada
tipo de via, mas também o respectivo nivel de capta-
cao de trafego. Tendo por base a hierarquizacao da



75. Hierarquia adoptada no modelo de trafego desenvolvido

1° Nivel — Rede Estruturante — deve assegurar 0s principais atravessamentos da cidade, bem como 0s percursos
mais longos no seu interior

2° Nivel — Rede de Distribuico Principal — deve assegurar a distribuicdo dos maiores fluxos de trafego da cidade,
bem como os percursos médios e 0 acesso a rede de 1° nivel

3° Nivel — Rede de Distribui¢ao Secundaria — Deve assegurar a distribuicdo préxima, bem como o encaminhamento
dos fluxos de trafego para as vias de nivel superior

4° Nivel (a) — Rede de Proximidade — Devera ser composta por vias estruturantes dos bairros, com alguma
capacidade de escoamento, mas onde o elemento principal € ja 0 pedo

4° Nivel (b) — Rede de Acesso Local — Devera garantir o acesso ao edificado, reunindo porém condigdes privilegiadas
para a circulacdo pedonal

76. Rede viaria actual modelada para a cidade de Lishoa

Fonte: TIS.pt
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rede viaria previamente definida, os diferentes tipos
de vias foram classificados em dois grandes grupos de
acordo com a sua funcionalidade e capacidade de
absorcao de trafego: rede fundamental (estruturante
e de distribuicao principal) e rede local (de distribui-
cao secundaria, de proximidade e de acesso local).

A rede fundamental representa cerca de 32% do
total da rede viaria da cidade (1.070 km) e possibili-
ta em regra, a ligacao entre as periferias suburbanas
e a cidade de Lisboa, bem como o acesso aos prin-
cipais polos da cidade e a ligacao entre eles. Ja a
rede local representa os restantes 68% da rede via-
ria, estando, nalguns casos, a absorver viagens e
conexoes mais gerais, isto €, que deviam ser efec-
tuadas a um nivel superior. Estes casos, de acordo
com as suas caracteristicas, deverao ser corrigidos
procedendo-se a uma diminuicao dos fluxos rodo-
viarios que impendem sobre estas vias.

Por ultimo, interessa salientar que a rede funda-
mental da cidade de Lisboa é responsavel pela
absorcao da maioria das viagens em TI em temos de
veiculos (uvl) x km, o que pode ser constatado a
partir da analise da figura 77.

No que respeita ainda a esta analise, e de modo a
comparar estes resultados com outras realidades, ana-
lisaram-se os valores correspondentes a rede viaria da
cidade de Barcelona, em Espanha, e mais concreta-
mente ao estudo “Mobility Pact Barcelona — The
Basic Traffic Network of the city of Barcelona — Ajun-
tament de Barcelona”. Verificou-se que a rede viaria

da cidade de Barcelona é constituida por 1.275 km
de vias, dos quais 27,5% (32% em Lisboa) pertencem
a rede fundamental e os restantes 72,5% correspon-
dem a rede local, valores da mesma ordem de gran-
deza dos apurados para Lisboa. Relativamente ao tra-
fego absorvido, a rede fundamental da cidade de Bar-
celona capta 81% do trafego total (contra 72% em
Lisboa) sendo os restantes 19% absorvidos pela rede
local, valores que se aproximam dos de Lisboa, ape-
sar de se constatar uma maior eficiéncia da rede fun-
damental em Barcelona.

Em relagao ao total de veiculos em circulacao em
Lisboa (figura 79) verifica-se que as horas de maior
carga na rede viaria ocorrem entre as 8:00 e as 9:00,
com cerca 64 mil veiculos ligeiros em circulacdo, e
entre as 18:00 e as 19:00, com cerca de 59 mil vel-
culos ligeiros em circulacao na rede rodoviaria de
Lisboa. Este grafico decorre da analise dos resulta-
dos dos inquéritos a mobilidade realizados, nao
estando contabilizados os fluxos associados a resi-
dentes fora da Area Metropolitana de Lisboa nem a
logistica urbana.

A estrutura de trafego que circula na rede viaria
de Lisboa durante a hora de ponta da manha ¢é a
que se indica na figura 80. Realce para o facto do
trafego de entrada (origem fora do concelho e des-
tino em Lisboa) ser praticamente igual ao trafego
interno (origem e destino dentro de Lisboa) repre-
sentando estas duas parcelas em conjunto cerca de
70% do trafego que circula em Lisboa.

77. Caracterizagao funcional da rede viaria da cidade de Lisboa (HP-2004)

Rede Estruturante & Dist, |
Principal {12 & 2° Nivel)

240 km
329 do total do rede

Absorve T2% do trafego
rodoviano da cldasdes

Fonte: TIS.pt-Modelo de Trafego da Cidade de Lisboa e Respectiva Area Metropolitana

Rede Dist. Secundaria & Local
(3% & 4" Nivel)

720 km
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Absonie 28% do traflego
MosChOWIares ol cicae




78. Veiculos (uvl) x km por nivel hierdrquico da rede viaria de Lisboa (HP-2004)

Rede Hivel 1 Rede Hivel 2

140 km [ 200 km ]—
| | ) [ ] |
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Fonte: TIS.pt-Modelo de Trafego da Cidade de Lisboa e Respectiva Area Metropolitana

79. Veiculos em circulagdo em Lishoa
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80. Natureza do trafego em Lisboa durante a HPM (2004)

Fonte: TIS.pt-Modelo de Trafego da Cidade de Lisboa e Respectiva Area Metropolitana

13.

AVALIACAO DO DESEMPENHO DA
REDE-SITUACAO ACTUAL

A analise do sistema de transporte individual foi
realizada através de trés grandes vertentes: Identifi-
cacao de caréncias, incoeréncias e avaliacao de de-
sempenho, incluindo as seguintes vertentes:

Ao nivel da identificacao e analise de caréncias da
rede foram considerados os seguintes aspectos:

I Hierarquia da Rede Viaria

M Cobertura Espacial

¥ Indicador de Sinuosidade

M Arcos em Falta

Relativamente a deteccao de incoeréncias da
rede, sao interpretados dados relativos aos:
M Pontos de Conflito da Hierarquia da Rede Viaria

Por fim, ao nivel do desempenho da rede, anali-
sam-se dados relativos a:

HEstacionamento em Vias de Distribuicédo
Principal

M Niveis de Carga

Trafego de Entrada: 36%
Trafego de Saida: 21%
Trafego Itermo: 35%

Trafego de Atravessamento: 8%

M Saturagéo

M Réacio Velocidade Corrente/Velocidade Tedrica
W Levantamento de Velocidades via GPS

M Anéalise de Pontos Sensiveis

Andlise de caréncias
Hierarquia da rede viaria

Para a definicao da hierarquia da rede viaria
actual foram considerados os niveis propostos no
ambito da Revisao do Plano Director Municipal-
Estudo Sectorial de Mobilidade e Transportes, apre-
sentada na figura 81:

1 O fecho da CRIL ainda nao se encontra realiza-
do, constituindo a sua conclusao um elemento
importante para o desempenho da rede viaria funda-
mental, nomeadamente porque a sua conclusao
podera vir a constituir uma alternativa a 2* Circular;



81. Hierarquia da Rede Viaria de Lishoa-2004

A
N

Fonte: TIS.pt

I Existe uma fraca densidade de vias de distribui-
cao secundaria na cidade de Lisboa nas zonas:
[T Ocidental (Ajuda)
[ Nucleo historico (Lapa, Bairro Alto, Sapado-
res, Graca, Alfama, etc.)
] Marvila/Beato
[ Coroa Norte da cidade.

Cobertura Espacial

A cobertura espacial da rede viaria foi realizada
através da determinacao da area de influéncia das
vias de nivel hierarquico superior, centradas no eixo
das vias e construidas com abrangéncias diferentes
consoante o nivel hierarquico das vias em causa. O
processo de interpretacao dos resultados € essen-
cialmente visual.

Para as vias do 2° e 3° niveis hierarquicos (vias de
Distribuicao Principal e Secundaria) foram defini-

Rade Estrigurants
Fade e Didnimeao Principal
Recte i Distribuiglio Secondania

das zonas de influéncia em torno do seu eixo, nao
entrando em consideracao com a sinuosidade da
rede, permitindo ainda assim obter uma aproxima-
¢ao razoavel da rede local que dispoe de uma boa
ligacao as redes de distribuicao.

Os valores atribuidos a dimensao das zonas de
influéncia basearam-se nos critérios apresentados na
Figura 96 do presente documento, onde sao defini-
das distancias desejaveis a percorrer em cada nivel.

O resultado da analise da cobertura espacial da
rede viaria encontra-se representado na figura 82.
Da sua observagao resulta claro que nas unidades de
analise da Ajuda, Colinas Historicas envolventes a
Baixa (em especial Bairro Alto e Sao Vicente), Mar-
vila/Beato e Coroa Norte a rede de distribuicao é
insuficiente.

O facto de serem zonas com cobertura deficiente
esta associado a dois factores diferentes:

M A Coroa Norte de Lisboa e Marvila/Beato sao
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82. Cobertura territorial da rede viaria em 2004
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espacos nao consolidados, nos quais existe uma cer-
ta dispersao urbana e a organizacao do territério
nao ¢é estruturada. Esta auséncia de estrutura acaba
por se manifestar na escassez de infra-estruturas via-
rias de caracter estruturante.

No caso das malhas antigas ou histéricas, com
excepcao da zona Norte da Ajuda, o territério
encontra-se no essencial ocupado, estando as vias ja
definidas e consolidadas no ambiente urbano.

Para a resolucao das deficiéncias nestas zonas sera
necessario considerar abordagens distintas: por um
lado, a implementacao a prazo de novas infra-estru-
turas nas zonas hoje menos ocupadas, num calen-
dario que a CML considere conveniente em termos
de desenvolvimento urbano da cidade; por outro, a
criacdao urgente de medidas de gestao de trafego nas
malhas antigas da cidade, no sentido de melhorar o
desempenho da rede viaria contribuindo para me-
lhorias ao nivel da sua habitabilidade e promocao
de uma regeneracao sustentavel de geragoes.

Realca-se ainda o facto de, em especial nas malhas
mais antigas, a analise revelar auséncia de vias de
distribuicao principais. Dado tratar-se de um territ6-
rio consolidado, a implementacao de vias com estas
caracteristicas traria elevados custos quer econémi-
cos quer sociais para estes sectores da cidade. Assim,
a solucao passara por estruturar uma rede de vias de
distribuicao secundaria, gerindo a0 mesmo tempo a
reparticaio modal das viagens com extremo nestes
sectores, promovendo uma maior componente de
viagens em transporte colectivo, o que passa pela
implementacao de politicas especificas no sector
dos TC privilegiando a acessibilidade em TC a estas
zonas da cidade.

Indicador de Sinuosidade

O indicador da sinuosidade permite avaliar a qua-
lidade das ligacoes oferecidas pela rede viaria em
termos de distancia percorrida entre dois pontos,
relacionando o comprimento de um percurso entre
dois n6s com a distancia em linha recta entre estes.

Em termos genéricos, se a sinuosidade de uma Uni-
dade de Analise tomar, por exemplo, o valor de 1,5,
entao, em média, qualquer viagem interzona efectua-
da a partir ou com destino a essa mesma UA tem uma
extensao 50% superior ao caminho em linha recta.

Na figura 83 apresenta-se o indicador de sinuosi-
dade para cada Unidade de Anilise, e ainda os pio-
res pares O/D referentes a este indicador, ou seja,
aqueles a que correspondem valores maiores ou
iguais a 2,0.

Resulta da analise efectuada que as zonas do Res-
telo, Ajuda e Tapada possuem os piores valores rela-

tivos deste indicador, apresentando inclusivamente
os piores valores em termos de sinuosidade entre
pares O/D nas suas relacoes de proximidade.
Regista-se ainda a ma ligacao existentes nas liga-
coes:
Campolide-Campo de Ourique, associada quer
a malha urbana existente quer ao relevo;
Carnide Norte-Lumiar Norte, onde a rede viaria
€ praticamente inexistente;
Lumiar Sul-Campo Grande, provavelmente
devido a gestao de sentidos existente nessa area, e
Santa Marta-Sao Vicente juntamente com
Arroios-Beato, onde a auséncia de uma rede viaria
estruturada também se faz sentir.

Era de esperar que os piores valores obtidos
correspondessem a relacoes de proximidade, dado
que se trata de viagens efectuadas em vias de menor
nivel hierarquico devido a curta extensao da viagem
e, como tal, correspondendo a vias com percursos
mais sinuosos € menos estruturantes.

O mau resultado para a ligacao Olivais-Charneca
decorre da existéncia de uma barreira intransponi-
vel entre ambas as UA, ou seja, o Aeroporto.

Dados os maus valores obtidos no centro historico
da cidade (onde a malha viaria é mais sinuosa), para
além da optimizacao da propria rede viaria, sera
necessario promover a oferta de transporte colecti-
vo (Linha das Colinas).

Arcos em Falta da Rede Viaria

Ap6s a analise dos parametros relativos a cobertu-
ra espacial é possivel determinar quais os arcos
actualmente em falta na rede viaria, corresponden-
tes a ligacoes hoje inexistentes. A sua identificacao
resulta do cruzamento de todos os indicadores.

Nao se pretende especificar com exactidao os arcos
em falta na rede viaria, mas sim diagnosticar e especi-
ficar as ligacoes necessarias e a sua funcao. Embora a
rede de Lisboa se encontre em fase avancada de con-
solidacao, a implementacao destas ligacoes assegurara
uma eficiéncia substancialmente superior da rede. A
Figura 84 sintetiza essas ligacoes.

Foram identificadas as seguintes ligacoes em falta,
que foram identificadas numericamente no sentido
de facilitar a sua identificacao na figura anterior:

Fecho da CRIL (1);

Prolongamento do Eixo Norte-Sul (2);

Via estruturante da zona ocidental (3), que se
devera desenvolver na direccao Oriente-Ocidente
de forma a ligar as vias norte-sul existentes, colma-
tando ainda uma forte falha de cobertura na zona
da Tapada da Ajuda;

Optimizacao das ligacao entre Campolide e Cam-
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83. indice de Sinuosidade Ponderada por Unidade de Analise
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po de Ourique (4), provavelmente através da benefi-
ciacao de vias existentes, dada a consolidacao da ma-
lha urbana de ambos os bairros. Esta ligacao minimi-
zanao so o facto de Campo de Ourique ser uma zona
com uma cobertura débil de rede viaria, como mino-
rara o facto da ligacao entre ambos os bairros apre-
sentar um coeficiente de sinuosidade elevado;

M Via estruturante da Coroa Noroeste (5), que
devera, por um lado, servir de elemento estrututan-
te de um ordenamento urbanistico que ai se venha
a registar, e por outro lado, promover a ligacao no
sentido circular entre Carnide Norte, Lumiar Norte
e Charneca, quebrando assim um forte efeito
barreira que se faz sentir hoje devido ao relevo e a
presenca da Calcada de Carriche;

B Ligacao Lumiar-Campo Grande (6) que podera
passar numa primeira fase por um rearranjo da
actual rede viaria de forma a melhorar a ligacao
hoje existente, ao que se junta a necessidade de uma

interven¢ao mais forte a médio prazo, articulada
com o desenvolvimento a realizar no ambito do
PUAL;

B Estruturacao da rede de Chelas (7), quer numa
perspectiva de desenvolvimento da malha urbana
dessa Unidade de Analise, quer no sentido de fecho
das primeiras circulares de Lisboa (interna e exter-
na), completando a ligacao do n6 de Chelas (Feira
Nova) a Av. Infante D. Henrique e da Rotunda das
Olaias a Av. Infante D Henrique.

A conclusao destas infra-estruturas permitira, por
um lado, cobrir de forma eficaz o territorio de Che-
las e Xabregas, e por outro, criar alternativas de
penetracao ao centro da cidade promovendo mel-
hores desempenhos da rede viaria;

M No Nucleo Historico envolvente a Baixa de Lisboa:

[ Falta uma via de orientacao circular que con-
siga, por um lado, reforcar a cobertura das coli-
nas (ainda que se reconheca que devido a ausén-
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cia de proximidade de vias de distribuicao prin-
cipal a capacidade desta circular seja limitada),
assegurando ainda uma melhor ligacao da
encosta do Castelo a Circular Ribeirinha (Awv.
Infante D. Henrique) (8);

B Ligacoes com funcao de distribuicao secunda-
ria que, ainda que limitadas do ponto de vista de
perfil e tracado devido a malha onde se inserem,
permitam penetrar no interior das zonas histori-
cas, dotando-as assim de melhores condicoes de
acessibilidade.

Analise de incoeréncias

Pontos de Conflito da Hierarquia da Rede Viaria

A boa estruturacao de uma rede viaria tem subja-
cente um principio forte de hierarquiza¢ao. De for-
ma a garantir a boa fluidez do trafego devera ser

adoptada uma estrutura tipo arborescente onde,
idealmente, as vias de 12 nivel deverao ter ligacoes
unicamente entre si ou com vias de 22 nivel, e as vias
de 2° nivel ligacoes com as de 3° nivel as quais, por
sua vez, alimentariam o 4° nivel (Nivel Local).
Porém, dados os condicionalismos reais de uma
cidade como Lisboa, este seria um conceito de rede
pouco realista e demasiado exigente do ponto de
vista pratico do desenho da rede.

De forma a definir o conceito das ligacoes da rede
viaria, foi definido no ambito da Revisao do Plano
Director Municipal de Lisboa a matriz de nos de
ligacao, na figura 85.

Serd por esta matriz que a analise realizada se
guiara, de acordo com a seguinte metodologia:

[ Identificacao das ligacoes entre Nivel Estrutu-
rante e Nivel Local para futura correccao e elimina-
cao das mesmas;

M Identificacao das ligacoes entre Nivel Estrutu-
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rante e Nivel de Distribuicao Secundaria para efei-
tos de diagnostico do funcionamento da rede viaria.

Nao foi efectuada qualquer analise de ligacoes
entre vias Locais e vias de Distribuicao Local por se
considerar toleravel a sua existéncia. Porém, o seu
numero e a distancia entre nos da rede de Distri-
buicao Principal deverao ser equilibrados de forma
a nao trazer problemas de congestionamento.

Os resultados da analise apresentam-se na Figura 86:

Existem trés pontos de ligacao entre vias de Nivel
Estruturante e vias de Nivel de Acesso Local:

M Ligacao da CRIL a Estrada da Circunvalacao
(Parque de Campismo);

M Ligacao da 22 Circular (Av. General Norton de
Matos) ao Bairro de Telheiras;

M Ligacao da 2* Circular (Av. Cidade do Porto) ao
Bairro da Encarnacao.

Quanto a ligacoes entre vias Estruturantes e vias
de Distribuicao Secundaria, existe uma maior den-
sidade deste tipo de acessos na 2* Circular, nomea-
damente entre o N6 da Buraca e o N6 do Eixo Nor-
te-Sul. Chama-se a atencao que este ¢ um troco
carregado da rede viaria, em que a presenca destes
acessos, que sao igualmente caracterizados por
terem vias de aceleracao e desaceleracao muito cur-
tas, ocasiona graves perturbacoes na fluidez da cir-
culacao automovel.

85. Matriz de N6s consoante o nivel hierarquico das vias que une

NIVEL 1 2

HIERARQUICO

DAS VIAS

1 Desnivelado ou de Desnivelado ou de

nivel quando se
trate de entradas e
saidas de mdo sem

nivel quando se
trate de entradas e

Desnivelado ou de
nivel quando se
trate de entradas e

4a 4b

pontos de conflito

saidas de mao sem
pontos de conflito

saidas de mao sem
pontos de conflito

2 Desnivelado ou de Desnivelado ou de
nivel quando se nivel quando se
trate de entradas e trate de entradas e
saidas de mdo sem  saidas de mao sem
pontos de conflito pontos de conflito
Rotunda
Semaforizado
3 Desnivelado ou de Rotunda
nivel quando se Semaforizado
trate de entradas e
saidas de méo, sem
pontos de conflito
da Semaforizado
Prioritario
sem viragens
a esquerda
4h
Desejavel

Rotunda Semaforizado
Semaforizado Prioritario
sem viragens
a esquerda
Rotunda Rotunda Semaforizado
Semaforizado Semaforizado Priorit_élrio
sem viragens
a esquerda
Rotunda Rotunda Prioritario
Semaforizado Semaforizado
Prioritario
Semaforizado Prioritario Prioritario
Prioritario
sem viragens
a esquerda
Toleravel Interdito .

Fonte: Revisdo do Plano Director Municipal de Lishoa-Mobilidade e Transportes (Relatério Preliminar), CML/TIS.pt, 2003



86. Pontos de Conflito de Hierarquia da Rede Viaria
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Analise de desempenho
Estacionamento em vias de Distribui¢cdo Principal

Ao longo deste estudo assume-se o estacionamen-
to como um dos principais instrumentos de gestao
da mobilidade da cidade de Lisboa, reservando-se a
sua analise detalhada para um capitulo préprio, nao
se devendo confundir com as consideragoes agora
efectuadas.

A existéncia de estacionamento lateral na via tem
em geral dois efeitos:

— Perturbagoes na corrente de trafego devido as
operacoes de estacionamento; e

— Consumo de espaco publico alocado a funcao
de estacionamento.

Em relacao a existéncia de estacionamento lateral
nas vias de Lisboa, defende-se que este seja interdi-
to ao nivel das redes estruturantes (1° nivel hierar-
quico) e restringido no 2° nivel hierarquico ou seja,
nas vias de Distribuicao Principal.

O objectivo desta analise €, numa primeira fase,
identificar os locais onde actualmente existe esta-
cionamento lateral, pracas de taxi ou entradas para
estacionamento em vias de 2° nivel hierarquico, pos-
sibilitando que, numa segunda fase, seja equaciona-
da a reafectacao desse espaco quer a circulacao de

87. Estacionamento em Vias de Distribuicdo Principal
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peodes quer a circulacao automével, consoante se
conclua qual a opcao que melhor optimiza o siste-
ma de transportes da cidade de Lisboa.

Na figura 87 assinalam-se as vias de Distribuicao
Principal onde existe actualmente estacionamento
lateral legal e ilegal.

Constata-se que na actual rede de Lisboa existe
ainda alguma concentracao de estacionamento em
vias de 2° nivel, especialmente em zonas mais cen-
trais da cidade. A ocupacao de espaco publico para
estacionamento € especialmente significativa na Av.
dos Estados Unidos da América, Av. Antonio Augus-
to Aguiar, e final da Av. Marechal Gomes da Costa.
Na Av. Joao XXI regista-se igualmente a presenca de
estacionamento lateral; porém, esse facto nao € sig-
nificativo, dada a existéncia do tiinel que se desen-
volve debaixo da referida Avenida.

Relativamente a pracas de taxis, foram identifica-
das duas nestas circunstancias (em vias de 2.° nivel),
uma em Entre-Campos e outra no Campo Grande.

As entradas de estacionamento a partir de vias de
2° Nivel encontram-se dispersas um pouco por toda
a cidade.

Regista-se ainda uma forte concentracao de esta-
cionamento ilegal ao longo de toda a Av. Gago Cou-
tinho, a que se juntam outras pequenas bolsas ao

longo da rede.

Fonte: TIS.pt



Niveis de Carga

A andlise dos niveis de carga é maioritariamente
grafica. Possibilita a interpretacdo rapida e simplifi-
cada da distribuicdo das principais cargas na cidade.
Assim, através de uma escala cromatica, é possivel
identificar os principais fluxos de trafego rodoviario
ao longo de todas as vias da cidade.

A indicacao dos niveis de carga na rede de Lisboa
¢ efectuada em termos de unidades de veiculos ligei-
ros equivalentes tanto para o periodo de ponta da
manha como para o da tarde. O fluxo rodoviario
observado na cidade resulta da afectagdo das matri-
zes origem-destino a rede viaria devidamente mode-
lizada e calibrada.

As figuras 88, 89, 90 e 91 ilustram os diferentes
niveis de carga na rede viaria da cidade de Lisboa,
sendo possivel verificar que os principais fluxos foca-
lizam-se nas vias de nivel hierarquico superior sus-
tentando a hierarquia da rede viaria previamente
definida e adoptada.

Ao nivel da carga de trafego existente na rede via-
ria de Lisboa sdo claramente perceptiveis 0s eixos
de maior procura (> 1.600 uvl/h/sentido) em
ambos os periodos de ponta analisados:

M Rede do 1° Nivel: trogos do IC 17-A 36 (CRIL)
compreendidos entre 0 IC 15-A5e 0 IC 19-A 37 e
entre o IC 22-A 40 (Radial de Odivelas) e a Ponte
Vasco da Gama, 22 Circular, Eixo Norte-Sul e o IC
15-A5;

B Rede do 2° Nivel: Av. das Forcas Armadas, Av.
dos Estados Unidos da América, Av. de Ceuta, Av.
Calouste Gulbenkian, Av. de Berna, Av. da India, Av.
24 de Julho, Av. Ribeira das Naus, Av. Joaquim Anto-
nio Aguiar, Av. Fontes Pereira de Melo, Av. da Repu-
blica, Campo Grande, Av. dos Combatentes, Radial
de Benfica, eixo Calcada de Carriche-Av. Padre
Cruz, Av. Almirante Gago Coutinho, Av. de Berlim;

M Rede do 3° Nivel: principal destaque para a Av.
Alvaro Pais, Av. de Brasil e Av. de Roma.

88. Niveis de carga (uvl/h/sentido) na rede viaria actual — HPM

Fonte: TIS.pt
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89. Niveis de carga (uvl/h/sentido) na rede viéria actual-HPT

A
N

Fonte: TIS.pt

Niveis de Saturacéo

A configuragdo e o desempenho da rede rodovié-
ria de Lisboa foram também avaliados através do
grau de saturagdo das suas artérias. A saturacdo de
um troco ocorre quando este esta a receber mais tra-
fego do que aquele que consegue encaminhar. Por
exemplo, saturagdes superiores a 90/100% corres-
pondem a uma circulagdo condicionada e altamen-
te instavel, isto é, o volume de trafego excede a capa-
cidade da artéria provocando a formagéo de filas de
espera e ondas de para-arranca.

Nas Figura 91 e Figura 92 representa-se o grau de
saturacdo da rede de Lisboa nos periodos de ponta
da manha e da tarde, estando os trogos com satura-
¢éo superior a 100% (troco acima da sua capacida-
de tedrica) sombreados a encarnado.

A partir destas figuras é possivel verificar que
durante a hora de ponta da manha, onde o fluxo de
vefculos € mais concentrado, existe um maior
numero de vias saturadas, coincidindo fundamen-

I8

1)
Er

talmente, com os movimentos radioconcéntricos de
penetracao e distribuicdo no centro da cidade.

De acordo com as figuras apresentadas sdo clara-
mente perceptiveis 0s eixos viarios da rede de Lis-
boa mais saturados em ambas as horas de ponta ana-
lisadas:

B Rede do 1° Nivel: 22 Circular (trogos junto a
Radial de Benfica, Campo Grande e Aeroporto),
Eixo Norte-Sul (junto a Sete Rios e acessos a Ponte
25 de Abril) e 0 IC 15-A 5 (junto ao Viaduto Eng.
Duarte Pacheco);

B Rede do 2° Nivel: Av. das Forgas Armadas, Av.
dos Estados Unidos da América, Av. Calouste Gul-
benkian, Av. de Berna, Av. da india, Av. 24 de Julho,
Av. Ribeira das Naus, Av. Infante D. Henrique, Av.
Joaquim Antoénio Aguiar, Av. Fontes Pereira de Melo,
Av. da Republica, Campo Grande, Av. dos Comba-
tentes, Radial de Benfica, eixo Calcada de Carriche-
Av. Padre Cruz, Av. Almirante Gago Coutinho;

M Rede do 3° Nivel: principal destaque para a Av.
Alvaro Pais, Av. do Brasil e Av. Santos e Castro.
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Racio VelocidadeCorrente/VelocidadeTedrica

Este racio permite obter uma medida sobre o ren-
dimento (eficiéncia) da rede ou de determinada arté-
ria. Na realidade, a rapidez de deslocacdao (garantia
de boa velocidade) é um dos objectivos basicos dos
utilizadores das infra-estruturas rodoviarias. Neste
sentido, este récio relaciona a velocidade tedrica (em
fungdo das caracteristicas geométricas davia) e a velo-
cidade praticada tendo em conta os volumes de tra-
fego existentes (velocidade corrente).

As figuras 92 e 93 identificam, de acordo com a
escala cromatica apresentada, 0 comportamento e
eficiéncia da rede da cidade, tanto durante a hora
de ponta da manh& como ao longo da hora de pon-
ta da tarde.

Como se percebe pelas figuras anteriores, 0 grupo
de artérias com menor eficiéncia ¢ fundamental-
mente constituido pelas vias de penetracdo na cida-
de e pelas circulares de distribuicio interior. Neste
entendimento, vias como o Eixo Norte-Sul (princi-
palmente junto dos acessos a Ponte 25 de Abril e
junto do N6 de Sete Rios), 22 Circular, IC 15/A 5
(junto ao Viaduto Eng. Duarte Pacheco), Av. das
Forcas Armadas/Av. Estados Unidos da América, Av.
de Berna, Av. da india/Av. 24 de Julho, Campo

92. Racio VCorrente/VTeorica na rede viaria actual-HPM

Fonte: TIS.pt

Grande e Av. da RepublicaZAv. Fontes Pereira de
Melo apresentam baixa eficiéncia durante os perio-
dos de ponta da manhd e da tarde.

A reducdo da eficiéncia tem por base um conjun-
to de sintomas que passa pelo forte crescimento dos
volumes de circulagdo que originam a formacéo de
congestionamentos, pelo estacionamento abusivo
(por vezes em segunda fila) que vem degradar as
condicOes de circulacdo e, em alguns dos casos, o
fraco desempenho dos nés da rede viaria.

-]



93. Racio VCorrente/VTedrica na rede viaria actual-HPT
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Levantamento de Velocidades via GPS

Com vista a caracterizar o desempenho real da
rede viaria efectuou-se um levantamento das veloci-
dades instantaneas nas principais artérias de Lisboa
com recurso a tecnologia GPS (Global Positioning
System). As analises efectuadas a esses dados foram
essencialmente de interpretacdo gréafica, permitin-
do identificar fendbmenos de congestionamento e
de saturacgéo de interseccdes.

Os levantamentos da velocidade corrente deco-
rreram durante a primeira quinzena de Julho de
2004 e constaram de uma passagem sistematica por
vias de hierarquia superior, registando-se a cada
momento a velocidade instantaneaz de um veiculo
equipado com um receptor GPS. A informacéo foi
armazenada num SIG (Sistema de Informagédo Geo-
grafica) instalado num pequeno computador de
bolso (tecnologia On-Demand da Intergraph), o
que permitiu o processamento posterior dos dados
recolhidos.

Embora ndo seja uma amostra representativa dos
veiculos presentes da corrente de trafego, esta meto-
dologia permite, ainda assim, obter uma “fotogra-
fia” geral das zonas mais congestionadas da cidade
de Lisboa, em especial dos cruzamentos mais con-
gestionados.

1 5]
=
=

Houve trés periodos de levantamento: um durante
a HPM, outro na HPT e por fim um outro durante a
noite, de forma a caracterizar a real velocidade em
vazio da rede. Os resultados obtidos apresentam-se na
figura 94.
Constata-se que:
Para os periodos de Ponta da Manha e da Tarde:

O congestionamento é mais forte nas zonas
centrais da cidade, nomeadamente ao nivel das
primeiras circulares (Av. Forgas Armadas/Av.
dos EUA e Av. Berna/ZAv. Jodo XXI);

Registam-se reduc¢des de velocidade significa-
tivas na 22 Circular entre a Rotunda do Reldgio
e o0 N6 do Eixo Norte-Sul;

Regista-se um congestionamento significativo
da Calcada de Carriche na HPM;

O nivel de congestionamento na Baixa €
moderado, indiciando eficiéncia do sistema
Gertrude no que toca a proteccdo da Baixa de
Lisboa;

O desempenho da rede entre a Av. Infante
Santo e Marqués de Pombal é reduzido;

O ndé de Entrecampos é um ponto de con-
gestionamento importante da cidade, em espe-
cial no sentido Poente-Nascente, sendo necessa-
rio cerca de 5 ciclos de semaforo para o ultra-
passar;

105

21. Pediu-se ao
condutor do veiculo
que adoptasse uma
postura de conducgao
passiva,
correspondente ao
comportamento
médio do condutor a
circular na corrente
de trafego.



106

O n6 da Praga de Espanha apresenta um nivel
significativo de congestionamento, sendo
necessarios cerca de trés ciclos de seméaforo
para o superar no sentido Av. Berna — Av.
Calouste Gulbenkian;

Em regra, as ligacdes entre vias do 2° nivel
hierdrquico encontram-se congestionadas nos
periodos de ponta.

Para o Periodo da Noite:

As vias onde é possivel atingir maiores veloci-
dades sdo de hierarquia superior (1° nivel) ou vias
de 2° nivel com uma menor densidade de edifi-
cado na sua envolvente e onde a distancia entre
semaforos € superior, nomeadamente ao nivel
das vias ribeirinhas, Campo Grande e prolonga-
mento da Av. dos Estados Unidos da América;

Regista-se que nas malhas interiores da cida-
de, onde existe um maior nimero de cruza-
mentos semaforizados, a velocidade é mais
moderada, sendo que a regulagdo semaforica
encontra-se geralmente dessincronizada ao lon-
go de um itinerario como medida de acalmia de
trafego no interior da cidade.

Leitura critica do sistema actual
do transporte individual

Em sintese, a partir do diagnostico elaborado e
das analises realizadas, € possivel apurar o seguinte:
Em todos os corredores de entrada em Lisboa
tem-se registado um forte aumento dos volumes
de circulagéo nos Ultimos anos. Este aumento é, no
essencial, motivado pelas seguintes razdes:

Aumento conjugado (em reforco mutuo) da
oferta de infra-estrutura rodoviaria (em eixos
radiais e circulares a cidade de Lisboa) e da taxa
de motorizacdo, particularmente nos concelhos
da AML na periferia de Lisboa;

Aumento do nivel de vida da populagdo em
geral, 0 que permite um aumento das despesas
afectas a mobilidade. Este efeito traduz-se no
aumento da distdncia média percorrida por
viagem e no numero médio de viagens por
habitante, tendo este Gltimo aumento sido
absorvido pelas viagens realizadas por motivos
ndo obrigatorios (outras viagens para além das
motivadas pelo emprego ou pela escola e o
regresso a casa);

Expansdo do territério ocupado na AML,
associada a transferéncia progressiva da habita-
¢do para coroas cada vez mais externas da AML,
as quais, por se tratarem de zonas menos con-
solidadas, sdo também menos dotadas de infra-
estruturas e servigos de transporte colectivo.

As viagens inter-sectoriais dentro da cidade de

Lisboa sdo realizadas recorrendo a vias cujas
caracteristicas fisicas e funcionais ndo sédo as
mais adequadas para cumprir essa misséao

O Unico corredor Gbvio que hoje pode ser
usado para atravessamento da cidade a partir
das vias regionais é a 22 Circular, uma vez que
tanto a CRIL (entre o n6 da Buraca e 0 n6 de
Alfornelos) como o Eixo Norte-Sul se encon-
tram incompletos;

Logo que se proceda ao fecho da CRIL, este
eixo permitird ndo s6 desviar algum trafego de
atravessamento da 22 Circular, mas também
ligar todas as entradas em Lisboa provenientes
da margem Norte do Rio Tejo (mais a entrada
de Sul pela Ponte Vasco da Gama), redireccio-
nando assim, os fluxos para os pontos de entra-
da em Lisboa mais proximos do seu destino
final;

Com a conclusdo do Eixo Norte-Sul passa a
existir um eixo estruturante com continuidade
no sentido Sul/Norte em Lisboa e que ainda
permite o atravessamento de Lisboa por parte
do trafego proveniente da Ponte 25 de Abril;

Apesar de perfeitamente definido em termos
de tragado e quase concluido, o sistema de cir-
culares da cidade de Lisboa permanece incom-
pleto, nomeadamente na sua componente mais
externa (CRIL) e mais interna (eixo formado
pela Av. de Ceuta, Av. Gulbenkian, Av. de Berna,
Tunel da Av. Jodo XXI e prolongamento da Av.
Afonso Costa — 12 Circular interna);

E necessario criar novas alternativas de esco-
amento do trafego nascente/poente. E tam-
bém claro que néo é sustentavel para a Cidade
de Lisboa que se continue a rasgar o territorio
para criacdo sistematica de novas infra-estrutu-
ras rodovidrias, pelo que se torna ébvio que a
solucdo passa necessariamente pela melhor
reparticdo da procura entre os varios modos
de transporte, pela gestdo da rede existente e
pela eliminacdo de pontos criticos (o que
poderd exigir localmente a construcdo de
novas infra-estruturas);

E fundamental apostar num sistema de circu-
lares através da requalificacdo e melhoramento
dos eixos existentes que, muito embora tenham
individualmente uma capacidade inferior aos
grandes eixos, no seu conjunto, e em articula-
¢do com o sistema de radiais existentes, pode-
rdo melhorar significativamente a fluidez e
conectividade da rede de TI, particularmente
para os movimentos internos a cidade.
Degradacéo continuada das condi¢des de cir-

culacao
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Hara de Ponta da Tarde
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M Existem trés razdes fortes para que exista uma
sobrecarga de veiculos sobre a rede viaria local:
1 As vias de importéancia superior (por vezes
apenas alguns trogos criticos destas) apresen-
tam desempenhos mediocres, o que leva ao seu
congestionamento e a procura de alternativas
por parte dos condutores;

[T Para vérias zonas da cidade ndo existe uma
cobertura adequada da rede de 1° e 2° niveis;
1 A rede viaria local permite o atravessamento
dos bairros, sendo por isso uma alternativa viavel.
Nestas condigdes é natural que o nimero de vei-
culos a circular nos bairros atinja valores acima
dos toleréaveis e crie necessariamente conflitos
entre pedes e veiculos.

W Este € um problema que podera ser preventi-
vamente solucionado de duas formas: por um
lado, melhorar o desempenho dos eixos princi-
pais; por outro, dificultar o atravessamento da
rede local;

B Admitindo que se consegue diminuir o volu-
me de veiculos em Lisboa através das medidas

14.

PRINCIPIOS ORIENTADORES

Ap6s o diagnostico da situagdo, torna-se claro que
os principios sobre os quais assentou a elaboragéo
do PDM de 1991, muito baseados nos aspectos fisi-
cos da rede, sdo actualmente insuficientes para o
bom desempenho da rede viaria, apresentando-se
seguidamente os principios sobre os quais assenta
uma nova visdo da rede vidria:

W Gestdo Integrada (Sistema de Transportes e
Articulagdo com os Usos do Solo): O problema do
transporte individual ndo pode ser visto desligado
da realidade social, econdmica e territorial em que
se insere. Todo o sistema de transportes devera
seguir uma politica coerente, articulada com as poli-
ticas de Usos do Solo, com fortes interacgdes entre
as redes (TI, TC e pedonal), englobando as compo-
nentes do estacionamento, cargas e descargas e
todas as outras componentes da Mobilidade, garan-
tindo assim a sua qualidade, e dando prioridade a

de gestdo do estacionamento e de promogéo de
qualidade do transporte colectivo, continua a
ser necessario criar uma rede com uma hierar-
quia mais clara, com uma rede de distribuicdo
mais densa que proporcione um desempenho
funcional mais elevado;

M Uma das raz8es pelas quais existe um fraco
desempenho dos eixos rodoviarios passa pelos
estrangulamentos existentes em alguns nés, que
literalmente quebram a fluidez de um determi-
nado alinhamento/eixo;

1 Este tempo perdido no congestionamento, e
em particular nos nos, leva a duas situagdes dis-
tintas: por um lado implica que se procurem
alternativas para os trajectos mais “naturais”, as
quais tanto passam por vias de importancia
equivalente ou superior como por vias locais, o
que traz sobrecargas ao sistema; por outro lado,
origina longas filas de espera, as quais muitas
vezes se propagam para montante, afectando
outros nos.

cidade e ao cidadao, mais do que a qualguer modo
em particular.

I Expansdo da Rede Viaria: A rede de viaria de
Lisboa encontra-se hoje praticamente concluida do
ponto de vista das infra-estruturas. As expansdes da
oferta para a circulagdo do TI s6 sdo desejaveis para
ganhos de coeréncia da rede, por razdes de elimi-
nacgéo de estrangulamentos pontuais ou por razdes
relativas a fechos de malhas.

M Hierarquizag&o da Rede Viaria: A definigdo de
hierarquia de redes é particularmente importante
para a rede viaria. Deverdo ser adoptados critérios
objectivos e claros para cada nivel, privilegiando os
aspectos operacionais da rede, uma vez que sdo
estes que decorrem dos objectivos propostos para
cada nivel e condicionam as caracteristicas fisicas
das varias vias. Para um mais fécil entendimento do
argumento desenvolvido nos paragrafos seguintes,



faz-se aqui uma brevissima apresentacdo das desig-
nacdes e missdes principais dos varios niveis hierar-
quicos da rede rodoviaria:

1° Nivel — Rede Estruturante-deve assegurar 0s
principais atravessamentos da cidade, bem como os
percursos mais longos no seu interior;

2° Nivel — Rede de Distribui¢do Principal — deve
assegurar a distribuicdo dos maiores fluxos de trafego
da cidade, bem como os percursos médios e 0 acesso a
rede de 1° nivel;

3° Nivel — Rede de Distribuigdo Secundaria — Deve
assegurar a distribuicdo préxima, bem como o enca-
minhamento dos fluxos de trafego para as vias de nivel
superior;

4° Nivel (a) — Rede de Proximidade — Devera ser
composta por vias estruturantes dos bairros, com algu-
ma capacidade de escoamento, mas onde o elemento
principal é ja o pedo;

4° Nivel (b) — Rede de Acesso Local — Devera
garantir o acesso ao edificado, reunindo porém condi-
¢Oes privilegiadas para a circulagdo pedonal.

Um dos objectivos da hierarquizacdo da rede é
reduzir a distancia a percorrer em cada viagem nos
niveis hierarquicos inferiores da rede, destinados a
irrigagdo interior dos bairros. Deste modo, estabele-
ceu-se uma reparticao progressiva das distancias maxi-
mas (desejaveis) a serem percorridas sobre cada um
dos niveis da rede. Ou seja, considera-se que parte dos
percursos mais longos (sendo um percurso longo
aquele que ultrapassa distancias de cerca de 4,2 km)
deverd ser efectuada sobre a rede priméria, garantin-
do-se 0 acesso a esta e o percurso final até ao destino
através dos niveis de sucessivamente menor ou maior
posicdo na hierarquia da rede viaria (consoante se
aproxima da rede primaria ou a medida que se reduz
a disténcia ao destino). O percurso maximo desejavel
sobre cada um dos niveis de menor hierarquia vai sen-
do progressivamente reduzido até as vias de nivel 4b
(vias de acesso local), para as quais 0 percurso maxi-
mo desejavel € da ordem dos 200 metros.

Desta forma, seré possivel criar condigdes para ali-
viar a pressao sobre a malha local, sobre os bairros,
criando melhores condi¢6es de dispersao das cargas
sobre os elementos de maior poténcia da rede via-
ria, obtendo em paralelo ganhos significativos de
acalmia de trafego no interior dos bairros. A ideia
subjacente a este requisito encontra-se explicitada
na figura 95.

CoberturaTerritorial: Todas as parcelas do terri-
toério deverdo estar razoavelmente ligadas aos niveis
hierarquicos mais elevados da rede viaria através de
outras vias que permitam obter uma distribuicdo
equilibrada das extensdes dos percursos em cada
um dos niveis;

95. Reparticdo desejavel da extenséo das etapas de
percurso em cada um dos niveis hierarquicos da rede
viaria

6 km

1.2 nivel

3.2 nivel

4.2 nivel (b) 42nivel (a)

até200m até600m até1800m até4200m  >4200m
Distancia total a percorrer

Sistema de Monitorizacdo e Avaliagdo do Des-
empenho da Mobilidade: devera ser implementado
um sistema de monitorizacao e avaliagcdo permanente
do desempenho do sistema de mobilidade e trans-
portes, com cobertura de todos os modos. Os niveis
de informacao actualmente disponiveis sobre o real
desempenho do sistema de transportes sdo manifesta-
mente insuficientes para permitir uma sua gestao efi-
caz (“ndo se consegue gerir 0 que nao se sabe
medir”). Esse sistema tem como primeira missao ali-
mentar uma base de dados sobre o desempenho da
rede, expresso através de grandezas mensuraveis de
forma automaética e regular-nomeadamente dados
relativos a fluxos de trafego e velocidades, taxas de
ocupacao e de rotacdo dos estacionamentos, velocida-
des comerciais, regularidade de passagem e niveis de
ocupacao dos transportes colectivos-e como objectivo
ultimo dotar os decisores do conhecimento que Ihes
permita langar sem delongas as medidas correctivas
do desempenho do sistema de transportes, com a con-
fianca decorrente da qualidade dessa informacéo;

Assegurar o Bom Desempenho da Rede Viaria:
hé& que dar o tratamento adequado as vias de hie-
rarquia superior (1° e 2° niveis) de forma a evitar
congestionamentos decorrentes de elementos redu-
tores da sua capacidade de escoamento de trafego
(intersecgbes, variagdes de perfil fisico e estaciona-
mento, quer legal quer ilegal). Nas vias de 2° e 3°
niveis hierarquicos, a prioridade tem de ser dada a
circulacdo, pelo que o estacionamento na via deve
limitar-se aos casos em que ndo tenha impactes
negativos sobre os niveis de fluidez e capacidade
especificados para as vias desses niveis. Estes princi-
pios implicam a adopc¢éao de um sistema eficaz e efi-
ciente de fiscalizacdo do estacionamento;

Trafego de Atravessamento no Interior dos Bair-
ros: este tipo de utilizacdo da rede viaria do interior
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dos bairros devera ser evitado através de medidas efi-
cazes de orientacdo dos fluxos e de acalmia de trafego;

M Sistemas Inteligentes de Transportes: de forma
a tirar o melhor partido possivel dos recursos mais
escassos, nomeadamente do espago publico, e obter
os niveis mais elevados de eficiéncia da rede viaria,
devera ser sistematicamente considerada a adopgéo
de Sistemas Inteligentes de Transportes (SIT), quer
na informacao e controlo relativos aos fluxos de tréa-

15.

MEDIDAS A ADOPTAR

Gestado, monitorizacdo e avaliacdo
da rede viaria

Deverd ser definido e instalado um sistema de
monitorizacgdo e avaliacdo do desempenho do siste-
ma de transportes, no qual se insere a avaliacdo da
rede viaria a definir em capitulo préprio.

Rede viéaria proposta

Ao nivel dos varios parametros considerados para as
vias pertencentes a cada nivel, definiram-se caracteris-
ticas fisicas e atributos operacionais. No presente caso,
0s atributos operacionais sdo os dominantes para a
definicdo de cada nivel hierarquico, tendo as caracte-
risticas fisicas um caracter supletivo, uma vez que se
limitam a ser uma condicdo necessaria, mas nao sufi-
ciente, para o pleno desempenho da sua fungéo.

Como j& foi dito, considerou-se indispensével
orientar as propostas de especifica¢do e organizagdo
do sistema viario mais para o desempenho que para
os atributos fisicos das vias. Desta orientagdo resul-
tou a necessidade de definir uma rede a 4 niveis hie-
rarquicos.

m Nivel 1 - rede viaria estruturante, a qual serve
de suporte aos percursos de longa distancia;

® Nivel 2 — rede de distribui¢do principal, que
tem como funcdo dominante a distribuicdo entre
sectores da cidade;

m Nivel 3 — rede de distribuicdo secundaria, ser-
vindo de suporte a distribuicdo de proximidade;

fego, quer na fiscalizag&o do respeito pelas regras de
circulagdo e estacionamento;

M Evolugdo da Rede: a definicdo das redes de
transporte da Cidade de Lisboa e em particular da
rede viaria deve ser feita contemplando com clareza
as implantagdes e as funcdes atribuidas a cada ele-
mento no curto e médio prazo, mas preservando os
graus de liberdade para a sua evolugao temporal em
funcéo da evolugdo da cidade.

m Nivel 4 — dividido em dois subniveis, € uma rede
de proximidade; o nivel 4(a) funciona ao nivel da
colecta e distribuicdo dentro dos bairros, e o nivel
4(b) funciona como acesso local.

Relativamente ao nivel 3, considerou-se a existén-
cia de um subnivel com carécter de excepgdo, 0
nivel 3(b). A razdo da existéncia desta excepg¢do
prende-se sobretudo com o facto de em trés zonas
da cidade (Bairro Alto-Santa Catarina-Principe Real,
Castelo-Mouraria-Alfama e Ajuda-Alcantara) as mel-
hores vias disponiveis para cumprir as fungdes de
distribuicdo secundaria ndo possuirem as caracteris-
ticas fisicas e operacionais estritamente correspon-
dentes a este nivel.

De facto, o bom funcionamento da rede de 3°
nivel ndo sé permite aliviar a pressdo sobre a rede
local (4° nivel), como consegue de uma forma mais
eficaz encaminhar o trafego para a rede de 2° nivel
ou, por vezes, directamente para o primeiro (o que
€ menos desejavel).

Existiu ainda a preocupacdo, no tragado da hie-
rarquia da rede viaria, de minimizar a necessidade
de investimento em novas vias, sendo sempre que
possivel privilegiada a melhoria das caracteristicas
fisicas e operacionais das vias existentes.

Chama-se a atencdo para a defini¢do clara de
eixos circulares na rede vidria, interligando o siste-
ma radial, bem marcado historicamente na cidade
de Lisboa:



Vias de 1° Nivel

Para o bom funcionamento de todo o sistema via-
rio é indispensavel que haja uma correspondéncia
clara entre as caracteristicas reais de cada via e as
caracteristicas desejaveis do nivel em que se enqua-
dram, ou seja, que ndo haja casos de vias que sdo
classificadas num nivel devido ao papel que desem-
penham, mas que na realidade ndo possuem as
caracteristicas desejaveis para desempenharem efi-
cientemente esse papel.

As vias de 1° nivel devem ter as seguintes caracte-
risticas:

Missdo: Suporte aos percursos de longa distan-
cia, como sejam ligagdes supra-sectores da cidade, o
atravessamento da cidadede Lisboa ou a ligagdo
com os concelhos vizinhos;

Caracteristicas fisicas: NUmero minimo de seis
vias, com separa¢do obrigatéria de sentidos de cir-
culacéo;

Acessos: Apenas ligagdes com vias do mesmo
nivel ou nivel adjacente;

Atributos Operacionais: Velocidade padrédo de
70-90 km/h. Estacionamento e cargas e descargas
interditos;

Transportes Colectivos: E permitida a criacio
de corredores Bus, devendo as paragens ter sitio
proprio e com faixa de aceleragéo;

Circulacdo Pedonal e de Velocipedes: Interdita

96. Vias de 1° nivel

TIPO DE LIGACAO VIAS COMENTARIOS

Circular CRIL Com o fecho desta via ficara concluido um dos eixos mais importantes da regido de Lishoa,
em especial para as viagens inter-concelhias

22 Circular Vera reduzida a pressdo de trafego a que esta actualmente sujeito, uma vez que sejam
criados caminhos alternativos para o trafego que la circula
Tem uma densidade excessiva de vias que com ela se articulam (afectando assim
negativamente o desempenho deste eixo)

Radial Eixo Norte-Sul  Com o prolongamento desta via até a CRIL, Lishoa passa a dispor de uma via estruturante
no sentido Norte-Sul
0 fecho desta via permitira aliviar a tensdo hoje existente nas Av. Padre Cruz
e Calgada de Carriche, servindo de alternativa aqueles eixos

IC 15 (A5)

111



112 97. Rede viaria de primeiro nivel hierarquico
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Fonte: TIS.pt



Vias de 2° nivel

Devem ter as seguintes caracteristicas:
Missdo: Distribuicdo inter-sectores e servir de
ligacdo a rede estruturante da cidade;
Caracteristicas fisicas: NOmero minimo de qua-
tro vias, sendo desejavel a separagédo de sentidos de
circulagéo;

98. Vias de 2° nivel

TIPO DE LIGAGAO VIAS

Circular Primeira Circular Externa

COMENTARIOS

Acessos: Em nés ou em intersecgdes de nivel
ordenadas e com regulacédo de trafego e limitados as
restricdes funcionais;

Atributos Operacionais: Velocidade padréo de
40-70 km/h. Cargas e descargas interditas e estacio-
namento autorizado com regulamentacdo propria,
sujeito a restrigdes operacionais da via;

Transportes Colectivos: E permitida a criacdo de
corredores Bus, devendo as paragens ter sitio proprio;

Circulacéo Pedonal e de Velocipedes: Segregado.

Eixo Norte-Sul, Av. das Forgas Armadas, Av. dos Estados Unidos

(PCE) e 0 seu prolongamento até a Av. Infante D. Henrique.
Tem problemas graves de desempenho, nomeadamente no nd de Entrecampos
e na intersecgdo da Av. EUA com a Av. Gago Coutinho.
Permitira aliviar um dos trocos mais carregados da 22 Circular,
nomeadamente entre a Estrada da Luz e o Aeroporto.

Primeira Circular Interna (PCI)  Eixo Norte-Sul, Av. Ceuta, Av. Calouste Gulbenkian, Av. Berna, Ttnel

Circular Ribeirinha

Radial Tlnel das Amoreiras

da Av. Jodo XXI, Av. Af. Costa e 0 seu prologamento até a R. Gualdim Pais.
Os seus maiores estrangulamentos actuais sdo a Praca de Espanha

e o cruzamento da Av. de Berna com a Av. da Republica. Actualmente falta
ainda a construgéo do troco final.

Av. india e Brasilia, Av. 24 de Julho, Av. Rib. Naus e Av. Inf. D. Henrique.
Para além da integragéo do n6 de Alcantara, 0 melhoramento deste eixo
resume-se a uma optimizagéo do sistema de regulagao de trafego

nela implementado.

Eixo Av. Fontes Pereira de Melo, Av. Republica, Campo Grande
Eixo Av. AA Aguiar e Av. Combatentes

Radial de Benfica
Av. Lusiada

Eixo Av. Padre Cruz e Cg. Carriche

Av. Alm. Gago Coutinho
Av. Mar. Gomes da Costa
Av. Santo Condestavel
Av. Alfredo Bensalde

Av. Berlim

Av. Santos e Castro (apds reperfilamento)
Eixo Av. Vasco da Gama e Av. Descobertas

Outras Via estruturante da zona Ocidental
Eixo Av. M. Teixeira Rebelo e Av. Nagbes Unidas
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99. Rede viaria de primeiro e segundo niveis hierarquicos
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Vias de 3° nivel

As vias pertencentes a rede de 3° nivel devem ter
as seguintes caracteristicas:

B Missao: Distribuicdo de proximidade e colecta
e distribuicdo do trafego dos sectores urbanos;

W Caracteristicas fisicas: NUmero minimo de 2
vias, ndo havendo restrigdes referentes a separagdo
de sentidos de circulagéo;

W Acessos: Livres, limitados as restri¢des funcio-
nais;

B Atributos Operacionais: Velocidade padrdo de
30-50 km/h. Cargas e descargas reguladas e estacio-
namento autorizado com regulamentacdo propria,
sujeito a restrigdes operacionais da via;

¥ Transportes Colectivos: E permitida a criagdo
de corredores Bus, sendo as paragens preferencial-
mente em sitio proprio;

[ Circulagdo Pedonal e de Velocipedes: Segre-
gado.

As vias do terceiro nivel compdem uma malha
mais fina sobre o territério cuja principal missdo é a
distribuicdo de proximidade. Dado o seu elevado
numero, apenas se apresentam alguns exemplos
destas vias, existindo alguns eixos que merecem
especial destaque:



100. Vias de 3° nivel 115

das Colinas (TC), poder-se-d0  criar condi¢des para que passe a via de 2° nivel.

Av. Jodo Crisdstomo
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Cobertura territorial com os niveis
hierarquicos superiores

E importante assegurar que a rede viaria definida
para estes trés primeiros niveis hierarquicos garante
uma cobertura do territério da cidade, permitindo
a distribuicdo de percursos pelos diferentes niveis
hierarquicos, tal como definido nos principios
orientadores.

A figura 102 mostra a cobertura territorial assegu-
rada pela rede viaria proposta. Da sua analise é pos-
sivel constatar que a rede assim definida consegue
uma cobertura muito satisfatéria do tecido urbano,
com algumas excepcdes localizadas, das quais as
mais significativas sao:

M Uma area de dimenséo significativa (aproxima-
damente 450 ha) na zona histérica da cidade, difi-
cilmente resolUvel face a orografia e a densidade do
tecido edificado, com destaque para a zona do Cam-
po Martires da Patria onde se assinala uma zona sem
qualquer cobertura da rede de 2° e 3° niveis;

101. Rede viaria de primeiro, segundo e terceiro niveis hierarquicos

e A% W L3 I8 ESkEm

Fonte: TIS pt

m O parque de Monsanto, cuja cobertura da rede
de 2° e 3° niveis é reduzida, embora tal possa ser
desejavel considerando as expectativas de utilizagdo
existentes para agquele espaco;

M A area da encosta ocidental, especificamente a
zona de Belém-Ajuda-Alcantara, onde devido a oro-
grafia do terreno e a malha urbana existente (que
corta sistematicamente todos os canais de circulagéo
existentes na direccdo Nascente/Poente), € muito
complicado garantir vias que reiinam as condicdes
adequadas para uma distribuicio de proximidade;

B A area da Charneira Ocidental e Ameixoeira,
onde o desordenamento urbano continuado, asso-
ciado a terrenos com declives muito acentuados,
tornam muito dificil a definicdo de espagos canais e
de vias estruturantes;

Algumas das areas aqui mencionadas foram alvo
de uma analise mais cuidada, que se apresenta
seguidamente.
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102. Anélise de Cobertura da rede
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118 Propostas especificas de intervencédo 5. O rebaixamento da Av. Fontes Pereira de
Melo e da faixa central da Av. da Republica;

Enquadradas nos objectivos e principios de inter- 6. A ligacdo do bairro da Madre de Deus aos
vencdo apresentados anteriormente e de modo a niveis superiores da rede viaria,
melhorar algumas das situagdes de menor desem- 7. A Via Estruturante do Parque Periférico
penho diagnosticadas, propde-se seguidamente um (na zona noroeste da cidade;
conjunto de intervengdes especificas na rede viaria 8. Chelas;
de Lisboa: 9. Ocupagdo marginal e acessos locais na
Av. Marechal Gomes da Costa;
Lista de situagdes particulares: 10. Pontos sensiveis da rede vidria.
1. A circulacdo na Baixa;
2. Alirrigacdo da zona de Belém-Ajuda-Alcantara; A Circulagéo na Baixa
3. A distribuicdo secundéria na rea entre
a Av. Infante Santo e a Rua do Alecrim; A qualidade com que é possivel usufruir do nota-
4. A distribuicdo secundaria na area entre vel espago urbano que é a Baixa Pombalina tem vin-
a Av. Mouzinho de Albuquerque e a Graga; do a degradar-se em boa medida pela existéncia de

103. Localizagéo aproximada de SituagOes Particulares
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104. A circulagéo na Baixa

Fonte: TIS.pt

fortes trafegos de atravessamento na sua rede viaria.

As debilidades da rede de distribuicdo da cidade
levam a que uma parte muito importante do trafego
que solicita as principais ruas da Baixa na direc¢do
Norte-Sul seja de atravessamento (medi¢do de cerca
de 70% do volume total na Rua do Ouro em Julho
de 2003), devendo reconhecer-se que as alternativas
de percurso para muitas ligacBes na cidade (por
exemplo, da Avenida da Liberdade para a zona do
Cais do Sodré/Santos) sdo muito mais demoradas.

Assim, o alivio da carga de trafego da Baixa passa,
principalmente, pela criacdo de boas condic¢des de
funcionamento de estruturas circulares, em especial
das que se encontram a sul de Entrecampos.

A orografia e a compacidade do tecido urbano
tornam esse desafio particularmente dificil, uma vez
gue para além da Circular Ribeirinha definida em
parte pela Av. Infante D. Henrique e Av. Ribeira das
Naus) a circular mais a sul existente no sistema via-
rio de Lisboa é a denominada Circular das Colinas,
definida pelo alinhamento Av. Infante Santo, Av.
Alvares Cabral, Largo do Rato, Rua Alexandre Her-
culano, Rua do Conde Redondo, Rua Joaquim
Bonifacio, Rua Jacinta Marto, Rua de Angola, Tunel
do Miradouro (a construir), Rua Coronel Eduardo
Galhardo e Av. Mouzinho de Albuquerque.

A 20 |ivel da Rede Vidna
S 30 hivel da rede viara

F

= 3™ Mrvel ib) da Rede Viara
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**" Tragado Esquematico do Tunel da Baixa

Reds de Acesso Local

Arga aprogdmada do Concedho de Lisboa

S6 ap0Os se ter conseguido criar boas condicdes de
circulacdo, adequadas ao nivel hierarquico preten-
dido nesta dltima circular, se poderdo tomar medi-
das de limitagdo do trafego de atravessamento da
Baixa, as quais provavelmente deverdo passar por
uma definicdo de quarteirdes com proibi¢do de cir-
culacdo para o Tl — privilegiando assim o TC — 0 que
poderé conduzir a adopcao de percursos para o Tl
“em linha quebrada”, com sensivel reducéo de velo-
cidades e penalizagdo temporal. Uma solucéo deste
tipo, mantendo as possibilidades de acesso, podera
conduzir a uma redistribuicao dos volumes de tréafe-
go para a via circular mencionada.

Numa Optica mais alargada de revitalizacdo da
Baixa, exigindo intervenc¢des urbanisticas e sobre as
actividades econémicas ali instaladas e respectivos
horarios de funcionamentos, é possivel conceber
solucBes de trafego que permitam dedicar a quase
totalidade do espaco publico da Baixa aos pedes e
transportes colectivos de proximidade.

Uma solugdo interessante, a estudar num quadro
de intervencao mais alargado, sera a construgéo de
um tanel em anel, com acessos nos Restauradores e
Martim Moniz, a Norte, e no Campo das Cebolas e
Praca D. Luis, a sul, considerando também uma
cadeia de silos de estacionamento relativamente
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pequenos e distribuidos ao longo do seu tragado.
Dada a extensdo moderada deste anel valera a pena
estudar a viabilidade de o construir com apenas um
sentido de trafego (com 2 pistas), o que facilita for-
temente as solugdes de entradas e saidas, quer para
a superficie, quer para os parques de estacionamen-
to ao longo do anel.

A Irrigagdo da Zona de Belém-Ajuda-Alcantara

Esta € uma zona antiga da cidade que, quer devi-
do a sua malha urbana, quer devido a sua orografia,
apresenta uma rede vidria com caracteristicas ope-
racionais deficientes e com graves dificuldades de
escoamento.

O mau desempenho da rede viaria nesta area da
cidade, motivado quer por uma ma gestao do sistema
de estacionamento quer pela falta de continuidade
dos eixos viarios, levou a que fosse definida uma solu-
¢do para esta area, apresentada seguidamente:

Partindo da base da rede viaria ja existente asso-
ciada ao Projecto da Via Estruturante da zona Oci-
dental, da qual se apresenta o tracado aproximado,
construiu-se um sistema viario essencialmente base-
ado na rede existente, constituido por vias que,

105. A irrigacdo da zona de Belém-Ajuda-Alcantara

expectavelmente, reunam as condi¢Bes operacio-
nais adequadas ao desempenho esperado para eixos
de nivel hierarquico aqui determinado. Essas condi-
¢Oes poderdo ser conseguidas recorrendo a diversos
instrumentos, como € exemplo a regulagédo do siste-
ma de estacionamento.

Esse sistema viario assenta num conjunto de eixos
de terceiro nivel amarrados a rede de nivel superior
envolvente (Av. india, Av. Vasco da Gama e Av. das
Descobertas, IC 15 (A5), Eixo Norte-Sul, Av. da Pon-
te e Av. de Ceuta) composto por:

M Eixo definido por:
[T Av. do Restelo
[T R. Gongalves Zarco
[T R. do Jardim Boténico
[1 Ligacdo em tUnel ao terreno adjacente
a R. da Bica do Marqués
[71 Travessa das Florindas
[T Passagem em viaduto sobre o Rio Seco
[ Ligagdo de superficie a Calgada da Tapada
amarragdo a Av. das Descobertas e Av. de Ceuta

Nota importante: Este eixo surge como alternati-
va ao eixo apresentado no Plano de Urbanizacdo da
Zona Ocidental, eixo esse que embora trouxesse
maiores ganhos de acessibilidade a zona em analise,
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implicaria a cortes na malha urbana consolidada.
Em alternativa o eixo aqui apresentado néo implica
a alteragdes significativas da malha urbana sendo
porém uma solucao de maior custo do ponto de vis-
ta da infra-estrutura.
m Av. da Torre de Belém, com ligacdo a Av. da
india
1 Eixo definido por:
[1R. de Belém
[1R. dos Jer6nimos e Av. da Ilha da Madeira
[ Ligacdo quer a Av. da india quer a Via Estru-
turante da Zona Ocidental
M Eixo definido por:
[T Calcada da Ajuda
[T R. dos Marcos
[T Estrada dos Marcos e Estrada do Penedo
[ Ligagdo a Sul & Av. da india e a Norte ao IC 15.

Este problema néo devera deixar de ser analisado
de forma integrada do ponto de vista do sistema de
transportes. A oferta em Transporte Colectivo deve-

ré ser particularmente forte nas zonas anteriormen-
te indicadas onde existe uma maior dificuldade de
servigo pela rede viaria.

A melhoria de todo os sistema de transportes na
area em analise parece determinante para o rejuve-
nescimento daquele sector da cidade, hoje um dos
mais envelhecidos e em clara desertificagéo.

A Distribuicdo Secundaria na Area entre

a Av. Infante Santo e a Rua do Alecrim

A semelhanca do que acontece em outras &reas da
cidade, localizadas em colinas e em particular nas
zonas historicas, a area limitada pelas Av. Infante
Santo e Rua do Alecrim, na qual se insere o Bairro
Alto, apresenta uma malha urbana muito densa e
irregular, com vias estreitas, o que do ponto de vista
do transporte individual traz grandes dificuldades
de circulagédo e de estacionamento.

Esta devera ser uma zona preferencialmente servida
pelo transporte colectivo, ainda que se devam ver

106. A distribuicdo secundaria na area entre a Av. Infante Santo e a Rua do Alecrim
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garantidas condi¢cBes minimas de acessibilidade e de
operacionalidade em transporte individual, de forma
a garantir a sua atractividade e renovacao de geragoes.

A solugdo adoptada passa pela requalificagao ope-
racional das vias Calcada da Estrela, Av. D. Carlos, R.
de Sao Bento, R. da Escola Politécnica, R. D. Pedro
V, R. Sdo Pedro de Alcantara, R. da Misericordia e R.
do Alecrim, para se atingirem desempenhos corres-
pondentes ao 3° nivel hierarquico (3(a) ou 3(b),
consoante 0s casos).

As medidas a adoptar passardo certamente pela
proibicdo de estacionamento lateral em algumas vias,
pelo que devera ser avaliada a necessidade de criar
locais de estacionamento alternativos na proximidade
das vias afectadas, e ainda a articulacio destas medidas
com a zona de acesso condicionado do Bairro Alto.

Deverdo ainda ser adoptadas medidas que passem
pela criacdo de sentidos Unicos por forma a limitar
o trafego de atravessamento pelo transporte indivi-
dual, nomeadamente na Calgada do Combro.

Com esta malha de 3° nivel a funcionar segundo
os critérios funcionais definidos anteriormente, sera
possivel reestruturar as vias interiores aos bairros na
area em analise, segundo os parametros definidos
para o nivel 4(a) e 4(b), o que garantira uma me-
Ihoria significativa no sistema viario e da mobilidade
a pé nestes bairros.

A Distribuigdo Secundaria na Area entre a Av.

Mouzinho de Albuquerque e a Graga

Trata-se de um problema em tudo idéntico ao
anterior, agravado pelo facto de a malha urbana ser
mais irregular e os declives mais fortes.

A semelhanca de toda a &rea limitada pela Circu-
lar Ribeirinha e pela Circular das Colinas, esta zona
deverad ser dotada de um servico privilegiado de
Transporte Colectivo, de forma a que este represen-
te uma alternativa viavel ao Transporte Individual.

107. A distribuicéo secundaria na &area entre a Av. Mouzinho de Albuquerque e a Graca
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Ainda assim, devera ser garantido um acesso ra-
zoavel em transporte individual, 0 que passa por
adaptar uma estratégia de requalificacdo de algu-
mas vias para niveis 3 ou 3(b) nos casos em que as
suas caracteristicas fisicas 0 permitam.

Dadas as caracteristicas da zona, algumas da vias
propostas apresentam apenas um sentido de circula-
¢do. Nomeadamente, e no sentido ascendente, temos
aR. do Vale de Santo Anténio, R. do Mirante e Rua da
Verénica. No sentido descendente temos a R. Afonso
Domingues e a R. Voz do Operério, R. dos Remédios
e Rua do Paraiso. Estas vias muito embora nédo reud-
nam as condic¢Bes Optimas para serem qualificadas de
3.2 nivel, acabam por ser a solugdo possivel. A R. For-
no do Tijolo, a R. dos Sapadores e a Av. General Roga-
das poderdo manter ambos os sentidos de circulacéo.

Para garantir o bom funcionamento do sistema
viario nesta zona ndo chega, porém, restringir senti-
dos de circulacdo. Sera igualmente necessario pro-
ceder & adopgdo de outras medidas como restrigdo
do estacionamento na via e eliminacgéo de pontos de

conflito de forma a garantir as caracteristicas fun-
cionais do nivel 3 ou 3(b) da hierarquia viaria nes-
tas vias, que apresentam uma importante funcao dis-
tribuidora nesta parte da cidade.

O Rebaixamento da Av. Fontes Pereira de Melo e da

Faixa Central da Av. da Republica

Na sequéncia dos desnivelamentos realizados ha
anos na parte norte da Av. da Republica e no Campo
Grande, e actualmente, em curso com o Tunel do
Marqués, foi suscitada a questdo da oportunidade e
conveniéncia de proceder ao rebaixamento dos tro-
¢os deste grande eixo radial em que haja cruzamento
com outras vias de trafego significativo. Essa obra
seria realizada com a vala rodoviaria alinhada parale-
lamente ao tunel da linha amarela do Metropolitano.

Na pratica, tal significa assegurar o desnivelamen-
to do eixo Fontes Pereira de Melo-Saldanha-Repu-
blica, pelo menos nos seguintes trogos:

108. O rebaixamento da Av. Fontes Pereira de Melo e da faixa central da Av. da Republica
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Rua Tomas Ribeiro até Rua Latino Coelho;
Praca Duque de Saldanha até Av. Miguel Bom-
barda.

No entanto, é possivel conseguir-se uma econo-
mia de custos com uma opc¢ao de rebaixamento
integral desde pouco a sul da Rua Tomaés Ribeiro até
a parte sul do actual desnivelamento com a Av. de
Berna. Em qualquer dos casos seriam garantidos 0s
principais movimentos de entrada e saida do tunel
para as vias laterais a este eixo.

O facto de estarem a ser realizadas as obras de cons-
trucdo do prolongamento da linha vermelha do
Metropolitano de Lisboa, que ir4 passar pela Av.
Dugue de Avila, permite admitir que possa haver uma
economia de escala na associacao das duas obras.

Tendo presentes os desnivelamentos ja realizados
neste eixo, a realizagdo desta obra corresponde apenas
ao completar duma I6gica de fluidificagdo de trafego
no principal eixo norte-sul no centro da cidade, a qual
passaria a dispor de trés grandes eixos paralelos de
grande capacidade para movimentos ortogonais aos
das circulares: o Eixo Norte-Sul, situado mais a poente;
0 eixo Campo Grande-Saldanha-Marqués, situado no
centro e a Av. Central de Chelas, situada a nascente.
Nesse sentido, trata-se de uma medida coerente e que
completa o ciclo de investimentos anteriores.

Importa, no entanto, questionar se faz sentido
insistir nesta direc¢cdo. Ora, 0 que sucede € que, ime-
diatamente a sul do Marqués de Pombal (na Av. Ale-
xandre Herculano), passa o eixo circular mais inte-
rior do sistema viario da cidade de Lisboa (Infante
Santo-Alvares Cabral-Alexandre Herculano-R. Con-
de de Redondo), pelo que se pode afirmar que sim,
faz sentido, uma vez que se pretende facilitar a cir-
culacdo pelos eixos rodoviarios dos niveis hierarqui-
cos superiores, condicdo essencial para que o trafego
ndo procure as vias de hierarquia inferior, na ilusdo
de que ai encontrara as nesgas de capacidade que
Ihe permitirdo evitar os grandes congestionamentos.

Recorde-se que em Lisboa a experiéncia dos ulti-
mos anos mostra claramente que a dissuasao do tra-
fego individual ndo se obtém pelo congestionamen-
to na circulagdo, mas antes através de uma gestdo
rigorosa do estacionamento, nomeadamente atra-
vés do seu preco e de uma fiscalizago eficaz. E nes-
se sentido que este documento se orienta.

Contudo, a realizacdo desta obra pode ter dois
efeitos muito benéficos:

Como consequéncia principal indica-se a pos-
sibilidade de realizar uma praga de grande quali-
dade urbanistica no Saldanha, integralmente
liberta de automoveis a superficie-excepto para
acesso aos estacionamentos-todos construidos no
edificado ou no subsolo. O desafogo e a pers-

pectivas da cidade que se goza desta praca, a pos-
sibilidade da sua fruicao pelos pedes em comple-
ta liberdade e a intensidade e qualidade dos
espacos de comércio e lazer que a rodeiam, cons-
tituem ingredientes que justificam plenamente
gue se aproveite esta oportunidade;

Como efeitos secundarios ndo desprezaveis, o
rebaixamento da faixa central da Av. da Repu-
blica ird permitir uma significativa libertacao de
tempo nos ciclos dos semaforos para trés movi-
mentos de grande importancia:

As travessias dos pedes em varias transversais
a Av. da Republica, hoje proibidas em algumas
dessas vias e com tempos de verde (para o pedo)
muito escassos nas restante;

As travessias de veiculos em vias transversais
de grande importancia como a Av. de Bernae o
sistema Jodo Criséstomo/Miguel Bombarda,

Os movimentos de viragem a esquerda a par-
tir das vias laterais, libertando assim os nés do Sal-
danha e de Entrecampos, tdo sobrecarregados
por esses movimentos. O desvio do trafego destes
nos pode ser particularmente significativo para o
no de Entrecampos, situado numa das circulares
mais importantes da cidade e hoje com desem-
penho sofrivel, na medida em que permite for-
mular a hip6tese (a confirmar com um estudo de
trafego especifico) de a redugdo dos movimentos
de viragem que solicitam este nd possa melhorar
0 seu desempenho, sem tornar necessario um
novo desnivelamento no local.

Em sintese, esta obra é totalmente coerente com o
conceito de hierarquia da rede viaria desenvolvido,
permitindo ainda a obtencao de vantagens significati-
vas, pelo que se assume a defesa do projecto. Em con-
formidade com o definido no capitulo de Articulacdo
com os Usos de Solo, devera neste contexto realizar-se
um Plano de Valorizacdo Territorial, em que se procu-
re obter uma libertacéo significativa de espago publico
asuperficie para outros usos que nao o trafego (de que
asugestdo relativa ao Saldanha € apenas um exemplo),
bem como condic¢Bes muito mais seguras e convidati-
vas para a mobilidade e estadia dos pedes.

A Via Estruturante do Parque Periférico

(na Zona Noroeste da Cidade)

Dada a grande expansdo urbanistica que se tem
vindo a verificar e que se prevé que se mantenha na
coroa Noroeste da cidade de Lisboa, urge dotar aque-
la 4rea de uma via com caracter estruturante, com
capacidade de escoamento do trafego gerado pelas
urbanizacdes ja existentes ou em vias de aprovagéo.

Porém este problema pode-se dividir em dois



outros distintos: um respeitante a area mais a norte,
para a qual ainda existe alguma indefini¢cdo quanto
a forma que se ird proceder a urbanizagao da mes-
ma, e um outro respeitante a toda uma faixa urbana
recente que se criou na proximidade do Eixo Nor-
te-Sul, Av. das Nagdes Unidas, Pago do Lumiar e Te-
Iheiras (Alto da Faia).

Quanto ao primeiro problema, hoje a via exis-
tente assenta muito sobre a antiga estrada militar,
com caracteristicas muito aquém das necessarias
para a pressdo que se prevé existir naquele sector
do sistema de viario.

A solucéo apresentada acaba por resultar dos con-
dicionalismos existentes, e € assumida como uma
intencado, ainda que muito necessaria, uma vez que
se desconhece com exactiddo aquele que podera vir
a ser o tracado definitvo daquela via.

No essencial, trata-se de uma via com caracteristi-
cas de terceiro nivel hierarquico, amarrado a poen-
te a Radial da Pontinha e a nascente a Calcada de
Carriche. Do lado poente, prevé-se ainda a constru-
¢do de um viaduto sobre a Calgada de Carriche que
permita aliviar as tensdes existentes naquele n6 (em
especial do lado da Ameixoeira), no qual a auséncia
de uma rede de nivel hierarquico superior condi-
ciona muito a circulacdo e a acessibilidade.

Quanto ao segunto problema mencionado, a
solucdo adoptada resulta da requalificacdo de
alguns eixos com capacidade de distribuicdo para o
terceiro nivel da hierarquia da rede viaria, dotanto
assim aquela zona de vias com fluidez e com amar-
racGes a rede viaria de nivel superior.

109. A Via Estruturante do Parque Periférico ( na zona noroeste da cidade)
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A Ligacéo do Bairro da Madre de Deus aos Niveis

Superiores da Rede Viaria

O Bairro da Madre de Deus, embora tenha uma
estrutura viaria de 4° nivel bem definida, tem gran-
des problemas de acessibilidade, uma vez que a sua
estrutura se encontra mal amarrada a restante rede
viaria de nivel superior.

Porém, e com a completa reestruturagdo da rede
viaria prevista para essa area, nomeadamente a poen-
te do bairro, sera possivel implementar uma via com
caracteristicas de 3° nivel que permita néo so a ligacdo
do bairro a essa vias, como também de toda aquela
zona ribeirinha, limitada entre Xabregas e a actual
Praca José Guimardes, ao centro da cidade sem
depender exclusivamente da Av. Infante D. Henrique.

A solucdo encontrada apresenta-se na figura 112,
e resulta da juncao dos conceitos apresentados tan-
to na Unidade de Projecto de Chelas como no Pla-
no de Urbanizagdo da Zona Ribeirinha Oriental.

Chelas

Devido ao facto de ser uma zona com muitos espa-
¢os ndo consolidados e disponiveis, é considerada
como uma zona de oportunidade onde se espera
um forte crescimento urbanistico a curto prazo.

Face aos dados disponiveis e com base na situa-
cdo actual e planos existentes, foi definida uma
hierarquia da rede viaria para Chelas, consideran-
do ja a implementacdo do prolongamento da Av.
Central de Chelas e ligacdo desta as Olaias, ente
outras infra-esruturas, das quais se destaca ainda a
intengdo de passagem em viaduto do Vale de Che-
las entre as Olaias e a Bela Vista.

E esperado que a definicdo concreta da solucéo
urbanistica a implementar em Chelas venha implicar
uma alteracdo a hierarquia da rede viaria naquela area.

110. A ligacé&o do bairro da Madre de Deus aos niveis superiores da rede viaria
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111. Chelas
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Ocupacao Marginal e Acessos Locais

na Av. Marechal Gomes da Costa

Pentencendo a Av. Marechal Gomes da Costa ao 2°
nivel hierarquico, torna-se necessario diminuir a
densidade de intercepcdes e acessos locais existentes
nesta via em especial do seu lado sul, uma vez que a
norte a rede implementada tem em consideracao
este factor (ndo existem quaisquer acessos locais do
lado norte da Av. Marechal Gomes da Costa)

A expectativa actual para 0s espacos existentes a
sul da Av. Marechal Gomes da Costa, é que estes
venham a ter as suas func¢des alteradas, dos tipos
industriais/comerciais para funcdes residenciais e
de servigos.

Tal expectativa deve-se, por um lado, as interven-
¢Oes urbanisticas ja previstas para Brago de Prata e,
por outro, pelas intencdes de desenvolvimento e
requalificagdo da zona de Chelas. Assim, a solucéo
considerada consiste em dotar a R. Conselheiro
Emidio Navarro, a R. José Espirito Santo e a R. do
Vale de Cima com caracteristicas de terceiro nivel
hierarquico, sendo também construida uma via de
acesso local intermédia entre este eixo e a Av. Mare-
chal Gomes da Costa, através da qual se dara acesso
local aos lotes existentes, eliminando os que ligam
directamente a Avenida Marechal Gomes da Costa.
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112. Ocupagéo marginal e acessos locais na Av. Marechal Gomes da Costa
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Pontos Sensiveis da Rede Viaria

A andlise dos pontos sensiveis da rede viaria da
cidade de Lisboa constitui um aspecto importan-
te para a caracterizacdo do sistema e melhoria no
desempenho da rede viaria. Dada a natureza mas
estratégica dos estudos realizados, as propostas
que agora se apresentam referem-se sobretudo a
situagcdes emblematicas e pretendem apenas indi-
car conceitos de intervencdo no sentido do seu
melhoramento e optimizacao. Assim, de seguida
sdo apresentados e analisados individualmente os
principais pontos sensiveis da rede de Lisboa.

Futuro N6 Rodoviario entre o Eixo Norte-Sul e
a Av. Padre Cruz: O prolongamento do Eixo Norte-
-Sul até ao IC 17-A 36 (CRIL) permitira que o trafe-
go rodoviario que demanda o Norte ndo necessite
de utilizar o eixo Calcada de Carriche-IC 1-A 8, res-
tituindo-lhe, deste modo, reservas de capacidade.

No entanto, a configuracdo geométrica prevista
para o né com a Av. Padre Cruz (entrada em mao
no Eixo Norte-Sul a partir de Norte e saidas em mao
no sentido sul e com viragem a esquerda de nivel no
sentido norte — situagdo semelhante a existente
actualmente) parece muito simplificada, ndo possi-
bilitando quer a supressdo de todas as intersecgdes
de nivel, quer a realizagdo de todos os movimentos
de entrada/saida neste eixo estruturante, ndo sen-
do claro que o congestionamento hoje verificado
nesse ponto ndo continue a verificar-se, causando
situacdes de regolfo e perda de capacidade desta
infra-estrutura.

Nao esquecendo a importancia que este N6 man-
tera nas ligagdes ao centro da cidade para as viagens
com origem em parte do concelho de Loures, no
concelho de Odivelas e nas unidades de analise loca-
lizadas na zona norte da cidade de Lisboa (nomea-
damente, Charneca, Lumiar Norte e Lumiar Sul),

LX) 0.4 0.2 0.3 lorm



considera-se estratégica a diminuicdo do trafego
de atravessamento ao longo da Av. Padre Cruz.

A reducéao de trafego e pacificacdo desta aveni-
da permitiria torna-la num eixo preferencial de
acesso a unidade de analise Lumiar Sul, nomeada-
mente a zona da Alta de Lisboa (através da Av.
Rainha D. Amélia) e ao Bairro de Telheiras (pelo n6
do Estadio Alvalade XXI e pela Rua Prof. Vieira de
Almeida), servindo de alternativa ao acesso a zona
centro da cidade, via Campo Grande.

Neste entendimento, pretende-se que o trafego de
atravessamento da Av. Padre Cruz, com origem na
Calgada de Carriche, seja desviado/transferido para o
Eixo Norte-Sul utilizando o né da Av. Padre Cruz na
conexdo com a Calgada de Carriche. Tal implicara a
materializagdo de um né com uma geometria que pri-
vilegie as ligacOes entre esta artéria e o Eixo Norte-Sul
(e vice-versa) e torne menos 6bvia a ligagdo com o
Campo Grande através da Av. Padre Cruz.

Ligacao entre a Av. dos Combatentes/Av. Lusi-
ada e o Eixo Norte-Sul: Actualmente a ligacéo entre
0 binébmio Av. Lusiada/Av. dos Combatentes e o
Eixo Norte-Sul encontra-se apoiada num no rodo-
viario que funciona com caréncias ao nivel da capa-
cidade e, fundamentalmente, apresenta uma dis-
funcao hierarquica acentuada, colocando em causa
as condigdes de seguranca e conforto, tanto para
os utentes da rodovia em geral como para os habi-
tantes dos edificios envolventes em particular.

De facto, no caso das ligacBes Norte-Sul, tanto as
saidas como as entradas no Eixo Norte-Sul proces-
sam-se através da R. Pedro Monjardino, que inter-
secta a Av. Lusiada através de um cruzamento sema-
forizado de nivel, possibilitando, deste modo, os
movimentos entre estas vias. Esta configuracéo geo-
métrica apresenta problemas de capacidade (agra-
vados pelo estacionamento lateral junto a Loja do
Cidadao) e de seguranga, nomeadamente ao nivel
da intersecgao de nivel com a Av. Lusiada.

Por seu turno, no caso das ligacdes Sul/Norte, a
situacdo ndo é melhor, uma vez que para se aceder
ao Eixo Norte-Sul o esquema de circulacdo existen-
te implica a utilizacdo do primeiro troco da Azinha-
ga das Galhardas e a passagem pelo interior da urba-
nizacdo da Quinta dos Barros.

A materializacdo de uma rotunda na interseccao
entre a R. S8o Tomés de Aquino, a R. Anténio Albi-
no Machado e a nova via localizada a sueste com liga-
¢do a Azinhaga das Galhardas (possuindo bolsas de
estacionamento lateral obliquo e proporcionando o
acesso aos novos edificios de habitacao ai existentes)
serve como hy-pass claramente deficitario para as liga-
¢0es sul/norte ao Eixo Norte-Sul.

A resolucdo deste ponto sensivel passa entdo
pela pacificagcdo do Bairro da Quinta dos Barros,

eventualmente com o corte do bypass existente,
estabelecendo-se uma conexdo devidamente hie-
rarquizada entre a Av. Lusiada/Av. dos Combaten-
tes e o Eixo Norte-Sul.

Por altimo, interessa referir que esta ligagdo ga-
nhara uma relevancia ainda maior com o fecho do
acesso da Azinhaga das Galhardas a 22 Circular, uma
vez que esse movimento podera ser efectuado atra-
vés do Eixo Norte-Sul, tal como se explicard em
capitulo apropriado.

Ligacao rodoviaria entre o N6 de Calvanas (22
Circular, Av. Santos e Castro e Eixo Central da Alta
de Lisboa) e o Campo Grande: No ambito do Plano
de Urbanizagdo da Alta de Lisboa, prevé-se a recon-
figuragdo do n6 de Calvanas da 22 Circular. Este n6
fara a interligacdo entre a Av. Santos e Castro (eixo
estrutural para a Alta de Lisboa e a sua relacdo com
o resto da cidade), o Eixo Central (artéria que se
pretende que venha a ter um fluxo rodoviario rela-
tivamente reduzido), 22 Circular e, através de uma
nova ligagdo viaria, o Campo Grande.

Esta ligagdo directa ao Campo Grande, para
além de funcionar como a continuidade natural do
crescimento da cidade para norte, permitira liga-
¢Oes directas Norte-Sul (e vice-versa) libertando os
eixos Campo Grande-Av. Padre Cruz e Campo
Grande-22 Circular-N6 de Calvanas do trafego com
destino a Alta de Lisboa. Desta forma, a zona de
expansao da Alta de Lisboa ficara apoiada em dois
grandes eixos rodoviarios de conexao com o centro
da cidade: o Eixo Norte-Sul e a Av. Santos e Cas-
tro/Ligagdo ao Campo Grande.

O né de Calvanas podera ainda contribuir activa-
mente para a reducdo dos acessos a 22 Circular na
proximidade do Campo Grande, concentrando um
maior numero de movimentos, contribuindo para o
descongestionamento da 22 Circular.

Desnivelamento entre a Av. Infante D. Hen-
rique e o prolongamento da Av. dos Estados Uni-
dos da América: Com a reconversdo urbana da
Matinha e o desenvolvimento dos loteamentos de
Brago de Prata prevé-se a desafectacéo a rede de
2° nivel da Via de Cintura do Porto de Lisboa,
passando a mesma a garantir apenas ligacoes
locais entre estes dois novos espacos urbanos e
as vias envolventes. Com esta alteracdo, o fluxo
rodoviario que actualmente utiliza esta via (liga-
¢coes Av. Infante D. Henrique-Parque das Nacg@es e
Av. Infante D. Henrique-Av. Marechal Gomes da
Costa) serd transferido exclusivamente para o
eixo da Av. Infante D. Henrique. Neste cenario, o
desnivelamento entre a Av. Infante D. Henrique e
o prolongamento da Av. dos Estados Unidos da
América torna-se providencial de modo a garantir
um bom desempenho de todo o sistema, uma vez
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que é esperado um claro aumento de trafego nes-
tas artérias.

Neste entendimento, o desnivelamento na direc-
¢do norte-sul (passagem inferior da Av. Infante D.
Henrique) serd o mais conveniente, ja que torna
fluido e “natural” o encaminhamento do trafego
para a continuacdo da Av. Central de Chelas e para
0 prolongamento da Av. Afonso Costa como eixos
de entrada no centro da cidade. Por outro lado,
penaliza-se 0 acesso deste trafego a Av. dos Estados
Unidos da Ameérica, resguardando-se quer o seu
comportamento, quer o desempenho dos nés rodo-
viarios que a compdem (nomeadamente o cruza-
mento de nivel com a Av. Gago Coutinho e a Rotun-
da de Entrecampos), que actualmente ja possuem
uma procura elevada.

Praga de Espanha: A Praca de Espanha, antes
da construcdo do IC 17-A 36 (CRIL) e do Eixo Nor-
te-Sul, assumia um papel fundamental nas ligacGes
entre o IC 15-A 5, a Avenida da Ponte e a 22 Circu-
lar, pelo que a sua actual configuracdo, com uma fai-
xa central que “corta” 0 movimento giratério exis-
tente, revestia-se de um carécter fulcral para a
garantia de um desempenho satisfatorio nas liga-
¢des Sul-Norte e vice-versa.

Entretanto, com a construcdo desses eixos via-
rios, essa faixa central perdeu importancia (dada a
alternativa através do Eixo Norte-Sul a um nivel hie-
rarquico superior), levando a que a reconfiguracao
da Praca de Espanha seja estratégica para o incre-
mento da eficiéncia nas ligacfes entre a Av. de Ber-
na, a Av. Calouste Gulbenkian, a Av. Anténio Augus-
to Aguiar e a Av. dos Combatentes. Neste sentido,
dado o volume de viragens a esquerda nesta intersec-
¢80 possuir um peso menor relativamente aos restan-
tes movimentos, a interseccdo destas quatro artérias
podera ser efectuada através de um cruzamento orto-
gonal, remetendo-se a intersec¢do com a Av. Colum-
bano Bordalo Pinheiro para um ponto distinto a loca-
lizar mais a norte. Em torno do cruzamento poderdo
ser criadas vias laterais circulares de modo a canalizar
0s movimentos de viragem a esquerda para o0 cruza-
mento (ndo os permitindo directamente a partir das
faixas centrais), sendo possivel o funcionamento da
interseccao a duas fases.

O conceito apresentado passa entdo pela inver-
sdo do esquema de circulagéo actual, ou seja, pri-
vilegiam-se 0os movimentos que cruzam directa-
mente a intersecgéo (Av. Calouste Gulbenkian-Av.
de Berna, Av. Anténio Augusto de Aguiar-Av. dos
Combatentes, bem como as respectivas viragens a
direita) e diminui-se a capacidade das viragens a
esquerda, actualmente com alternativas validas. A
avaliacdo do conceito apresentado tera de ser alvo
de uma analise a um nivel mais micro, através do

desenvolvimento de um estudo de tréfego especifi-
co de maneira a averiguar minuciosamente o seu
desempenho e comportamento. N&o obstante, o
desenvolvimento deste conceito de intervencao
encontra-se mais detalhado no capitulo de apresen-
tacdo e formalizacdo das propostas apresentadas.
Rotunda de Entrecampos: Com 0 objectivo de
optimizar o desempenho rodoviario na Av. da RepuU-
blica, todos os movimentos de viragem a esquerda
ao longo desta artéria ficaram concentrados em dois
pontos Unicos: a Rotunda de Entrecampos (ponto
fundamental) e a Praca Duque de Saldanha.

Com o forte crescimento dos volumes de circula-
¢do e 0o aumento da procura na Av. das Forgas Arma-
das (com a materializagdo do Eixo Norte-Sul e da
Avenida Lusiada) registou-se um forte aumento de
procura na Rotunda de Entrecampos, sucedendo-se
um claro aumento do nivel de saturacdo e uma
acentuada degradagdo do seu desempenho. Com o
desnivelamento da faixa central da Av. da Republi-
ca, entretanto implementado na zona do Campo
Pequeno, os movimentos norte-sul, e vice-versa,
deixaram de ser conflituantes com os movimentos
transversais, libertando capacidade (tanto na pro-
pria artéria como nos nos) a superficie.

Desta analise resulta a necessidade e a convenién-
cia na redefinicdo estratégica do esquema de vira-
gens e atravessamentos permitidos ao longo da Av.
da Republica e nas intersec¢cdes com as artérias per-
pendiculares a esta. De acordo com os resultados
primarios obtidos através da rede modelizada, veri-
fica-se ser fundamental intervir na interseccao
desta via com a Av. de Berna.

Nesta intersec¢do, as viragens a esquerda, a partir
da Av. da Republica, poderao ser permitidas, fazen-
do com que parte do trafego sul-norte que deman-
dao IC 15-A 5, a Praca de Espanha, o Eixo Norte-Sul
e a Av. dos Combatentes/Av. Lusiada se encaminhe
pela Av. de Berna e, deste modo, liberte capacidade
na intersec¢do de Entrecampos.

Por seu turno, com esta medida sera necessaria
a implementacgao conjunta de uma reconfiguracao
ao nivel da gestao semafdrica desta zona no senti-
do de optimizar as ligagOes circulares-circulacao
na direcgao Av. de Berna-Av. Jodo XXI.

Relativamente a este ponto, destaque-se ainda a
situacdo actual em que, por via das obras de recu-
peracdo/remodelacdo da Praca de Touros do Cam-
po Pequeno, o movimento de viragem a esquerda
dos veiculos com origem a Norte e que cruzam para
Nascente (Av. da Republica-Av. Jodo XXI) é efectua-
do a partir do cruzamento com a Av. de Berna (e
nao pelo by-pass anteriormente realizado através dos
arruamentos envolventes a Praca), apresentando
um desempenho muito satisfatorio.



Desnivelamento da Pragca Duque de Saldanha
e pedonalizagdo a superficie: A Praca Duque de
Saldanha, quer pela sua situagdo geografica e sim-
bélica na cidade, quer pela sua ocupacdo urbana
envolvente, dispde de condigdes privilegiadas para
se afirmar como um espacgo urbano de grande pro-
cura e qualidade.

Actualmente, por via da prioridade atribuida ao
transporte rodoviario, a circulagédo pedonal encon-
tra-se claramente prejudicada, nomeadamente ao
nivel da circulagéo entre os trés principais centros
comerciais e de escritério existentes. De facto, o
fluxo pedonal nesta praga encerra diversas dificul-
dades que ndo permitem a sua realizagdo em condi-
¢des minimas de seguranga e conforto, tais como a
necessidade de, em determinados pontos, atravessar
3+3 pistas de circulacdo automovel e pistas laterais
com viragens a esquerda, as passadeiras com sema-
foros que oferecem aos pebes um tempo muito
reduzido de atravessamento e a obrigagdo de esco-
Iha de caminhos pouco intuitivos e, regra geral,
mais extensos do que seria desejavel.

Por seu turno, na sequéncia dos desnivelamen-
tos realizados na parte Norte da Av. da Republica
e no Campo Grande e do actualmente em curso,
desde a zona das Amoreiras até a Av. Fontes Perei-
ra de Melo (Tunel do Marqués), a implementacao
deste desnivelamento proporciona uma ligagao
fluida ao longo de um eixo norte-sul no miolo da
cidade.

Assim, com a libertacdo da superficie do fluxo
principal no atravessamento da Praca Duque de Sal-
danha, sera possivel considerar uma melhoria no
desempenho ao nivel das vias transversais a Av. da
Republica, para além de se incrementar o usufruto
dos espacos publicos ndo viarios e a melhoria do sis-
tema de fluxos pedonais desta zona.

Circulacdo rodoviaria na Baixa: actualmente o
volume de trafego rodoviario que a Baixa de Lisboa
apresenta é originado na sua maioria pelo trafego
de atravessamento (viagens com origem e destino
fora da Baixa) e ndo por viagens cuja origem ou o
destino final sejam esta zona. Na realidade, a procu-
ra com origem ou destino na Baixa encontra-se bem
servida pelo transporte colectivo o que resulta num
menor nimero de viagens em transporte individual.

Por seu turno, a elevada percentagem de trafego
de atravessamento (revelada no ambito da anélise
de desempenho da rede) justifica-se pela auséncia
de alternativas competitivas (ao nivel de velocidade,
tempo de deslocacdo, geometria, etc.) tanto para as
ligacBes Norte-Sul, como para as ligacdes Nascente-
Poente e vice-versa.

Neste entendimento, o alivio da carga de trafe-
go sentida na zona da Baixa de Lisboa passara pela
criacdo de boas condi¢cdes de circulagdo através
do funcionamento em estrutura circular ao longo
do tecido urbano localizado no nudcleo histérico
central, sendo necessario garantir uma capacida-
de relativamente uniforme e uma fluidez ao longo
de todo o seu eixo de desenvolvimento.

Desta forma, com passagem fisica pela Av. Infante
Santo-Estrela-Rato-Av. Alexandre Herculano — Con-
de Redondo - Rua Joaquim Bonifacio — Rua de
Angola — Tunel sob a Rua da Penha de Franca (a
materializar com boca de entrada a partir da Praga
das Novas NagBes) — Rua Mouzinho de Albuquer-
que, constitui-se um caminho alternativo a passa-
gem pela zona da Baixa. Embora em alguns pontos
seja necessario vencer as dificuldades impostas, tan-
to pela propria orografia do terreno como pela malha
urbana consolidada existente, noutros pontos desta
circular obtém-se um bom desempenho tendo por
base um ordenamento marginal, sobretudo ao nivel
do reordenamento do estacionamento.
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16.

LIGAGOES DA AML COM LISBOA

Transporte ferroviario

A oferta ferroviaria na AML esta a cargo da CP
(CP-Lisboa) e da Fertagus, apresentando a infra-
estrutura do desenho da figura 113.

Ao nivel da exploracao, a oferta pode ser desagre-
gada em 6 linhas, apresentando cada uma delas as
seguintes caracteristicas:

As trés primeiras linhas embebem alguns dos seus
servicos na Linha de Cintura, levando a que nos
periodos de maior procura o intervalo entre servi-
¢os nas estacdes ferroviarias no centro da cidade seja
inferior a 5 minutos. Neste contexto destacam-se as

113. Rede Ferroviaria na AML

estacBes de Entrecampos, Roma-Areeiro, Campoli-
de e Sete-Rios.

A oferta de transporte varia de linha para linha e
ao longo de cada uma das linhas, conforme se pode
ver na Figura 115, localizando-se 0s tro¢os mais
carregados na linha de Cintura, entre Campolide e
Roma-Areeiro, na linha de Sintra, entre
Queluz/Massama e Campolide, e na linha de Cas-
cais, entre Oeiras e o Cais do Sodré, todos eles com
uma oferta acima das 20 circula¢des/hora. Os tro-
¢os onde a oferta é inferior a 6 circulagdes/hora sdo
na linha do Sado, entre Coina e o Pinhal Novo e no
trogo Campolide-Alcantara da linha de Cintura.

zZp»

Fonte: TIS. PT



114. Caracterizagdo das Linhas de Caminho de Ferro da AML

Linhas Ferroviarias Funcoes

Linha da Azambuja
/ Linha do Norte

Linha de Sintra
/ Linha do Oeste

Desempenha fungdes suburbanas até a Azambuja e tem funges nacionais e regionais entre a AML
e o Norte do Pais. A primeira estagdo em Lishoa é a estacéo do Oriente.

Estabelece a ligacao entre Lisboa e Sintra fazendo conex&o com a linha do Oeste no Cacém.
Sendo o corredor de maior procura suburbana, a CP oferece varias familias de servigos.

A primeira estagdo desta linha no concelho de Lishoa é a estacdo de Benfica.

Eixo Norte-Sul

Articula Roma-Areeiro com Setlbal, fazendo ligagdo com a linha do Sado. Esta linha presta

um servigo suburbano com particular relevancia por constituir uma alternativa em modo ferroviario

para a travessia do Tejo.

Linha de Cascais

Liga Lisboa a Cascais e possui fungdes suburbanas. Outrora considerada a linha mais moderna

da CP, foi ultrapassada pela Linha de Sintra (no que respeita aos niveis de oferta e a qualidade
do servico), estando actualmente em fase de remodelagéo quer das estagbes, quer

do material circulante. Esta linha oferece varias familias de servigos, sendo o concelho

de Lishoa servido nas estagdes de Algés, Belém, Alcantara, Santos e Cais do Sodré.

Linha de Cintura
e Ramal de Alcantara

Linha do Sado/Linha do Sul

Eixo circular no qual confluem as linhas de Sintra, da Azambuja e o Eixo Norte-Sul, fazendo
a distribuicdo do trafego destas linhas pelos trogos que ligam Alcantara-Terra a Gare do Oriente.

Desempenha funges suburbanas no trogo que liga Praias do Sado ao Barreiro (com posterior conexdo

fluvial para Lisboa) e com fungdes nacionais e regionais entre a AML e o Sul do Pais. A oferta
e importancia da linha do Sado nas ligaces a Lisboa é bastante inferior & das restantes linhas na AML.

Fonte: TIS.pt

A oferta de lugares/km, apesar de relacionada
com o numero de circulagdes, ndo é exactamente
proporcional, uma vez que depende também da
capacidade do material circulante. As linhas de Sin-
tra, Azambuja e Eixo Norte-Sul apresentam capaci-
dades semelhantes (a rondar os 1.100 lugares por
composi¢do), seguidas das composi¢des da linha de
Cascais (com cerca de 750 lugares) e, por uGltimo e
com valores bastante inferiores, as da linha do
Sado.

Relativamente a procura observada nas ligagcdes
ferroviarias suburbanas, denota-se um decréscimo
nas linhas afectas a CP-Lisboa e um crescimento da
procura no Eixo Norte-Sul, como se pode verificar
na figura 116.

Tal como se pode observar, nas linhas exploradas
pela CP houve, genericamente, uma diminuicdo de
procura entre 1999 e 2002. A linha que observou
maior decréscimo de procura foi a linha de Cascais,
com uma quebra anual média de cerca de 6%, ten-
do a linha da Azambuija sido a Unica a aumentar o
numero anual de passageiros transportados, apre-
sentando um crescimento anual médio ligeiramen-
te inferior a 1%. Globalmente, a CP-Lisboa obser-

vou, entre 1999 e 2002, um decréscimo anual médio
da procura superior a 4%.

Pelo contréario, no Eixo Norte-Sul a procura ferro-
viaria aumentou significativamente entre 2000 e
200221, com um crescimento médio anual de 22%.
Este crescimento faz com que o Eixo Norte-Sul seja
ja o terceiro eixo ferroviario de penetragao na cida-
de de Lisboa ao nivel da procura e ainda com pers-
pectivas de crescimento, pois a tendéncia de cresci-
mento da procura ainda ndo esta estabilizada.

Ao nivel da procura nas estacfes, e tomando por
base os dados da CP de 1999, verifica-se que a linha
de Sintra é a que movimenta o maior volume de pas-
sageiros, seguida das de Cascais e do Eixo Norte-Sul.
Da analise da figura 117 é possivel destacar:

Na Linha de Sintra, a estag&o do Rossio, a qual
movimentava cerca de 77 mil passageiros por dia;

Na Linha de Cascais, a estacdo do Cais do
Sodré, que diariamente movimentava cerca de 60
mil passageiros por dia. Esta estacdo é por excelén-
cia a principal estacdo de rebatimento da Linha de
Cascais, 0 que se justifica pela sua centralidade e
pelo facto de ser a Unica estacao desta linha servida
pela rede do ML.
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21 0 crescimento
entre 1999 e 2000 era
expectavel uma vez
que a Fertagus iniciou
a exploragdo a 29 de
Julho de 1999, s6
sendo, portanto,
considerados cerca
de 5 meses de
exploragéo para 1999.
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115. Circulagdes Oferecidas por Hora no Periodo de Ponta da Manha (ambos os sentidos)

» Sinira

Fonte: Horarios CP e Fertagus, 2004

116. Procura Anual de Passageiros por Linha
(milhares de passageiros)

Valores em milhares de passageiros
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Fonte: Relatérios e Contas, CP e Fertagus
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Com valores de procura de passageiros da CP de
cerca de metade dos valores anteriormente referi-
dos, surge a estacdo de Entrecampos, que movi-
mentava cerca de 30,2 mil passageiros por dia. Face
a abertura da ligagdo ferroviaria no Eixo Norte-Sul,
€ de admitir que actualmente a estagdo de Entre-
campos movimente quase tantos passageiros como a
estacdo do Cais do Sodré (28.100 movimentos de
passageiros, i.e., viagens).

Para além da estacdo de Entrecampos, 0s passagei-
ros provenientes da linha da Azambuja utilizam a
estacdo do Oriente (cerca de 13 mil viagens no con-
junto das linhas que a servem) e de Santa Apol6nia
(8.700 viagens). Uma vez que os dados de procura
reportam a 1999, é de admitir que os fluxos de passa-
geiros para a estacdo de Santa Apol6nia sejam actual-
mente menos importantes, pois a estratégia da CP
tem sido no sentido de reforgar a oferta na Linha de
Cintura em detrimento da ligagdo a Santa Apol6nia.

Ao nivel das apostas ferroviarias a curto prazo,
0s principais projectos em desenvolvimento na
AML séo:



m A conclusdo da modernizacéo da linha de Sin-
tra, que vai permitir o incremento da seguranca
e da qualidade ambiental, do conforto e da capa-
cidade de transporte, a diminuicdo dos tempos
de percurso e a articulagdo modal com outros
operadores e com o transporte individual;

I A concluséo das diversas intervengdes na lin-
ha de Cascais, das quais se destaca a construgdo
de passagens inferiores ou superiores para veicu-
los e/ou passageiros nas estagdes da Parede, S.
Jodo do Estoril e S. Pedro do Estoril;

M A preparacdo da Linha de Cintura para as fun-
¢Bes de importante eixo colector e distribuidor,
onde confluem os principais eixos ferroviarios do
pais, ndo esquecendo a procura interna urbana e
de interligacao aos restantes modos de transporte;
B A modernizagdo das infra-estruturas ferro e
rodoviérias da linha do Sado de modo a possibili-
tar a sua exploragdo em regime efectivamente

suburbano, assegurando melhores condigdes de
interface com os restantes modos de transporte,
nomeadamente nas estacBes em que o0 servico da
Fertagus foi prolongado.

Transporte fluvial

Em 2001 a Transtejo adquiriu a totalidade do capi-
tal social da empresa Soflusa, responsavel pala
exploracdo da ligacdo fluvial Lisboa-Barreiro, tor-
nando-se no Unico operador fluvial em Lisboa. Para
a sua actividade, a Transtejo faz uso de onze termi-
nais: cinco na margem norte (Cais do Sodré, dois
no Terreiro do Pago, Belém e Parque das Nagdes) e
mais seis na margem sul (Barreiro, Cacilhas, Seixal,
Montijo, Trafaria e Porto Brand&o). No Figura 120
apresentam-se as principais caracteristicas da oferta
que rebate sobre os cais fluviais em Lisboa.

117. Rede Ferroviaria e Movimentos de Passageiros da CP nas Estagdes Ferroviarias, 1999

[—- E L B e i B
e A
L S R b Ko
'EI e ram . oy TR
o S r— - 0
| PR

Fonte: TIS.pt

137



138

22. Valor aproximado,

depende do tipo

de veiculo utilizado
na viagem.

23. Valor de
referéncia, variavel
consoante o veiculo.
24 Inclui a oferta
Cacilhas-Terreiro do
Paco que, devido

as obras a decorrer
no cais doTerreiro
do Paco, se encontra
desviada para

o Cais do Sodré.

Os principais pontos de concentracdo da oferta
fluvial sdo o Cais do Sodré e o Terreiro do Paco,
cada um dos quais com cerca de 240 servigos dia-
rios (em ambos os sentidos). No Terreiro do Pago
fazem paragens os barcos que promovem a ligacédo
ao Barreiro, Montijo e Seixal, enquanto que no
Cais do Sodré fazem paragem os servicos de liga-
¢do a Cacilhas. Em Belém, sdo estabelecidas 56
ligacGes diarias (nos dois sentidos) com a Trafaria
e Porto Brandéo.

As ligacdes com maior volume de passageiros
transportados séo também aquelas que apresentam
maior oferta, sendo de referir que, neste sector, a
procura entre 1995 e 1998 apresentou de uma forma
geral um crescimento positivo, registando de 1998
para 1999 uma quebra muito significativa, em parte
fruto da melhoria das ligag6es rodoviarias (passagem
a 6 faixas de rodagem da Ponte 25 de Abril e aber-
tura da Ponte Vasco da Gama) e do estabelecimento
da ligacdo ferroviaria entre as duas margens, ten-

déncia negativa que se mantém desde entdo, quer
por esta concorréncia modal, quer pelas obras em
curso no Terreiro do Pago, que degradaram muito as
condi¢Bes da interface com os outros modos.

A conclusdo das obras no cais maritimo do
Terreiro do Paco (e consequente regresso a esse
cais das circulagdes desviada para o Cais do Sodré),
assim como a abertura ao publico da extensdo da
linha Azul do ML até Santa Apoldnia e a entrada
em funcionamento do Metro Sul do Tejo melhora-
rdo a atractividade do servigo fluvial, uma vez que
melhoram as cadeias de viagem em que o0 modo
fluvial é apenas uma das etapas.

A Transtejo tem vindo e prevé continuar a reali-
zar diversos investimentos com vista a melhoria do
servigo prestado, como sejam a modernizacdo da
frota (aquisicdo de novos catamarans), a melhoria
dos terminais existentes e a construcdo de novas
salas de espera e de mais parques de estaciona-
mento na proximidade dos cais.

118. Principais Caracteristicas da Oferta da Transtejo/Soflusa

CARREIRA CIRCULAGOES DIA UTIL
Tempo de Chegadas Partidas
Percurso?? a Lishoa De Lishoa
Cacilhas — C. Sodré>+ 8 120 120
Barreiro — T. Pago 15/20 65 64
Seixal — T. Pago 15 35 34
Trafaria — Belém 18 28 28
Montijo — T. Paco 20/25 27 26

Fonte: Horarios da Transtejo e Soflusa, 2004

PPM — ENTRADA EM LISBOA FROTA
Circulagdes Intervalo de Tipo Lotacdo
passagem (min) aproximada®>
23 8 Cacilheiro 500
13 14 Catamaran 300
11 16 Catamaran 300
6 30 Cacilheiro 380
6 30 Catamaran 300

119. Procura de Transporte nas Ligagdes Fluviais
em 1998 e 1999 (milhares de passageiros/ano)

CARREIRA 1998 1999
Terreiro do Pago — Cacilhas ~ 20.100 17.300
Cais do Sodré — Cacilhas 11.700 12.500
Belém — Trafaria 1.900 1.600
Terreiro do Pago — Seixal 3.100 2.700
Terreiro do Pago — Montijo 1.700 1.500
Terreiro do Pagco — Barreiro ~ 13.300 12.400

Fonte: DGTT/DTL
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Transporte rodoviario de passageiros

O modo rodoviario é aquele que apresenta
maior nimero de operadores de transporte de pas-
sageiros em actividade, estando, na figura 120,
representadas as areas de influéncia de cada um
desses operadores:

Tal como se pode ver na figura 120, os operado-
res em actividade apresentam areas de exploragdo
diferenciadas, sendo poucos 0s casos de sobreposi-
¢do das concessbes (excepto nas vias rapidas ou
nos eixos de entrada na cidade). Ao nivel das

carreiras de penetracdo em Lisboa, as quais em
1999 totalizavam cerca de 3.380 circulagdes dirias,
constata-se que a grande maioria (82% do total)
tem origem na margem norte, onde se destacam 0s
concelhos de Loures e Odivelas (Sector Il), Unicos
que nédo dispunham a data de um modo pesado de
aducdo a Lisboa.

Este sector Il gera cerca de 50% do total de cir-
culagdes diarias com destino a Lisboa e, contraria-
mente aos restantes sectores da margem norte, foi
0 Unico que registou um aumento do nimero de
circulacdes diarias entre 1991 e 1999. Refira-se

120. Areas de Exploracdo dos Operadores Rodoviarios de Transporte Regular de Passageiros

Fonte: DGTT/DTL, “Mobilidade e Transportes na AML 2000”; Primeira Verséo; Fevereiro de 2000, tratamento TIS.pt
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que a logica destas deslocagdes, nomeadamente
no conjunto de modos utilizados, foi alterada,
uma vez que, com o prolongamento da rede de
ML a Odivelas, algumas carreiras passaram a ter-
minar ou a fazer rebatimento nas estacdes de
metro exteriores a cidade, ndo chegando ao con-
celho de Lisboa.

Com valores consideravelmente inferiores, surge
em segundo lugar o conjunto de concelhos forma-
do por Amadora, Sintra e Mafra (Sector I11), com
37 carreiras concessionadas e 491 circulacbes dia-
rias, e em terceiro o Sector I, constituido pelos

concelhos de Vila Franca de Xira e Azambuja, com
393 circulagBes diarias, embora asseguradas por
somente 9 carreiras. A partir de Oeiras e Cascais
(Sector 1V) circulavam diariamente em direccéo a
Lisboa 202 autocarros existindo neste eixo 37
carreiras concessionadas.

A partir da Margem Sul, entravam em Lisboa dia-
riamente 597 circulagdes, grande parte das quais
pela Ponte 25 de Abril (71,5%) e oriundas do Sec-
tor V, formado pelos concelhos de Almada, Seixal
e Sesimbra. As circulagbes que tém origem em
Setubal e se dirigem a Lisboa utilizam também

121. Areas de Exploracéo dos Operadores Rodoviarios de Transporte Regular de Passageiros
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122. CirculagBes Rodoviarias de Penetracdo em Lisboa, em 1999 (dia atil médio)
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Fonte: DGTT/DTL, “Mobilidade e Transportes na AML 2000”; Primeira Verséo; Fevereiro de 2000, tratamento TIS.pt

maioritariamente a Ponte 25 de Abril, enquanto
que as originadas no Sector VI, que integra os
municipios do Barreiro, Moita, Montijo e Alcoche-
te, acedem a Lisboa via Ponte Vasco da Gama. Fru-
to da melhoria das ligagGes rodoviarias entre as
duas margens, registou-se um aumento da oferta
de circulacdes em direc¢do a Lisboa.

A anélise em termos de operadores revela que a
Rodoviaria de Lisboa, empresa que actua funda-
mentalmente nos sectores | e 11, é responsavel pelo
maior nimero de carreiras de penetracdo em Lis-
boa, com mais do dobro da oferta que as empresas
que se lhe seguem —a Vimeca e a TST.

Oferta em rebatimento na cidade
de Lisboa

A figura 123 identifica as principais interfaces de
rebatimento do transporte colectivo suburbano,
identificando, para cada uma delas, os modos de
transporte e os operadores que promovem a ofer-
ta.

Tal como se pode ver na Figura 123, a grande
maioria dos interfaces encontra-se sobre a rede de
Metropolitano de Lisboa e, nos casos em que tal
ndo acontece, a interface coincide com uma esta-
¢do de comboio cuja linha esta servida pelo metro
numa outra estacao.

No que respeita ao transporte suburbano rodo-
viario, os pontos de rebatimento desta oferta tém
boas ligagBes aos transportes urbanos (nomeada-
mente a rede de metro) sendo, na maioria dos
casos, realizados em pontos da entrada da cidade.

Importa também destacar:

A interface do Campo Grande, onde diaria-
mente, antes do prolongamento da Linha Amarela
do Metropolitano de Lisboa a Odivelas, tinham

inicio ou fim cerca de 1.900 servicos de TC. No
PPM, chegavam ao Campo Grande cerca de 288
circulagbes, o que significa dizer 1,6 circulagdes
por minuto. Com o prolongamento da Linha Ama-
rela até Odivelas, a oferta de transporte colectivo
suburbano com rebatimento na interface do Cam-
po Grande diminuiu de intensidade, mas ndo de
forma muito significativa;

Com muito menos expressao, destacam-se 0
Colégio Militar, e também a estagdo da Pontinha,
onde diariamente tém inicio ou fim cerca de 900 ser-
vicos de autocarro. Apesar do Colégio Militar ser a
paragem terminal dos servigos de autocarro, a oferta
esta estruturada no sentido de promover a conexao
com a estagdo de metro da Pontinha, verificando-se
gue na pratica os passageiros utilizam uma ou outra
paragem, em func¢édo dos niveis de congestionamen-
to esperados na zona envolvente do Colégio Militar;

Também a interface da Gare do Oriente (650
circulagtes de rebatimento) e de Algés (706 circu-
lacBes de rebatimento) sdo importantes pontos de
concentragdo da oferta em transportes rodoviarios
suburbanos. E de esperar o refor¢o da importancia
da Gare do Oriente enquanto importante ponto
de rebatimento da oferta. A maior parte das linhas
que rebatem em Algés sdo da Vimeca/LT Trans-
portes e promovem as ligagOes transversais entre a
estacdo ferroviaria de Algés e a Amadora. Com a
construcdo do TCSP entre Algés e a Falagueira, a
desenvolver-se precisamente neste corredor, é de
esperar que o transporte em autocarro seja larga-
mente substituido por esta oferta.



123. Principais Interfaces de Rebatimento
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17.

TRANSPORTES URBANOS

Os operadores de transporte a fazerem servigo urba-
no na cidade de Lisboa sdo o Metropolitano de Lisboa
e a Carris. A CP também presta servico de transporte
urbano através da linha de Cintura, apesar de ndo
apresentar procuras elevadas para viagens urbanas.

Embora a Ultima década se tenha caracterizado
pela introducdo de melhorias significativas no que res-
peita & cobertura da cidade e a sua envolvente pelas
redes pesadas de transporte e a integracao fisica entre
essas redes, no conjunto, o total de passageiros trans-



portados pela Carris e pelo Metropolitano de Lisboa
decresceu cerca de 18% entre1990 e 2002.

Este periodo caracterizou-se por uma explosdo
na aquisicao e utilizacdo do transporte individual,
o qual veio conquistar uma fatia importante da
quota de mercado da mobilidade motorizada
(enquanto que em 1991 os modos de transporte
colectivo asseguravam mais de 50% das desloca-
¢des pendulares da populacéo residente na AML,
em 2001 estes asseguram apenas 37% dessas deslo-
cagdes?®), quer porque nao foram introduzidas
restricdes a sua utilizagdo/entrada em Lisboa, quer

porque ndo houve a capacidade de desenvolver
uma politica de transportes que proporcionasse
uma oferta de transporte colectivo coerente e
estruturada, tirando o melhor partido de cada uma
das componentes.

Metropolitano de Lisboa
A rede de metropolitano é actualmente constitui-

da por quatro linhas, tal como representado na figu-
ra 124, englobando 46 esta¢cdes ao longo de 33,6

124. Rede do Metropolitano de Lisboa — rede actual e prolongamentos em construgéo
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25. No mesmo
periodo a quota do
transporte individual
aumenta de 26% para
45%. (Dados retirados
dos Censos de 2001)
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125. Intervalo entre passagens das linhas do Metropolitano de Lishoa

Linha 6.30-7.30 7.30-9.30 9.30-12.00 12.00-15.00
Azul 10 3.30 4

Amarela 6 3 330 3.30
Vermelha 6 2.50 330

Verde 6 3 4 3.30

Fonte: Horarios do Metropolitano de Lisboa, 2003

15.00-17.30 17.30-20.00 20.00-22.00 22.00-1.00
4 3.30 6 10
3.30 3 6 10
4 2.50 6 10
3.30 3 6 6

126. Estacoes de Interface com os Modos Suburbanos Pesados

Linha ML Linhas USGL Terminais fluviais
Cascais Sintra Azambuja Eixo Norte-Sul Cais do Sodré Terreiro do Pago
Verde Cais do Sodré Areeiro Areeiro Areeiro Cais do Sodré
Auul Jardim Zooldgico  Jardim Zooldgico Jardim Zooldgico Terreiro Paco (1)
Restauradores Santa Apol6nia (1)
Amarela Entrecampos Entrecampos Entrecampos
Vermelha Oriente

(1) Com a conclusdo das obras de prolongamento da linha azul no trogo Baixa/Chiado — Santa Apolénia

Fonte: TIS.pt

quilémetros de linha, sendo a rede explorada a uma
velocidade comercial média de 27 km/h.

Actualmente a distancia média inter-estagdes €
proxima dos 770 metros, ocorrendo a menor dis-
tancia no trogco Baixa/Chiado-Rossio (cerca de 400
metros) e a maior (cerca de 1.800 metros) entre as
estacdes de Alvalade e Campo Grande.

Os niveis de oferta do Metropolitano de Lisboa
sdo elevados, com intervalos entre servigos inferio-
res a 5 minutos no periodo diurno, aumentando até
10 minutos nos periodos de menor procura.

A rede de metropolitano tem um papel vital no
transporte dos habitantes de Lisboa, assim como na
distribuicdo urbana dos fluxos suburbanos que che-
gam diariamente a cidade. As estacbes de metropo-
litano que servem de interface com a rede pesada
de transportes suburbanos estdo representadas na
figura 126.

Das ligacOes suburbanas, aquelas que apresentam
menor nimero de conexdes com a rede de metro
sdo os terminais fluviais (0 que é légico por se loca-
lizarem na margem do rio) e a Linha de Cascais. No
entanto, com a ligacdo da Linha Amarela a estagdo

de Alcantara (extensdo em estudo), a linha de Cas-
cais passara a ter duas estagdes com interface com a
rede de metropolitano.

As extensdes recentes da rede do Metropolitano
tiveram como consequéncia um significativo o
aumento do numero total de lugares/quildmetro
oferecidos (de realgar o ano de 1998, com a abertu-
ra da Linha Vermelha), aumento esse que nao tem
vindo a ser acompanhado com o aumento t&o signi-
ficativo de passageiros/quilémetro.

Estdo também em realizacdo as seguintes inter-
vencgoes:

Linha Azul — Prolongamento desde a estacdo
Baixa/Chiado até Santa Apolénia, com conclusao
prevista para finais de 2005. Este prolongamento
prevé a construcdo de uma estacdo intermédia no
Terreiro do Pago, a qual ird introduzir melhorias sig-
nificativas para os passageiros do transporte fluvial
com destino nos corredores servidos pela rede do
Metropolitano;

Linha Vermelha — Esta em fase de construgdo o
trogo entre as estacGes Alameda e Sao Sebastido (com
ligacdo a Linha Amarela no Saldanha e & Linha Azul



Valores pax. km e lugares km por ano (x10/6)

127. Evolugdo da Oferta e da Procura Anuais do ML26
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Fonte: Relatérios de Actividades e Contas ML, 1990 a 2002

em S&do Sebastido), troco este que vai aumentar subs-
tancialmente a conectividade global da rede do
metro, uma vez que facilita a mudanga entre linhas
sensivelmente a meio da sua extensdo e na zona de
maior densidade de geracdo de procura. Este troco
tem conclusao prevista para 2007.

Da anélise do diagrama de carga diaria e dos
movimentos de entrada e saida nas estagcdes do
Metropolitano de Lisboa (figuras 128 e 129), verifi-
ca-se que:

Uma parte importante da procura do metro-
politano concentra-se ao longo dos eixos tradicio-
nais de servigos, ou seja, ao longo do corredor defi-
nido pela Av. da Liberdade-Av. da Republica-Campo
Grande e ao longo do corredor definido pela Av.
Almirante Reis;

A Linha Vermelha apresenta niveis de procura
muito inferiores as restantes linhas, percorrendo a
maior parte dos passageiros toda a linha entre a Ala-
meda e a Gare do Oriente. Em 2000, no conjunto
das estacGes intermédias apenas eram realizados
29.000 movimentos de entrada e saidas diarios, o
que decorre das restantes estacdes (a excepcdo das
Olaias) se localizarem em zonas ainda pouco conso-
lidadas e com deficientes acessos pedonais. As expec-
tativas de nova urbaniza¢do nos terrenos ao longo
desta linha e o prolongamento da linha até Campo-
lide, passando a cruzar as outras trés linhas e refor-
¢ando a logica de rede (do Oriente ao Aeroporto e
futuramente ao Lumiar), irdo certamente modificar
esta situagdo ao longo do préximo decénio;

Em termos do nimero de movimentos de
entrada/saida de passageiros, as principais esta-
cOes da rede de Metro sdo as estagOes da Baixa-
Chiado (165.000), Marqués de Pombal, (160.000),
Campo Grande (149.000) e Alameda (105.000),
todas elas estagBes de cruzamento de linhas. Dado

1996

20% 19% 19% 28% 23%

22% 22%

1997 1998 1999 2000 2001 2002

que estes valores ndo incluem os movimentos em
transbordo (em numero significativo em todas estas
estacBes), constata-se a boa localizagdo dos nés de
cruzamento das linhas do Metro.

Para além das extensdes da rede de metropolita-
no em construcdo, estdo em estudo outras propostas
de prolongamento das linhas:

Linha Vermelha: 0 prolongamento da estacdo
do Oriente ao Aeroporto ja tem projecto e devera
ser posto em concurso ainda neste ano, estando em
estudo a posterior extensdo do Aeroporto até a esta-
¢do da linha Amarela do Lumiar;

Linha Amarela: prolongamento Rato-Alcantara,
com cerca de 3 km e esta¢fes na Estrela, Infante San-
to e Alcantara, o que permitira estabelecer mais uma
correspondéncia com a linha de Cascais;

Linha Verde: prolongamento Telheiras-Ponti-
nha, com cerca de 3 km e duas estagdes, que ira per-
mitir o acesso a Linha Azul;

Linha Vermelha: prolongamento Campolide-
Campo de Ourique, englobando as estacGes de
Amoreiras e Campo de Ourique;

Linha das Colinas: fazendo a ligacdo Campo de
Ourique-Santa Apol6énia, através da zona central da
cidade.

Face aos projectos em estudo (mais ou menos avan-
¢ados), sdo de destacar as principais vantagens e des-
vantagens identificadas para cada uma destas ligagdes:

Claro aumento de conectividade da rede e
reducdo dos tempos para muitas ligagc6es propor-
cionado pelo trogo Alameda-S. Sebastido;

Ligacédo do Metropolitano a Campo de Ourique
e as Amoreiras permitird passar a servir duas
zonas de elevado potencial de viagens que hoje
estdo muito mal servidas peloTC. No caso de Cam-
po de Ourique, também as ligagdes em TI estdo mal

145

26. A partir do ano
2000 foi reformulado
o célculo de lugares x
km, passando-se para
uma base de 6
passageiros / m2_

0 que explica o
decréscimo de
lugares x km apesar
do aumento de
carruagens x km
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128. Diagrama de Carga da Rede (2000)
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acauteladas, uma vez que estdo apoiadas em vias
muito congestionadas (ndo por debilidade do per-
fil, mas pela carga de estacionamento na via);

B A Linha das Colinas apresenta-se especialmen-
te relevante, uma vez que tem com o objectivo servir
zonas da cidade de dificil acesso, seja em transporte
individual, seja em transporte colectivo;

M As ligagdes a Odivelas e a Falagueira configu-
ram resposta as fortes procuras pendulares regis-
tadas nos corredores (do tipo casa-trabalho), mas
podem vir a colocar problemas de insuficiente car-
ga de tréafego fora das horas de ponta.

@ O prolongamento ao Terreiro do Pago e Santa
Apolénia melhora substancialmente as ligagdes
para os passageiros do transporte fluvial (estacdo
do Terreiro do Pa¢o) e aumenta as opgOes de aces-
so em TC ao transporte ferroviario de longo curso.



129. Movimentos de Entrada e Saida nas Estacdes de ML (2000)

Fonte: TIS.pt
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27. No inicio da
década de 90, a rede
de eléctricos da Carris
era constituida por 9
carreiras urbanas e
por uma carreira
suburbana e o servigo
era assegurado por
uma frota constituida
por 203 veiculos.

130. Rede do Metropolitano de Lisboa — rede actual e em estudo
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Companhia Carris de Ferro de lisboa

A empresa Carris de Ferro de Lisboa, EP, detém a
concessao exclusiva dos servicos de transporte colec-
tivo de superficie na cidade, os quais sdo explorados
predominantemente através de autocarros, embora
a empresa também disponibilize oferta de servico
em eléctricos, elevadores e ascensores.

REDE DE ELECTRICOS

Actualmente, a rede de eléctricos da Carris tem
muito menor expressdo que no passado, sendo
constituida por 5 linhas urbanas (ver figura 131) ser-
vidas por 59 veiculos??. Esta diminuicdo de impor-
tancia esta associada ao elevado custo por passagei-
ro transportado (mais do dobro do que o da rede de
autocarros em 2002) e a sua baixa velocidade
comercial motivada pelo facto de grande parte da
rede (80%) se desenvolver em via ndo segregada do
restante trafego (10,2 km/h contra 14,9 km/h na

rede de autocarro para 0 mesmo ano).




131. Rede Carris
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O servigo de eléctricos oferecido pelas diferentes
linhas tem caracteristicas dispares, quer relativa-
mente ao tipo de ligacdo que fazem, quer ao servico
prestado:

M Ligacgdes entre a zona ocidental da cidade e
a Baixa, realizadas pelas linhas E15 e E18. S40 as
linhas com maior namero de circulagdes (cerca de
150 e 120 por sentido, respectivamente, a que
corresponde um intervalo médio entre partidas de
7 e 9 minutos), mas, na pratica, ndo tém a impor-
téncia que deveriam ter enquanto ligagdes estrutu-
rantes entre as diferentes zonas da cidade (e, par-
ticularmente, entre a zona ocidental de Lisboa e a
Baixa da cidade), uma vez que nao estdo assegura-
das as condigdes que garantam boas velocidades

comerciais e niveis de regularidade elevados, seja
porque se desenvolvem em corredores congestio-
nados, seja porque se verifica a ocupacgédo frequen-
te do espacgo canal do eléctrico por estacionamen-
to abusivo ou por veiculos em operagdo de cargas
e descargas;

W Ligagdes entre os diferentes bairros da coroa
central da cidade, oferecidas pelas restantes linhas —
E12, E25 e E28. Estas linhas tém uma oferta mais
reduzida que as anteriores (cerca de 65 circulagdes
diarias por sentido, variando o intervalo médio entre
partidas de 12 minutos para as linhas E12 e E25 e 8
minutos para a linha E28). Estas linhas também se res-
sentem dos problemas resultantes da partilha do seu
espaco canal com o restante trafego rodoviério identi-
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ficados anteriormente, ndo oferecendo os niveis de
velocidade comercial e de regularidade desejaveis.

Para além da rede de eléctricos, o sistema de trac-
¢do eléctrica da Carris € completado pelo Elevador
de Santa Justa (o qual actualmente promove apenas
a ligacdo ao miradouro) e pelos Ascensores da Gl6-
ria, Lavra e da Bica, que estabelecem importantes
ligagdes entre as zonas de vale da cidade (respecti-
vamente da Avenida da Liberdade/Restauradores e
Sdo Paulo) e as colinas (respectivamente Bairro
Alto/Sao Pedro de Alcantara, Campo dos Martires
da Patria e Largo do Calhariz).

Recentemente, foi assinado um protocolo entre a
Carris e 0 Metropolitano de Lisboa no sentido de
estudar em conjunto a introducdo de uma rede de

Metro Ligeiro de Superficie (doravante designado
de MLS), a qual esté estruturada em trés circulares
(cf. figura 132), a saber:

B Uma Circular Exterior a Lisboa, que promove
a ligacdo entre Algés, Falagueira, Odivelas e Loures,
estabelecendo a ligagdo entre a linha de caminho
de ferro de Cascais (em Algés) e a Sintra (ha
Damaia) e as linhas Azul (na Falagueira) e Amarela
(em Odivelas) do Metropolitano de Lisboa. Uma
vez que esta ja em fase de anteprojecto, é de admitir
que o trogo entre Algés e a Falagueira venha a ser
iniciado no médio prazo. Na figura 132, esta circu-
lar surge assinalada a Azul,

@ Duas Circulares Internas a Lisboa, que promo-
vem as seguintes ligacoes:

132. Circulares Exterior e Interiores a Lisboa da Rede de MLS
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B Com uma orientacao poente-nascente, a linha
Falagueira-Santa Apoldénia constitui um eixo
radial de ligacao entre a periferia poente de Lis-
boa e o principal centro de emprego na AML
(Avenidas Novas), potenciando, a0 mesmo tem-
Po, a conexao com as redes de transporte pesado:
o caminho de ferro suburbano e o Metropolitano
de Lisboa (assinalada a vermelho);

M A ligacao Alcantara-Gare do Oriente/Prior
Velho une duas zonas ribeirinhas da cidade de Lis-
boa, bem como o Aeroporto ao centro tradicional
da cidade. Esta linha permite aumentar os pontos
de contacto entre os modos que estruturam o sis-
tema de transportes colectivos de Lisboa, uma vez
que também potencia a ligacao com o comboio
suburbano e com o metro (a verde).

133. Intervalos entre Servigos nas Linhas da Carris
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Fonte: Carris, Horarios 2004

134. Numero de Circulacdes da Carris por Trogo e por Sentido no PPM
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28. Dados da rede da
Carris refarentss a

el aio de 2004

29. PPM - Periodo de
Ponta da Manha (7:00
- 10:00)

30. PPT - Pericdo de
Ponta daTarde (17:00
- 20:000

As duas linhas em estudo, Falagueira-Santa Apolo-
nia e Alcantara-Gare do Oriente, pela sua sobreposi-
¢ao (com um troco comum entre a Praca de Espa-
nha e o Rego), possibilitam o desenho de diversos
servicos, permitindo uma exploracao em rede e nao
exclusivamente através de linhas independentes.

REDE DE AUTOCARROS

No conjunto, a rede de autocarros da Carris desen-
volve-se ao longo de cerca de 660 km de via na cidade
de Lisboa (os quais correspondem a cerca de 2.000
km de comprimento acumulado das carreiras), o que
se traduz numa cobertura espacial relativamente fina,
como ¢ possivel constatar na figura 13128,

A oferta da Carris é promovida por 96 linhas de
autocarros (8 das quais da “Rede Madrugada”), as
quais sao asseguradas por 840 autocarros (681 stan-
dard, 90 autocarros articulados, 40 veiculos médios
e 29 mini autocarros), estando prevista para 2005 e
para 2006 a entrada ao servico de 200 novos auto-
carros, para renovacao da frota.

Analisando a oferta total da Carris (autocarros e
eléctricos), carreira a carreira, nos periodos de
maior procura (cf. figura 133), conclui-se que o nivel
de oferta em cada uma das linhas é deficiente.

Como se pode verificar, independentemente de
se considerar o PPM?° ou o PPT=0, a expressao das
linhas de autocarros com intervalo entre servicos
inferiores a 6 minutos é quase inexistente (apenas a
linha 106 tem intervalo entre servicos inferiores a 6
minutos). Ainda que para 31% das linhas no PPM (e
22% no PPT) os intervalos entre servicos esteja entre
os 6 e os 10 minutos, grande parte da oferta caracte-
riza-se por intervalos de servico entre os 10 e os 15
minutos, o que nao corresponde a uma boa qualida-
de de oferta nos periodos de maior intensidade de
procura. No que respeita a oferta por troco, o

135. Evolugéo da Oferta e da Procura Anual da Carris
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Fonte: Estatisticas da Carris, 1990 a 2002

nimero de circulagoes no PPM é o representado
na figura 134.

Por outro lado, quando se analisam os corredores
em que a intensidade da oferta da Carris é maior é
possivel constatar que:

A coincidéncia dos principais eixos de oferta
da Carris com os eixos servidos pelo Metropolitano
de Lisboa traduz a auséncia de estruturacdo mul-
timodal das redes de transportes, numa légica da
cidade e de rede;

A importancia da oferta de transporte rodovia-
rio em alguns corredores, dos quais se destacam o
corredor definido ao longo da Estrada de Benfica
(com intervalo entre passagens na ordem dos 2 a 3
minutos no periodo de ponta da manha), a circular
definida pela R. Maria Pia, R. Arco do Carvalhéo,
R. Marqués da Fronteira, Av. Duque de Avila (fre-
quéncias no PPM inferiores a 3 minutos), a ligagéo
ribeirinha entre Algés e a zona da Madre de Deus
e o corredor ao longo da Alameda das Linhas de
Torres. Também o corredor da Av. de Berlim apre-
senta niveis de oferta importantes;

No corpo do dia, ou seja, entre as 10:00 e as 17:00,
a intensidade dos servicos oferecidos decresce, pas-
sando a ser frequentes intervalos de passagem supe-
riores a 10 ou mesmo 15 minutos para o conjunto de
linhas que serve um corredor, sendo essa situacao
especialmente gravosa na zona ocidental (Belém e
Ajuda) e nas zonas de expansao recente da cidade;

Nao ha coordenacao de horarios entre carreiras
com partes significativas do percurso em comum, o
que faz com que o intervalo entre passagens nao
esteja distribuido uniformemente e que periodos de
espera longos alternem com a passagem simultanea
de autocarros de carreiras diferentes. Este fenémeno
tem tanto mais importancia quanto menor for a fre-

quéncia de servicos, nomeadamente em eixos com
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poucas carreiras ou em periodos de oferta reduzida
(fora dos periodos de ponta).

A analise da evolucao da oferta e da procura ao
longo da dltima década (figura 135) aponta para
uma quase estabilizacao da oferta proporcionada
(+3,6% entre 1990 e 2002) e para uma diminuicao
acentuada nos passageiros/quilometro (PK) trans-
portados: em 2002, foram transportados 65% dos
PK transportados em 1990.

Esta diminuicao da procura decorre, por um lado,
do facto da Carris nao ter adaptado a sua oferta a evo-
lucao dos desejos de mobilidade de uma populacao
cada vez mais motorizada e a expansao da rede do
metro e, por outro, de nao lhe ser possivel garantir
niveis de fiabilidade e regularidade da oferta. Esta

136. Corredores Bus
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altima dificuldade decorre nao s6 da logica de explo-
racao (p.ex. distancias entre paragens reduzida), mas
também do facto de partilhar com o transporte indi-
vidual vias rodoviarias congestionadas e frequente-
mente ocupadas por veiculos estacionados em segun-
da fila ou em operacoes de cargas e descargas.

Ainda que existam cerca de 70 km de corredores
Bus (figura 136), o facto de estes apresentarem des-
continuidades em pontos criticos leva a que as velo-
cidades comerciais praticadas, mesmo nas linhas
que os utilizam, sejam relativamente baixas. Obvia-
mente, as distancias relativamente curtas entre para-
gens também penalizam a velocidade de explora-
¢ao, que em 2002, era de 14,9 km/h para a rede de
autocarros da Carris.
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18.

TRANSPORTES URBANOS

O diagnoéstico do sistema de transportes que se
segue centra-se na cidade de Lisboa, contendo duas
analises diferenciadas: uma referente ao PPM,
onde as viagens correspondem em grande parte aos
residentes, e uma outra referente ao PPT, que
engloba também o regresso a casa das deslocacoes
pendulares suburbanas. No caso da caracterizacao
da oferta, foi também analisada uma hora do corpo
do dia (HCD), por ser a altura com menor oferta.

Com o objectivo de analisar as condicoes de servi-
co da rede de transporte publico em cada zona da
cidade, foi seleccionado um conjunto de indicadores
que quantificam essas condi¢oes no que respeita:

1 a oferta disponivel, através de mapas com o
namero de carreiras e de circulagoes para dife-
rentes periodos do dia e de ligacoes através da
rede de transportes de 1° nivel;

® ao desempenho do sistema de transportes,
através da analise desagregada de varias compo-

nentes da viagem, nomeadamente o tempo, a

velocidade e o nimero de transbordos a ela asso-

ciados;

M a procura modelada, na qual é analisado o
namero de passageiros entrados e que realizam
transbordos em cada zona da cidade de Lisboa.

Ao nivel da oferta disponivel

A analise quantitativa da oferta disponivel entrou
somente em conta com a oferta do ML e da Carris.
A CP, apesar de também realizar servico de trans-
porte urbano através da linha de Cintura, foi ex-
cluida da analise, uma vez que esse servico nao tem
grande significado para deslocacoes internas a cida-
de. Um outro factor que contribuiu para esta deci-
sao é o facto de a CP nao estar englobada no passe
social L, o que acaba por provocar um entrave a
nivel tarifario ao seu funcionamento integrado no
sistema de transportes para os passageiros regulares
nas deslocacoes internas a cidade.

O mapa seguinte representa o numero de linhas
que serve cada uma das zonas em que foi desagre-
gada a cidade de Lisboa. Da andlise da figura 37
pode-se concluir que:

M O eixo terciario formado pelas avenidas da
Republica, Fontes Pereira de Melo e da Liberdade,
até aoTerreiro do Paco, engloba as zonas da cida-
de com maior nimero de ligagdes, com mais de 30
carreiras;

M A este grupo juntam-se as zonas do Oriente e
Olivais, devido ao elevado niimero de carreiras da
Carris com destino a area oriental da cidade (esta-
cao do Oriente, Prior Velho, Portela e Moscavide),
e Benfica, pelas carreiras com destino ao Colégio
Militar e estacao de Benfica e as que atravessam a
zona em direccao ao concelho da Amadora;

I Num segundo nivel encontram-se as zonas con-
tiguas ao eixo terciario, a area de Carnide (devido a
interface da Pontinha e a oferta ao longo da Estrada
Militar) e o eixo ribeirinho até Alcantara com uma
oferta significativa no corredor Bus da Av. 24 de Julho;

H No extremo oposto, com menor nimero de
carreiras, destacam-se as zonas a norte e a oeste
da cidade (Monsanto e Lumiar Norte) que, devido
a uma menor densificacao habitacional nao tém
uma oferta tao variada como a das zonas centrais;

® £ possivel que num futuro préximo os indica-
dores referentes a zona da Charneca venham a ser
alterados uma vez que a Carris ainda esta em fase
de adaptacoes da rede nessa zona da cidade devido
a expansao do ML a Odivelas e ao crescimento
urbanistico previsto para esta zona associado ao
empreendimento da Alta do Lumiar.

Da analise da figura 138 conclui-se que:

@ HA uma clara diminuigdo do nimero de cir-
culacgdes a nivel global entre a HPM e a HCD;
@ Mais uma vez, as zonas com maior oferta sdo
0 eixo terciario da Av. da Republica ao Terreiro
do Paco, ao qual se junta o corredor de pene-
tragcdo na cidade ao longo da Estrada de Benfi-
ca, as zonas proximas da estagdo de Santa Apo-
I6nia e a zona de Alcantara/Jungueira, todas elas
mais de 200 circulacées no PPM;

W A zona da Baixa destaca-se de todas as
demais, sendo a Unica com mais de 400 circu-
lagBes, quer na HPM, quer na HCD. Este facto
deve-se ao efeito combinado do elevado niimero
de carreiras da Carris que servem a zona (quer as
ribeirinhas, quer as de penetracao na cidade



137. Numero de Linhas que serve cada Zona (Carris e ML)

Fonte: TIS.PT

através da Praca do Comércio) e de ser servida
por duas linhas de metropolitano;

@ Entre as zonas com menor oferta na HPM,
destacam-se o Aeroporto, com pouco mais de
50 circulagoes, e a area do Parque de Monsanto;
H A zona de Monsanto/Benfica (que abrange o
Bairro do Calhau e o Parque Recreativo da Sera-
fina) s6 € servida por uma carreira da Carris
(carreira 70) e ndo tem servico de TC no corpo
do dia, uma vez que essa carreira s6 tem circula-
coes nos periodos de ponta.

Uma vez que a dimensao de cada zona influencia
o namero de circulacoes que a servem (zonas maio-
res tém tendéncia a aumentar o namero de linhas e
de circulagoes), com o objectivo de eliminar a dis-
tor¢ao devido a area, a figura 1439 representa a den-
sidade de oferta por zona, sendo o resultado da pon-

deracao do total de veiculos*quilometro por hecta-
re de area brutas! de cada zona.

Da figura 139 pode concluir-se que:

M As zonas de maior densidade de oferta séo a
Baixa e a zona de Monsanto Sul, se bem que no
altimo caso isso se deva ao facto de somente se ter
considerado a area construida para o calculo deste
indicador que, para esta zona, é bastante reduzida
(cerca de 10 ha);

B Tal como ja acontecia relativamente aos res-
tantes indicadores de oferta, as zonas com maior
densidade de oferta sdo as compreendidas entre
o Campo Grande e o Terreiro do Paco, a zona de
Benfica e o eixo ribeirinho até Alcantara, fican-
do as da coroa exterior da cidade com menores
densidades.
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139. Densidade de Veiculos/quilémetro por ha de Area Bruta no PPM

Fonte: TIS.pt

Para além das analises quantitativas para toda a
cidade de Lisboa, foi também realizada uma anali-
se entre as zonas que sao servidas pela rede de
transportes de 1° nivel, nomeadamente quantas
zonas sao alcancaveis a partir de cada estacao da
rede de ML, e o respectivo namero de transbordos
necessarios.

Da figura 140 pode-se observar que:

® A rede de metropolitano serve 19 das 40
zonas em que foi dividida a cidade de Lisboa;

@ Como seria de esperar, as zonas servidas por
estacoes de interface sao aquelas de onde se con-
segue alcancar mais estacoes sem necessidade de
transbordo;

W Existe uma relagéo directa entre o nimero de
zonas alcancgaveis sem necessidade de transbordo
e 0 nimero de cruzamentos da linha a que per-
tence a estagdo de entrada: das estacoes da linha
Vermelha, com um transbordo, apenas se alcanca a

linha Verde, enquanto que em qualquer uma das
outras linhas, com apenas um transbordo se alcan-
cam as estacoes pertencentes a duas outras linhas.
Ou seja, as unicas relacoes entre linhas que impli-
cam a realizacao de dois transbordos sao entre a Li-
nha Vermelha e as linhas Amarela e Azul;

i De forma a aumentar a conectividade de toda
arede, torna-se importante a concluséo das obras
de prolongamento da Linha Vermelha até S. Sebas-
tido, o que passaria a permitir que, de qualquer li-
nha, se pudesse alcancar qualquer outra estacao da
rede com apenas um transbordo.

Ainda que a oferta de transportes colectivos na
cidade de Lisboa tenha melhorado substancial-
mente nos altimos anos, por via da expansao da
rede de Metropolitano para zonas com elevadas
densidades de viagens e da amarracgao as redes de
transporte ferroviario pesado, analisando qualitati-
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140. Numero de Transbordos Necessario entre Zonas Servidas pela Rede de TC de 1° nivel
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vamente a oferta de TC urbano da cidade de Lisboa
¢é possivel constatar que:

M Ao procurar concorrer com a oferta do Metro-
politano de Lisboa, servindo os corredores tradi-
cionais de procura, a Carris consome recursos que
poderiam ser utilizados para servir outras zonas da
cidade que estao actualmente mal servidas pelo
transporte colectivo;

M Para além de oferecer niveis de frequéncia rela-
tivamente reduzidos (mesmo quando se conside-
ram os periodos de ponta), a Carris nao é capaz de
garantir a regularidade dos seus servicos, quer por
perturbagoes associadas ao funcionamento da rede
rodoviaria (congestionamento, estacionamento
abusivo ou operacoes de carga e descargas em sitios
indevidos), quer por razoes que se prendem com a
sua logica de exploracao (linhas demasiado exten-
sas, distancias inter paragens reduzidas);

M Nas zonas de expansao da cidade (Alta de Lis-

boa, Telheiras, Alto da Faia) e para alguns equipa-

mentos de grande procura (campus da UTL no
Alto da Ajuda, Hospital de S. Francisco Xavier), a
oferta em TC € reduzida, o que leva a que nestes
casos a opcao claramente dominante seja pelo
transporte individual;

M O Metropolitano de Lisboa tem com frequén-
cia uma total auséncia de pessoal da empresa nos
atrios das estacoes, tornando dificil a utilizacao da
sua rede por passageiros nao regulares que necessi-
tem de informacao ou de orientacao.



Ao nivel do desempenho do sistema
de transportes

Para além da analise ao nivel da oferta, foram
também calculados indicadores ponderados com a
procura modelada de forma a quantificarem o de-
sempenho do sistema de transportes colectivos. Dos
indicadores seleccionados foi calculado o seu valor
médio, tendo em conta as viagens iniciadas em
cada zona, independentemente do destino ser
interno a cidade de Lisboa ou nao, para o PPM e
para o PPT, de forma a, por um lado, caracterizar as
deslocacoes dos residentes em Lisboa (viagens ini-
ciadas no PPM) e, por outro, analisar o total de des-
locacoes de uma zona tendo em conta também as
suas relacoes pendulares com a restante area
metropolitana (viagens iniciadas no PPT).

Os indicadores seleccionados foram:

tempo médio de espera na origem;
velocidade média da deslocacao;
namero médio de transbordos; e
percentagem de viagens sem transbordo.

A figura 141 representa o tempo de espera na ori-
gem para cada uma das zonas consideradas. Este
grafico, por ser um resultado directo do software de
afectacao, sO tem em conta o caminho escolhido
por cada viajante e, portanto, a frequéncia da
carreira que efectivamente apanha na sua primeira
etapa. Desta forma nao entra em consideracao com
eventuais efeitos combinados de diferentes carrei-
ras que podem ser escolhidas para a realizacao da
viagem. Por exemplo, se para a mesma viagem exis-
tem duas carreiras, uma com um intervalo entre
passagens de b minutos e outra de 10 minutos, o
software de analise considera o tempo de espera na
origem igual a 2° 30” (metade de 5 minutos) e nao
ha interaccao entre as duas carreiras que servem de
hipotese para a realizacao da etapa. No entanto, é
possivel a sua analise em termos comparativos entre
zonas, uma vez que esta a ser utilizada a mesma
metodologia para a determinacao do tempo de
espera na origem para toda a cidade de Lisboa.

Este indicador nao apresenta valores superiores a
7,5 minutos, uma vez que foi considerado que, nas
zonas de menores frequéncias, os passageiros do
TC conhecem o horario das carreiras que os ser-
vem, nao ficando na paragem a espera mais do que
esse periodo de tempo.

Da figura 141 constata-se que:
Globalmente, o tempo de espera na origem no
PPT (6ptica metropolitana) é superior ao observa-
do no PPM (6ptica interna a cidade), uma vez que

a frequéncia de circulagoes é ligeiramente inferior;

Na grande maioria dos casos, as zonas com
menores tempos de espera sao aquelas que séo
servidas pelo ML, correspondendo a tempos de
espera inferiores a 4 minutos;

No centro de Lisboa, as zonas que apresentam
tempos de espera na origem mais elevados no
PPM sé@o Santos (devido a deslocacoes cuja pri-
meira etapa € o comboio, ao qual esta associado um
maior intervalo entre partidas) e a Estrela (zona
nao servida pelo metropolitano, em que a primeira
etapa é realizada em carreiras da Carris);

A parte ocidental da cidade de Lisboa é aquela
que apresenta tempos de espera na origem mais ele-
vados, aos quais estao associadas menores frequéncias
da primeira carreira a ser utilizada na deslocacao, sen-
do nesta area da cidade que estao a maioria das zonas
com tempos de espera superiores a 5,5 minutos. Este
resultado esta também relacionado com o facto de ser
uma area nao coberta pelo ML, pelo que a primeira
etapa €, na maioria, dos casos rodoviaria (podendo
também ser ferroviaria ou fluvial);

As zonas do Aeroporto e Lumiar Norte apre-
sentam tempos médios de espera superiores a 5,5
minutos no PPM e no PPT, o que se deve ao redu-
zido numero de carreiras que as servem (a zona do
Lumiar Norte é apenas servida por 2 carreiras) e
com frequéncias nao muito elevadas;

Em algumas zonas servidas pela ferrovia ha
aumentos do tempo médio de espera entre o PPM
e o PPT, pois no PPT sdo registados movimentos
pendulares suburbanos de regresso a casa que uti-
lizam a ferrovia, a qual tem, por norma, menores fre-
quéncias que as carreiras urbanas. Sao disso exem-
plo as zonas do Cais do Sodré, Oriente e Marvila;

A zona Lumiar Sul é também um exemplo da
alteracdo do comportamentos entre o PPM e o
PPT: no PPT o peso das viagens suburbanas inicia-
das nessa zona € superior o que, uma vez que sao
viagens realizadas em carreiras com menor fre-
quéncia do que as viagens urbanas, provoca um
aumento do tempo médio de espera na origem.

Um outro indicador calculado foi a velocidade
média para as viagens iniciadas em cada zona. Para
este indicador foi apenas considerado o tempo entre
paragens, isto €, nao foi contabilizado o tempo até
comecar a primeira etapa de deslocacao (os tempos
de espera na origem e de acesso a primeira para-
gem), nem ap6s a conclusao da tltima etapa (tempo
da ligacao entre a paragem de TC e o centréide da
zona). Na escala foram escolhidos, propositadamen-
te, os patamares de 14 km/h e de 27 km/h, por
corresponderem as velocidades comerciais médias
da Carris e do Metropolitano, respectivamente.

Da analise da figura 144 verifica-se que:
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Os valores das velocidades de circulagcao
aumentam do PPM (Optica interna a cidade) para
o PPT (6ptica metropolitana), o que se deve ao fac-
to de haver, no PPT, um maior peso das viagens
suburbanas que sao realizadas a uma velocidade
superior a das viagens internas a cidade de Lisboa;

Globalmente, os valores observados nao sao
elevados, predominando as zonas em que a veloci-
dade média de viagem é inferior a 20 km/h no
PPM e a 27 km/h no PPT;

Uma vez mais, as zonas com velocidades de
circulagdo mais elevadas sdo as centrais (a maio-
ria delas servidas pela rede de ML);

No caso das zonas de Santos, Oriente e Marvi-
la a elevada velocidade média no PPM deve-se as
viagens realizadas de comboio;

No caso da zona do Aeroporto deve-se a rela-
¢oes com os restantes concelhos da AML, possivel-
mente motivadas pelo regresso a casa de trabalha-
dores por turnos; e na zona central da cidade (Ave-
nidas Novas e AAA) deve-se a uma reparticao
modal comparativamente mais favoravel ao ML;

No PPM, as zonas de Monsanto Sul e de Santos
sao as Unicas a apresentar uma velocidade média
inferior a 14 km/h (velocidade média da rede da
Carris), o que traduz um mau servico de TC.

O terceiro indicador escolhido foi o numero
médio de transbordos, que se representa na figura
143, tomando em consideracao que o namero
médio de transbordos foi contabilizado em funcao
das viagens iniciadas em cada zona.

Da figura 143 conclui-se que:

O numero médio de transbordos no PPT (6pti-
ca metropolitana) é bastante superior ao observa-
do no PPM (6ptica interna a cidade), o que se deve
ao facto de no PPM as viagens a partir das zonas em
analise serem maioritariamente realizadas pelos
residentes de Lisboa (sendo curtas e com ligacoes
directas), enquanto que no PPT sao também pon-
deradas com o regresso a casa dos trabalhadores
pendulares (viagens mais longas e s6 directas na
zona de influéncia das interfaces de ligacao ao
transporte suburbano);

As zonas com menor numero médio de trans-
bordos no PPM sao as localizadas ao longo das
avenidas Almirante Reis e Gago Coutinho e entre
a Av. Republica e a Praga do Comércio, devido a
elevada diversidade de carreiras que as servem;

Por outro lado, as zonas com maior niimero
meédio de transbordos no PPM sdo Monsanto/Ben-
fica, Monsanto Sul, Tapada, Lumiar Norte e o
Aeroporto da Portela, as quatro primeiras devido
ao facto de serem zonas servidas por reduzido
numero de carreiras e a ultima devido ao facto de a

maioria das suas viagens no PPM serem para zonas
exteriores a cidade de Lisboa, o que implica a rea-
lizacao de maior nimero de transbordos;

As zonas que apresentam um ndmero médio
de transbordo menor no PPT sédo, na maioria dos
casos, servidas por uma interface importante com
o transporte suburbano, como sejam os casos do
Cais do Sodré, Oriente, Lumiar Sul, Avenida Anto-
nio Augusto Aguiar e Avenidas Novas;

Uma vez mais, as zonas com maior ndmero
médio de transbordos sdo as menos centrais, as
quais nao sao servidas pelo ML e onde a oferta pro-

movida pela Carris € menos diversa.

O quarto indicador escolhido foi a percentagem
de viagens directas iniciadas em cada zona, que se
representa na figura 144.

Da figura 144 pode-se observar que:

Genericamente, a percentagem de viagens
directas de cada zona tem uma relagdo inversa
com o namero médio de transbordos, correspon-
dendo as zonas que apresentam maiores percenta-
gens de viagens directas um menor namero médio
de transbordos;

As zonas com maior percentagem de viagens
directas no PPM s&o as centrais, as quais se jun-
tam o Oriente (devido ao elevado nimero de
carreiras da Carris que serve a estacao do Oriente)
e S. Francisco Xavier (devido as fortes relacoes com
a zona de Algés, com a qual existem ligacoes sem
transbordo);

No PPT (6ptica metropolitana) a percentagem
de viagens directas decresce para todas as zonas,
correspondendo as percentagens mais elevadas a
zonas onde estao situados importantes interfaces
de TC suburbanos.
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Ao nivel da procura modelada

Para além da caracterizacao do total de viagens
iniciadas em cada zona, foram também realizadas
analises de caracterizacao da procura observada em
cada zona ap6s a modelacao da rede. Desta forma,
foram contabilizados os passageiros que embarcam
em cada zona, quer no PPM, quer no PPT, e os que
fazem transbordo em cada zona no PPM.

Da analise da figura 145 pode-se observar que:

1 O total de viagens iniciadas em Lisboa no PPT
(optica metropolitana) €, tal como esperado, bas-
tante superior ao total de viagens iniciadas no PPM
(optica interna a cidade);

M A zona com maior poder de geracgdo de via-
gens no PPM é Chelas, seguida da Charneca, da

area de Benfica e das Avenidas Novas e, ja em
zonas mais centrais da cidade, do Bairro Alto, S.
Vicente e Beato;

H Em contrapartida, as zonas que geram mais via-
gens no PPT s&o as que apresentam maior concen-
tracédo de emprego e servicos: o eixo da Av. Republi-
ca aoTerreiro o Pago e as zonas contiguas, de entre
as quais se destacam a Baixa e as Avenidas Novas;

¥ No outro extremo, com menor namero de via-
gens geradas no PPM e no PPT destacam-se as
zonas de Monsanto e daTapada da Ajuda.

A figura 146 apresenta o nimero de transbordos
realizados em cada zona no PPM.
Observa-se que:

146. Numero de Transbordos Realizados em cada Zona (PPM)

Fonte: TIS.pt




B As zonas com maior nimero de transbordos
correspondem a locais de importantes interfaces
com o transporte suburbano: a Baixa, com ligacoes
fluviais, o Cais do Sodré, com ligacoes fluviais e a
linha de Cascais, o Lumiar Sul, ao nivel do trans-
porte rodoviario (na interface do Campo Grande),
e a Avenida, que agrega as ligacoes a linha de Sin-
tra na estacao do Rossio e aos transportes rodovia-
rios na Rotunda do Marqueés;

® Num segundo nivel encontram-se o eixo de
penetracéo ao longo da Estrada de Benfica (onde
se localizam as interfaces de Sete Rios e do Colégio

19.

SISTEMA TARIFARIO

Uma vez que grande ntimero das viagens nos ope-
radores urbanos fazem parte de cadeias de viagens
que incluem etapas exteriores a Lisboa, a questao
do tarifario dos operadores urbanos tem de ser
observada segundo uma légica metropolitana e
abrangendo os restantes operadores da AML.

Genericamente, o sistema tarifario actualmente
em vigor pauta-se por:

1 Coexisténcia de l6gicas tarifarias distintas, seja:

B Territorial: o passe intermodal nao abrange
todo o territério metropolitano, provocando
desde logo diferencas de tratamento em funcao
do tipo de viagem;

1 Base Tarifaria: ao nivel das bases tarifarias asso-
ciadas aos titulos de transporte, a par do sistema
tarifario associado ao passe intermodal/social,
existem diversos esquemas distintos que deco-
rrem dos titulos proprios dos operadores metro-
politanos. E ainda de referir a existéncia de dife-
rentes regras de admissibilidade de transbordo
consoante o operador em causa e o titulo de
transporte utilizado e a auséncia de intermodali-
dade generalizada a titulos que nao sejam men-
sais ou turisticos;

[ Logica da oferta: segundo o tipo de carreira
em causa, determinadas carreiras foram exclui-
das do passe intermodal, quer porque surgiram
posteriormente a sua constitui¢ao, quer por nao

Militar), o Areeiro (devido ao terminal rodoviario e
a estacao ferroviaria) e a Alameda (devido aos
transbordos realizados da linha Vermelha do ML
para a restante rede ou para a Carris);

@ Alguns dos transbordos nas principais interfa-
ces de transportes — como Entrecampos ou Campo
Grande — sao penalizadores para os passageiros,
quer porque obrigam a percursos muito longos (e
entre diferentes pisos), quer porque muitas vezes
nao esta devidamente acautelado o encaminha-
mento dos fluxos pedonais.

terem sido nele especificadas aquando da cele-
bracao do protocolo que o instituiu, quer ainda
porque sao exploradas por empresas nao inseri-
das no sistema (como € o caso da Fertagus).

2. Tratamento diferenciado do binémio preco-
distancia em funcao da direccao da deslocacao,
com a penalizacao das deslocacoes radiais que atra-
vessam as varias coroas do zonamento do Passe
Social em relacao as perimetrais que se desenvolvem
ao longo da mesma coroa.

3. Excessivo namero de titulos disponiveis, mui-
tos deles com reduzidos indices de procura, o que
acarreta elevados custos de transac¢ao para os ope-
radores e dificulta a percepcao ao cliente.

4. Correcgao periodica das bases tarifarias ape-
nas por critérios de inflacdo e auséncia de regras
claras de fixacdo do preco, nomeadamente através
da nao associacao das receitas aos custos de producao
do servico, o que justifica por parte das empresas
transportadoras a adop¢ao de padroes de qualidade
abaixo do desejado, dificulta a gestao das empresas e
torna pouco clara as negociacoes entre o Estado e os
operadores.
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5. Auséncia de delimitacdo do objectivo social
do passe, com a sua aplicacao generalizada a todas
as pessoas independentemente da sua real necessi-
dade, num universo que abrange todos os dias da
semana, um numero ilimitado de viagens e todos os
tipos de deslocacao.

6. Contestacao generalizada ao actual esquema de
reparticdo de receitas, que é tido como envolvendo
um excessivo niamero de operadores e como desajus-
tado face a realidade, mas para o qual frequentemen-
te nao sao aceites os resultados de inquéritos de actua-
lizacao do esquema de reparticao de receitas.

7. Ser desincentivador da melhoria da oferta e
do aparecimento de novos servigos, uma vez que as
receitas auferidas nao cobrem os custos da sua cria-
cao, sobretudo em termos marginais (a0 aumento
de custo de um s6 operador que tenha uma iniciati-
va de melhoria de oferta corresponde uma divisao
por todos os operadores envolvidos das eventuais
receitas adicionais).

Ao nivel dos tipos de titulos disponiveis, estes
podem ser agregados nos seguintes grandes grupos:
Titulos Proprios — sao da responsabilidade de
cada operador, abrangendo somente as viagens na
sua rede de transportes. De acordo com a legislacao,
as empresas devem praticar, no minimo, bilhetes
simples e passes mensais, os quais podem ser de li-
nha ou de rede;

Titulos Combinados — correspondem aos titulos
de transporte que dao acesso aos servicos explora-
dos por mais do que uma empresa. Estes titulos
decorrem de acordos entre operadores, sendo habi-
tualmente passes mensais que conjugam um opera-
dor suburbano e um ou ambos os operadores urba-
nos (ML ou Carris);

Passe Intermodal — correspondente ao tradi-
cional passe social, ao qual esta associado um esque-
ma de coroas e que engloba um conjunto diversifi-
cado de operadores publicos e privados e um esque-
ma de reparticao de receitas especifico.

Estes grupos sao transversais a todos os operado-
res (privados ou publicos) e em qualquer destes gru-
pos de titulos de transporte podem ainda existir
modalidades distintas decorrentes de reducoes tari-
farias praticadas para criangas, reformados, pensio-
nistas, estudantes ou outros.

Aintegracao tarifaria quase nao existe para os pas-
sageiros suburbanos nao regulares, constituindo
assim uma barreira a utilizacao do transporte publi-
co pelas pessoas que tém necessidades de mobilida-

de variaveis nos varios dias da semana.

Para o caso particular da cidade de Lisboa (Carris
e ML), ambos os operadores tém um sistema de duas
zonas tarifarias, correspondendo a fronteira ao limite
da cidade de Lisboa. Esta a ser feito um esforco por
parte destes operadores para a transicao dos titulos
monoperador para titulos combinados. Tal ja foi rea-
lizado ao nivel do bilhete diario, em que ja nao ha bil-
hete diario de apenas um dos operadores, estando
somente disponivel o titulo diario Carris + ML. No
entanto, o bilhete diario Carris-Metro tem um preco
que € quase a soma dos bilhetes diarios destas duas
empresas, como se o consumo médio pelo cliente em
tal caso fosse a soma dos consumos médios ao usar
cada uma das redes em dias separados.

Num plano de operacionalizacao de um sistema
integrado de tarifas, as tecnologias de bilhética dis-
poniveis nos diversos operadores assumem um
papel determinante na defini¢ao do leque de titulos
intermodais e nas decisoes sobre critérios de repar-
ticao de receitas. Efectivamente, os sistemas de
bilhética dos operadores tém que ser compativeis
entre si e possibilitar niveis minimos de controlo a
fraude. Paralelamente, e em especial no caso de se
querer reflectir o niimero de passageiros transpor-
tados na remuneracao dos operadores, os sistemas
de bilhética tétm que permitir ainda obter dados fia-
veis sobre a utilizacao de transporte (passageiros x
km) de cada um dos operadores.

Os sistemas tarifarios dos operadores na AML
estao em plena alteracao, com os operadores a fazer
evoluir os seus sistemas de bilhética através da cria-
cao do cartao Lisboa Viva. Este sistema esta assente
em bilhetes sem contacto e inclui a participacao da
grande maioria dos operadores em actividade: ML,
Carris, Transtejo, Soflusa, Rodoviaria de Lisboa, TST,
Vimeca/LT, Transportes Colectivos do Barreiro e CP.

No entanto, a implementacao deste sistema nao
esta a ser uniforme para todos os operadores, ja
estando em fase avancada de instalacao nos opera-
dores urbanos (o ML ja equipou todas as suas esta-
coes e a Carris a quase totalidade dos seus veiculos),
estando mais atrasado nos restantes operadores.
Ultimamente foi manifestada a inteng¢ao por parte
de alguns operadores privados rodoviarios de se
auto-excluirem do passe social, o que seria de todo
indesejado devido as suas consequéncias ao nivel do
preco final para os passageiros em viagens com
transbordos entre diferentes operadores.



20.

PRINCIPIOS ORIENTADORES

Uma vez identificados os principais problemas
que impendem sobre a oferta em transportes colec-
tivos na cidade de Lisboa, os principios orientadores
da proposta ao nivel das redes de transporte colecti-
VO sa0 0s seguintes:

[ Porque sao diferentes as missoes e as exigéncias
operacionais dos varios modos de transporte colec-
tivo, a hierarquia da rede TC deve ser clarificada de
modo a facilitar a sua leitura pelos potenciais utili-
zadores e proporcionar condicoes diferenciadas de
operacao aos servicos dos diferentes niveis;

[ A expansao das redes mais ligeiras de transpor-
te colectivo deve ser desenhada a partir das interfa-
ces e dos eixos dos modos pesados. Nessas interfaces
ha que assegurar boas condicoes de integracao fisi-
ca (percursos comodos, horarios compativeis);

1 As condigGes de circulagdo dos modos de trans-
porte colectivo de superficie sao muito importantes
para a sua competitividade e eficiéncia produtiva,
devendo ser promovidas nomeadamente através de:

— supressao das situagoes de estacionamento em
segunda fila;

— extensao dos corredores Bus, com prioridade a
eliminacao das descontinuidades nos corredores
existentes;

— nos pontos da rede onde se verifique uma
importante convergéncia da oferta rodoviaria em
TC, ou seja, em que circulem pelo menos 20 circu-
lagcoes por hora nos periodos de maior procura,
devera ser introduzido um corredor Bus sempre
que a geometria da via o permitir;

— introducao de prioridade semaférica aos auto-
carros nos casos em que a relacao entre as hierar-
quias do eixo TC e da via rodoviaria que intersecta
o justifique.

A evolucao dos desejos de mobilidade deve ter
uma resposta adequada do lado do TC, através do
langamento de novas formas de TP mais flexiveis e
promotoras de integracéo (o que pode passar pela
utilizacao de veiculos mais pequenos ou por esque-
mas de servico variaveis ao longo do dia);

[ A oferta em transporte colectivo rodoviario de
passageiros deve ser adequada a procura existente,
0 que passa por, em alguns dos bairros, assegurar

ligacoes em veiculos de menores dimensoes, prefe-

rencialmente a reducao de frequéncias;

1 A plena integracéo tarifaria para todos os titu-
los de transportes deve constituir um objectivo cen-
tral da politica de mobilidade, por ser um instru-
mento essencial da qualidade de servico e da atrac-
tividade do transporte colectivo. E desejavel que se
caminhe para um sistema tarifario com as seguintes
caracteristicas:

— Unico para todos os operadores em activida-
de e para todo o territério da AML;
— Intermodal e nao penalizador do transbordo,
independentemente do tipo de titulo utilizado;
— Que nao permita a multiplicidade excessiva de
titulos nem zonamentos diferenciados de opera-
dor para operador;
— Que incentive a iniciativa dos operadores, de
forma a estimular os operadores na captacao de
mais passageiros;
— Justo na reparticao das receitas por todos os
operadores;
— Com um esquema de subsidiacao de transpor-
tes selectivo (ao passageiro) e nao generalizado
(as empresas) e em que o subsidio seja suportado
pelos organismos de assisténcia mais proximos
dos cidadaos carentes e nao pelas autoridades ou
pelas empresas do sector dos transportes.
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21,

MEDIDAS A ADOPTAR

Este capitulo nao tem o objectivo de definir nem
os planos de rede nem os planos operacionais do sis-
tema de TC, mas reflectir sobre as medidas que
sejam mais importantes para a estruturagao do espa-
co urbano e da forma como sobre ele a mobilidade
em transporte colectivo se desenvolve.

Ha que comecar este capitulo de Medidas a Adop-
tar pelo reconhecimento de que, subjacente a evolu-
¢ao negativa da procura dos transportes colectivos na
altima década, para além do aumento da motoriza-
cao das familias associada ao aumento do seu poder
de compra, estao a falta de coordenacao das actuaco-
es dos transportes colectivos e a permissividade relati-
va ao estacionamento em grosseiro incumprimento
das regras, a qual objectivamente tem servido como
factor de estimulo ao reforco dessa motorizacao.

Estas falhas do lado das autoridades relativamente
ao TC sao antes do mais resultantes da ambiguidade
e contradicoes existentes ao nivel do poder politico,
ja que o papel da autoridade formal para os trans-
portes urbanos (a Camara Municipal de Lisboa) sis-
tematicamente se anulou face ao accionista destes
operadores (o Governo). Mas, na falta de orienta-
coes claras da parte do Governo ou dos seus 6rgaos
de Administracao Publica sectorial, acabaram por
ser as empresas, elas proprias, a determinar a evolu-
cao das suas redes.

Por isso, mais importante que a configuracao das
redes ou quaisquer outras medidas de caracter
material, é essencial proceder a clarificacao politica
e juridica dos papéis e responsabilidades de cada
uma das entidades do lado do Estado e a correcta
contratualizacao das obrigacoes dos operadores. S6
perante um quadro clarificado se poderao definir,
assumir e exigir responsabilidades a cada uma das
partes envolvidas.

Uma das vertentes em que é mais 6bvio que a
Camara Municipal de Lisboa tem de assumir a sua
posicao de autoridade responsavel pela organiza-
cao dos transportes urbanos em Lisboa é na defini-
cao de uma reestruturacao da rede da Carris, de
forma a assegurar uma efectiva complementarida-
de com a rede do Metropolitano, articulando este
conjunto com a oferta dos operadores suburbanos
sobre Lisboa.

Hierarquia da rede TC

Para a clarificagao dos atributos que caracterizam
cada um dos niveis hierarquicos da rede de trans-
portes colectivos é necessario distinguir entre os
atributos dos vectores-ou seja, as linhas de oferta de
transporte colectivo-e os que se aplicam relativa-
mente aos nos (ou seja, as interfaces de entrada no

sistema).

REDETC DE 12 MIVEL

A rede de transportes colectivos de 1° nivel des-
envolve-se ao longo dos eixos estruturantes da cida-
de, promovendo a ligacao entre as diferentes are-
as/sectores da cidade.

Adicionalmente, a rede de 1° nivel tem, como fun-
cao transporte, a conexao as interfaces de rebati-
mento dos fluxos pendulares suburbanos de grande
volume (em transporte ferroviario, fluvial ou rodo-
viario suburbano de passageiros), bem como esta-
belecer a amarracao com as redes de longo curso
ferroviarias e aeroportuarias (nacionais e interna-
cionais).

Porque a rede de 1° nivel constitui a “coluna ver-
tebral” da oferta em transporte colectivo na cidade
de Lisboa, esta tem de prestar niveis de servico com
elevada qualidade. Assim sendo, a rede de Trans-
portes Colectivos de 1° nivel deve garantir os seguin-
tes atributos:

B Principais fungées: Promover a ligacao entre os
diferentes sectores da cidade. Conexao as interfaces
de rebatimento dos fluxos pendulares suburbanos.
Conexao as redes de longo curso definidas pela
oferta ferro e fluvial;

M Nivel de servigo muito elevado no periodo diur-
no (ou seja, entre as 7:30 e as 20:00), com intervalos
entre servicos iguais ou inferiores a 6 minutos;

B Velocidades comerciais elevadas, ou seja,
iguais ou superiores a 23 km/h;

U Niveis de fiabilidade (existéncia do servicos) e
de regularidade (cumprimento dos horarios até 3
minutos de atraso) de servico muito elevados supe-
riores a 99% e a 95% respectivamente;

I Distancia inter-paragem padr&o da ordem dos
600 a 700 metros, e desenvolvimento do percurso



num corredor em sitio proprio integral ou pratica-
mente integral (admite-se a existéncia de pontos de
atravessamento rodoviario e/ou pedonal);

Horéario ou amplitude de funcionamento da
oferta diéria, pelo menos das 6:00 as 1:00, ainda que
com niveis de oferta mais reduzidos nos periodos

nocturnos.

A capacidade de cada modo TG, sendo importan-
te (sobretudo nos eixos de maior procura), nao é
um elemento que exclua a oferta de transporte do
1¢ nivel. Pelo contrario, a distancia média inter-esta-
¢oes e o desenvolvimento em sitio proprio sao crité-
rios fundamentais para garantir o elevado desem-
penho exigido a rede de 1° nivel.

Finalmente, importa evidenciar que a rede de 1°
nivel nao deve depender apenas da existéncia de
fluxos pendulares direccionais (do tipo casa-trabal-
ho), sob pena de apresentar niveis fortes de procu-
ra apenas nos periodos de ponta e andar quase em
vazio nos restantes periodos. Actualmente, e em ter-
mos de rede, apenas o Metropolitano de Lisboa res-
peita estes critérios, mas € possivel que, no futuro, a
rede de 1° nivel venha a incluir outros modos que
nao o metropolitano pesado. Alias, ja hoje a oferta
ferroviaria nas estacoes de Entrecampos e Sete Rios
da Linha de Cintura cumpre os critérios que carac-
terizam a oferta de 1° nivel.

REDETC DE 22 MIVEL

Muitas das linhas de desejo de mobilidade em trans-
porte colectivo sao atendiveis com servicos cujo nivel
de oferta € inferior aos valores que correspondem a
oferta de 1° nivel, mas cuja procura ¢ suficientemente
forte para merecer um servico de boa qualidade.

Nesta perspectiva, as redes TC de 2° nivel devem
assegurar as ligacoes entre as diferentes linhas do 1°
nivel, bem como assegurar as acessibilidades aos
grandes bairros nao servidos pela rede do 1° nivel,
bem como aos equipamentos colectivos de hierar-
quia superior (ou seja, com um potencial de atrac-
cao diario de 5.000 utilizadores/visitantes).

Assim sendo, a rede de transportes colectivos de
2° nivel deve garantir os seguintes atributos:

Principais fungées: Promover ligacoes entre os
diferentes corredores de 1° nivel. Promover ligacoes
aos equipamentos colectivos com mais de 5.000 visi-
tantes/utilizadores diarios;

Nivel de frequéncia de servico elevado nos
periodos de maior procura (ou seja, entre as 7:00 e
as 10:00 e as 16:30 e as 20:30h), com intervalo entre
servicos igual ou inferior a 10 minutos nestes perio-
dos, podendo chegar até aos 20 minutos fora dos
periodos de maior procura.

Velocidades comerciais médias a elevadas, ou
seja, iguais ou superiores a 19 km/h;

Niveis de fiabilidade (existéncia do servicos) e
de regularidade (cumprimento dos horarios com
atrasos até 3 minutos) de servigo elevados superio-
res a2 95% e a 90%, respectivamente. Para tal, estas
redes devem desenvolver-se ao longo de corredores
em sitio proprio ou em eixos rodoviarios pouco con-
gestionados (rede de 3° nivel).

Distancia inter-paragem padréo entre os 450 e
0s 550 metros.

No contexto actual, a rede TC de 2° nivel é relati-
vamente escassa, sendo promovida (de forma
incompleta) por alguns dos servicos de autocarros
expressos urbanos e pela linhas de eléctricos E15 e
E28. Esta escassez representa uma das grandes debi-
lidades da oferta actual de transportes colectivos em
Lisboa.

REDETC DE 32 MIVEL

A rede de TC de 3° nivel tem como objectivo a
acessibilidade entre os bairros nao servidos (ou ser-
vidos de forma incompleta) pelas redes TC de 1¢ e
22 niveis e as estacoes servidas pela rede TC de 1°
nivel.

E também ao nivel da rede TC de 3° nivel que
deverao ser resolvidas as necessidades de mobilida-
de internas ao bairro ou entre bairros proximos,
como sejam a ligacao aos principais equipamentos
de proximidade (o centro de saide, o “centro
comercial” de bairro ou as escolas).

Principais fungdes: promover ligacoes entre
bairros nao servidos (ou servidos de forma incom-
pleta) pela rede de 1° e 2 niveis e as estacoes servi-
das pela rede de 1° nivel. Promover as ligacoes inter-
nas ao bairro ou entre bairros adjacentes;

Nivel de servico médio no periodo diurno, com
maior reforco da oferta nos periodos de maior pro-
cura. Ainda que o intervalo entre servicos deva ser
estudado caso a caso, o intervalo entre servicos nos
periodos de maior procura (ou seja, das 7:00 as
10:00 e das 16:30 as 20:00) devera ser inferior ou
igual a 15 minutos, podendo no limite situar-se
entre os 20 e os 30 minutos fora dos periodos de
maior procura;

Velocidades comerciais médias, ou seja, na
ordem dos 15 km/h;

Niveis de fiabilidade do servigo (existéncia do
servicos) superiores a 95% e niveis de regularidade
do servigco (cumprimento dos horarios) superiores
a85%.

Distancia inter-paragem padr&o entre os 350 e
0s 450 metros.
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33. Mo caso das
interfaces de 12 nivel,
admite-se que nfo
sejacumprido um
dos critérios.

Estes servicos podem ser assegurados por autoca-
ITOS convencionais ou, caso a procura nao justifique
a capacidade oferecida por este, por autocarros
mini ou midi.

Hierarquia das interfaces
de transporte colectivo

As interfaces de transporte colectivo diferem das
paragens ou estacoes de transporte colectivo, por
permitirem uma conexao organizada entre os dife-
rentes modos de transporte (colectivo e individual)
disponiveis.

Assim sendo, a hierarquia das interfaces assenta:

No volume e na diversidade de modos de trans-
porte e da oferta associada que confluem numa
determinada interface; e

Na importancia da interface no que respeita aos
fluxos de passageiros movimentados.

Note-se que, enquanto na definicao da hierarquia
das redes de transporte colectivo apenas se conside-
ram os modos colectivos, para a definicao dos atri-
butos dos varios niveis hierarquicos das interfaces é
fundamental considerar a interaccao com as redes
de transporte individual e correspondente estacio-
namento.

INTERFACES DE 12 MNiVEL

As interfaces de transportes de 12 nivel corres-
pondem por exceléncia as principais portas de
entrada na cidade de Lisboa, quer em transporte
colectivo, quer para os passageiros do transporte
individual que optam pela solucao de “Park &
Ride”. Por outro lado, € obrigatorio que estas inter-
faces estejam conectadas com a rede de transporte
colectivo de 1° nivel.

Assim sendo, para que uma interface seja de 1°
Nivel, ela deve cumprir os seguintes requisitos, acei-
tando-se que possa falhar num deles:33

Localizacao junto a n6s da rede rodoviaria de 1°
nivel;

Capacidade média a elevada de estacionamen-
to de longa duracao (estacionamento “Park &
Ride”);

Garantir a conexao com a rede de transporte
colectivo de 1° Nivel,

Rebatimento de transporte colectivo suburbano
com procura elevada (genericamente mais de
50.000 mil passageiros por dia em transbordo). Esta
oferta pode ser promovida pelo transporte ferrovia-
rio, pelo transporte fluvial, ou garantida pelo trans-
porte rodoviario suburbano de passageiros.

IMTERFACES DE 22 NIWEL
As interfaces de 2° nivel podem corresponder tam-

bém a importantes pontos de conexao para os fluxos
pendulares com origem no exterior do concelho,
mas sem oferecerem a componente de transporte
individual, ou a cruzamentos de duas ou mais linhas
de transporte colectivo urbano de 1° nivel com um
fluxo de transbordo comparavel aqueles (generica-
mente acima dos 25.000 passageiros por dia em
transbordo). Assim, para que uma interface seja de
2° nivel tem que cumprir os seguintes requisitos:

Garantir a conexao entre redes de transporte
colectivo de 1° nivel com fluxo de transbordo acima
dos 25.000 passageiros/dia; ou

Rebatimento sobre uma linha de 1° nivel a par-
tir de sistemas de transportes colectivos com niveis
de procura (em transbordo) semelhantes.

IMTERFACES DE 32 MIVEL

As interfaces de 3° nivel correspondem a todos os
pontos da rede que permitem a conexao entre li-
nhas da rede de transportes colectivos, envolvendo
pelo menos uma linha de 1° nivel, e com fluxos em
transbordo abaixo dos exigidos para o 2° nivel. Por
essa razao, localizam-se sobretudo na zona mais cen-
tral da cidade de Lisboa.

Em sintese, as interfaces de transporte sao classifi-
cadas em trés niveis em funcao de cumprirem ou
nao os seguintes atributos:

Em qualquer dos casos, e independentemente do
nivel da interface que se considere, as interfaces de
transporte devem assegurar:

Um correcto encaminhamento dos fluxos
pedonais — os quais devem ser auxiliados por sinali-
zacao direccional -, quer na interface de transportes,
quer nos percursos até aos principais geradores de
transportes localizados na sua envolvente (até 500 m).

147. Atributos para Classificagéo dos Interfaces
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Amarracéo as redes Tl de 1° nivel
Capacidade de estacionamento
de longa duragéo
Cruzamento/Rebatimento de linhas

de transportes colectivos com fluxos
em transbordo acima dos 25 mil pax/dia

Conexao com a rede de TC de 1° nivel

Fonte: TIS.pt



Também no percurso inverso (ou seja, dos polos
geradores para a interface) devera ser garantido o
eficiente encaminhamento dos peoes;

Toda a informacéo relevante acerca da oferta
de transportes que serve cada uma das interfaces
(nomeadamente origens e destinos de cada linha de
oferta, horarios e respectivos tarifarios);

A garantia de venda de todos os titulos de trans-
porte necessarios para aceder a oferta existente na
interface, e durante todo o seu horario de funcio-
namento;

Boas condicoes de iluminacao e limpeza da
interface.

As interfaces de 1° e 2° niveis, porque correspon-
dem a pontos de forte entrada/saida no sistema de
transportes colectivos, devem garantir a acessibili-
dade das pessoas de mobilidade reduzida. Para tal
devera ser desenvolvido um Plano de Adaptacédo
Correctiva (“retro fitting”) no sentido de adequar
as interfaces existentes a esta solicitacao.

Para além disso, cada uma das interfaces do 1° e
do 2¢ niveis devem dispor de um Plano Integrado
de Seguranca, abrangendo todos os modos ai pre-
sentes. De modo a accionar este plano em caso de
necessidade, devera ser assegurado o cargo de
Director de Interface, o qual podera acumular esta
funcao com outras de maior solicitacao corrente.

A gestao da interface pode ser realizada pelo ope-
rador dominante, por um consorcio dos operadores
envolvidos ou por uma entidade a quem estes com-
prem os servicos, sendo sempre obrigatorio garantir
que esta seja integrada para toda a interface. A
Camara Municipal de Lisboa tem a responsabilida-
de enquanto Autoridade de assegurar o bom cum-
primento destes requisitos.

Proposta de tracado da rede TC
Sintese Valorativa das Propostas Conhecidas dos

Operadores

Como ja referido, a ligacdo com a linha vermel-
ha do Metropolitano entre Alameda-Saldanha-Sao
Sebastido vem introduzir fortes melhorias no que
respeita a conectividade entre linhas do metropoli-
tano, uma vez que passa a ser possivel mudar de
uma qualquer linha para outra realizando apenas
um transbordo, realizado na parte central da rede e
em areas com grande geracao propria de trafego.

Mesmo que nao esteja ainda calendarizado, tam-
bém as vantagens associadas ao prolongamento da
Linha Vermelha de S&o Sebastido até Campo de
Ourique sao notorias, uma vez que esta permite a

ligacao em metropolitano a Campolide (bairro a ser

148. Pontos de Transbhordo entre as linhas do
Metropolitano de Lisboa

AZUL VERDE AMARELA VERMELHA

AZUL Baixa-Chiado  Marqués | Sao Sebastido
VERDE Campo Grande  Alameda
AMARELA Saldanha
VERMELHA

alvo de forte densificacao e com a Faculdade de
Economia da UNL), ao Centro Comercial das Amo-
reiras e sua envolvente de alta densidade, bem como
ao Bairro de Campo de Ourique. No conjunto das
trés zonas tinham inicio ou fim em 2002 cerca de
46.000 viagens motorizadas por dia.

No extremo oposto da Linha Vermelha, a exten-
sao Oriente-Aeroporto vem assegurar uma ligagéo
de elevada qualidade e frequéncia entre o Aero-
porto e as redes de transporte colectivo pesado,
quer urbana, quer suburbana e nacional.

O prolongamento da linha Amarela até Alcantara
também se apresenta muito interessante, quer por-
que potencia uma ligacao directa entre o corredor
ferroviario de Cascais e o eixo terciario definido
pelo Saldanha — Av. da Repiublica — Campo Grande
(quando hoje € necessario realizar dois transbordos:
um na Baixa/Chiado e outro no Marqués de Pom-
bal), quer porque permite servir com a rede pesada,
as zonas da Estrela, Infante Santo e Alcantara (onde
também tém inicio ou fim cerca de 46.000 viagens
motorizadas por dia).

Considera-se também positivo o prolongamento
da linha Verde do Metropolitano de Telheiras até a
Pontinha, extensao esta que se traduzira numa mel-
horia de servico a zona em desenvolvimento urba-
nistico da Luz e no aumento da conectividade entre
as linhas Azul e Verde do Metropolitano de Lisboa.
Da analise dos padroes de densidade de viagens é
possivel verificar que ha necessidades claras de ofer-
ta de transporte colectivo de boa qualidade em
eixos nao considerados pelas iniciativas conhecidas
da Carris ou do Metropolitano:

Nas zonas centrais da cidade ha forte geracao
de viagens nas zonas da Madragoa, Bairro Alto/
Santa Catarina, Campo Santana, Graca, Penha de
Franca e Castelo, para as quais o acesso em auto-
movel (e o estacionamento) é manifestamente a
solucao menos adequada, sendo urgente assegurar
essa boa qualidade de servico em transporte colec-
tivo como instrumento de potenciacao da renova-

cao das geragoes;

173



174

As ligagoes no corredor ribeirinho Oriental e as
ligacoes internas ao Parque das Nagdes nao estao
devidamente acauteladas. Uma vez que os proximos
anos se vao caracterizar por uma forte requalificacao
ao longo do eixo da Av. Afonso D. Henrique e pela
continuagao do processo de consolidacao do Parque
das Nacoes, ¢ fundamental promover ligacoes de
maior qualidade em TC a estas zonas;

Também para a Alta de Lisboa é fundamental
desenvolver desde ja um conceito que garanta a
existéncia de bons niveis de oferta entre esta zona
da cidade e as redes pesadas de transporte;

Proposta de tracado da redeTC

Ja hoje, a rede do Metropolitano de Lisboa é a
“coluna vertebral” da oferta em transportes colecti-
vos na cidade de Lisboa, o que esta associado ao fac-
to se desenvolver ao longo dos principais eixos de
procura (ainda que em alguns destes também exista
coincidéncia da oferta promovida pela Carris), mas
sobretudo porque os atributos da oferta proporcio-
nada pelo metropolitano sao os inicos que se enqua-
dram plenamente no primeiro nivel de oferta.

Por outro lado, o programa de expansao da rede
do Metropolitano de Lisboa em curso vem potenciar
o servi¢o a zonas da cidade que actualmente sao insu-
ficientemente servidas pela rede de transportes colec-
tivos, estando prevista para o curto ou médio prazo:

O prolongamento da Linha Azul entre Baixa/
Chiado e Santa Apoldnia;

O prolongamento da Linha Vermelha entre a
Alameda e Séo sebastido;

O prolongamento da Linha Vermelha entre
Sao sebastiao e Campo de Ourique;

O prolongamento da Linha Vermelha entre
Oriente e Lumiar;

O prolongamento da linha Amarela do Rato
até Alcantara;

O prolongamento da linha Verde do Metropo-
litano de Telheiras até a Pontinha.

E, nao na rede do Metropolitano de Lisboa (e
também nos concelhos de Oeiras e Amadora), mas
ainda ao 1° nivel da hierarquia da rede TC:

A construcao da ligacao em TCSP entre Algés e
a Falagueira.

A definicao das propostas para o sistema de trans-
portes colectivos tomou como base os resultados da
analise da cobertura da rede do ML e a avaliacao con-
junta dos indicadores de avaliacio do desempenho
das redes TC, o que permitiu identificar o conjunto
de Unidades de Analise em que € necessario intervir.

Uma vez identificadas as Unidades de Analise em

que existem fluxos muito significativos nao atendi-
dos pela rede de ML, foi analisado, para cada uma
delas, quais as UA com que se relacionam de forma
mais significativa, apenas considerando para este
efeito as ligacoes nao servidos nos 2 extremos pela
rede de ML.

Desta forma, foram identificados “corredores
interessantes”, através de uma abordagem do tipo
“top-down”, comecando na UA com maior nimero
de viagens nao atendidas pela rede de ML até a UA
com menores fluxos.

Uma vez concluido este processo de analise,
foram desenhadas as propostas que melhor se ade-
quam as necessidades de mobilidade de cada uma
das UA, procurando-se destrincar na oferta de
superficie as linhas que sao estruturantes para um
conjunto alargado de Unidades de Analise-designa-
das doravante de Estruturantes, daquelas que, sen-
do importantes, apenas servem as necessidades de
mobilidade de um conjunto limitado de Unidades
de Analise — Secundarias. Esta analise teve como
base o ano de 2012 pois € o horizonte temporal até
ao qual estao previstas as principais expansoes da
rede do Metropolitano de Lisboa.

Tendo em conta a metodologia apresentada, a
rede estruturante de superficie, que tem os objecti-
vos principais de conectar de modo eficiente os dife-
rentes sectores da cidade, ao mesmo tempo que pro-
move uma forte complementaridade relativamente
a rede do Metropolitano de Lisboa e a rede ferro-
viaria pesada, é a representada na figura 149.

Das linhas propostas, destaca-se a Introdugéo da
Linha das Colinas (ver figuras 149 e 150). Uma vez
que esta ja assegurado (ou estara a médio prazo)
um bom servico de transportes aos corredores de
maior procura, torna-se fundamental voltar a equa-
cionar a designada “Linha das Colinas” do Metro-
politano de Lisboa, de modo a fechar a rede de 1°
nivel na zona central da cidade. Esta linha tem figu-
rado nos planos de expansao da rede do metropoli-
tano pelo menos desde o inicio da década de 90,
mas estes nao lhe atribuiam a prioridade que aqui se
lhe confere.

Esta é uma linha de grande importincia para a
mobilidade gerada ou atraida por um conjunto sig-
nificativo de areas historicas de Lisboa, situadas em
locais de grande qualidade paisagistica mas com
grandes dificuldades de acesso a pé (fortes declives)
ou em automoével (tecidos urbanos antigos e muito
compactos, vias locais muito estreitas, longe das vias
distribuidoras de 2° e 3° niveis, possibilidades de
estacionamento na via publica muito escassas), pelo
que constitui um instrumento quase tnico de valo-
rizacao dessas zonas e com elas de todo o centro tra-
dicional da cidade. Apesar de ter sido sistematica-
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150. Linha das Colinas

Rede d Metropolitane em 194 2;

Lmta Vormelc — i i Colray

e L ithm A Fle-da pdosisng
Limha YWarda e Flrda Fomowans
I bren Brm gy

Fonte: TIS.pt

mente preterida, entende-se agora que esta linha é,
para além da conclusao das extensoes de linhas ja
acima descritas, a prioridade do sistema de trans-
portes colectivos em Lisboa.

Desta forma, é proposta a constru¢ao da Linha
das Colinas, que promove a ligacao entre Campo de
Ourique, Estrela, Sao Bento, Principe Real, Avenida
da Liberdade, Campo dos Martires da Patria, Este-
fania, Arroios, Penha de Franca, Graca, Sapadores,
Castelo e Santa Apoloénia. Esta linha constitui ainda
um segundo travessao da rede, ligando a linha Ver-
melha (Campo de Ourique), Amarela (Estrela),
Azul (Avenida), Verde (Arroios) e de novo Azul
(Santa Apolonia).

Porque com esta linha se estao a criar estacoes
localizadas no topo das colinas e em zonas de vale, os
declives a vencer sao muito significativos, havendo
por isso vantagem em recorrer a tecnologias dife-
rentes da actualmente utilizada na restante rede do
Metropolitano. Essas tecnologias (nomeadamente
metropolitanos de pequena dimensao sobre pneus)

estao disponiveis no mercado e encontram-se em

operacao em varias cidades europeias. A necessidade
de utilizar uma tecnologia distinta daquela que esta
a ser utilizada na restante rede do Metropolitano jus-
tifica que se considere a alternativa de introduzir
neste servico uma tecnologia automatica (a semel-
hanca da linha 14 do Metro de Paris), quer porque
isso permite aumentar a capacidade de transporte da
linha, quer porque permite diminuir a dimensao dos
veiculos e estacoes e os custos de exploracao.

Por outro lado, a necessidade de construir algu-
mas das estacoes a uma profundidade elevada pode
ser aproveitada para criar mais entradas para cada
uma dessas estacoes, articulando-as com os usos de
solo a varias cotas, aumentando assim a area de
influéncia dessas estacoes (um bom exemplo desta
situacao € dado pela estacao Baixa-Chiado do
Metropolitano de Lisboa que serve simultaneamen-
te a zona da Baixa e do Chiado).

Todavia, a boa cobertura da oferta em TC nao
deve ser apenas assegurada nas zonas centrais da
cidade, mas sim em todo o territorio concelhio.

Para tal, preconiza-se a concretizagcao de uma oferta



de TC de qualidade nos seguintes eixos:

Ao longo do corredor definido pela Estrada de
Benfica, estabelecendo a conexao com as estaco-
es da Linha Azul do ML da Falagueira e de Sete
Rios (linha EST1 na Figura 151). Este corredor € ja
hoje um dos eixos de maior procura (e também de
oferta), sendo fundamental acautelar que a fre-
quéncia, a fiabilidade e a regularidade da oferta nes-
te corredor sejam elevadas.

Esta linha, no seu extremo oposto estabelece
uma ligagdo do Aeroporto ao centro da cidade
(com implantacao pela Av. do Brasil a caminho da
Cidade Universitaria) e a Gare do Oriente (através
da Av. Berlim);

No sentido de melhorar a oferta em TC aos
bairros da zona ocidental da cidade (hoje com inter-
valos entre servicos superiores a 15 minutos, mesmo
nos corredores onde coexistem varias linhas),
impoe-se a recuperagéo da linha de eléctrico E15
(linha ESTb na figura 149) por forma a oferecer um
servico com caracteristicas estruturantes (pelo
menos nos periodos de maior procura). Embora
esta ligacao ja promova boas frequéncias de oferta
nos periodos de ponta da manha e da tarde (inter-
valos de 6 minutos), os restantes requisitos deste
nivel hierarquico nao sao cumpridos. Nao parecen-
do possivel garantir que este percurso se desenvolva
sempre em sitio proprio, € fundamental intervir no
corredor no sentido de minimizar as demoras nos
pontos de conflito com o trafego rodoviario e pena-
lizar fortemente as ocupacgoes do canal do eléctrico
por veiculos estacionados.

Complementarmente, e porque se trata de um
territério com uma estrutura viaria dificil de percor-
rer (a orografia é acentuada e a malha urbana mui-
to densa) e com niveis de procura que nao justificam
uma linha de metropolitano pesado, propoe-se a
introducéo de outra linha estruturantea a ligar a
zona norte do Restelo e a Ajuda ao centro da cidade
(linha EST6), com niveis de oferta da rede estrutu-
rante. Esta linha permite garantir o servico a bairros
actualmente com mau servico de TC, bem como a
alguns dos principais geradores aqui localizados (dos
quais se destacam o Hospital de Sao Francisco Xavier
e o P6lo Universitario da Ajuda).

Uma vez que foi abandonada a possibilidade do
Metropolitano chegar a Alta de Lisboa, através da
construcao de um ramal da Linha Amarela a partir
da estacao do Campo Grande, parece ser muito
interessante estabelecer uma ligagdo entre a Alta
de Lisboa, o Bairro de Alvalade a zona de Entre-
campos com ligagdo ainda a Sete Rios (linha
EST13 na figura 149). Esta solucao permite ligar efi-

cazmente a zona da Alta de Lisboa a um bairro com
grande oferta comercial, as linhas Verde (estacao de
Alvalade), Amarela (estacio de Entrecampos) e
Azul (Sete Rios) do Metropolitano e a duas das mais
bem servidas estacoes do sistema ferroviario (Entre-
campos e Sete Rios), permitindo ainda melhorar o
servico em TC para o Hospital Julio de Matos e o
Laboratorio Nacional de Engenharia Civil (LNEC).

Porque este percurso implica o atravessamento do
Bairro de Alvalade, em ruas de grande movimento
comercial e muito solicitadas pela funcao de esta-
cionamento, havera que, no desenvolvimento dos
estudos tendentes a introducao deste servico elabo-
rar um Plano de Valorizacao Territorial e nele con-
siderar a construcao de estacionamento alternativo
para residentes.

No corredor ribeirinho oriental, para o qual ha
varios projectos de requalificacao urbana a curto pra-
zo e porque se verifica que o servico em TC é insufi-
ciente na zona do Parque das Nacoes (o Parque das
Nacoes tem cerca de 3 km de extensao e apenas uma
pequena parte é servida pela Gare do Oriente), pro-
poe-se a introduc¢ao de um corredor de transporte
em sitio proprio que sirva todo o eixo do Parque das
Nacgdes e potencie uma melhor oferta aos bairros
situados a Sul (linha EST12 da figura 149), por
exemplo Xabregas e Poco do Bispo.

Apesar de nao estar ainda prevista a sua utili-
zacao integral por nenhuma linha estruturante da
rede de TC, considera-se ainda desejavel a introdu-
cao de um corredorTC na coroa Noroeste da cida-
de, como forma de acautelar a acessibilidade desta
zona de expansao relativamente as redes de TC.
Sendo o servico actual a esta zona da cidade pres-
tado por linhas de autocarros com percursos sinuo-
sos, ha que, face a expansao urbana programada (e
ja em curso), assegurar um espag¢o canal que mais
tarde permita a introducao de um servico de TC de
qualidade. A proposta de corredor TC sugere a
ligacao da estacao ferroviaria de Benfica a estacao
de metropolitano de Carnide. A partir dai, este
corredor TC devera inflectir para a zona urbana de
Carnide/Paco do Lumiar de modo a transpor a Av.
Padre Cruz e a “amarrar” na estacao do metropoli-
tano do Campo Grande e, seguidamente, a Cidade
Universitaria (extremo norte do percurso da linha
EST3).

E ainda proposto um conjunto de outras linhas
estruturantes (algumas da quais com partes do per-
curso coincidente com as ja apresentadas, como
seja ao longo da Estrada de Benfica ou na zona de
Alcantara), mas que possibilitam a realizacao de
ligacoes directas ainda nao cobertas. Estas carreiras
tétm também o objectivo de estabelecer ligacoes
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entre sectores da cidade nao servidos pelo ML (e
entre esses sectores e outros servidos pelo ML, mas
com o0s quais se relacionam-as zonas centrais da
cidade) e de servir eixos estruturantes da cidade,
dando especial relevancia as ligacoes circulares ten-
dencialmente nao servidas pelo ML, cruzando
assim as suas linhas.

Na definicao do percurso das carreiras estrutu-
rantes foi tida especial atencao a complementarida-
de de toda a rede, fomentando-se o cruzamento
entre linhas, quer entre as linhas estruturantes apre-
sentadas, quer entre estas e a rede de ML.

Algumas destas ligagoes correspondem a carreiras
oferecidas pela Carris (com ou sem ligeiras altera-
coes); todavia, considera-se que, apesar de ja existi-
rem, estas ligacoes nao configuram actualmente
uma oferta estruturante, quer porque a Carris nao
tem uma rede hierarquizada, quer porque as condi-
coes de exploracao destes servicos-nomeadamente a
sua velocidade comercial, a distancia inter-paragens,
a frequéncia e o periodo de funcionamento -, nao se
apresentam compativeis com a definicao de rede
estruturante que se defende.

B Para além das linhas estruturantes, é ainda

considerado que sera necessario um conjunto de
linhas de oferta secundaria, o qual tem o duplo
objectivo de melhorar a oferta de algumas das Uni-
dades de Analise especificas, através de ligacoes
directas nao atendidas pela rede estruturante,
assim como aumentar a cobertura espacial da rede
de TC de superficie da cidade de Lisboa. Estas
carreiras, por terem alguma sobreposi¢cao com a
rede de Metropolitano também poderao servir de
alternativa a rede de transporte pesado, principal-
mente para pessoas que tém dificuldades em a uti-
lizar (pessoas de mobilidade reduzida ou pasagei-
ros que prefiram um regime de paragens mais fre-
quente do que o da rede do ML)

B Um conjunto de carreiras curtas em autocarro
para servico de bairro e rebatimento sobre a rede
do Metropolitano a partir dos bairros nao directa-
mente servidos pela rede estruturante. A extensao
da rede do Metropolitano a multiplas areas da cida-
de tem contribuido para uma clara melhoria das
condicoes de mobilidade urbana em TC e para a
competitividade destes modos, potenciando assim a
adopc¢ao de medidas em prol de uma mobilidade
mais sustentavel na cidade de Lisboa.

Mas é também evidente que essa expansao da

151. Exemplo de uma linha de Servico Local de Rebatimento no Metro na zona dos Olivais/Chelas
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oferta de melhor qualidade torna comparativamen-
te menos aceitavel a situacao dos bairros a que a
rede do Metro ainda nao chega e menos desejavel a
utilizacao dos autocarros em trajectos longos ou
sujeitos a transbordos autocarro-autocarro.

Assim, como medida importante de estruturacao
da rede de TC da cidade de Lisboa, preconiza-se a
criacao de carreiras de autocarros para uma ligacao
rapida dos bairros nao servidos pelo Metropolitano as
estacoes desta rede ou, em casos de maior proximi-
dade, as estacoes do caminho de ferro situadas em
linhas bem conectadas com a rede do Metropolitano.
Como ¢ evidente, a eficacia desta medida pressupoe
a plena integracao tarifaria (sem penalizacao na tari-
fa), aplicavel a todos os tipos de titulos de transporte
(viagem simples, caderneta de viagens, bilhete diario,
caderneta de bilhetes diarios, passe mensal).

Deve tratarse de carreiras de ciclo curto, sempre
que possivel com inicio e fim em estacoes destes
modos pesados, passando por um a dois bairros, se
possivel com paragem proxima dos principais gera-
dores locais (escolas, centros de saude, etc.) de for-
ma a possibilitarem também a prestacao de um ser-
vico de bairro. Estas carreiras devem ter boa fre-
quéncia (intervalos nao superiores a 10 minutos, e
desejavelmente entre 5 e 7) e horarios de funciona-
mento semelhante aos da rede do Metropolitano, ja
que sao concebidas como sua extensao.

Nao cabendo no ambito deste estudo a analise e
definicao de propostas para a rede TC de servico
local, considerou-se importante ilustrar o conceito
que se defende para este tipo de servicos com a
carreira proposta na figura 153. Esta linha, que

152. Relagdo entre a tipologia de ligacdes propostas e
a sua hierarquia e modo
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153. Interfaces de Transporte — Existentes e Previstos

INTERFACES EXISTENTES PREVISTAS
1° Nivel Campo Grande Algés
Cais do Sodré Pontinha
Oriente
Sete Rios
2° Nivel Alameda Alcantara
Baixa-Chiado Saldanha
Entrecampos Terreiro do Paco
Marqués de Pombal
Restauradores
Roma-Areeiro
3° Nivel Praca de Espanha Avenida
Arroios
Campo de Ourique
Estrela
Santa Apolonia
Fonte: TIS.pt

corresponde a adaptacdo da carreira 79 da Carris,
permite ligar os bairro dos Olivais a Linha Vermelha
do Metropolitano (nas estacoes da Encarnacao e de
Chelas), bem como as linhas estruturantes EST1 e
EST2 na Av. de Berlim. Relativamente a carreira 79
sugere-se o reforco da oferta (frequéncia até metade
da frequéncia da oferta estruturante) e o alargamen-
to do periodo de funcionamento pelo menos até as
00:00 (hoje a altima circulacao ocorre as 20:00).
Propositadamente nao foi realizada a correspon-
déncia entre a tipologia das linhas propostas e a hie-
rarquia da rede de TC e o modo correspondentes.
Apesar dessa relacao ser clara em alguns casos,
como seja a consideracao da Linha das Colinas no
1° nivel hierarquico da rede de TC e em modo pesa-
do, tal nao acontece para outras das linhas propos-
tas. Apesar de a classificacao hierarquica de cada li-
nha proposta e a escolha da sua tecnologia extrapo-
lar o ambito dos estudos desenvolvidos procurou-se
estabelecer uma correspondéncia entre o nivel e a
tecnologia de transporte utilizada (figura 152).

Localizac&o das Interfaces de Transporte Colectivo

Tendo em consideracao as valéncias de cada uma
das interfaces de transporte, bem como o volume de
passageiros movimentados em cada uma delas, no
Figura 155 apresenta-se a classificacao nos trés niveis
hierarquicos para as interfaces existentes e previstas

em cada um dos niveis hierarquicos.
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A rede de interfaces de 1° nivel, articulada em
funcao de seis interfaces (respectivamente Oriente,
Campo Grande, Sete Rios, Algés, Cais do Sodré e
Pontinha), serve as principais portas de entrada na
cidade em matéria de transportes colectivos e de
transporte individual.

A tinica excepc¢ao € constituida pela estacao do
Cais do Sodré onde nao existe amarracao a rede
rodoviaria do 1° nivel. Dado existir a possibilidade
de estacionamento de longa duracao para os veicu-
los que atravessam o Tejo de ferry, mas sobretudo
porque nesta estacao convergem importantes fluxos
de passageiros provenientes da Linha de Cascais e
da Margem Sul, considerou-se que esta interface é
de 1° nivel.

Por outro lado, a maior hierarquizacao da rede de
TC, e sobretudo a maior conectividade entre as dife-
rentes redes de transporte, permite considerar a
introducao de um novo conjunto de interfaces de 2°
e de 3 niveis, como sejam o Saldanha, Sao Sebastiao,
o Terreiro do Paco, Campo de Ourique ou Estrela.

Medidas complementares

Sistema Integrado de Informacéo ao Publico

Embora tenha vindo a crescer a parte da mobili-
dade associada as deslocacoes nao pendulares, (e.g.,
ir as compras, ir ao cinema ou outras formas de
lazer), o transporte colectivo ainda nao se adaptou
a este tipo de procura, de forma a ser competitivo
com o transporte individual.

Por outro lado, a disseminacao no territério
metropolitano dos poélos de emprego, de lazer, de
comércio e residenciais, torna indispensavel que a
hierarquia das redes de TC seja muito clara e que a
informacao sobre ela esteja disponivel e possa ser
facilmente entendida. Esta exigéncia aplica-se quer
aos muitos turistas que visitam Lisboa, quer aos cida-
daos que simplesmente estao num dado dia a movi-
mentar-se por partes do territério que lhes sao
menos familiares.

Num contexto de separacao clara das funcoes de
autoridade e de operadores, como ¢é actualmente
necessario na Uniao Europeia (mesmo ainda se nao
aplicado em Portugal), cabe a autoridade num con-
texto multi-operador a organizagéo e disponibiliza-
céo de um sistema de informacgéo integrado da ofer-
ta TC disponivel. A auséncia deste instrumento oca-
siona perdas graves da competitividade do TC, por-
que muitos potenciais clientes nao sentem a confian-
ca suficiente na informacao de que dispoem para
poder usar essas redes sem grandes riscos de perda de
tempo. Consolida-se além disso a ideia de que o des-
empenho da oferta de transportes colectivos € insufi-
ciente, independentemente dos investimentos que se

facam em melhores (e mais) infra-estruturas de TC.

Face a dificuldade de a maior parte das pessoas
“decifrar” um mapa com a complexidade de infor-
macao correspondente a toda a oferta destas redes,
ha grande vantagem na utilizacao de mapas dife-
renciados, quer para as diferentes areas da cidade
(ou seja, o mapa de “A rede TC a partir do meu bai-
rro”), quer tendo em conta as necessidades de infor-
macao especificas do turista que visita a cidade
(para quem interessa conhecer sobretudo a rede de
TC de 1¢ e de 2° niveis, bem como a oferta que per-
mite aceder aos principais monumentos da cidade).

Por outro lado, os veiculos de disseminacao da
informacao sao cada vez mais variados-telefone,
Internet, telemoveis-e, por isso, existe toda a vanta-
gem de tornar o sistema de informacao o mais
abrangente possivel.

Integragéo do SistemaTarifario

Ainda que uma parte importante dos utilizadores
regulares do transporte colectivo opte pela aquisi-
c¢ao de passe ou assinatura mensal valida para o
modo (ou modos) que utiliza regularmente, verifi-
ca-se que apenas existem titulos de transporte que
potenciam a integracao tarifaria entre varios modos
(ou servicos) para uma base didria e nao para uma
viagem. Mesmo o bilhete diario Carris-Metro tem
um preco que presume que € quase o dobro do pre-
¢o do bilhete diario do Metro, pelo que é sentido
como uma verdadeira penalizacao.

A prazo, a competitividade do TC implica que ele
seja capaz de atrair passageiros para deslocacoes
esporadicas, por exemplo para os destinos onde o
estacionamento € mais dificil ou mais caro, ganhan-
do ai a familiarizacao e a confianca desses cidadaos
nos servigos prestados. S6 depois dessa fase de fami-
liarizacao se pode esperar que pessoas que tém
carro € que estao habituadas a usa-lo regularmente
passem a usar regular ou mesmo sistematicamente o
TC. Para que essas primeiras experiéncias sejam
apelativas, o tarifario nao pode constituir um ele-
mento dissuasor, seja pelo preco seja pela complexi-
dade, isto €, tem de haver plena integracao tarifaria
mesmo para as deslocacoes simples, de acordo com
os princios orientadores ja definidos.

Esta € uma missao inequivoca do lado da autori-
dade publica. Seja a nivel municipal, com a Camara
Municipal, seja a nivel metropolitano, com a Auto-
ridade Metropolitana de Transportes, esta ¢ uma
medida urgente, cujo adiamento sistematico s6 tor-
na mais dificil a recuperacao do TC (e com ele da
mobilidade sustentavel na cidade), porque nas con-
dicoes actuais cada dia ha mais pessoas a transferir-
se do TC para o TI.
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No que diz respeito ao planeamento dirigido para
a mobilidade pedonal na cidade de Lisboa, e a pro-
visao das infra-estruturas associadas, as tltimas déca-
das podem ser caracterizadas pelo desaproveita-
mento generalizado do potencial deste modo no sis-
tema de mobilidade da cidade.

Estudos europeus relacionados com a importan-
cia do modo pedonal nos sistemas de mobilidade
urbanos indicam que a quota correspondente a este
modo no total das viagens realizadas, ao contrario
do transporte individual motorizado, varia significa-
tivamente de cidade para cidade3*. Essa variedade
radica sobretudo em questoes culturais, mas é tam-
bém influenciada pelas condicdes proporcionadas
ao modo pedonal. Em 1998 na area metropolitana
de Lisboa, 24% do total das viagens foram realizadas
em modo pedonal3°.

22.

SINTOMAS E DIAGNOSTICO

De uma forma geral, a actual rede de transporte
pedonal da cidade de Lisboa sofre de uma grave fal-
ta de planeamento sistematico, o que se traduz num
ambiente pedonal frequentemente hostil para os
seus utilizadores.

A actuacao neste dominio devera incluir muito
mais do que a implementacao pontual de ruas
pedonais. E essencial assegurar um enquadramento
estratégico no sentido de gerir de uma forma inte-
grada a rede pedonal de toda a cidade como com-
ponente imprescindivel do sistema de mobilidade,
quer nas viagens de curta distancia, quer como eta-
pa inicial ou final de viagens que recorrem a
outro(s) modo(s).

Neste sentido, sao identificados de seguida os
principais problemas especificos relacionados com
arede pedonal da cidade:

M Percursos pedonais indirectos e excessiva-
mente longos que aumentam a distancia a percor-
rer, estimulando a dependéncia do transporte
motorizado individual. Esta situacao é frequente-
mente o resultado da implementacao de novas

Nos tltimos anos os esforcos empreendidos no
sentido de melhorar o sistema de transportes na
cidade de Lisboa, com decisoes tomadas no ambito
da gestao e melhoria do trafego, motivadas pelo des-
ejo de aumentar a curto prazo a velocidade de cir-
culacao do transporte motorizado e reduzir o con-
gestionamento, resultaram demasiadas vezes na
degradacao das condi¢oes de qualidade e seguranca
com que os peoes se deslocam.

Arede pedonal é constituida por dois tipos de ele-
mentos:

1 Passeios e pracas, onde o peao deve poder des-
locar-se livremente, em boas condicoes de conforto
e seguranca, sem riscos de colisao com automoveis
ou outros obstaculos;

B Atravessamentos rodoviarios, onde esse risco
existe e tem de ser gerido de forma eficaz.

urbanizacoes sem qualquer integracao na envolven-
te, gerando a impermeabilidade destes espacos ao
peao (ex: bairro da Portela, ligacao pedonal da Bai-
xa ao Largo do Carmo, atravessamento pedonal da
praca do Saldanha e de alguns quarteiroes separa-
dos pela Avenida da Republica);

@ Inexisténcia ou mau dimensionamento dos
percursos pedonais, em parte, como consequéncia
da falta de planeamento integrado referido no pon-
to anterior, ao obrigar os peoes a circular nas vias
principais quando desejam deslocar-se dentro dos
seus bairros. Estas vias principais foram de um modo
geral concebidas de forma a permitir a circulacao
rapida do trafego rodoviario, sendo portanto peri-
gosas para modos mais suaves (ex. atravessamentos
pedonais proximos do Campo Grande, passeios das
Ruas da Conceicao, Rua dos Fanqueiros demasiado
estreitos para o fluxo pedonal existente, obrigando
0s peoes a circular no pavimento rodoviario);

M Ocupacdes ilegais do espacgo pedonal. Ao lon-
go de toda a cidade, o estacionamento ilegal nos pas-

seios ¢ um problema grave com consequéncias



6bvias para a circulacao pedonal. Mesmo algumas
ruas supostamente pedonais sao por vezes invadidas
pelo automovel, como € o caso de parte da R. Garrett
e da R. Anchieta. Mas outros tipos de abuso vao sur-
gindo, por exemplo a R. dos Correeiros, na fregue-
sia de Sao Nicolau, em que a ocupacao indevida de
mesas e cadeiras de esplanadas no espaco ttil de cir-
culagao rodoviaria diminui a capacidade dos espagos
pedonais, que mesmo na sua plena expressao seriam
ja insuficientes para os fluxos pedonais que se regis-
tam nos horarios de maior afluéncia.

Excessivo mobiliario urbano nos passeios. A
instalacao excessiva de mobiliario urbano ou a sua
inadequada localizacao ou dimensionamento ¢ um
problema real em varios bairros lisboetas, podendo
mesmo implicar consequéncias graves para quem se
desloca a pé (ex.: os passeios estreitos em conjunto
com a inadequada concentracao de sinalizacao ver-
tical faz da Calcada do Combro um bom exemplo
deste tipo de problema, com a agravante de existir
na sua proximidade uma escola de cegos);

Implantagdo ou pavimento inadequados nos
passeios, nomeadamente através da insuficiente
adaptacao do espaco urbano ao movimento de pes-
soas com mobilidade reduzida (ex.: rebaixamento
dos lancis, pavimentos antiderrapantes, prevencao
de declives excessivos, etc.) e da proteccao de deter-
minados percursos pedonais criticos (proximidade
a escolas ou outros equipamentos com grande
potencial de geracao de trafego pedonal) com guar-
das laterais ou barreiras verdes (ex.: algumas ruas da
freguesia do Castelo foram recentemente pavimen-
tadas com uma calcada irregular e redonda, por
outro lado a Rua da Bica possui um declive extre-
mamente acentuado);

Mau estado de conservagéo do pavimento dos
passeios. Este é precisamente um dos aspectos que
mais influéncia a percepcao dos pedes em relacao a
qualidade da rede pedonal. Embora, por vezes, seja
consequéncia da fragilidade dos materiais utilizados,
resulta demasiadas vezes de intervencoes no espaco
publico, na construcao ou manutencao das redes de
servicos da cidade, ou de obras em edificios;

Paragens de autocarros mal localizadas. A
implantacao de paragens de autocarros sem articu-
lacao com as fun¢oes urbanas na envolvente leva a
que as distancias a percorrer no acesso ou saida do
transporte colectivo nao sejam tao curtas quanto
possivel, reduzindo deste modo a atractividade para
acesso aquelas funcoes e aumentando a inseguranca
para os peoes Nesses percursos;

Inadequacdo na provisao, dimensionamento,
sinalizacdo e manutencao de travessias pedonais.
Esta € uma das areas onde existe um grande poten-
cial para alcancar ganhos na qualidade da rede
pedonal, na medida em que nos tltimos anos se tem
vindo a registar um respeito crescente pelas traves-
sias pedonais por parte dos automobilistas. No
entanto, este crescimento nao tem tido correspon-
déncia no cuidado com que a Camara Municipal
implanta e mantém essas travessias. Ha exemplos na
cidade de Lisboa em que a falta de travessias pedo-
nais se tem revelado como um problema grave na
circulacao nos bairros, como € o caso na Calcada do
Combro. Por outro lado, também a implantacao de
um elevado ntimero de travessias em vias com forte
trafego automovel tem provocado problemas de
seguranca, de que é exemplo a Avenida da Igreja
em Alvalade;

Dimensionamento inadequado dos tempos de
verde para os pedes em determinados semaforos.
De facto, existem pontos de interseccao das redes
rodoviaria com a pedonal em que o tempo concedi-
do aos peoes para o atravessamento ¢ significativa-
mente inferior ao necessario para a travessia em
seguranca (ex.: algumas travessias da Av. da Repu-
blica, ligacoes pedonais entre o terminal fluvial do
Terreiro do Paco e a malha urbana envolvente);

Falta de seguranga em alguns trogos da rede
pedonal. A falta de iluminacao adequada, a visibili-
dade reduzida ou até mesmo indices de criminali-
dade elevados podem ser factores que condicionam
a utilizacao de determinadas ligacoes pedonais,
podendo contribuir desta forma para o recurso ao
transporte individual motorizado;

Informacdo deficiente. A auséncia de informa-
¢ao sinalizada em locais estratégicos da rede pedo-
nal conduz a que nao haja a percepcao por parte
dos peoes (turistas, novos clientes e pedes em via-
gens diferentes das habituais) da existéncia de
determinados percursos pedonais relevantes. A
auséncia de sinalizacao de encaminhamento ade-
quada nas interfaces da Pontinha e do Campo Gran-
de constitui um exemplo flagrante.
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PRINCIPIOS ORIENTADORES

De forma a assegurar a utilizacao mais intensa da
rede pedonal, e consequentemente a sua eficacia,
essa rede deve ser percebida pelos seus potenciais
utilizadores como atractiva e comoda. A escolha de
um determinado percurso pedonal depende em lar-
ga medida do conhecimento da distancia a perco-
rrer e dos desvios que se tém que fazer, mas também
da respectiva comodidade e sensacao de seguranca.
A escolha torna-se dificil se o percurso mais curto
nao for 6bvio ou ainda se o peao tiver de iniciar a
sua marcha no sentido contrario ao desejado (por
razoes ligadas a dificuldades de atravessamento).

Por outro lado, a mobilidade pedonal depende de
uma série de condicionantes, nomeadamente o
tempo de espera nos semaforos, o estado de conser-
vacao dos pisos, o revestimento dos passeios, even-
tuais obstru¢oes provocadas por obras ou ainda os
volumes de pedes.

O planeamento da rede pedonal da cidade de
Lisboa deve ser baseado nos seguintes principios
orientadores:

i Tal como nas redes do transporte motorizado, a
rede pedonal deve ser hierarquizada, dotando de
melhores condi¢coes de conforto e de maior nivel de
prioridade os percursos com maiores fluxos ou mais

frequentes situacoes de urgéncia. Sao exemplos des-
tes percursos as ligacoes as escolas e centros de sai-
de ou centros de dia, bem como as principais esta-
¢oes de transportes colectivos. A concretizagao des-
tas condi¢oes deve conduzir a substituicdo crescen-
te do transporte motorizado pela marcha a pé em
viagens de curta distancia;

H No interior dos bairros e em zonas sensiveis da
cidade, promover a qualificacao do espaco de cir-
culacéo pedonal, com penalizacao das condi¢oes da
circulacao rodoviaria de atravessamento (evitando
ligacoes rectilineas);

H Integrar o modo pedonal nas ligagdes basea-
das noutros modos, designadamente o transporte
colectivo, procurando diminuir os tempos de trans-
bordo entre modos e localizar as paragens de forma
conveniente para o acesso as principais funcoes
urbanas, nomeadamente o comércio e 0s Servicos;

I A qualidade do espacgo pedonal deve ser asse-
gurada nao s6 no projecto € na construgao inicial,
mas sim de forma permanente, através de uma ade-
quada monitorizacdo das suas condi¢cBes e das
acgOes de manutencgao adequadas. S6 assim se con-
seguem garantir as condi¢oes minimas de seguran-
¢a para os peoes.
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MEDIDAS A ADOPTAR

Com base nestes principios orientadores, devem
ser adoptadas de forma sistematica nos varios bairros
da cidade as medidas a seguir descritas.

B Hierarquizacao da rede pedonal dentro de
cada bairro, definindo para cada nivel hierarquico
as condicoes fisicas e operacionais dos espacos
pedonais e, em especial, as relacoes de prioridade
nas relacoes entre pedes e automoveis;

H Projectar cuidadosamente as travessias de peoes,
procurando conciliar a desejavel minimizacao dos
percursos para as ligacoes de maior procura na
zona e as condi¢coes necessarias para garantir altos
niveis de seguranca no conflito com os automoveis,
nomeadamente as que decorrem das velocidades
praticadas pelos veiculos na proximidade do local
em estudo, as distancias de visibilidade dos condu-
tores e dos peoes e as distancias de travagem possi-
veis. Quando a conciliacao destes objectivos se
mostrar dificil, a op¢ao prioritaria deve ser a adop-
cao de medidas a montante no sentido de reduzir
a velocidade dos automoveis na chegada ao local
de travessia;

B Introduzir medidas de desenho urbano que
promovam a acessibilidade pedonal dentro dos bai-
rros (rodovias de nivel 4b), nao descuidando as pes-
soas com mobilidade reduzida, e que ao mesmo
tempo desviem o trafego de atravessamento para as
vias principais que limitem esses mesmos bairros
(rodovias de niveis 3 ou 4a). Um bom exemplo des-
ta pratica € o Bairro do Arco do Cego, em que a
adopcao criteriosa de sentidos Ginicos torna o atra-
vessamento do bairro por automoveis muito com-
plexo, excepto por uma ou duas vias. Também a
adopcao de métodos de acalmia de trafego (ex: lom-
bas, chicanas, estreitamentos, etc.) é adequada em
locais onde frequentemente ocorram conflitos
entre automoveis e peoes;

B Adopcao de tempos de verde nos semaforos
para o peao por forma a assegurar a travessia em
condi¢oes seguras e respeitando os tempos maxi-
mos de espera para o peao de acordo com o nivel de
hierarquia do percurso pedonal em causa;

B Assegurar o cumprimento efectivo da reposicao
do espaco publico ap6s interven¢oes no mesmo,
quer sejam obras de construcao ou renovacao, quer

implementacao ou manutencao das redes técnicas
da cidade. Uma solucao aparentemente interessan-
te passa pela exigéncia de apresentacao pelo dono
de obra de um documento de recepc¢ao do espaco
publico no final da obra, passado pela Junta de Fre-
guesia (que portanto deveria ser envolvida na vali-
dacao das condicoes do mesmo espaco no inicio
dessas obras);

B Instalar sinalizagao direccional para pedes nos
locais de aproximacao a equipamentos de procura
significativa (por exemplo nas saidas do transporte
colectivo), sobretudo se se tratar de visitas irregula-
res, por exemplo de turistas;

B Ap6s alcancar niveis razoaveis de qualidade e
seguranca nas redes pedonais dos bairros de Lisboa,
devem ser promovidas iniciativas envolvendo
empresas e estabelecimentos comerciais com o
objectivo de demonstrar e potenciar o uso de for-
mas de mobilidade mais sustentaveis e agradaveis
pelos seus colaboradores;

M Uma vez conseguidas as condi¢oes de restricao
dos trafegos automoveis de atravessamento dos bai-
rros, procurar a implantacao nesses bairros de redes
que facilitem a mobilidade em bicicleta, as quais
podem ser em partilha com os pedes ou nao, depen-
dendo dos espacos canais disponiveis e dos fluxos
expectaveis.
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2.

BREVE ENQUADRAMENTO

Neste capitulo sao caracterizadas a oferta e a pro-
cura de estacionamento em Lisboa. Seguidamente
sao apresentados os principios orientadores que
devem nortear a politica de estacionamento da cida-
de, bem como as principais medidas a adoptar.

Porque a informacao disponivel sobre a oferta e
procura de estacionamento em Lisboa era muito
escassa, no ambito do Plano de Mobilidade de Lis-
boa foi desenvolvido um conjunto alargado de tra-
balhos de campo e de levantamentos de informa-
cao, a saber:

1. Levantamento da oferta e procura (legal e ile-
gal) de estacionamento na via publica nos periodos
diurno e nocturno em todo o concelho de Lisboa;

2. Inventario dos parques de estacionamento da
Camara Municipal de Lisboa, sob responsabildade
da EMEL, em explora¢ao pela Emparque e dos res-

20.

OFERTA DE ESTACIONAMENTO

A oferta de estacionamento pode ser decomposta
em funcao dos regimes de acesso (publico ou priva-
do), do regime de pagamento (gratuito ou pago)
ou da sua localizacao (na via ou fora desta). Esta
pode ainda ser caracterizada em funcao dos seus
atributos, e nomeadamente em funcao da capacida-
de, das modalidades de exploracao, do regime tari-
fario ou do tempo maximo de permanéncia.

A correcta gestao destes atributos de oferta de
estacionamento deve constituir-se como um dos ins-
trumentos de gestao do sistema de mobilidade, con-
tribuindo para:

tantes parques de acesso publico (e.g., estaciona-
mento em centros comerciais);

3. Levantamento tao exaustivo quanto possivel da
oferta de estacionamento privada.

Complementarmente, na analise realizada foram
também utilizados os resultados dos inquéritos a
mobilidade realizados no ambito do Plano de Mobi-
lidade de Lisboa.

Nao tendo a pretensao da precisao exacta dos
nameros que seguidamente se apresentam, consi-
dera-se que a informacao disponivel neste capitulo
¢ de extrema utilidade para dar uma imagem do
funcionamento actual deste subsistema, das respec-
tivas virtudes e fraquezas e de como este podera vir
a evoluir no futuro.

1. Promover a transferéncia modal do transporte
individual para o transporte colectivo;

2. Aumentar o ganho de eficiéncia na circulacao e
na realizacao das operacoes de cargas e descargas; e,

3. Aumentar a facilidade de encontrar estaciona-
mento de curta duracao. Seguidamente apresen-
tam-se as estimativas para a oferta de estacionamen-
to, tendo em consideracao o regime de acesso, a
localizacao do estacionamento e a ocorréncia (ou
nao) de pagamento.



154, Estacionamento gratuito na via publica
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Fonte: Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004

Oferta de estacionamento
na via publica

Oferta de estacionamento gratuito

Para a caracterizacao e quantificacao do estacio-
namento na via puablica foi realizado um levanta-
mento exaustivo de toda a oferta dentro do con-
celho de Lisboa. Se o recenseamento dos lugares
em zonas cobertas pela EMEL foi facilitado pela
marcacao dos lugares no pavimento, a quantificacao
da oferta de estacionamento em zonas em que 0Os
lugares nao estao marcados € mais dificil e esta sujei-
ta a erros resultantes da interpretacao dos operado-
res de campo sobre o espaco efectivamente necessa-
rio para um veiculo estacionar.

Os lugares registados referem-se a locais onde o
estacionamento ¢ legal, independentemente de se o
uso € reservado (p.ex. entidades publicas ou cargas e

descargas). Globalmente, dos resultados dos trabal-
hos de campo foi possivel contabilizar cerca de

112.200 lugares de estacionamento gratuito na via,
os quais se distribuem conforme apresentado na figu-
ra 154.

Da analise da figura é possivel constatar que € nas
zonas centrais da cidade que a oferta de lugares gra-
tuitos na via € mais escassa, o que ¢ natural dado que
nestas zonas a oferta de estacionamento € gerida pela
EMEL.

Oferta de estacionamento pago e de duragao
limitada

O crescimento do parque automoével verificado
nos ultimos anos, e o consequente aumento da uti-
lizacao do automovel nas deslocacoes pendulares
com destino a zona central da cidade, agravaram o
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problema do estacionamento na via publica, o que
levou a implementacao de um conjunto de medi-
das mitigadoras.

As primeiras medidas adoptadas passaram pela
aprovacao, no quadro do regulamento do Plano
Director Municipal de Lisboa, de indices obrigatorios
de parqueamento em estrutura e na via publica, apli-
caveis as novas urbanizacoes, bem como aos edificios
com usos de comércio e servicos. Esta obrigatorieda-
de de criacao de estacionamento privado tinha como
objectivo tltimo garantir que as necessidades de esta-

155. Zonas de Intervencéo da EMEL

cionamento fossem resolvidas por quem as criava.

Posteriormente, em 1995, no ambito mais geral do
ordenamento e qualificacao urbanisticas, a Camara
Municipal de Lisboa procurou aumentar a disciplina
no parqueamento na via publica, por via da introdu-
cao de tarificacao do estacionamento nas zonas cen-
trais, procurando garantir nessas zonas a rotacao da
oferta de estacionamento publico. A gestao do esta-
cionamento pago e de duracao limitada ficou a cargo
da EMEL — Empresa Piblica Municipal de Estaciona-
mento de Lisboa.

Desgnacho
s Zonad da EMEL

Flade Fododiana

Fonte: EMEL



Actualmente, a area de intervencao da EMEL
abrange quase toda a zona central da cidade (onde
se localiza grande parte das actividades de comér-
cio e servicos), bem como alguns dos principais
bairros historicos da cidade. No total, existem 38
zonas de estacionamento de duracao limitada
(figura 155), nas quais sdo oferecidos 40.700 luga-
res de estacionamento. Destes lugares s6 cerca de
36.000 sao efectivamente de acesso publico, uma
vez que existem perto de 5.000 lugares reservados
a entidades.

Considerando o total da populacao de Lisboa,
estes valores correspondem a um racio de 63 lugares
pagos por cada mil habitantes, o que constitui um
valor elevado quando comparado com outras cida-
des europeias de matriz latina, como sejam Turim
(55 lugares pagos por cada mil habitantes), Roma
(16/1000) ou Milao (7/1000).

Para os residentes existe um distico, designado
“cartao de residente”, que confere a possibilidade
de estacionar gratuitamente em qualquer lugar tari-
fado dentro da respectiva zona, sem limite de tem-

156. Numero de Disticos de Residentes por Lugar de Estacionamento Tarifado na Via (Zonas da EMEL)

Fonte: EMEL
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po. De acordo com as estatisticas disponiveis mais
actuais (relativas a 2003), estao atribuidos 46.900
disticos contra 36.000 lugares disponiveis, existindo
portanto mais 23% de portadores de disticos que a
oferta global disponivel.

Trata-se de uma situacao insustentavel que con-
duz a perversao de todo o sistema de estaciona-
mento de duracao limitada, cujo objectivo princi-
pal é o de promover e aumentar a rotacao do esta-
cionamento em zonas maioritariamente destinadas
as permanéncias de curta duracao. Com a atribui-

cao de um numero ilimitado de disticos aos resi-
dentes de cada zona, potencia-se a sua maior moto-
rizacao e compromete-se a rotacao dos lugares de
estacionamento de duracao limitada que passam a
ser ocupados pelo veiculos dos residentes de forma
permanente (mas totalmente legal). Devera por
isso constituir uma prioridade de interven¢ao no
sistema a inversao desta situacao através da redefi-
nicao dos critérios para atribuicao dos disticos.

Na figura 156 apresenta-se o racio entre os disti-
cos atribuidos a residentes e os lugares de estacio-

157. Nimero de Disticos de Residentes por Alojamento (Zonas da EMEL)

[A) M. de Dissicos de
Residenie por alojamento

1.25a 1,35
1358145
1452105

1.55a1.75

BRRL

Reda Rodoviaria
e Lishoa

Fonte: EMEL



namento tarifado na via, o que configura a pressao
da procura de estacionamento por parte dos resi-
dentes sobre a oferta na via. Na figura 157 apresen-
ta-se o namero de disticos atribuidos a residentes
por alojamento; em todas as zonas EMEL verifica-se
que o valor médio é superior a 1.

Nas zonas que apresentam maiores racios de dis-
ticos por lugar de estacionamento na via (Figura
158), os desequilibrios sao ainda mais acentuados
pelo facto da oferta de lugares de estacionamento
navia ser escassa, situacao que ocorre sobretudo em
zonas com tecidos urbanos antigos e sem estaciona-
mento dentro dos lotes. Em termos globais, verifica-
se que em 47% das zonas EMEL o ntmero de disti-
cos atribuidos é superior a oferta de estacionamen-
to disponivel.

Esta analise demonstra ainda que a atribuicao de
disticos tem sido realizada sem ter em conta a ofer-
ta disponivel na via.

O numero médio de disticos de residente atribui-
dos por fogo evidencia que por cada 2 alojamentos
sao atribuidos em média 3 disticos, embora na ana-
lise dos valores absolutos se detectem casos de 4, 5,
6 e até 14 disticos por fogo.

A realidade aqui exposta deve-se, por um lado, a
caréncia de estacionamento para residentes dentro
dos lotes, mas sobretudo a inexisténcia de limite na
atribuicao de disticos e ao principio de gratuicidade
dessa atribuicao, levando a um abuso desse direito.

Relativamente aos precos praticados, vigoram dois
regimes de cobranca de tarifas de estacionamento,
designados por Tarifa A e Tarifa B. A existéncia de
apenas dois regimes tarifarios torna clara uma fra-
queza da pratica actual neste dominio: a tarifa apli-
cada é ainda pouco relacionada com os factores que
devem ter mais influéncia na definicao de uma poli-
tica tarifaria, nomeadamente a pressao da procura, o
tipo de procura que se pretende servir, a qualidade
de servico do transporte colectivo ou a existéncia ou
nao de oferta de estacionamento tarifado fora da via.

Por outro lado, o espaco publico tem que ser
entendido como um bem escasso, €, como tal, os
lugares reservados na via para entidades pubicas e
privadas devem ser pagos e geridos com muito mais
parcimonia do que tem sido feito até a data. S6 com
a aplicacao universal deste principio (com raras
excepcoes, como no caso de cidadaos com mobili-
dade reduzida) se podera avancar para o pagamen-
to do primeiro lugar para residentes e para a aceita-
cao por parte dos restantes cidadaos das politicas de
estacionamento tarifado.

Importa ainda sublinhar a importancia da falta de
fiscalizacao nas zonas de estacionamento com dura-
cao limitada, a qual suscita frequentes abusos na uti-
lizacao dos lugares, quer pela falta de pagamento,

quer pelo pagamento de apenas uma parcela do
tempo efectivamente utilizado. E ainda muito fre-
quente nestas zonas a pratica de estacionamento em
locais proibidos (por exemplo, em cima do passeio
ou na proximidade de curvas e de passadeiras), com
quase total garantia de impunidade, uma vez que a
EMEL nao tem legitimidade para fiscalizar esses
espacos e a Policia quase nao vigia essas zonas, dado
que a maioria dos lugares de estacionamento sao
tarifados.

Identificam-se pois trés consequéncias principais,
geradas pelo conjunto de ineficiéncias relativas ao
sistema de estacionamento em zonas tarifadas e de
duracao limitada:

A perspectiva de obtencao gratuita e ilimitada
de disticos de residentes alimenta o processo de
motorizacao multipla das familias residentes, situa-
¢ao particularmente perniciosa nas zonas de ocupa-
¢ao mista, perpetuando e agravando o problema;

A oferta excessiva de disticos de residentes tra-
duz-se, durante o periodo diurno, na ocupacao de
alguns lugares de estacionamento na zona da resi-
déncia que deviam estar afectos a uso em rotacao;

A falta de fiscalizacao cria condi¢oes para que
mais veiculos se desloquem para o centro da cidade,
agravando o congestionamento e impedindo tam-
bém o estacionamento de rotacao associado a per-
manéncias de curta duracao.

Nesse sentido considera-se que se poderiam alcan-
car niveis de eficiéncia mais elevados na gestao des-
te segmento de oferta de estacionamento se:

Nas zonas proximas das estacoes do Metropoli-
tano localizadas no centro da cidade — onde nao é
legitimo argumentar com a ma acessibilidade em
transporte colectivo — o estacionamento automovel
(sobretudo o de longa duracao) fosse desincentiva-
do através da aplicacao de tarifas mais elevadas e da
existéncia de uma fiscalizacao efectiva;

Nas proximidades dos parques de estacionamen-
to publicos (tarifados), o estacionamento na via
publica apresentasse uma tarifa mais elevada, quer
porque este proporciona um servico de maior proxi-
midade, quer porque assim se estimularia uma maior
rotacao desse mesmo estacionamento na via publica;

Sera no entanto desejavel ir-se mais além, recon-
hecendo o papel do preco do estacionamento como
instrumento de gestao da procura do transporte indi-
vidual. Se se aceitar que os niveis de saturacao do esta-
cionamento nos periodos de ponta nao deverao sis-
tematicamente ultrapassar os 90% (por forma a
poder encontrar livre em média pelo menos um
lugar em cada dez), e que as caracteristicas urbanisti-
cas de cada zona da cidade deverao conduzir a espe-
cificacao das taxas de rotacao do estacionamento des-
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158. Oferta de Lugares de Estacionamento na Via Pablica (gratuito e tarifado)

A
N

Fonte: Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004

ejaveis nessa zona, o nivel e regime de progressivida-
de dos precos do estacionamento em cada zona deve-
rao ser ajustados periodicamente por forma a que se
consigam observar niveis de ocupacao e taxas de rota-
cao proximas desses valores desejados.

Oferta total na via publica

Tendo em consideracao os levantamentos realiza-
dos e a informacao disponibilizada pela EMEL, esti-
ma-se que em 2004, existiam em Lisboa cerca de 153
mil lugares de estacionamento na via (gratuitos e
pagos), os quais apresentam a distribuicao no terri-
torio concelhio ilustrada na figura 158.

Na figura 159 apresenta-se a densidade liquida de
oferta de estacionamento na via, tendo em conside-
racao as componentes gratuitas e pagas, sendo pos-

sivel constatar a existéncia de densidades mais ele-

vadas de oferta nas Unidades de Analise das Aveni-
das Novas, Arroios e Areeiro.

Na figura 160 apresenta-se o racio de oferta de
estacionamento na via publica por alojamento. Da
sua analise é possivel constatar que os bairros histo-
ricos mais consolidados e com uma forte compo-
nente residencial, apresentam niveis de oferta de
estacionamento na via por alojamento relativamen-
te baixo, o que € tanto mais grave porque na maio-
ria dos casos nao esta disponivel estacionamento no
interior do lote. Estao neste caso o Bairro Alto (0,29
lugares por alojamento), Campo de Ourique (0,43
lugares por alojamento), Castelo (0,3) ou Santa
Marta e Arroios (0,4), situacao esta que € tanto mais
grave porque a taxa de motorizacao nestes bairros é
inferior 2 média da cidade.



159. Densidade Liquida de Oferta de Estacionamento na Via (Gratuita e Paga)

A
N

(R Dwriidnss Sausdn da olarn &

BVLHEIAGE TG T YL puRlcd

§

Fonte: Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004

Parques de estacionamento de acesso
publico (gratuitos ou pagos)

A oferta de estacionamento de acesso publico
completa-se com a oferta em parques de estaciona-
mento tarifados ou gratuitos. A caracterizacao da
oferta de estacionamento fora da via publica é base-
ada no inventario de parques de estacionamento da
Camara Municipal de Lisboa, complementada pela
informacao disponibilizada pela empresa concessio-
naria de parques de estacionamento-Emparque.

Na cidade de Lisboa existem cerca de 150 parques
de estacionamento de acesso publico em funciona-
mento, os quais totalizam cerca de 51.500 lugares,
distribuidos por:

B Parques de rotagdo ou de curta duragdo —
Com cerca de 24 mil lugares de estacionamento

(cerca de 46% do total), correspondem a lugares

oferecidos em parques de acesso piiblico nao afec-
tos a nenhum uso especifico, orientados maiorita-
riamente para o que em geral se designa por “rota-
¢ao”. Alguns destes parques vendem ou alugam uma
parte da sua capacidade em regime de avenca.
Outros funcionam em regime de rotacao durante o
periodo diurno e transformam-se em garagens de
recolha durante a noite;

W Parques de longa duracéo — No total, oferecem 7
mil lugares de estacionamento em 11 parques (13%
do total) que, por praticarem um tarifario relativa-
mente baixo (inferior a 3 euros por dia), permitem o
estacionamento de longa duracao. Alguns destes par-
ques estao localizados na area de influéncia de esta-
¢oes de transportes colectivos de primeiro nivel, fun-
cionando como parques de Park & Ride;
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160. Oferta de Lugares na Via Publica por Alojamento
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Fonte: Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004

B Parques de centros comerciais — Quase com
idéntica expressao a dos parques de curta duracao,
aparecem os parques de centros comerciais ou
hipermercados, com uma capacidade de oferta da
ordem dos 19.000 lugares (37% do total). Alguns
destes parques sao gratuitos, mas a maioria € paga.
Muitos destes parques, nomeadamente aqueles
localizados dentro da malha urbana da cidade, aca-
bam por funcionar como parques de rotacao, prin-
cipalmente durante o dia;

I Parques do Aeroporto de Lisboa — Ha ainda a
registar 3 parques de estacionamento na infra-estru-
tura aeroportudria, os quais perfazem uma oferta
de cerca de 2.000 lugares (4% do total). E de referir
que a Unidade de Analise designada por Aeroporto
integra apenas um destes parques, sendo que os
outros dois estao abrangidos pela zona dos Olivais.

A figura 161 apresenta a distribui¢ao da oferta em

parques de estacionamento de acesso publico na
cidade de Lisboa.

Da analise da densidade de oferta em parques de
estacionamento de acesso publico (figura 162), é pos-
sivel constatar uma maior incidéncia de oferta nas
zonas centrais da cidade, nomeadamente no corre-
dor Baixa-Avenida-Avenidas Novas, bem como nas
Unidades de Analise do Oriente e de Carnide Sul,
esta Gltima devido a oferta de mil lugares no parque
de estacionamento da estacao de metro da Pontinha.

O peso da oferta de estacionamento publico em
parques (relativamente a oferta publica total), apre-
sentado na figura 163, realca a mancha mais escura
(quase 100%) na zona do aeroporto, onde a oferta
de estacionamento (legal) na via é praticamente
inexistente. Nas zonas de Santos, Cais do Sodré e



161. Oferta de Lugares em Parques de Acesso Publico

Fonte: Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004

Baixa, e, a norte, Carnide Sul e Carnide Norte, a
oferta de estacionamento publico em parques é
superior a 50%. Refira-se ainda que nas zonas cen-
trais da cidade o peso da oferta de estacionamento
em parques publicos é superior a média.

Parques de estacionamento
de longa duracéo

Entende-se por estacionamento de longa duragao
aquele que, nao estando associado ao estaciona-
mento de veiculos de residentes, corresponde a per-
manéncias superiores a quatro horas. Este tipo de
estacionamento esta associado, em geral, a viagens
por motivos de trabalho ou estudo de utentes que se

denominam por pendulares fixos.

Trata-se de um tipo de estacionamento que, se nao
for devidamente controlado, pode trazer elevados
prejuizos a qualidade de vida e a eficacia do sistema
de mobilidade de uma cidade. Uma vez que, pelo
elevado tempo de estacionamento que geram, pou-
cos utentes ocupam a maioria da oferta disponivel
(em termos de lugar x hora). Esta situacao decorre,
em grande medida, da falta de fiscalizacao existente
nas zonas destinadas ao estacionamento de duracao
limitada que se torna, desse modo, ilimitada.

Por essa razao, o estacionamento de longa dura-
cao deve estar condicionado a uma oferta fora da via
publica, e por isso, o total de lugares destinado a este
tipo de procura deve ser o que resultar do somatério
da capacidade dos parques destinados a este fim.

Os parques destinados a longa duracao consti-
tuem estruturas de estacionamento destinadas a pro-

197



198

162. Densidade Liquida de Oferta de Estacionamento em Parques de Acesso Publico
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Fonte: Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004

mover a transferéncia modal entre o transporte indi-
vidual e o transporte publico (Park & Ride) dissua-
dindo a entrada dos veiculos privados dentro da
cidade. Para o seu funcionamento eficaz, estes par-
ques devem obedecer a um conjunto de requisitos
dos quais os mais importantes sao os seguintes:

M Devem ter planos tarifarios baixos e articulados
com o titulo de transporte colectivo;

i A sua localizacao deve, preferencialmente, ficar
junto as interfaces com modos de transporte pesado
(metro ou comboio).

Propoe-se a existéncia de dois tipos de estruturas:

B Parques de 12 linha — Parques localizados nos
concelhos periféricos de Lisboa, junto das estacoes
de modos pesados (comboio ou metro) penetran-
tes na cidade. Destinam-se exclusivamente aos pen-
dulares fixos e tém como objectivo principal facili-
tar a transferéncia para o TC nos concelhos de ori-

gem. Trata-se de uma estratégia que devera ser arti-
culada a escala metropolitana;

[ Parques de 22 linha — localizados ja dentro da
cidade de Lisboa mas junto as vias de 1° nivel da hie-
rarquia rodoviaria e da rede de metropolitano, loca-
lizam-se na periferia do centro da cidade. Destinam-
se aos pendulares fixos que nao deixam o veiculo no
seu concelho de origem ou aos pendulares dinami-
cos (que realizam viagens dentro de Lisboa).

Para além da localizacao, estes parques distin-
guem-se dos primeiros por terem uma menor capa-
cidade e um tarifario mais elevado, ainda que bas-
tante abaixo dos parques destinados a rotacgao
(média duracao). Com a oferta de estacionamento
nestes parques pretende-se evitar:

[[J o aumento de viagens em TI dentro da cidade;
[1 a ocupacao de lugares destinados a curta/
média duracao; e



163. Oferta de Lugares em Parques de Acesso Publico sobre Oferta Total
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Fonte: EMEL e Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004

[T a existéncia de estacionamento ilegal.

Por definicao, em Lisboa s6 devem existir par-
ques de 2% linha (a excepcao é o parque de Algés,
que funciona como parque de 1* linha para os resi-
dentes no concelho de Oeiras). O sistema de par-
ques de longa duracao em Lisboa peca por ter uma
capacidade aquém do que seria desejavel e por ter
alguns parques que nao cumprem adequadamente
os requisitos indicados anteriormente.

Existem ainda situacoes de subaproveitamento
da oferta disponivel por desarticulacao entre a ges-
tao privada e o interesse publico, com claro preju-
izo para o cidadio. E o caso, por exemplo, dos
Centros Comerciais Colombo e Vasco da Gama,
localizados na periferia da cidade e junto a estaco-
es de metropolitano. Durante largos periodos dos
dias uteis estes parques tém uma taxa de ocupacao

reduzida, encerrando mesmo alguns pisos ao aces-

so de visitantes. Seria vantajoso que, durante esses
periodos de reduzida ocupacao, estes parques
pudessem funcionar como parques de longa dura-
cao associados a funcoes de Park & Ride.

Ha parques que cumprem apenas um ou dois
dos requisitos expostos. Em alguns casos, o nao
cumprimento de um dos requisitos pode potenciar
um uso inadequado do TI e, por isso, constituem
situacoes a evitar.

Dos parques inventariados ¢ possivel concluir que
existem duas situacoes de parques que devem ser
evitadas:

M Parques que estao localizados na periferia urbana
€ junto a uma estacao de transporte colectivo de pri-
meiro nivel, mas que nao tém um sistema tarifario
compativel com estacionamento de longa duracao.
Esta nesta situacao o parque de estacionamento da
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164. Parques de Estacionamento de Acesso Publico de Longa Duracao

Parques de Zona Capacidade  Preco 24 horas Junto a estacoes Junto a vias Plano Tarifario de

longa duracéo [euros] de transporte rodoviarias estacionamento
colectivo pesado de 1° nivel de longa duragéo

Pontinha Carnide Norte 1.000 0 u u ]

Interface Algés Belém 600 0 u ] ]

Campo Grande/ Lumiar Sul 650 2,50 | | [ ]

Alvalade

Alvalade XXI Lumiar Sul 1.300 2,50 | | [ ]

Colégio Militar Carnide Sul 415 1,75 | | |

Santa Apolonia Sdo Vicente 250 3,00 | | [ |

Universidade Campo Grande 225 2,00 | [ ]

(Cid. Universitaria)

Alvaro Pais Avenidas Novas 1.000 2,00 = [ ]

Av. 24 de Julho Cais do Sodré 345 2,50 u u

Docas de Santo Amaro Alcantara/Jungueira 550 3,00 [ |

Docas da Ponte Santos 400 3,00 [ |

TOTAL 6.735

* 0 percurso pedonal entre o parque de estacionamento e a estagdo de metro mais proxima (Entrecampos) ndo se encontra actualmente convenientemente

sinalizado nem iluminado. Tarifario praticado em 2004

Fonte: EMEL e Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004

Gare do Oriente, localizado ja na periferia da cida-
de junto as estacoes de caminhos-deferro e de
metropolitano do Oriente, mas que apresenta uma
tarifa diaria muito elevada (4,5 euros);

Parques com tarifas de longa duracao mas cuja
localizacao nao é adequada ao plano tarifario pra-
ticado.

No figura 164 apresenta-se a avaliacao dos par-
ques de longa duracao existentes em Lisboa tendo
em consideracao os critérios defendidos para a loca-
lizacao destes parques (junto a estacoes de trans-
porte pesado e a vias rodoviarias de 1.2 nivel), bem
como o tarifario praticado.

Na figura 165 apresenta-se a localizacao dos par-
ques de dissuasao existentes na cidade, bem como a
avaliacao da sua adequabilidade face aos critérios
anteriormente referidos.

Oferta de estacionamento em parques
de acesso privado

A oferta de estacionamento de acesso privado
constitui seguramente a componente do estaciona-
mento mais dificil de determinar, uma vez que o
registo destes parques nao existe, e a sua identifica-
cao e caracterizacao através de levantamentos na
rua é praticamente impossivel. Optou-se por isso
por estimar a sua capacidade global através de méto-
dos indirectos, que implicam necessariamente um
grau de incerteza maior do que o associado as res-
tantes modalidades ja apresentadas.

Constituindo uma componente fundamental no sis-
tema de estacionamento da cidade, considerou-se que
a determinacao do seu valor global seria necessaria,
mesmo que este valor seja valido apenas como indica-
cao de uma ordem de grandeza. A sua determinacao
foi realizada a partir da estimativa dos veiculos pre-
sentes dentro da cidade a que foi subtraido o total de
veiculos em circulacao e estacionados nos outros sis-
temas (na via pablica e em parques publicos).



165. Localizacgdo dos parques de longa duragédo considerados de dissuasores existentes actualmente

Fonte: EMEL e Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004

As estimativas realizadas apontam para um total de
cerca de 45.200 lugares em parques de acesso privado
residenciais e de 64.400 lugares de estacionamento
em parques de acesso privado associados a Sservigos.
Nestes Ultimos, estdo também incluidos os lugares em
edificios publicos de acesso privado (hospitais, estabe-
lecimentos de ensino, Assembleia da Republica, etc.).

Tendo em conta o processo de estimacdo consi-
derado, ndo é possivel desagregar a oferta pelas
zonas definidas para este estudo, ndo sendo por isso
apresentada qualquer figura associada a este seg-
mento da oferta.

Pamysss da Longa duracsa
B PFamue Cissuascr
& Pague de Longa durs;io mus nbo cumpre
umdos 3 crilénics @ por 550 ndo &
um pangue dissuasor

A Rece deMatropoltans de Lshoa
" Rode Rodoviira de Lisboa

Sistema tarifario

Lisboa ndo tem uma politica tarifaria articulada e
coerente entre os diferentes tipos de oferta. A defi-
nicdo das tarifas usadas pelas concessionarias ndo é
articulada com a Camara Municipal de Lisboa (ape-
sar de ser necessaria a sua autorizagdo) porque nédo
existe uma estratégia global de gestdo da oferta de
estacionamento.

Vigoram actualmente dois regimes de cobranca
de tarifas de estacionamento em zonas geridas pela
EMEL, designados por tarifa A e tarifa B. A tarifa A
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166. Variacdo das tarifas horarias praticadas
no centro da cidade

Permanénciano Parques de estacionamento Estacionamento na via

estacionamento

Emparque Parques EMEL  Tarifa A TarifaB
30 min 0,5 — 030 027
1% hora 0,80-1,40 0,50-0,65 050 042
2% hora 0,80-1,50 0,60-0,75 0,70 045
3 hora 1,00-1,80 0,75-1,50 080 0,60
42 hora 1,10-2,00 0,9-15 — 089
Max. Diario  9,00-39,00 2,0-5,0 — —

Fonte: Emparque e EMEL, 2004

167. Tarifas Horarias em Parques de Acesso Publico
(Emparque e EMEL) e na Via (EMEL)

20 ==TarifaB ==Tarifa A

Parques EMEL

== Emparque

15

1.0

05

30 rﬁin 12 hora 2% hora 3%hora 4 hbra

Fonte: Emparque e EMEL, 2004

varia entre os 0,3 e 0s 2 euros, com o custo médio
por hora de 0,6 euros, e admite um tempo maximo
de estacionamento de 3 horas. A tarifa B varia entre
0s 0,27 e 0s 2,44 euros, com um custo médio por
hora de 0,51 euros (cerca de 14% inferior ao tarifa
A), e admite um periodo maximo de 4 horas de
estacionamento.

No sentido de se comparar o0s pregos praticados
pelos diferentes tipos de oferta de estacionamento em
Lisboa, seleccionaram-se os valores mais representati-
vos dos parques da EMEL, da Emparque e as tarifas
praticadas pela EMEL nas zonas de tipo A e B. Estes
valores s@o apresentados na figura 168 e na figura 169.

Da anadlise da figura e do gréafico anterior podem
retirar-se as seguintes conclusoes:

As tarifas da primeira hora em parquimetros
s80 regressivas, OuU seja, para quem quer estacionar
apenas 1 hora, custa menos pagar 1 hora do que 2
meias horas. Este tarifario penaliza sobretudo os
estacionamentos de muito curta duracdo, incenti-
vando o ndo pagamento nestas circunstancias;

As tarifas A e B tém praticamente a mesma
variacdo, diferindo apenas no valor inicial. Se a
intencdo é aplicar a tarifa A nas zonas com maior
pressdo da procura, entdo esta, para além ser mais
cara, deveria ser mais progressiva que a tarifa B;

De um modo geral, as tarifas em parquimetros
sd0 sempre mais baixas que as tarifas em parques de
estacionamento fora da via publica;

As tarifas da Emparque (concessionéria) sdo,
em geral, sempre mais caras que as tarifas dos par-
ques da EMEL, o que se deve ao facto de se estar a
comparar parques de estacionamento em estrutura
(Emparque) com parques a superficie. No entanto,
0 preco do estacionamento ndo deve ser funcdo do
custo de construcao dos parques, mas sim da politi-
ca tarifaria a implementer (sem comprometer a exe-
quibilidade dos parques);

Quer para a Emparque quer para a EMEL, o
principal acréscimo nas tarifas horarias ocorre na 32
hora, embora de forma muito mais significativa no
caso da EMEL. Este regime tarifario penaliza sobre-
tudo as permanéncias superiores a 3 horas, o que
julgamos ser uma medida adequada, ja que a maio-
ria das permanéncias sdo inferiores a esse espaco de
tempo e para a generalidade dos casos estes parques
ndo devem favorecer permanéncias superiores.

Em sintese

Nas figuras 168 e 169 apresenta-se a estimativa da
oferta de estacionamento tendo em consideracdo o
regime de acesso, a localizagdo do estacionamento e
a ocorréncia (ou ndo) de pagamento. A excepcio
da oferta privada, as estimativas ttm como base 0s
levantamentos de campo e a sistematizacdo da infor-
macao recolhida junto as diferentes entidades con-
tactadas. A estimativa da oferta em parques de aces-
so privado foi realizada com base nos resultados do
inquérito a mobilidade elaborado no ambito deste
trabalho.



168. Regimes do Estacionamento em Lishoa

Total de Oferta % do Total

erta Tarifada na Via L
Parques Publicos Longa Duragéo 6.700 2%

Parques Pdblicos Curta e Média Duragdo ~ 23.300 %
Parques Publicos C. Comerciais 18.700 6%
Parques Publicos do Aeroporto 2.100 1%
Iarques Irlva!os !esu!enmals !!!ll Eo
Parques Privados Servigos 64.400 21%

Fonte: TIS.pt

21/

PROCURA DE ESTACIONAMENTO

Na cidade de Lisboa

O tratamento dos inquéritos a mobilidade da
populacido residente na Area Metropolitana de
Lisboa permitiu estimar a distribuicdo da procura
de estacionamento ao longo do dia (nimero de
veiculos estacionados), a qual é apresentada na
figura 170. Porque sdo segmentos com caracteris-

170. Procura de Estacionamento em Lishoa

169. Distribuicdo da Oferta de Estacionamento na
cidade de Lisboa

Parque de acesso Lugares gratuitos

privado navia
35% 36%
Parque de acesso Lugares pagos
publico navia
16% 13%
Fonte: TIS.pt

ticas de procura de estacionamento bastante dis-
tintas, a figura discrimina o andamento das curvas
de procura de estacionamento dos veiculos dos
residentes em Lisboa e dos ndo residentes na
cidade.
Da analise desta figura é possivel constatar que:
A procura de estacionamento dos “residentes”
€ maxima durante o periodo nocturno enquanto

240.000 == Total == NAo residentes em Lishoa == Residentes em Lishoa
Méximo 213.500
200.000 g e

Méaximo glogal

160.000 138.900
Maximo residentes
120.000 162.200 -

80.000

0

40.000 / - \\
___/

T T
Horas ~ ohath  2hasdh  dhasSh  Ghas7h  shasoh

Fonte: Inquérito & Mobilidade 2003/2004
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que a dos “ndo residentes” é méxima nos perio-
do entre as 11h00 e as 16h00;

Num dia Util, 0 nimero maximo de veiculos
estacionados em Lishoa ronda os 214 mil veicu-
los, verificando-se esta ocupacdo de modo quase
constante entre 10h00 e as 17h00;

Durante este periodo, o maximo de lugares ocu-
pados por veiculos com origem fora de Lisboa é
préximo dos 80 mil, o que corresponde a cerca de
37% do total da procura. A restante procura é da
“responsabilidade” dos veiculos dos residentes em
Lisboa;

O total de lugares de estacionamento ocupa-
dos por veiculos de residentes atinge um maximo
de 162 mil lugares que se mantém aproximada-
mente constante entre 1h00 e as 7h00. Desce
depois para um minimo de 120 mil lugares entre
as 8h00 e as 10h00, valor que se volta quase a
repetir entre as 17h00 e as 18h00, o que reflecte
0s periodos em que existe maior movimentagao
de veiculos na cidade. No corpo do dia, estdo
estacionados em Lisboa cerca de 135 mil veiculos
de residentes em Lisboa.

Comparando o valor de procura méxima global
(214 mil veiculos estacionados) com o valor da ofer-
ta global do sistema de estacionamento em Lisboa
(313 mil lugares de estacionamento), poder-se-ia
tender para concluir que a oferta de lugares dispo-
niveis na cidade é mais do que suficiente para alber-
gar a procura registada ao longo do dia. Esta seria
no entanto uma conclusédo precipitada porque, por
um lado, nem toda a oferta disponivel é adequada a
procura existente (e.g, 0 estacionamento num qual-
quer centro comercial ndo esta disponivel para acol-
her a procura de estacionamento dos residentes) e,
por outro, porque a distribuicdo da procura realiza-
se de forma desigual ao longo das 24 horas do dia,
concentrando-se maioritariamente no centro da
cidade no periodo diurno, e deslocando-se para as
periferias residenciais no periodo nocturno.

Com base nas estimativas de procura de estacio-
namento, é possivel concluir que a procura global
de estacionamento durante um dia util é de cerca
de 4,5 milhdes de Veiculos x Hora das quais 82%
corresponde a parcela dos residentes.

Se considerarmos esta reparticdo apenas durante
0 periodo diurno (i.e., entre as 8h00 e as 20h00),
verifica-se que o peso correspondente aos veiculos
de “nédo-residentes” corresponde a cerca de 32% da
procura total. Este peso ainda aumenta mais se nao
considerarmos, nos veiculos residentes, aqueles que
ndo se deslocam durante o dia. Neste caso, a procu-
ra de estacionamento dos veiculos de ndo residentes
aumenta para 45%, sendo ja muito préximo do

171. Reparticdo da Procura de Estacionamento em
Lisboa Durante as 24h de um Dia Util
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Fonte: Inquérito a Mobilidade 2003/2004

volume de veiculos de residentes estacionados
(55%) no mesmo periodo.

Da analise dos resultados dos inquéritos dos resi-
dentes, estima-se que cerca de 52 mil veiculos (33%
do total) permanegam iméveis durante todo o dia;
na bibliografia internacional convencionou-se
designar estes veiculos de “ventosas”. A reparticdo
destes veiculos no territorio concelhio é apresenta-
da nafigura 172.

Considerando apenas os veiculos que se movimen-
tam dentro de Lisboa entre as 8h00 e as 20h00, veri-
fica-se que a quase totalidade dos veiculos estaciona
por periodos superiores a 2h00, e isto, independen-
temente de se considerar os veiculos dos residentes
ou dos nao residentes (figuras 173 el74).

Existe uma relacdo directa entre a solicitacéo de via-
gens em transporte individual (T1), os usos do solo e as
caracteristicas da oferta de estacionamento e de trans-
porte colectivo (TC) da zona de destino. Analisando o
comportamento da procura em Tl ao longo do dia
para as varias zonas da cidade é possivel tipificar as
zonas em fungdo do periodos em que se verifica uma
maior pressao da procura sobre o estacionamento:

Zonas diurnas: A solicitacdo de viagens em Tl
ocorre essencialmente durante a manha, come-
¢ando a perder veiculos na parte da tarde. Os
picos de procura estdo normalmente associados
ao horério laboral comum (das 8h00 as 18h00).
Os usos predominantes neste tipo de zonas sdo 0s
servicos e os estabelecimentos de ensino de hie-
rarquia superior (universidades);

Zonas nocturnas: Com usos predominante-
mente residenciais, 0 periodo de maior solicita-
¢do sobre o estacionamento ocorre durante a
noite ou a partir do fim da tarde;

Zonas equilibradas: Distinguem-se das ante-
riores por ndo apresentarem picos de procura
assinalaveis ao longo do dia.



172. Percentagem de veiculos ventosas nas Unidades de Andlise
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Fonte: Inquérito a Mobilidade 2003/2004 (TIS.pt)

173. Reparti¢do da Procura em Fungéo do Tempo de
Estacionamento-Residentes que se Movem

Superior a 2 horas

5%

Fonte: Inquérito & Mobilidade 2003/2004

Inferior a 2 horas
95%

174. Reparticéo da Procura em Fungdo do Tempo de

Estacionamento-Nao Residentes

Inferior a 2 horas
5%

Superior a 2 horas

95%
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A figura 175 apresenta dois exemplos do anda-
mento da curva da procura durante um dia Util nas
unidades de andlise relativas a Avenida da Liberda-
de, (caso de uma zona diurna) e Chelas (caso de
uma zona nocturna). Chama-se a atencao para o fac-
to dos valores da procura terem sido adaptados para
uma escala de 0 a 100, uma vez que 0 que se quer
evidenciar é a localizagdo temporal dos picos de
procura em cada uma das zonas, ndo podendo por
isso serem feitas interpretagdes sobre a relacdo da
ordem de grandeza dos volumes de procura em Tl
de cada uma delas.

Tendo por base os trés tipos de comportamento
da procura em Tl enunciados, apresenta-se, na figu-
ra 176, a cidade de Lisboa dividida nos trés tipos de
zonas definidos anteriormente.

175. Exemplo de Curvas Tipicas do Comportamento da
Procura Diurna e Nocturna de Estacionamento

100% = Procuradiurna (Avenida) == Procura nocturna (Chelas)
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Fonte: Inquérito & Mobilidade 2003/2004

176. Pressédo da Procura de Estacionamento ao Longo do Dia
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Se compararmos a pressdo da procura com a figu-
ra do potencial humano (ver figura 15), verifica-se
que existe correspondéncia entre a intensidade e 0s
usos do solo em cada uma das zonas e a pressao
sobre o estacionamento.

No entanto, existem zonas que, apesar de serem
essencialmente zonas de servicos e de ensino supe-
rior, ndo registam um elevado ndmero de viagens
terminadas em TI durante o dia. Estas zonas corres-
pondem, na generalidade dos casos, a situacdes
onde as dificeis condic¢des de acesso em Tl e/ou de
estacionamento (caro e/ou escasso) funcionam
como repulsa a atraccdo do Tl e estimulam a utili-
zacgdo do transporte colectivo (TC).

QOutras zonas ha, que apesar de serem dominan-
temente residenciais, 0 nimero de viagens termina-
das em TI durante o dia é superior ou idéntico ao
numero de viagens terminadas durante o periodo
nocturno. Estes casos ocorrem em zonas onde,
durante o periodo diurno, é dada a possibilidade de
estacionar facilmente e sem custos associados (ou
suportaveis pela maioria dos utentes), como é o caso
da Unidade de Analise de Carnide Norte (Pontinha),
onde junto a estacdo de metro da Pontinha existe
um parque de estacionamento gratuito com uma
capacidade para 1.000 veiculos.

Procura de estcionamento
na via publica (gratuito e pago)

Os dados de procura de estacionamento sdo refe-
rentes a0 momento de realizacdo dos levantamentos
de campo, devendo ser entendidos como uma foto-
grafia do instante observado. O levantamento da
procura foi realizado para os periodos diurno e noc-
turno, tendo sido registado o namero de veiculos
estacionados legal e ilegalmente.

Note-se que durante o periodo nocturno, embora
nas zonas de estacionamento de duracdo limitada os
lugares ndo sejam pagos, optou-se por continuar a
designa-los de “procura em lugares tarifados”. O
quadro 177 apresenta os valores globais da procura
de estacionamento a escala da cidade para os dois
periodos analisados.

Da sua andlise é possivel verificar que a procura
na via publica € maior no periodo diurno em todos
0s segmentos e que o estacionamento ilegal tem um
peso muito elevado, uma vez que representa cerca
de 1/3 da procura de estacionamento total na via
no periodo diurno e pouco menos do que isso NO
periodo nocturno.

A existéncia de estacionamento ilegal nédo significa
por si s6 que haja défice de estacionamento, apesar
de ser um forte indicador dessa ocorréncia. De facto,

177. Valores de Procura de Estacionamento
na Via Publica ao Concelho

Procura de Estacionamento Procura de Estacionamento
diurna na via publica nocturna na via publica

Valor % Valor %
absoluto absoluto
E Procura em lugares
& gratuitos 86.000 48% 85.000 52%
£ Procura em lugares
g tarifados 35.000 20% 30.000 19%
Procura Legal 121.000 115.000
Procura llegal 57.000 32% 48.000 30%
Procura TOTAL
navia 178.000 100%  163.000 100%

Fonte: Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004

178. Indicadores Significativos de Procura
de Estacionamento na Via Plblica ao Concelho

Indicadores Periodo Periodo
Diurno Nocturno

Taxa de ocupacéo

[(procura legal + ilegal)/oferta] 116% 107%

% de estacionamento ilegal [procura

ilegal/procura total] 32% 29%

Densidade de procura [veiculos

estacionados/ha] 21,0 19,3

Densidade de procura [veiculos

estacionados/ha bruto] 24,6 22,6

Veiculos estacionados/residente 0,32 0,29

Residentes/veiculos estacionados 3,17 3,45

Veiculos estacionados/alojamentos 0,70 0,65

Alojamentos/veiculos estacionados 1,42 1,55

Veiculos estacionados/n.° de empregados

e estudantes 0,33 0,30

N.° de empregados e estudantes/

veiculos estacionados 3,04 3,31
Fonte: TIS.pt
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0 que se verifica é que o estacionamento ilegal oco-
rre apenas devido a ndo existirem lugares legais dis-
poniveis, mas também, muitas vezes, porque:

B Em muitos locais o risco de apanhar uma mul-
ta de estacionamento por ter o veiculo estacionado
ilegalmente (em cima de passeios, separadores cen-
trais, passadeiras, etc.) € inferior ao de estacioné-lo
num lugar de duragdo limitada sem pagar;

M Por motivos de comodismo e (in)seguranca,
muitos dos condutores dos veiculos optam por esta-
cionar ilegalmente mas perto do seu destino, a dei-
xar o veiculos estacionado longe em lugares legais;

B Ha ainda casos de condutores que preferem
estacionar na via a estacionar dentro de uma gara-

gem, mesmo que isso implique deixar o veiculo mal
estacionado. Este facto é novamente justificado por
razbes de comodismo e pouco civismo.

Apresentam-se a seguir alguns indices significati-
vos da procura de estacionamento na via publica na
cidade de Lisboa.

A taxa de ocupacdo do estacionamento na via é
sempre superior a 100%, o que significa que a pro-
cura de lugares de estacionamento é superior a ofer-
ta disponivel na via, independentemente do perio-
do considerado. As figuras 179 e 180 apresentam a
ocupacdo do estacionamento na via publica (i.e.,
dada pela relagdo entre a procura e a oferta) no

179. Racio de Ocupagdo Diurna de Estacionamento na Via Publica

Fonte: Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004




periodo diurno e nocturno em cada uma das 40 209
Unidades de Analise.

A analise das taxas de ocupacao do estacionamen-
to (procura sobre oferta) revelam que, na maioria
das zonas da EMEL, a procura de estacionamento €
mais acentuada durante o periodo diurno, sobretu-
do nas zonas de terciario. Nas zonas mais residen-
ciais, a procura de estacionamento é mais elevada
no periodo nocturno do que no diurno.

Nas figuras 181 e 182 apresenta-se 0 peso do esta-
cionamento ilegal na procura de estacionamento na
via publica nos periodos diurno e nocturno.

180. Racio de Ocupacgdo Nocturna de Estacionamento na Via Publica

Fonte: Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004



210 181. Peso do Estacionamento llegal na Procura de Estacionamento Diurna na cidade de Lisboa na Via Publica

Fonte: Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004



182. Peso do Estacionamento llegal na Procura de Estacionamento Nocturna na cidade de Lishoa na Via Publica 211

Fonte: Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004
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A
N

Fonte: Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004
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Fonte: Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004
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185. Veiculos Estacionados na Via Publica por Alojamento, Durante o Periodo Nocturno

Fonte: Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004

Estacionamento de residentes

O estacionamento associado aos residentes cons-
titui uma vertente fundamental do sistema de esta-
cionamento de Lisboa pela importancia que tem
para a qualidade de vida dos cidaddos, pelo peso
que representa no total da oferta da cidade e pelo
impacte que exerce na qualidade do espaco publico
e nas condi¢des de circulacéo.

Constitui uma prioridade apresentar uma estraté-
gia de intervencdo que atenue os desequilibrios e
défices que se verificam actualmente e defina um
modelo para o futuro que se enquadre dentro do
principio da sustentabilidade que se deseja para a
cidade. Para se intervir no sistema de estacionamen-
to de residentes tem de se identificar as necessidades

de estacionamento e as prioridades de intervencéo.

No sentido de avaliar se as necessidades de esta-
cionamento dos residentes estdo a ser acauteladas,
importa analisar a relacéo entre a oferta de estacio-
namento existente e o parque automovel em cada
uma das Unidades de Analise. Para além destas,
existem algumas zonas da cidade em que a procura
de estacionamento por parte dos visitantes origina
ou acentua o défice de estacionamento para resi-
dentes, sendo necessario prestar especial atencdo a
estas situacoes.

As necessidades de estacionamento correspondem
ao parque automovel da zona (estimado a partir dos
resultados do inquérito a mobilidade), enquanto
que a oferta de residentes é dada pela oferta dispo-
nivel na via (gratuita e tarifada, dado pelo levanta-



186. Défice de estacionamento nocturno considerando apenas o parque automével 215
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Fonte: Inquérito & Mobilidade 2003/2004 e Levantamento da oferta de estacionamento na via 2003
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mento de estacionamento), acrescida da oferta em
garagens privadas de edificios habitacionais. A oferta
privada foi estimada com base na idade dos edificios,
nos indices de estacionamento obrigatorios para a
habitacdo em cada época e no numero de alojamen-
tos existentes em cada unidade.

Na figura 186 apresenta-se, para cada unidade de
anélise, o saldo entre oferta e procura de estaciona-
mento de residentes. Quando o saldo é positivo, 0
valor representa a oferta na via ndo ocupada por
residentes. E ainda apresentado, para os casos em
que existe défice, o peso da procura nao satisfeita.

Da leitura da figura 186 podem destacar-se as
seguintes conclusoes:

No conjunto das Unidades de Analise em que
se verifica existir défice de estacionamento para resi-
dentes € necessario aumentar a oferta em cerca de
12 mil lugares;

O défice de estacionamento para residentes é
maior em bairros de tecido edificado antigo e de
populacédo idosa, onde os edificios sdo antigos e ndo
tém estacionamento proprio e a capacidade de esta-
cionamento na via publica é muito limitada, como a
Ajuda, Sdo Vicente e Campolide. A idade avancada
e 0 baixo poder de compra das populacfes ai resi-
dentes explicam o baixo nivel de motorizagéo, gra-
¢as ao qual o problema ndo assume proporgdes ain-
da mais graves. Porém, a evidéncia da debilidade da
oferta de estacionamento é tal que podera funcio-
nar como repulsor da fixacao de jovens, cuja expec-
tativa minima de motorizacgdo serd, na quase totali-
dade dos casos, a posse de pelo menos um carro;

Também em zonas consolidadas mais recentes
(anos 60 e 70), como S&o Domingos de Benfica e
Carnide Sul, com popula¢Ges genericamente de
meia idade, o crescente aumento da motorizacao
das familias foi progressivamente esgotando a ofer-
ta de estacionamento existente.

Quando a procura de estacionamento por parte
dos ndo residentes € muito expressiva durante o
periodo nocturno e/ou durante o fim de semana,
pode conduzir a existéncia de défice de estaciona-
mento de residentes em zonas onde na anélise ante-
rior ndo existia défice de estacionamento para resi-
dentes, ou em que este era pouco expressivo.

A fim de avaliar o impacte da procura de ndo resi-
dentes, confrontou-se a procura de estacionamento
nocturno (residentes + ndo residentes) com a ofer-
ta de estacionamento na zona. Este calculo foi feito
para a situagdo mais desvantajosa de procura de
estacionamento nocturno, considerando 0s
momentos em que a procura de residentes e nao
residentes no periodo nocturno eram maximas.

As principais conclusdes a tirar sdo as seguintes:

A procura nocturna de estacionamento por
parte de ndo residentes é responsavel pela existén-
cia de défice de estacionamento nocturno nas uni-
dade de analise do Bairro Alto e Baixa, represen-
tando respectivamente 21% e 68% da procura total;

Nas zonas onde ja existe défice nocturno de
estacionamento, a procura de ndo residentes repre-
senta, em média, cerca de 5% da procura total.
Embora nestas unidades de andlise a procura de
ndo residentes tenha pouca expressdo, como ja se
estd numa situacdo de défice de estacionamento,
este acréscimo de procura vem agravar ainda mais a
situacdo. Esta € mais uma das razdes pela qual se
deve procurar resolver o problema do défice de
estacionamento para residentes 0 mais brevemente
possivel.

Como se pode observar na recta de regressdao
apresentada na figura 187, o parque automovel é
responsavel pela explicagdo de cerca de 98,7% da
variancia da pressdo méaxima de estacionamento
nocturno. Por este motivo, a quantificacdo do défi-
ce de estacionamento de residentes € feita tendo
apenas em conta o parque automoével de cada uni-
dade de andlise, desprezando-se a procura de visi-
tantes (ndo residentes). Neste gréfico, cada uma
das ocorréncias representadas corresponde a uma
unidade de analise da cidade.

Na figura 188 sdo identificadas as zonas com défi-
ce de estacionamento, fazendo-se distincdo para os
casos em que a procura de estacionamento de ndo
residentes conduz a um défice nocturno de estacio-
namento (Bairro Alto e Baixa — para estes casos a
solugo para resolver o défice deve ser especifica). E
também apresentado o0 peso da procura nocturna
de néo residentes em cada unidade de analise.

187. Regressdo Linear: Pressdo maxima de
estacionamento nocturno versus Parque Automével

18 000 Pressdo maxima (veic./hora)

14000 y=1,0205x + 372,37
R?=0,9865
10000
6 000

2000

0 5000 10000 15000
Parque automével (X)

Fonte: Inquérito & Mobilidade 2003/2004
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ndo residentes
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Fonte: Levantamento de Estacionamento na via 2003/2004

Estacionamento de visitantes

Estacionamento de Curta e Média Durac&o

A oferta de estacionamento destinado a curta
(tempos de permanéncia inferiores a 1h30) e média
(inferiores a 3 horas) duracdo desempenha um
papel muito importante para a vitalidade comercial,
a qualidade da mobilidade e o ambiente urbano de
uma cidade por diferentes motivos:

m Facilita as deslocagdes em transporte individual
das viagens por motivo de compras, servigos, lazer
ou outros motivos com curta duracao (visitas a con-
sultorios, reunides profissionais, etc.);

B Aumenta a eficiéncia de cada lugar ao aumen-
tar a sua rotatividade (nimero de veiculos estacio-
nados durante um dia por lugar). Um lugar de cur-

ta duragdo, funcionando eficazmente, tem uma
rotatividade que pode chegar a ser o triplo de um
lugar ndo condicionado (5,5 a 6 veiculos/lugar con-
tra 2 a 2,5 para o periodo das 8h00 as 20h00);

= Proporciona as condigfes para que desapareca
0 estacionamento em 22 fila;

m Faz com que diminua significativamente o tem-
po perdido a procura de estacionamento. Os resul-
tados do inquérito de Preferéncia Declarada aos uti-
lizadores do T1 com destino a Lisboa (cujo relatério
se apresenta em anexo) indicam que o tempo de
procura de estacionamento é, em média, cerca de
10 minutos e representa 1/3 do tempo médio total
gasto desde o inicio da viagem até ao estaciona-
mento no destino.
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189. Zonas bem servidas pela rede de TC e que por isso satisfazem as condi¢des para a introducéo de

estacionamento pago na via publica
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Fonte: Inquérito & Mobilidade 2003/2004 e Levantamento da oferta de estacionamento na via 2003

Dada a elevada pressdo sobre o estacionamento
de longa duracdo, a oferta deste tipo de estaciona-
mento na via publica deve ser obrigatoriamente assi-
nalada através da marcagdo das zonas de estaciona-
mento de duracdo limitada e sujeitas a uma fiscali-
zacao eficaz.

Em Lisboa, o estacionamento de curta duragdo
corresponde as designadas “zonas de estacionamen-
to de duracéo limitada”, controladas através de par-
quimetros e com gestdo a cargo da EMEL. A defini-

¢do de uma zona de duracdo limitada controlada
através de parquimetros deve satisfazer determina-
das condicdes, sob pena da sua implementacao vir a
originar disfun¢des no funcionamento do sistema:

W Existéncia de uma efectiva procura de estacio-
namento de curta duragdo. N&o basta instalar par-
quimetros para que essa zona se torne muito atrac-
tiva em viagens de curta duragao;

® Na zona de implementacdo deve existir previa-
mente um bom servigo de Transporte Colectivo que



possa servir de alternativa as viagens que deixarao
de ser realizadas em TI por forca da introducgéo do
estacionamento pago na via publica;

Existéncia de condicBes de capacidade da rede
viaria de acesso a zona, que permitam satisfazer o
aumento de viagens que poderdo ser geradas pelo
aumento de rotatividade decorrente da instalagdo
de parquimetros.

No caso de Lisboa, ndo se conhecem os critérios
que justificaram a escolha e definigdo dos limites das
zonas abrangidas pelo estacionamento de duragédo
limitada. Ensaiou-se, por isso, a aplicacdo daquelas
condigdes a cidade, sendo possivel afirmar que as Uni-
dades de Andlise de Antonio Augusto Aguiar, Alvala-
de, Areeiro, Arroios, Avenida, Avenidas Novas, Baixa e
Campo Grande apresentam simultaneamente uma
forte pressao de viagens em transporte individual e
sdo bem servidas pelos transportes colectivos, cum-
prindo as condigdes que justificam que sejam zonas
de estacionamento tarifado e de duracéo limitada.

Comparando estas Unidades de Analise com a
actual area de intervengdo da EMEL, constata-se
que as zonas de Campo de Ourique, Estrela, San-
tos e Bairro Alto, actualmente abrangidas pela ges-
tdo EMEL, ndo satisfazem as condic¢des indicadas
anteriormente. Todavia, porque se tratam de Uni-
dades de Analise em que a pressdo de estaciona-
mento de longa duracdo associado a ndo residen-
tes € muito elevada, o conceito de estacionamento
de duracdo limitada foi aqui alargado, numa 10gi-
ca de defesa do bairro & invasdo de estacionamen-
to de longa duragéo.

Nestas situacOes considera-se que a solugdo mais
eficaz pode ndo ser a instalagdo de parquimetros,
mas a criagdo das designadas “zonas azuis” onde tam-
bém é limitado o tempo de permanéncia mas sem a
necessidade de pagamento do estacionamento atra-
vés de parquimetros. Enquanto este conceito nao
tiver estabelecido, é desejavel considerar a manuten-
¢do de estacionamento de duracdo limitada e tarifa-
da nestas zonas, sob pena da pressdéo do estaciona-
mento de longa duragédo (legal e ilegal) sobre a via
vir a ser ainda maior do que é actualmente.

Estacionamento de Longa Duracao

O estacionamento de longa duragéo ou ilimitado
corresponde a permanéncias que vao para além das
3h00 e pode estar localizado na via ou fora da via
publica em parques dissuasores. Por auséncia de
uma correcta fiscalizagdo, este € o tipo de estaciona-
mento dominante em Lisboa.

Com a existéncia de fiscalizagéo efectiva, admite-
se que uma parte significativa deste tipo de procu-
ra se transfira para o transporte colectivo, seja
numa cadeia pura ou em viagens apoiadas em Park
& Ride em parques de estacionamento periféricos,
mas bem servidos pelos transportes colectivos na
ligacéo ao centro da cidade.

Com efeito, a tarificacdo do estacionamento em
Lisboa, introduzida apenas na década de 1990, e
por largos periodos sujeita a niveis muito baixos de
fiscalizagdo e repressdo dos abusos, tem tido um
efeito dissuasor da opgéo pela deslocacdo em auto-
mével muito inferior ao que poderia ter. Essa dis-
suasdo, se cuidadosamente gerida, permite melho-
rar a atractividade das diferentes zonas da cidade-
particularmente as de maior procura, associadas ao
comércio e servi¢os de grande afluéncia de publico-
mantendo todo o sistema de mobilidade (transpor-
te individual, colectivo e marcha a pé) com bons
niveis de desempenho.
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28.

PRINCIPIOS ORIENTADORES

Os principios orientadores que servem de base a
elaboracédo de propostas ao nivel do estacionamento
tém em atencdo os seguintes aspectos fundamentais:

B O estacionamento é hoje uma componente
vital da funcionalidade de qualquer area urbana,
devendo a sua oferta ser uma resultante da interac-
¢do dos usos do solo e da oferta de transporte colec-
tivo. Este € um principio que deve ser aplicado, quer
ao estacionamento publico, quer ao privado;

O estacionamento deve ser sempre dimensio-
nado de forma equilibrada, tendo em conta que
pode constituir um factor de dinamizacdo de zonas
mais deprimidas mas que €, simultaneamente, um
factor de controlo (da quantidade de automdveis na
cidade de Lisboa), sem o que ndo se conseguira
atingir a qualidade de mobilidade em todos os
modos, como se pretende. Para que esse sub-sistema
de controlo actue adequadamente ¢é vital assegurar
a eficicia da sua fiscalizagdo. Sem isso, todos os
outros esforgos sdo largamente indteis.

Apresentam-se de seguida o conjunto dos princi-
pios orientadores organizados em estacionamento
publico e estacionamento privado.

ESTACIONAMENTO POBLICO

M Adequar a oferta de estacionamento publico
em funcdo da qualidade de servico da rede de TC
por forma a promover a reparticdo modal a favor do
TC onde o servigo possa ser classificado de bom;

m Tender para a universalidade do pagamento do
estacionamento de acesso publico em toda a cidade;

B Gerir as iniciativas ou as autorizacfes para a
construgdo de parques de acesso publico em con-
junto com a oferta de estacionamento na via, con-
trolando a soma das duas ofertas (através da capaci-
dade e regimes tarifarios) por forma a influenciar a
reparticdo modal no sentido desejado e assegurar a
compatibilidade dos fluxos assim gerados com a
capacidade de circulacéo da zona;

m Aumentar a capacidade de estacionamento jun-
to das estacdes de metro mais periféricas (sujeito a
pagamento), como forma de estimular o uso do
transporte colectivo nas deslocac¢des para o centro,

sobretudo as pendulares;

= Promover o equilibrio entre a capacidade dos
sistemas de circulacdo e a oferta de estacionamento
em cada zona da cidade;

m Substitui¢do progressiva do estacionamento na
via publica por estacionamento edificado nas vias
de hierarquia superior ou com défice de capacida-
de de circulagéo;

W Para o estacionamento tarifado na via deve-se:

M Assumir 0 preco como instrumento de controlo

da ocupacdo e rotacdo de estacionamento, o que

passa pela definicdo politica das metas e ajuste
periddico do prego, tendo em conta 0s seguintes
aspectos:

M Niveis maximos de ocupagdo desejaveis em

qualquer zona (no periodo de ponta da procura

de estacionamento) entre 90% e 95%;

m Taxas de rotacdo desejaveis em cada zona defi-

nidas em fun¢do da procura potencial (usos de

solo) e da oferta de TC.

m O distico de privilégio de estacionamento na via
publica s6 deve ser atribuido a residentes que néo dis-
ponham de garagem privada e deve ser limitado ao
numero de veiculos que corresponderia a dimensao do
seu fogo numa construgdo nova. A concessao desse dis-
tico por veiculo deve ter um prego que seja equitativo
face a situacdo dos cidad&os que pagam imposto muni-
cipal pelo estacionamento privado que possuem;

m Definir e adoptar um sistema eficaz de cobranca
pelo estacionamento na via publica, fiscalizagdo e
respectivas penalizagbes, recorrendo a uma utiliza-
¢do sistematica de tecnologias electrénicas como for-
ma de reducao dos custos de transacgdo e dos riscos
de vandalismo e de melhorar o ajuste do preco ao
consumo efectivo (tarificagdo ao minuto);

= Melhorias dos niveis de fiscalizagdo de modo a
atingir-se niveis de pagamento ndo inferiores a 80%.

W Classificar o estacionamento sobre o0s passeios
como contra-ordenagdo grave, passando a muito
grave quando impeca ou dificulte seriamente a pas-
sagem dos pedes, considerando quer os fluxos em
causa, quer a possibilidade de transito de um car-
rinho de bebé ou de uma cadeira de rodas.



ESTACIONAMENTO PRI ADO

® Em cada zona, adequar os indices de constru-
¢éo de estacionamento privado em funcéo da quali-
dade de servigo da rede TC, com possiveis correc-
¢des em casos de fortes défices da oferta de estacio-
namento publico;

M Nas zonas consolidadas residenciais em que
genericamente ndo existe oferta de estacionamento
no interior do lote deve-se privilegiar a
utilizagdo/construcdo de estacionamento em edifi-
cios reconstruidos, total ou parcialmente destinados
a esta funcdo, ou em bolsas de estacionamento;

29.

MEDIDAS A ADOPTAR

O estacionamento é hoje uma componente vital da
funcionalidade de qualquer area urbana, devendo a
sua oferta ser uma resultante da interaccdo dos usos
do solo e da oferta de transporte colectivo. Mas, além
disso, a facilidade de encontrar um lugar para esta-
cionar junto do destino de uma viagem é também um
factor importante das opgdes modais dos cidadaos.
Por isso, a quantidade e regime da oferta de estacio-
namento numa dada area urbana devem ser usados
como instrumento de qualificagdo dessa area e como
reguladores das opgdes de mobilidade dos indivi-
duos, nomeadamente como ferramenta essencial de
incentivo a promocao do uso do transporte colectivo.

ESTACIONAMENTO DE RESIDENTES
Resolucéo dos problemas de défice de

estacionamento dos residentes

Estima-se que actualmente o défice de estaciona-
mento para residentes seja na ordem dos 12.000
lugares em toda a cidade. A superacgao deste défice
passa, na maioria dos casos, pela criagdo de parques
de estacionamento fora da via publica, uma vez que
0 espaco publico disponivel j& se encontra todo ocu-
pado. Por outro lado, mesmo em Varios bairros

M Na questdo do défice de estacionamento para
residentes deve ser considerada prioritéria a criagcdo
de solugBes para 0s casos em que a oferta de esta-
cionamento nao chega para acomodar pelo menos
um lugar por fogo;

B Em zonas muito bem servidas por transportes
publicos no centro da cidade, a obrigatoriedade de
reserva de estacionamento associada as fungdes de
comeércio, servicos e habitagdo deve ter um limite supe-
rior e ndo um limite inferior, como hoje acontece.

onde ndo se constata a existéncia de défices de esta-
cionamento, deve existir uma estratégia de substi-
tuicdo gradual da oferta na via publica por lugares
fora da via publica, de modo a que na zona central
da cidade os lugares destinados a estacionamento
de longa duragdo na via publica se possam confinar
as ruas residenciais.

A concretizacdo deste objectivo obriga, deste modo,
aimplementacdo de um vasto plano de construcéo de
parques de residentes, sem o qual o sistema de esta-
cionamento ficara sempre desequilibrado. Estes par-
ques devem possuir as seguintes caracteristicas:

m Ter uma dimenséo reduzida, tipicamente a ron-
dar os 60-80 lugares, podendo atingir, no maximo,
0s 150 lugares, por forma a ndo serem necessarios
grandes espacos para a sua construcao;

M Serem o mais disseminados possivel por forma
a estarem proximos dos locais de residéncia dos seus
utentes. Por bairro devem poder existir varios par-
ques deste tipo;

W Serem estruturas faceis de construir por forma
a que o seu custo ndo seja muito elevado e o seu
financiamento mais facil;

= Nao necessitarem de uma grande massa critica
(nimero de potenciais compradores) para se torna-
rem economicamente viaveis.
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A iniciativa para a construcdo destes parques deve
ser 0o mais abrangente e flexivel possivel, podendo
partir de entidades privadas, empresas municipais,
cooperativas ou associa¢des de moradores, a quem
caberéa a responsabilidade pela sua concepgao, cons-
trucdo e exploracao.

A CML devera disponibilizar e ceder os terrenos
em direito de superficie e facilitar a aprovacdo dos
projectos, enquadrando e regulamentando o pro-
cesso (que deve ter regras claras, pouco burocrati-
zadas e faceis de aplicar).

Um modelo possivel, serd o promotor do parque
(privado, publico ou cooperativo) desenvolver o pro-
jecto num regime de concepgéo, construcéo e explo-
racdo, podendo, quando tiver mais de 50% dos luga-
res vendidos, ceder a exploracdo do parque ao con-
dominio assim constituido (tal e qual como ocorre
nos condominios das urbanizagdes). Os parques de
residentes devem, por regra, ser de acesso exclusivo a
residentes, podendo, eventualmente, ter lugares para
assinaturas mas evitando o acesso publico ao estacio-
namento para facilitar a sua vigilancia e manutencéo.

Para além desta solugdo, considera-se que na
construcdo de novos edificios ou intervencdes parti-
culares e em zonas consolidadas com fortes défices
de estacionamento deverd, além dos lugares para
usos proprios, ser construida uma “area extra” de
estacionamento que permita atenuar essas necessi-
dades. Essa “area extra” devera atender aos seguin-
tes critérios:

Devera ser calculada em funcdo da capacidade
do parque para uso préprio do(s) edificio(s) do lote
e do grau de caréncia de estacionamento da zona,
ndo devendo ser inferior a 30% da capacidade esti-
mada para aquele uso proprio;

A CML deve avaliar cada caso e pronunciar-se
sobre a quantidade de lugares extra a construir;

A érea extra de estacionamento pode constituir-
se no condominio como uma fracgédo (se for explo-
rada como parque de estacionamento de acesso
publico) ou como varias fracgdes (se os lugares de
estacionamento extra forem adquiridos por resi-
dentes nas proximidades-devendo essa condigéo de
residente ser requisito obrigatério para a aquisicao
e posse do lugar).

No caso de afectacdo da “area extra” a parque de
estacionamento de acesso publico, os lugares corres-
pondentes poderdo ser de rotacdo ou de avenca,
cabendo ao proprietario dessa fraccdo do condominio
a decisdo sobre esta matéria. As avengas poderao ser s6
diurnas (trabalhadores na proximidade), sé nocturnas
(residentes na proximidade) ou integrais (residentes
que preferem ndo usar o carro diariamente).

Dada a extensdo do problema e a distribui¢do

territorial em que ocorre, torna-se necesséario esta-
belecer uma estratégia de intervencgdo que permita
indicar as necessidades minimas que deverdo ser
satisfeitas prioritariamente. Para tal, a definicdo das
prioridades deve obedecer aos seguintes critérios:

a) E prioritario intervir em zonas mal servidas por
transporte colectivo;

b) Deve procurar garantir-se que em todas as
zonas da cidade exista pelo menos um lugar por
fogo acessivel a residentes (na via publica ou em
parque privado), o que de certa forma confirma um
paradigma a atingir;

¢) Em zonas com défice de estacionamento para
residentes e com necessidades inferiores a um lugar
por fogo deve, numa primeira fase, procurar-se suprir
o défice existente e, posteriormente, atendendo ao
principio anterior, oferecer estacionamento até per-
fazer um lugar por fogo, por forma a garantir condi-
¢des de acesso em transporte individual que permi-
tam a renovagdo demogréfica gradual destes bairros;

d) Em zonas com défice e com necessidades de
estacionamento para residentes superiores a um
lugar por fogo devera, numa primeira instancia,
solucionar-se o problema até um lugar por fogo e,
sO posteriormente, suprir a totalidade do défice.

Se apenas considerarmos as zonas que ja hoje
apresentam défices de estacionamento e tém taxas
de motorizacdo inferiores a um veiculo por fogo,
sera necessario garantir a construcdo de cerca de
11.300 lugares de estacionamento, 9.200 dos quais
em zonas que ndo sdo bem servidas pelos transpor-
tes colectivos. No Figura 192 apresenta-se este défi-
ce de estacionamento por Unidade de Analise.

Contencgdo do aumento de motorizacéo das familias

Parte do défice de estacionamento de residentes
tem origem, ndo apenas na escassez de espago dis-
ponivel para a oferta na via publica, mas, princi-
palmente, no elevado nlimero de veiculos por
familia. Trata-se de uma situacdo que importa
corrigir desde ja, através da aplicacdo de novos
indices de geragdo de estacionamento, j& definidos
na proposta de revisdo do PDM e que prevéem o
estabelecimento de limites maximos de estaciona-
mento privado associados a habitacdo (e também
ao emprego) em funcdo da qualidade do servico
de TC em cada unidade de andlise.

Para além destas medidas, a aplicar ao nivel do
planeamento e do licenciamento de novas urbani-
zacOes e edificacdes, o controlo da motorizagdo das
familias também deve passar pela limitagdo da atri-
buicdo gratuita de disticos de residentes e pela alte-
racdo dos procedimentos em relagédo ao processo de
atribuicdo dos mesmos em zonas de estacionamen-



190. Unidades de Analise em que é necessario garantir oferta de estacionamento para residentes

Zona Micro Veiculos/alojamento Défice face as
—valores actuais necessidades actuais
de estacionamento
(lugares)
Ajuda 0,48 1.000
Benfica 0,84 800
Campo de Ourique 0,58 1.000
Campolide 0,54 1.500
Estrela 0,68 1.000
Olivais 0,77 1.800
S. Domingos de Benfica 0,73 1.000
Sdo Vicente 0,43 1.100
Alvalade 0,90 700
Arroios 0,59 1.400

Fonte: TIS.pt

to de duracdo limitada. Com efeito, conforme refe-
rido anteriormente:

Existem 47.000 disticos para 36.000 lugares na
via publica;

Em cerca de metade das zonas EMEL o nume-
ro de disticos é superior a oferta de estacionamento
disponivel;

O nuamero médio de disticos por alojamento é
de 1,44, sendo frequentes os casos em que ha 4,5 e
6 disticos por alojamento; e ndo existe nenhuma
zona EMEL abaixo de 1,25 disticos por alojamento.

Relativamente a atribuicdo de distico a residentes,
a proposta do Plano Director Municipal e do Plano
de Mobilidade de Lisboa defende que:

O distico s6 deve ser atribuido a residentes que
ndo disponham de garagem privada;

Deve ser restringido o nimero de disticos por
habitacdo ao numero de lugares correspondente a
dimenséo do seu fogo numa construgdo nova;

Deve ser instituido o pagamento do distico na
perspectiva de que se esta a usufruir de um espago
navia publica, sendo o valor a cobrar semelhante, no
minimo, ao valor do Imposto Municipal sobre Im6-
veis correspondente a um lugar de parqgueamento
privado num prédio residencial na mesma zona (o
detentor desse lugar em garagem paga um imposto
municipal sem consumir espaco de estacionamento
na via publica junto de casa, pelo que quem consu-
me esse espaco ndo deve pagar menos); e

Deve proceder-se a fiscalizacBes esporadicas
sobre a real natureza funcional dos espacos decla-

Lugares que sdo UA bem servidas Definigdo de
necessarios, se se de TC Prioridade de
quiser cobrir o défice em Intervengéao
zonas com menos
de 1 lugar/fogo
1.000 X Nivel 1
800 x Nivel 1
1.000 % Nivel 1
1.500 % Nivel 1
1.000 X Nivel 1
1.800 x Nivel 1
1.000 X Nivel 1
1.100 X Nivel 1
700 v Nivel 2
1.400 v Nivel 2
Nivel 1 9.200
Nivel 2 2.100
TOTAL 11.300

rados como habitacdo para efeito de obtencdo do
distico, com penaliza¢Bes severas em caso de falsas
declaracodes.

Estacionamento de curta/média
duracao - controlo do estacionamento
nas zonas de duracédo limitada

Ha varios anos que a cidade de Lisboa convive
com um grave problema de gestdo de estaciona-
mento, uma vez que este tem vindo sucessivamente
a “assimilar” os espacos urbanos (o que se reflecte
no numero impressionante de veiculos estaciona-
dos em sitios ilegais em toda a cidade), sem que as
autoridades (Camara Municipal, EMEL e Policia)
tenham sido capazes de inverter esta tendéncia.

Ainda que este problema néo possa ser resolvido
apenas a escala do municipio de Lisboa, e tanto mais
que um dos principais problemas esta associado a
incapacidade efectiva de cobrar as multas, € impor-
tante definir uma estratégia de ataque a este proble-
ma, até porque, cada vez mais, estdo disponiveis tec-
nologias que permitem construir uma solucdo que
ndo dependa da efectividade da cobranca das mul-
tas. A esse respeito, 0 projecto para a gestao das car-
gas e descargas, desenvolvido pela TIS.pt para a
EMEL, pode constituir uma experiéncia valiosa, a ser
estendida a este segmento da procura.

Por outro lado, ndo é possivel imaginar que, par-
tindo de um cenario de quase anarquia no que res-
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peita as escolhas individuais de utilizagcdo do auto-
mével na cidade, sera possivel evoluir instantanea-
mente para um cendrio de controlo absoluto do
estacionamento da cidade, tanto mais que existem
zonas em que efectivamente a oferta do transporte
colectivo é pouco atractiva.

Nesse sentido, defende-se como estratégia de
intervencgdo no sistema, que primeiro se “ataquem”
as zonas que sdo simultaneamente muito bem servi-
das de transportes colectivos e em que a pressao da
mobilidade em transporte individual é muito forte,
procurando desmontar o alibi tantas vezes referido
de que “a opcdo em transporte individual é a Unica
legitimamente aceitavel, uma vez que a oferta de
transportes colectivos € ma”, pois tratam-se de zonas
bem servidas pelo TC.

As ac¢es relacionadas com a gestao do estaciona-
mento de curta e média duracdo tem que ter em li-
nha de conta que:

O estacionamento na cidade de Lisboa é uma
importante ferramenta de regulacdo da mobilidade
na propria cidade e nas suas relagdes com a restan-
te Area Metropolitana;

O estacionamento de longa duracdo fora da
zona de residéncia deve ser combatido, fomentando-
-se a rotatividade dos lugares disponiveis através da
sua utilizacdo por periodos de imobilizagdo curtos;

Todas as zonas de elevada pressdo de estaciona-
mento e com uma boa cobertura de TC devem ser
alvo de uma fiscalizagdo efectiva e abrangente que
combata as duas vertentes relacionadas com o esta-
cionamento ilegal: o estacionamento em local néo
permitido e o estacionamento por duragdo superior
ao que é realmente pago;

As zonas com elevada pressdo de estacionamento,
mas sem elevados niveis de cobertura da rede de TC
ndo serdo consideradas de intervengdo prioritaria,
sendo alterada essa classificagdo assim que a cobertu-
ra em TC seja de qualidade. Excepcdo a esta regra
ocorre nos bairros que actualmente estdo ja muito
pressionados pela procura de estacionamento de lon-
ga duracdo por parte de nao residentes na Unidade
de Analise (e.g., Campo de Ourique);

As zonas sem tarifacdo de estacionamento deverdo
ser fiscalizadas, por forma a garantir que os seus espa-
¢os publicos ndo sejam invadidos pelos veiculos de pes-
soas que fazem cadeias de Park & Ride. Particularmen-
te sensiveis sdo as zonas envolventes das estacdes de
metropolitano localizadas em bairros residenciais
(veja-se o caso de Telheiras ou dos Olivais). Em viagens
de penetracdo na cidade de Lisboa, deve-se tentar que
o carro fique o mais proximo possivel da residéncia,
promovendo a transferéncia para o TC ainda no siste-
ma suburbano e ndo no interior da cidade;

O aumento da fiscalizagcdo tem como principais

consequéncias directas expectéaveis a diminuicéo do
nuimero de veiculos em estacionamento ilegal e o
aumento da taxa de rotatividade de cada um dos
lugares de estacionamento disponiveis. Uma vez
que o objectivo final da politica de estacionamento
¢é funcionar como ferramenta reguladora da mobili-
dade e servir bem, sobretudo os clientes e visitantes
da cidade, e atendendo a que o aumento da rotacéo
dos lugares implica indirectamente um aumento da
capacidade oferecida pelo mesmo nimero de luga-
res, propde-se a eliminacdo sucessiva dos lugares
que venham a ndo ser necessarios para 0s quantita-
tivos de procura em cada momento. Caso isso ndo
seja assegurado, o aumento de fiscalizacdo pode ter
como efeito pernicioso, o aumento global do total
de viagens em T nas zonas de maior atractividade;
Pelas mesmas razGes apontadas no ponto ante-
rior, nas Unidades de Analise identificadas como de
fiscalizagdo prioritaria, a oferta de estacionamento
gue venha a ser construida em parques de acesso
publico deve ser acompanhada da supressdéo de
lugares na rua, sob pena de se inviabilizar o efeito da
fiscalizacdo e de se estar a contribuir para um forte
aumento da circulacdo automével, com o corres-
pondente aumento do congestionamento.

Como seria de esperar, as zonas com melhor ofer-
ta de transporte colectivo sdo também aquelas em
que a concentracdo de viagens facilmente captaveis
€ maior. Se atendermos ao total de viagens captadas
ao Tl no conjunto das viagens da cidade, o potencial
de transferéncia de viagens realizadas em transpor-
te individual para o transporte colectivo ndo é mui-
to elevado; todavia, se considerarmos apenas as via-
gens terminadas nas Unidades de Analise em que o
potencial de captacdo € elevado, este numero
aumenta substancialmente.

Globalmente, estima-se que uma fiscalizacéo efec-
tiva do estacionamento fard diminuir cerca de 43
mil viagens em T1 com destino a Lisboa ja em 2004.
E de realcar o facto de 80% dessas viagens (34.800
viagens de veiculos) se destinar as zonas de inter-
vengdo da EMEL, de onde se conclui que os locais
com maiores problemas sdo também aqueles onde,
ja hoje, existem condicGes para actuar.

Apesar do total de viagens captadas relativamente
ao total de viagens em TI para Lisboa ndo ser muito
significativo, observa-se que, ao nivel de cada uma
das UA onde se aconselha uma intervencédo forte,
essa percentagem ultrapassa, na maioria dos casos,
0s 20% (figura 191).

Pelo contrario, existem varias Unidades de Analise
hoje abrangidas pela EMEL que néo sdo referencia-
das, destacando-se neste contexto Campo de Ouri-
que, Estrela, Bairro Alto e Santa Marta. Em todos 0s



191. Total de viagens com destino em cada UA que é
possivel vir a captar do Tl para o TC num cenario de
fiscalizacéo eficaz

Nome da Unidade 2004
de Andlise

Valor absoluto % face ao total

das viagens

AAA 4.400 26%
Alvalade 4.600 20%
Areeiro 4.000 27%
Avenida 3.400 20%
Baixa 5.200 28%
Campo Grande 1.600 8%
Arroios 4.400 16%
Avenidas Novas 7.200 16%
TOTAL 43,000 6%

Fonte: TIS.pt

casos, estamos em presenca de UA com uma forte
componente residencial, com défice de estaciona-
mento para residentes e em que a pressdo sobre o
estacionamento por parte dos visitantes (de curta ou
de média duragdo) ainda contribui mais para agudi-
zar os problemas. Todavia, ndo sendo zonas com
uma boa oferta de transportes colectivos, 0 aumento
da fiscalizacdo apenas pode ser defendido pela
necessidade de melhor gerir um bem que é muito
escasso (0 estacionamento), sendo necessario activar
em paralelo a melhoria da oferta de TC.

Por outro lado, também as zonas residenciais utili-
zadas para a a pratica de Park & Ride, como Telhei-
ras e Olivais, devem ser sujeitas a fiscalizagéo e limi-
tacdo da duracdo do estacionamento dos ndo resi-
dentes, como forma de preservar estes bairros resi-
denciais.

Para além de um reforco muito consideravel da
fiscalizagdo dever-se-a:

Definir maior variedade de regimes tarifarios
na cidade, em funcdo da qualidade de servico em
transporte colectivo e da oferta de estacionamento
tarifado fora da via publica;

Usar 0 pre¢o do estacionamento como instru-
mento de gestao da procura de modo a obter em cada
zona valores dos niveis de saturacdo e das taxas de
rotacdo préximos dos desejados (0 que pode implicar
variagdes periédicas do preco em cada zona).

Estacionamento de longa duracao

Os principios orientadores do Plano Director
Municipal para este segmento da oferta vdo no sen-
tido de eliminar todo o estacionamento de longa
duracdo nas vias publicas na zona central de cidade,
concentrando-o em parques fora da via publica,
localizados preferencialmente na periferia da zona
central, junto a estacBes de transporte colectivo
pesado, nomeadamente do metropolitano.

Nesta perspectiva, propdem-se o refor¢o da estru-
tura de parques de longa duracédo de 22 linha, em
locais onde seja possivel fazer o rebatimento a partir
de vias de penetracéo sobre Lisboa actualmente mal
servidas neste aspecto, tendo também em conta
expansdes recentes e previstas da rede de metropo-
litano. Constituem propostas de implantacdo de
parques de estacionamento de longa duracdo a
explorar, os seguintes locais (figura 192):

Junto ao Jardim Zooldgico, ou alternativamente
na Pracga de Espanha (se bem que esta Ultima locali-
zacao ja possa ser considerada muito dentro da ma-
Iha urbana), para servir viagens com origem na A5;

Na zona do Lumiar, no cruzamento da Linha
Amarela com o Eixo Norte-Sul;

Aumento da capacidade do parque do Colégio
Militar (ou na zona envolvente, nomeadamente nos
terrenos envolventes do Estadio da Luz);

No corredor de Loures/Odivelas, aprovei-
tando a expansao da rede de metropolitano até
Odivelas.

A zona oriental da cidade ndo é servida por par-
ques de longa duracdo. Embora existam alguns par-
ques de estacionamento na Unidade de Andlise do
Oriente, 0s precgos praticados ndo permitem o esta-
cionamento de longa duragdo, pelo que se devera
criar condicdes para a existéncia de um parque de
grande dimensao nos terrenos por baixo da Ponte
Vasco da Gama com ligacdo a estacdo do Oriente
através de um servico de autocarro em navette, com
boa frequéncia de servico.

Fiscalizacdo e aplicacéo efectiva
do estacionamento pago na via publica

A existéncia de um sistema de fiscalizacdo actuan-
te e de um processo de repressdo das infracgdes efi-
caz constituem condicdes indispensaveis para por
em pratica qualquer politica de estacionamento.
Reprimir o estacionamento proibido e a falta de
pagamento constitui a base para um bom funciona-
mento do estacionamento pago, € nenhum destes
aspectos pode ser negligenciado.
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192. Propostas de localizacdo de Parques de Longa Duragéo de 22 linha

A Homas das Unelades de Snabee

s REds da ML 2020

R Eds Fodovhing e Labos Edlvuluianie

Fonte: TIS.pt

Um deficiente funcionamento da fiscalizagéo e da
repressao conduzem rapidamente a alteracdes no
comportamento dos utilizadores na utilizagdo dos
lugares pagos de duracgdo limitada na via publica da
seguinte forma:

M Reduc¢do na taxa de cumprimento dos paga-
mentos;

M Aumento da duragdo do estacionamento. Este
aumento decorre em geral dos utilizadores diurnos
de longa duracdo que voltam a usar este tipo de
oferta.

Esta alteragdo no comportamento dos utentes

B Localizacio dos Paques de Longa Duraco de = nha suistentes

0 Localizagda proposia dos Pargees de Longa Duraclo de 2° linha

favorece em geral a emergéncia de dois fenémenos:

B O aumento da procura global do estaciona-
mento e, simultaneamente, o aumento do tempo
médio de permanéncia;

B Uma elevada progressao do estacionamento
proibido. A saturacdo da oferta nos lugares destina-
dos a rotagdo (parquimetros), decorrente do pro-
longamento dos tempos de permanéncia, favorece
0 aparecimento de outros usos ilegais noutros locais
como por exemplo o estacionamento em segunda
fila ou em cima do passeio.



A fiscalizagdo do estacionamento em Lisboa esta a
cargo de entidades diferentes:

Nos lugares de estacionamento pago de dura-
¢do limitada, a fiscalizagdo é realizada por fiscais da
EMEL;

Para todo o restante espaco da cidade, a fiscali-
zacdo do estacionamento esta a cargo da Policia de
Seguranca Publica e da Policia Municipal.

A ilegitimidade da EMEL fiscalizar locais que nao
sdo lugares tarifados, ainda que dentro de zonas de
actuacdo da EMEL, faz com que seja muito fre-
quente nestas zonas a pratica de estacionamento em
locais proibidos (por exemplo nos passeios ou pro-
ximo dos cruzamentos), com quase garantia de
impunidade devido ao relaxamento da Policia nes-
sas zonas.

Em Lisboa sdo utilizados trés tipos de medidas de
repressao para o controlo do estacionamento:

A aplicacdo de multas com um custo que em
geral é de 30 euros;

A remocdo do veiculo do local e o seu reboque
para um parque de estacionamento da policia, que
implica o pagamento do reboque e da multa de esta-
cionamento;

A utilizagdo dos bloqueadores de rodas, que
implica o pagamento de desblogueamento e da
multa de estacionamento.

Nao foi possivel dispor por parte da EMEL de
informacdo que permita fazer uma avaliagdo do sis-
tema de fiscalizagdo e repressdo das infracgdes. A
avaliacdo que decorre apenas da percepcao por par-
te do utente é a de que o sistema tem passado por
diferentes fases:

Um primeira, correspondente ao inicio da
introducgdo na via publica do sistema de estaciona-
mento pago de duragdo limitada, em que, ainda
com poucos lugares instalados, a fiscalizagdo era rea-
lizada por agentes da EMEL acompanhados por
guardas da PSP. Foi uma fase em que havia uma
razoavel taxa de cumprimento e onde os utentes tin-
ham a percepcédo que o sistema funcionava;

A segunda fase correspondeu a um aumento
significativo dos lugares instalados, que nao foi
acompanhado por um crescimento equivalente de
agentes de fiscalizacdo. Este periodo coincidiu com
a legitimidade dos fiscais da EMEL poderem passar
contra-ordenag8es, mas igualmente com a perda de
capacidade na cobranca das multas motivada por
uma desarticulacdo de procedimentos administrati-
VoS, 0 que originou a total desacreditagdo do sistema
e uma diminuicao brutal da taxa de pagamento;

A terceira fase, em que nos encontramos, inicia-
se com a possibilidade de colocacdo de bloqueado-

res de veiculos, e que foi aproveitada pela EMEL
para transmitir a ideia de que o sistema de repressao
dos infractores voltou a ser eficaz. Aparentemente, e
em face da insuficiéncia de meios para levar a cabo
uma fiscalizagdo eficaz, a estratégia adoptada foi a
de concentrar meios em determinadas zonas onde a
pressao do estacionamento é mais forte. Esta estra-
tégia permitiu recuperar alguma credibilidade e
melhorar as taxas de respeito no pagamento nas
zonas onde efectivamente existe fiscalizacdo, mas
agravou a situagao nas restantes zonas.

Embora nédo existindo uma base quantitativa que
o demonstre, parece ser facilmente aceite a ideia de
que em Lisboa o sistema de fiscalizagdo é generica-
mente pouco actuante e o processo de repressao das
infraccOes € ineficaz.

Em termos internacionais3¢ apontam-se em geral
para trés racios-chave em relacdo a gestdo do esta-
cionamento pago na via publica através de parqui-
metros:

A taxa de respeito do pagamento deve situar-se
entre os 60 e 70%;

A densidade de vigilancia deve ser de um fiscal
por cada 200 a 250 lugares;

A intensidade de repressdo deve corresponder
a 1l al,5 contra-ordenagdes por lugar e por més.

Julgamos que em todos estes aspectos a situacdo
de Lisboa encontra-se muito aquém dos valores
recomendados.

Nesta vertente, as propostas séo as seguintes:

Adopcéo de solugdes de pagamento baseadas
em tecnologias electrénicas, por forma a reduzir os
custos de transacgdo, e sobretudo de fiscalizagéo,
anulando ainda os riscos de vandalismo sobre a
infra-estrutura de cobranca;

A par da cobranca através destas novas tecnolo-
gias, deve-se adoptar a tarifacdo ao minuto, aumen-
tando o sentimento de justica por se aplicar um pre-
¢o em correspondéncia directa com o consumo
efectivo;

Revisdo radical do sistema de fiscalizacdo atra-
vés das seguintes medidas:

Criacdo de um Unico corpo de fiscalizagdo
responsavel por todo o estacionamento dentro
das zonas cobertas pela EMEL, eliminando a
separacgdo territorial das areas de intervengdo
das vérias instituicdes (EMEL, Policia Munici-
pal, PSP), factor gerador de graves abusos siste-
maticamente impunes;

Equiparar o estacionamento na via publica a
um servico publico e gerir as situagdes de ndo
pagamento por sobre-estadia ou por nao regis-
to através do preco e ndo da multa;
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Enquanto a fiscalizagdo ndo puder ser feita
largamente (ou selectivamente) a nivel remoto,
reforcar os meios de fiscalizacdo humana, pro-
curando atingir racios nédo inferiores a 1 fiscal
por cada 200/250 lugares pagos na via publica
(em funcéo das caracteristicas de cada zona).
Em relagdo a definicdo do preco a pagar pelo

estacionamento, propde-se assumir 0 preco como
um importante instrumento de controlo da ocupa-
¢do e rotacdo de estacionamento, 0 que passa pela
defini¢do politica das metas e pelo ajuste periddico
do preco, tendo em conta:

Niveis maximos de ocupacdo desejaveis em
qualquer zona (no periodo de ponta da procu-
ra de estacionamento) entre 85% e 90%;

Taxas de rotagdo desejaveis em cada zona
definidas em funcao da procura potencial (usos
de solo) e da oferta de TC.



_
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O conceito de “bairro” estd muito ligado a rela-
¢des de proximidade, a imagem de um espago agra-
davel, seguro e tranquilo, onde o modo de trans-
porte privilegiado é o pedonal.

Porém, e em parte devido a pressdo gerada pelo
automovel, as malhas locais encontram-se hoje
sobrecarregadas e o desordenamento do estaciona-
mento leva a que o pedo veja constantemente o seu

30.

SINTOMAS E DIAGNOSTICOS

Nos pontos seguintes apresentam-se 0s principais
sintomas relativos & mobilidade dos bairros, bem
como o diagn6stico dos principais problemas.

SINTOMAS

m Existe hoje uma clara escassez e degradagédo do
espaco publico disponivel ndo afecto aos automo-
veis no interior dos bairros;

m E dificil circular a pé no interior dos bairros;

m H& demasiados casos de circulagdo automovel
em velocidade excessiva no interior dos bairros;

m Ha muitos casos de estacionamento dificil nos
bairros, quer no periodo diurno quer no nocturno;

m A oferta de transportes colectivos aos bairros é
muitas vezes deficiente, quer pela baixa frequéncia
e ligagdes asseguradas pelas carreiras que os servem,
guer por muitos servi¢os terminarem demasiado
cedo - face as necessidades das populagdes servidas
—, 0 que serve de justificagdo (ou alibi) para o recur-
S0 ao transporte individual;

W A falta de segurancga na circulagdo pedonal, em
especial a noite, é também frequentemente citada
como motivo determinante para a opgao pelo trans-
porte individual.

DIAGN &STICO

A ineficacia das politicas sobre a mobilidade em
Lisboa tém levado & opgdo de muitos cidadaos pela
mobilidade quase exclusiva em automovel, assim
que o seu poder de compra lhes possibilita essa
opcdo. Uma vez realizada a compra, 0s custos mar-
ginais de utilizacdo do automoével sdo demasiado
baixos, pelo que ndo ha (ndo tem havido) qualquer
factor significativo que induza a sua utilizagdo mais

espaco invadido por veiculos estacionados em sitio
improprio.

Todos os dias inicia-se e conclui-se nos bairros a
maioria das cadeias de mobilidade dos cidadaos. Nes-
te capitulo sdo definidos critérios para a amarracdo
dos bairros a rede de transportes, em especial a rede
de transportes colectivos, em condi¢Bes adequadas
aos ritmos de vida da cidade e dos seus habitantes.

racional. Esse recurso quase exclusivo a mobilidade
automovel vai gerando comportamentos de imita-
¢do, estimulando por essa via a multipla motoriza-
¢do das familias. A concessdo ilimitada de disticos de
estacionamento gratuito aos residentes nas zonas
geridas pela EMEL € apenas mais um exemplo de
como ndo aplicar qualquer restri¢do nesse processo.

No fim da cadeia de impactes estd o0 ambiente em
geral e o espaco urbano em particular, sendo essa
apropriacdo do espaco pelo automdével mais sensivel
a escala dos bairros, sobretudo através do estaciona-
mento que ocupa qualquer espago disponivel, qua-
se independentemente do seu estatuto. Deve ser
salientado que em muitos casos a penetracdo dos
automOveis no interior dos bairros é motivada pela
disponibilidade de estacionamento, legal e ilegal, de
fraca fiscalizagdo.

Uma primeira consequéncia directa é a indispo-
nibilidade genérica dos passeios, quer por ocupagao
do espacos pelos automoveis, quer por falta de
manutencdo eficaz, em resposta as sobrecargas
mecanicas que essa ocupacdo representa.

Mas ha mais intervenc8es, quer privadas quer
publicas, que constituem exemplos adicionais de
como a qualidade da mobilidade pedonal é sistema-
ticamente ignorada ou pelo menos desvalorizada:

B O excesso de mobiliario urbano € a sua ma

colocagdo, reduzindo a largura Util dos passeios,

bem como a sua continuidade;

B As obras que envolvem a ocupagdo da via

publica e que por vezes ndao garantem a conti-

nuidade de um espago canal com todas as carac-
teristicas de seguranca adequadas ao pedo,
nomeadamente guardas de protec¢do;



m A perda sisteméatica de prioridade do pe&o
para os veiculos em intersecgdes reguladas;

M A ma localizagdo ou visibilidade das passadei-
ras para atravessamento viario, 0 que representa
uma oportunidade desperdicada face ao crescen-
te respeito dos condutores por essas marcas;

3.

PRINCIPIOS ORIENTADORES

Defende-se que os principais principios orienta-
dores que devem nortear a mobilidade dos bairros
passam pela:

¥ Valorizagdo da Mobilidade Pedonal. A qualidade
na mobilidade a pé é um instrumento decisivo para a
atractividade dos bairros, para o que se deve proceder
a hierarquizacédo da rede pedonal dentro de cada bai-
rro, definindo para cada nivel hierarquico as condi-
¢Oes fisicas e funcionais dos espacos pedonais.

32.

MEDIDAS A ADOPTAR

Estando o bairro intimamente relacionado com a
vivéncia do pedo, é por este que se comegam a enun-
ciar algumas medidas com vista @ melhoria da quali-
dade de vida nos bairros, nas suas varias vertentes:

= Nas intersec¢Oes dos fluxos pedonais com 0s
fluxos motorizados em vias de hierarquia da rede
rodoviaria mais elevadas, devem ser adoptadas
solucBes que garantam a adequada protecgdo aos
pedes, sem demasiado sacrificio ao nivel dos seus
tempos de espera;

= Devem merecer especial atencdo as condi¢des
de marcha no acesso aos transportes colectivos €
de atravessamento das vias nas suas proximidades;

W A hierarquizagio da rede rodoviaria deve con-

A falta de tratamento especial (geometria e
materiais) do pavimento nos trogos com pen-
dentes elevadas, de forma a evitar o escorrega-
mento.

¥ Mobilidade ao Nivel do Bairro. Os bairros
devem ser dotados de equipamentos de proximida-
de que reduzam o recurso ao transporte motoriza-
do, com especial énfase no transporte individual.

Sempre que possivel devera dotar-se cada bairro de
espacos canais que facilitem, além da mobilidade
pedonal, outros modos suaves (bicicleta, patins, entre
outros), os quais podem ser em partilha com os pedes
ou ndo, dependendo dos fluxos expectaveis.

duzir a que os bairros sejam contornados e néo atra-
vessados;

= Nos casos em que a hierarquizacdo da rede
roddviaria seja ineficaz por si s6 para impedir os
atravessamentos indesejados, podera recorrer-se a
soluc@es de circulagcdo em sentidos Uinicos que pena-
lizem claramente (e desincentivem esses atravessa-
mentos), criando eventuais excepgdes para 0s servi-
¢os de transportes publicos;

= Ao afectar as vias dentro de cada bairro apenas
a circulacéo local, a pequena extensdo do percurso
traduz-se em velocidades menos elevadas. Mesmo
assim, nas redes interiores aos bairros, a prioridade
ao pedo deverd ser a regra;
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A monitorizagdo do desempenho do sistema
viario deve permitir a detecgdo rapida das situagGes
de risco agravado e respectiva correc¢do, quer atra-
vés do melhoramento de geometrias quer através da
fiscalizacdo electronica de velocidades, ou quais-
quer outras medidas de acalmia de trafego.

Para garantir uma circulagdo segura e tranquila é
também necessario atender as condic¢des de degra-
dacéao do espacgo publico, bem como a sua escas-
sez ou disponibilidade no interior dos bairros. E
por isso Necessario:

Melhorar a fiscalizacdo do estacionamento NO
interior dos bairros, de forma a penalizar fortemen-
te o estacionamento ilegal e desordenado;

Aplicar medidas de acalmia de trafego que dimi-
nuam a velocidade dos veiculos no interior dos bai-
rros para valores compativeis com a circulacao pedo-
nal e que desincentivem o atravessamento automovel
do bairro;

Reavaliar a necessidade e a localizagdo de mobi-
liario urbano nos passeios, de forma a garantir
corredores pedonais com larguras Uteis continuas e
compativeis com os fluxos expectaveis;

Assegurar (através da fiscalizacdo e de accBes de
recepg¢do das obras) a reposicéo de boas condigbes
de circulagdo pedonal ap6s concluséo de trabalhos
que envolvam a alteracdo de percursos pedonais.

Os transportes colectivos rodoviarios tém a vanta-
gem, sobre o0s outros meios de transporte colectivos,
de operar a uma escala mais proxima dos bairros,
sendo geralmente este o primeiro contacto dos cida-
ddos com a rede de transportes colectivos da cidade.
A oferta de transportes colectivos aos bairros, ins-
trumento considerado fundamental para dar respos-
ta & necessidade de mobilidade dos cidadéos, resi-
dentes ou visitantes, é muitas vezes deficiente, ou
mesmo ausente, principalmente no periodo noctur-
no, o que leva ao recurso do transporte individual
por falta de resposta do sistema de transportes colec-
tivos. Apresentam-se algumas medidas que visam
incentivar a utilizagdo de transportes colectivos:

As carreiras devem ser revistas periodicamente,
no seu tragado, frequéncia e horarios, adaptando-se
ao perfil demografico dos bairros e aos niveis de
acesso dos cidaddos a motorizagdo privada (e da
consequente evolucdo dos desejos de mobilidade),
bem como a expansao do servico das redes de TC
de primeiro nivel, nomeadamente o Metropolitano;

Para tirar o melhor partido da hierarquizacéo das
redes de transportes colectivos, novas formas de oferta
rodoviaria deverdo ser lancadas, com servicos de ele-
vada frequéncia (em muitos casos com veiculos de
menor dimensdo) para alimentacdo das estagdes da

rede de transportes colectivos de primeiro nivel,
aumentando as suas areas de captacdo de passageiros;

Os horarios estabelecidos devem ser compati-
veis com 0s outros modos de transporte, favorecen-
do a multi-modalidade, ou seja, as carreiras de ali-
mentacdo da rede do Metro devem ter o mesmo
periodo de funcionamento que aquela rede;

Estudar e adoptar solucdes concretas para cada
bairro, usando os varios modos de transporte com
dosagens que dependem da pressdo existente e dos
recursos publicos (espacgo viario) e privados (auto-
moveis) disponiveis.

Existe em alguns bairros um elevado ndmero de
veiculos a circular nas vias e muitas vezes com velo-
cidades incompativeis do ponto de vista da relagédo
veiculo/pedo. Verifica-se também uma dificuldade
crescente em estacionar em sitio proprio no interior
dos bairros, originando estacionamentos ilegais e
apropriacdes indevidas do espago publico. E por isso
desejavel:

Estimular a mobilidade local — a escala pedonal
— pela dotacdo dos bairros com equipamentos de
proximidade e pelo estimulo a mistura de funcdes
(habitagdo, servicos, comércio e lazer);

Gerir como bem escasso O espaco para esta-
cionamento de acesso publico, através da quanti-
dade e dos regimes de acesso a essa oferta (particu-
larmente o acesso gratuito), com influéncia na capa-
cidade de atrac¢do de cada zona, na geracdo de
mobilidade em transporte individual e nas condi-
¢des da circulagdo, mas também a prazo no préprio
grau de motorizagao das familias;

Face a evolugdo do poder de compra e dos habi-
tos de consumo em zonas ndo consideradas como de
“densificacdo selectiva”, o estacionamento privado
residencial € indispensavel, especialmente nos bairros
em que o espago publico é reduzido, como sucede em
boa parte das zonas consolidadas. A indisponibilidade
desta funcdo pode revelar-se impeditiva da substitui-
¢éo de geragdes, pelo que ha que encontrar solucfes
edificadas capazes de suprir a oferta de um lugar de
estacionamento por fogo; N0 entanto, mesmo nas
zonas mais modernas, devem ser evitadas ofertas de
mais de dois lugares por fogo, ha medida em que isso
estimula o aumento da motorizacdo das familias (com
um ou mais carros por adulto);

Quando a obtencao de melhores condi¢des de
circulacdo em vias de 2° ou 3° nivel hierarquico con-
duzir a supressdo de alguma oferta de estaciona-
mento nessas vias, a reposicdo da oferta de esta-
cionamento ha zona (se entendida como conve-
niente) devera ser feita nas ruas de hierarquia infe-
rior ou em solucg@es edificadas, de forma a reduzir
conflitos com a circulagéo.
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O transporte urbano de mercadorias é ndo s6
uma parte importante do sistema de transportes e
mobilidade da cidade de Lisboa como uma compo-
nente essencial para o bom funcionamento da cida-
de, através do abastecimento das redes de transfor-
macdo e comercializagdo de bens.

No entanto, a gestdo do sistema de distribuigdo de
mercadorias em Lisboa, como na maioria das cida-
des, tem sido sistematicamente relegada para um
plano de menor importancia nas politicas urbanas
de transportes, ndo obstante representar uma frac-

33.

SINTOMAS E DIAGNOSTICO

Os efeitos conjugados dos fenédmenos da globali-
zacdo e especializacdo nas actividades econémicas,
das alteragdes registadas ao nivel do comportamen-
to do consumidor e do desenvolvimento de novas
tecnologias, conduziram a um aumento do trafego
de servicos e de transporte de mercadorias na cida-
de e na regido de Lisboa que se prevé continuar a
crescer. No entanto, as condigdes desordenadas em
que este sub-sistema funciona sdo geradoras de
grandes ineficiéncias para as empresas directamen-
te envolvidas e para o sistema geral de transportes e
trafego, provocando ainda impactes negativos signi-
ficativos sobre os restantes utilizadores da cidade e
sobre o seu ambiente em geral.

Por outro lado, o aparecimento de novos forma-
tos comerciais nas duas Ultimas décadas, essencial-
mente na periferia da cidade de Lisboa, provocou
algum declinio do centro urbano e do seu comércio
tradicional. Estes novos formatos, com ldgicas de
localizagdo e funcionamento distintas das do apare-
Iho comercial tradicional, alteraram as premissas
que relacionam a frequéncia de uso dos bens com a
distancia de aquisicéo. De facto, a melhoria das aces-
sibilidades das areas periféricas e o congestiona-
mento do centro tém também contribuido para ate-
nuar a importancia concedida a proximidade e a
centralidade, passando os consumidores a percorrer
distancias maiores para adquirir bens banais. Este
comportamento centrifugo tem no entanto contra-

¢do significativa do trafego urbano e do total das
emissdes de poluentes e ruido.

O reordenamento do sistema logistico da cidade
deverd promover a eficiéncia econdémica na pers-
pectiva privada, criando condi¢bes de competitivi-
dade a um sector estratégico para a integracdo da
Area Metropolitana de Lisboa nas relagdes comer-
ciais nacionais e internacionais, mas também na
perspectiva colectiva, protegendo os seus cidadaos
dos impactes negativos gerados por esse sector.

exemplos significativos de comércio de grande vita-
lidade em plena cidade, quer em grandes centros
comerciais, quer em eixos de forte concentragédo de
oferta multi-sectorial.

Tendo em consideragdo os factores referidos ante-
riormente, é possivel sintetizar os principais proble-
mas associados ao transporte e distribuicdo de mer-
cadorias na cidade de Lisboa, da seguinte forma:

® Inadequada disponibilidade de infra-estrutu-
ras logisticas de apoio. As infra-estruturas de supor-
te as actividades logisticas deverdo ter uma localiza-
¢do e dimensionamento que permitam nao so satis-
fazer as necessidades empresariais de forma eficien-
te, mas também atender aos interesses colectivos,
protegendo a sociedade dos impactes negativos
associados ao transporte e a distribuicdo de merca-
dorias. Esta € uma matéria em que é genericamente
reconhecido ndo estarem disponiveis as respostas
adequadas.

Na figura 193 é possivel observar a rede de plata-
formas e areas de expanséo logisticas propostas no
Plano Regional de Ordenamento da Area Metropo-
litana de Lisboa.

Embora néo existam estatisticas acerca dos fluxos
entre a cidade de Lisboa e o Mercado Abastecedor
da Regido de Lisboa (MARL), este equipamento pos-
sui uma enorme capacidade de atrac¢do de veiculos
de transporte de distribui¢do, traduzindo-se num



elevado quantitativo diario de veiculos*quilometro,
com fortes implica¢Bes nos custos das operagdes dos
agentes privados envolvidos e também em termos de
impactes externos negativos, designadamente polui-
¢do, ruido, congestionamento e acidentes. Embora
as cadeias de grandes e médios supermercados con-
sigam, devido a escala da sua operagéo, atingir valo-
res de consolidagcdo de cargas bastante elevados, o
mesmo nao se pode dizer dos pequenos veiculos per-
tencentes a mercearias ou pequenos supermercados
que percorrem diariamente quase 40 km para abas-
tecer os seus estabelecimentos de produtos horto-
fruticulas, havendo neste segmento um enorme
potencial para consolidagéo de cargas.
Concentragao excessiva de comeércio e servi-
cos. Até a década de 1970, a organizacao espacial
do comeércio da cidade de Lisboa cingia-se a um sis-
tema hierarquico de centros comandados pela Bai-
xa. Desde entdo vem ocorrendo uma dispersdo dos
segmentos de procura frequente, acompanhando o
desenvolvimento do tecido residencial. Com o cres-

193. Rede de Plataformas e Areas de Expanséo Logisticas
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cimento da cidade, a dispersdo alargou-se a outros
segmentos, sendo o do sector terciario nas Avenida
Novas o exemplo mais flagrante. A expansdo oco-
rreu sobretudo ao longo de eixos estruturantes da
cidade: Avenida da Liberdade, Avenida Fontes
Pereira de Melo, Avenida da Republica e, por outro
lado, Avenida Almirante Reis, Avenida Guerra Jun-
queiro e Avenida de Roma. Mais tarde, a expansao
linear ocorre também nas ruas principais que ligam
os dois eixos anteriores, formando um enorme cen-
tro de comércio e servigos.

O crescimento da atracgédo de trafego motorizado
provocado pela concentragdo de actividades de
comércio e servicos em determinados eixos da ma-
Iha urbana, cuja capacidade ndo acompanha esse
crescimento, tem-se traduzido em conflitos graves
na circulacdo automével, sobretudo ao nivel do esta-
cionamento ilegal.

Regulamentacfes inadequadas de acesso a vei-
culos de distribuicdo de mercadorias. Ainda que
exista, desde 1991, um regulamento municipal desti-
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194. Densidade de estabelecimentos de Comércio a Retalho por Via: nimero de estabelecimentos por 100 metros
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Fonte: Lishoa em mapas CML dados de 1998

nado as operagdes de cargas e descargas, este nao
tem vindo a ser cumprido, nomeadamente devido a
falta de fiscalizagdo e também ao desfasamento entre
as restricdes nele impostas e os interesses dos lojistas
e operadores de transportes. O habito da tolerancia
do desrespeito banalizado pelas regras em vigor faz
com que a definicdo e aplicacdo de novas medidas
operacionais seja um desafio ainda maior e sobretu-
do, com maiores necessidades de fiscaliza¢éo.
Oferta insuficiente de espacos dedicados a
operacdes de cargas e descargas. Este tipo de ope-
racbes é responsavel por fortes impactes negativos
na cidade de Lisboa, nomeadamente ao nivel de
reducdo da capacidade das vias existentes (devido a
ocorréncia de fendmenos de estacionamento em

segunda fila) e de conflitos com outros utilizadores
do espaco urbano (e.g., ocupacdo abusiva dos pas-
seios por parte dos veiculos de transportes de mer-
cadorias). Actualmente, a provisao de lugares para a
realizacdo de operacdes de cargas e descargas em
Lisboa é feita por solicitagdo dos lojistas, sendo a sua
concessdo geralmente sujeita aos seguintes critérios:
Servir mais do que um estabelecimento comer-
cial por lugar solicitado;
Localizado o0 mais proximo possivel de uma
interseccao;
Pelo menos um lugar por quarteirao.
E também conhecida a frequente situacéo de abu-
50, com ocupacao destes espacos ao longo de todo o
dia pelo mesmo veiculo, sem qualquer actividade



real de cargas ou descargas. Como é manifesto, o
espago publico nas vias é demasiado escasso para a
sua atribuicdo a usos exclusivos poder continuar a
ser gerida desta forma.

M Espacos de cargas e descargas ocupados inde-
vidamente por outros veiculos. Os lugares reserva-
dos a operagdes de cargas e descargas sdo muitas
vezes ocupados durante largos periodos de tempo
por outros veiculos, o que origina a realizagdo das
cargas e descargas em segunda fila e a consequente
perturbacdo da circulagdo nessa via. Este problema
deve-se no essencial a regulamentacdo inadequada
das operacOes de cargas e descargas, nomeadamen-
te por ndo definir limites de tempo para cada ope-

34.

PRINCIPIOS ORIENTADORES

A falta de conhecimento do conjunto do sistema de
transporte de mercadorias foi um dos factores ja refe-
ridos em sede do PDM como sendo uma limitagdo a
tomada de decisdes neste dominio. Admitindo que a
informacéo que caracteriza este subsistema de trans-
portes possa ir sendo progressivamente adquirida e
analisada, enunciam-se aqui 0s principios orientado-
res para o estabelecimento de gestao justa e eficiente
do transporte de mercadorias na cidade de Lisboa.

m Porque o transporte das mercadorias para abas-
tecimento e funcionamento regular da cidade é tdo
importante como o transporte de pessoas, a necessi-
dade de estacionamento dos veiculos para as opera-
¢Oes de carga/descarga justifica a proviséo de espa-
cos adaptados e a concessao de privilégios na sua
utilizacdo, acompanhada de regras claras quanto
aos limites da utilizagdo desses espagos por cada
operacdo de carga/descarga;

B A cidade deve dispor de um regulamento de
cargas e descargas que conduza a um sistema de
mais facil fiscalizagdo e que promova a geragdo de
informac&o com a qual se possam desenvolver for-
mas mais eficientes de gestdo da logistica urbana;

m A oferta de espagos na via publica dedicados a

racdo, mas também a falta de fiscalizacdo sobre a
ocupacao dos lugares de cargas e descargas.

¥ Falta de informacéo. A falta de informacéo rela-
cionada com o processo de distribuicdo (nUmero de
abastecimentos diarios por estabelecimento comer-
cial, quantidades de mercadorias em cada movimen-
to, etc.), contribui para o desconhecimento da situa-
¢do existente, nomeadamente ao nivel das necessida-
des de abastecimento associadas aos perfis logisticos
das diferentes areas de Lisboa, de que decorre a difi-
culdade, quer de planeamento das infra-estruturas
dedicadas, quer da defini¢do de regras bem adapta-
das as operac8es de cargas e descargas.

cargas/descargas deve atender a desejavel eficiéncia
dessas operagdes e a minimizagdo dos seus impactes
sobre as restantes actividades da cidade. Para além
da boa utilizacdo da informacéao gerada pelo sistema
adstrito ao regulamento de cargas e descargas no
sentido da adequada provisdo desses espacos, é des-
ejavel que se desenvolvam acgdes de cooperagio
entre os comerciantes servidos pelos mesmos espa-
cos de carga e descarga no sentido de atingir bons
niveis de utilizacdo dos mesmos, minorando os con-
flitos entre distribuidores para o seu uso;

m As actividades econdémicas geradoras de gran-
des fluxos de mercadorias deverdo assegurar o des-
empenho das fungdes de carga e descarga das
mesmas em espacos incluidos no interior dos lotes
gue ocupam;

1 A exigéncia de estudos de impacte de trafego
¢ aplicavel também aos casos de grande geragéo de
fluxos de mercadorias, em paridade com o que se
exige para os casos de grande geracgédo de fluxos de
pessoas. Uma situacdo a merecer especial atencdo é
a que corresponde a localizagdo préoxima ou adja-
cente de duas ou mais funcbes de natureza incom-
pativel (ex.: estabelecimentos com necessidades de
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abastecimento por veiculos pesados préximos de
hospitais ou escolas, actividades com necessidade de
grandes volumes de abastecimento localizadas em
zonas pedonais ou centros histéricos, etc.). Quando
se verifique a pré-existéncia de situagcdes destas,
devem ser desenvolvidos esforcos para a sua relo-
calizagéo a curto ou médio prazo;

35.

MEDIDAS A ADOPTAR

Encontrase em fase de implementa¢do o novo
regulamento de cargas e descargas da cidade de Lis-
boa que absorve as politicas e propostas preconiza-
das na revisdo do PDM sobre esta matéria, o qual
serve de base ao presente documento em relagdo a
estratégia a adoptar nesta matéria.

No que respeita a esta categoria especifica importa
referir que o transporte das mercadorias para abaste-
cimento e funcionamento regular da cidade é tdo
importante como o transporte de pessoas. Neste con-
texto, a necessidade de estacionamento dos veiculos
para as operacdes de carga/descarga de mercadorias,
em paralelo com a impossibilidade de construcéo de
espacos privados para estas operages na maioria dos
estabelecimentos de comércio a retalho existentes,
justifica a provisao de espacos publicos adaptados, e a
concessao de privilégios na sua utilizagdo, acompan-
hada de regras claras quanto aos limites da utilizacdo
desses espacos por cada operagéo de carga/descarga.

Em estudo recentemente realizado (Julho 2004),
foi possivel, através de dados recolhidos em inquéri-

195. Situagao Actual Vs Situagéo Proposta

B A nivel dos usos de solo deve ser estimulada a
mistura da fungcdo comercial com outras funcdes
(Usos mistos — “Urban Village™), por forma a incenti-
var a realizacdo de deslocages a pé, a partir de casa
ou do emprego, reduzindo assim a necessidade de
recorrer ao automovel para uma cadeia de mobilida-
de complexa (ex.: casa-emprego-compras- casa).

tos e contagens, quantificar a oferta de espagos dedi-
cados a cargas/descargas necessaria as necessidades
reais de abastecimento dos estabelecimentos comer-
ciais numa zona central da cidade de Lisboa (ver a
zona estudada na figura 196 e os resultados do
dimensionamento na tabela figura 195).

O pleno funcionamento da rede de espagos para
cargas e descargas é sempre conseguido a custa de um
“trade-off” entre o espago publico alocado a esta fun-
¢do especifica e a introdugdo de mecanismos que
visem disciplinar as actividades de distribui¢do na cida-
de. No periodo de maior solicitacdo observado, actual-
mente o periodo matinal de segunda-feira, podera vir
a justificar-se a introdugéo de alguns instrumentos adi-
cionais de gestdo da oferta de espagos e da propria
procura em zonas com maior concentragdo de comér-
cio, como, por exemplo, a diferenciagdo do periodo
maximo gratuito previsto no novo Regulamento, ou a
afectacdo exclusiva de alguns espagos a esta funcéo em
apenas alguns periodos do dia.

Solucéo Actual Solugéo Proposta Definicao

127

2893

289

144 Espaco ou conjunto de espacos contiguos

reservados a operacdes de carga e descarga

3038 N° de metros quadrados alocados a operacdes
de carga e descarga
304 Numero equivalente a lugares tarifados

alocados a operagdes de C/D
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INTERACCAO DO SISTEMA DE TRANSPORTES
(E SUA ENVOLVENTE)
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O sistema de transporte envolvente a cidade de
Lisboa assume um papel muito importante para o
sistera de transportes e mobilidade de Lisboa, pois
permite trazer para a cidade (e vice-versa) um con-
junto muito significativo de pessoas que aqui execu-
tam as mais variadas func8es. Do sucesso deste siste-
ma depende também o desempenho da rede viaria
interna, pois o potencial de atracgdo de viagens da
Cidade é muito grande e se nao for satisfeito pela
rede de Transporte Colectivo tera que ser suprido
pela oferta viaria (e, como consequéncia, de esta-
cionamento).

Este sistema de transporte envolvente a cidade de
Lisboa deve ser lido de forma matricial:

B Numa perspectiva de acessibilidade: de curta
distancia, na sua interaccdo com os municipios con-
tiguos e a restante Area Metropolitana e acessibili-
dade de média/longa distancia, na sua interacgdo
com o restante Pais e Espanha;

B Numa perspectiva de tipologia de procura/seg-
mentos a servir: passageiros (em que nos modos
abrangidos se incluem o aéreo, o fluvial, o mariti-
mo, o ferroviario e o rodoviario) e mercadorias (em
que os modos abrangidos incluem principalmente o
maritimo, o ferroviério e o rodoviario).

36.

SINTOMAS E DIAGNOSTICO

Passageiros
CURTAS DISTANCIAS

No essencial, importa referir que tudo o que se
preconiza no capitulo correspondente a rede de
transportes colectivos e interfaces tem traducgédo
imediata nas interfaces com os modos que fazem a
ligagdo de proximidade, sendo importante acaute-
lar que nestas interfaces se garanta a integragcdo em
todos os seus niveis:

m Fisico (no espago, tempo e tecnologia, reflec-
tindo-se no desenho da rede, na existéncia de bons
terminais de ligagdo inter e intra modos, tratamen-
to dos percursos pedonais, dimensdo adequada de
corredores, abolicdo de barreiras arquitectonicas a

197. Matriz do sistema de Transporte Envolvente a
cidade de Lisboa

Acessibilidade/Oferta

Proximidade Longinqua
Rodoviario
1%} Lol
= Ferroviario
&
g )
g © »
] Aeroportuario
a ”
2 Maritimo
b
3 Rodoviario
E 1%}
£ Ferroviario
K
5 Aeroportuério
=
Maritimo

O correcto aproveitamento das potencialidades
destas redes devera também servir como perspectiva
estratégica para politicas integradas de gestdo da
mobilidade em que o sistema de transportes se deve
configurar como alternativa efectiva para uma
mobilidade sustentada.

pessoas de mobilidade reduzida, coordenagdo de
horarios, etc.);

W Logico (envolvendo informagdo global do siste-
ma, informacao focalizada, fiabilidade das ligacdes
suportada por informacgdo em tempo real, etc.); e

m Tarifario (permitindo a utilizagdo de titulos de
transporte multi-modais e a definicéo de regras cla-
ras para a partilha de receitas entre os diferentes
operadores).

DO RODOVIARIO

O modo rodoviario de proximidade (suburbano,
no caso) estd muito apoiado nas seguintes interfaces
principais: Gare do Oriente (para ofertas de Sul e do



corredor da Azambuja), Pragca de Espanha (para
ofertas e trafego com origem de Sul), Campo Gran-
de (para ofertas e trafego com origem do corredor
de Loures). No curto/médio prazo esta Ultima
interface deveréa sofrer uma grande intervencdo (ou
mesmo vir a ser aproveitada para outra funcao),
guando da assunc¢do clara de fungdes de interface
pela Estacdo de Metropolitano em Odivelas, o que
implicara uma reorganizacdo de toda a oferta de
transporte colectivo rodoviario (rede e rebatimen-
tos), 0 que até hoje s6 aconteceu de forma parcial.

MODO FERROVIARIO

A actual estrutura da oferta de infra-estrutura
ferroviaria permite aos operadores de transporte
suburbano fazerem ligagdes entre todas as linhas de
acesso a cidade, a excepcdo da Linha de Cascais. A
CP tem explorado esta realidade, estando ja a fazer
comboios entre as linhas de Sintra e Azambuja e
entre as linhas do Sul e do Norte (ainda que, por
questdes de exclusividade do operador Fertagus no
servigo suburbano Norte Sul, s6 o faca nas ligacGes
de longo curso), o que funciona como garante da
interoperabilidade das redes ferroviarias, factor fun-
damental para trazer ao sistema uma maior flexibi-
lidade. A conclusdo das obras do n6 de Alcantara
permitira suprir a ndo ligagdo entre a Linha de Cas-
cais e a Linha de Cintura, com o que todas as linhas
ferroviarias suburbanas ficardo ligadas (ainda que
por razdes comerciais do operador possa ndo vir a
haver oferta).

As interfaces das principais estagdes ferroviarias
dentro da Cidade asseguram ligacdes ao Metropoli-
tano de Lisboa (em Santa Apolénia, espera-se que
esta ligacdo entre em servico em finais de 2005), com
a particularidade da Linha de Cintura cruzar todas
as linhas de metro (Azul, em Sete Rios; Amarela em
Entrecampos; Verde em Roma/Areeiro; Vermelha
na Gare do Oriente). Esta conectividade circular
deveré ser potenciada, mas para tal serd necessario
resolver as restricdes introduzidas pelo tarifario e
pela proibicao de utilizacdo do comboio suburbano
como transporte urbano (no caso da Fertagus).

O Estado anunciou a construgdo de uma Terceira
Travessia do Tejo, ainda sem localizagcdo definida.
Com o nivel de incerteza que ainda esta associado a
este empreendimento, importa a CML assegurar
principios de conexdo, nomeadamente através da
ligacdo a Linha de Cintura (no que a ferrovia respei-
ta) e a rede viaria principal (na vertente ferroviaria).

MODO FLUYIAL

As interfaces do transporte fluvial localizam-se em
trés pontos: Terreiro do Paco, Cais do Sodré e Belém,
mas actualmente s6 no Cais do Sodré se encontra

uma ligacdo directa ao metropolitano (situagdo que
em breve deixara de ser inica com a extensao da lin-
ha Azul da Baixa Chiado ao Terreiro do Pago e a San-
ta Apoldnia). No Cais do Sodré concluiu-se a cons-
trucdo de uma nova interface, 0 que permitira deslo-
car alguma da oferta fluvial para esta estacdo, ainda
que seja fundamental monitorizar se a pressdo con-
junta dos modos que aqui confluem n&o ultrapassa a
capacidade de resposta do ML para cargas muito con-
centradas (algumas das estagdes da Linha Azul do
ML estdo ja em obras de beneficiacdo por forma a
que esta linha possa vir a ser operada por composi-
¢des de 6 carruagens, 0 que garante um acréscimo de
capacidade de cerca de mais 50% da oferta actual).

No caso do Terreiro do Pago, importa também
acautelar o percurso pedonal de atravessamento da
Av. Infante D. Henrique. Esta situacdo € pontual,
uma vez que, com a ligacdo directa ao Metropolita-
no, parte significativa deste volume de trafego pedo-
nal deixara de necessitar de fazer o atravessamento
de superficie.

Média e Longa Distancia
MODO RODOYIARIO

O modo rodoviario de média e longa distancia
estd muito apoiado na rede de (autocarros) Expres-
sos que essencialmente serve duas interfaces: Gare
do Oriente e Sete Rios.

As duas localizages ja hoje sdo acessiveis directa-
mente por eixos viarios de 1° nivel, estdo bem servi-
das de modos de transporte colectivo pesado (Sete
Rios servido pela linha Azul do ML e pela Linha de
Cintura ferroviaria; Gare do Oriente servida pela lin-
ha Vermelha do ML e pela Linha de Cintura e por
toda a oferta ferroviaria de médio e longo curso) e
tém oferta significativa de transporte colectivo rodo-
viario de distribuicdo, pelo que cumprem integral-
mente as necessidades deste tipo de interface.

WODO FERROVIARID

O modo ferroviario (servigos regionais, Intercida-
des e Alfa) é servido por duas interfaces: Gare do
Oriente e Santa Apolonia. Estas interfaces tém
niveis de oferta e procura muito diferenciadas, mas
ambas serdo a curto prazo bem servidas pela rede de
Metropolitano. Assim sendo, néo se configura a sua
integracdo como problematica. Também a Estacdo
do Rossio (em articulagdo com a Estacdo do Cacém)
permite aceder a ligacdes ferroviarias de média e
longa distancia, sendo ja hoje servida por uma linha
de metropolitano.

No que se refere ao futuro modo de Alta Veloci-
dade Ferroviaria (AVF), é necessario definir quais as
caracteristicas necessarias a assegurar para a sua
estacdo central em Lisboa, jA que é fundamental
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37. Em consulta

aos documsntos

do Estude "Ligagdes
Ferroviarias de Alta
Welocidade
LisboaForto e
tadrid, & Porto-Vigo,
Estudo de Localizagio
da Mova Estagho

de Lishoa”
encomendado pela
Rede Ferreviaria de
Altaelocidade, S5A
(RAVED

que esta se encontre ligada ao restante sistema de
transportes da cidade.

N&o estando ainda tomada nenhuma decisdo
final pelo Estado nesta matéria, foi possivel apurar
as informacdes seguintes37.

Das nove localizagbes possiveis foram selecciona-
das trés mais uma, a saber:

Entrecampos, na proximidade da actual esta-
¢do ferroviaria;

Aeroporto, na proximidade do Edificio Princi-
pal;

Olaias/Chelas, no vale de Chelas; e, supletiva-
mente

Gare do Oriente, na proximidade da actual
estacao ferroviaria.

Para o processo de seleccdo destas trés mais uma
estacdes foi desenhada uma grelha de avaliacdo
multicritério em que o ponto de vista acessibilidade
e transportes de conexao foi 0 de peso relativo mais
elevado. Dentro deste ponto de vista foram avalia-
dos aspectos muito diversificados que vao desde a
“Localizagdo relativa aos principais eixos viarios” e
“Possibilidade de ligacdo a Terceira Travessia do
Tejo (TTT)” (que s@o os dois indicadores conside-
rados mais importantes), a “Ligacdo directa aos
Comboios Regionais”, “Ligacdo directa ao Metropo-
litano”, “Confluéncia de Transportes” e “Distancia
ao Aeroporto” (com pesos relativos cada vez menos
importantes). Apesar desta analise garantir que a
conexdo desta estacdo de AVF serd sempre uma pre-
ocupacéo, importa rapidamente discutir os princi-

198. Localizagdes consideradas para a localizagcdo da estagdo de Lisboa da Alta Velocidade Ferroviaria

OLAIAS/CHELAS GARE DO ORIENTE
Assegura a ligacdo a
linha Amarela, ainda
gue com um percurso
pedonal relativamente
longo

Assegura a ligagdo
a linha Vermelha

ENTRECAMPOS AEROPORTO
LIGAGAO AO ML Assegura a ligacdo a Vira a ter ligacdo ao ML
linha Amarela, ainda quando se concretizar a
que com um percurso extensdo da linha
pedonal relativamente Vermelha
longo
LIGAGAO A REDE TC Tem bons servigos da Tem razoaveis servicos
RODOVIARIA rede urbana; ndo esta da rede urbana; ndo esta
directamente ligada & directamente ligada &
rede suburbana e rede suburbana e
nacional nacional
LIGAGAO A REDE TC Tem bons servigos da N4o esta ligada nem a
FERROVIARIA rede de proximidade; rede de proximidade
ndo esta directamente nem a rede nacional
ligada a rede nacional
(mas esta sobre a linha
de Cintura)
LIGACAO A REDE Fraca Tem boa ligagao a rede
VIARIA DE 1° NiVEL Boa ligacdo a rede de 2°  vidria principal,
nivel (Av. da Replblica) ~ nomeadamente através
da 22 Circular
POSSIBILIDADE 0 espaco fisico disponivel ~ Tem, ainda que disputado
DE P&R na proximidade directa com a procura de

da estac8o ndo parece
permitir a existéncia de
um parque de longa
duracdo (e grande
capacidade)

estacionamento gerada
pelo Aeroporto

Tem fracos servigos da
rede urbana; ndo esta
directamente ligada a
rede suburbana e
nacional

Né&o esta ligada a rede
de proximidade; ndo esta
directamente ligada a
rede nacional (mas esta
sobre a linha de Cintura)

Fraca

Boa Ligacdo a rede de
2° nivel (Prolongamento
da Av. Central de Chelas
e da Av. Estados Unidos
da América)

Razoavel

Tem grande
disponibilidade de
espago fisico (ainda
que seja necessario
verificar qual o nivel de
comprometimento dos
terrenos)

Tem bons servigos da
rede urbana; esta
directamente ligada a
rede suburbana e
nacional

Tem bons servigos da
rede de proximidade;
esta directamente
ligada a rede nacional

Boa ligacéo a rede de
2° nivel (Av. Infante
D. Henrique)

Tem, ainda que
disputado com a procura
de estacionamento
gerada pela ferrovia
tradicional



pais aspectos da conveniéncia ou inconveniéncia de
cada uma das localizagdes em apreco:

Em sintese, pode dizer-se sobre esta questdo que
qualquer das localizagGes esta bem servida de redes
de transporte colectivo, mas em particular as da
Gare do Oriente e de Entrecampos. A localizagcdo
menos favoravel segundo a perspectiva de conexao
com o sistema de transportes da Cidade é a
Olaias/Chelas.

b ODO AEROPORTUARIO

A evolucao recente do trafego aéreo tem vindo a
sofrer grandes oscilagBes. Efectivamente, se entre
1990 a 2000 a procura do Aeroporto da Portela cres-
ceu anualmente cerca de 6,4%, nos ultimos dois
anos deu-se uma quebra brusca nessa tendéncia,
tendo o crescimento médio anual sido quase nulo,
resultado de eventos como o 11 de Setembro, mas
também de uma clara desaceleracdo das economias,
quer da portuguesa (com maior implicagdo no tréa-
fego interno), quer dos paises que geram boa parte
dos nossos visitantes (trafego externo, tipicamente
dos paises do espaco Schengen). Embora se estime
que, no futuro proximo, a tendéncia de crescimen-
to seja mais forte do que nos ultimos dois anos, ndo
é expectavel que se dé a total recuperacdo da curva
de procura que resultaria da projec¢do de trafegos
no periodo anterior a 2001.

No que respeita a oferta de transporte aéreo, uma
realidade presente em quase todos os aeroportos
europeus similares ou maiores que o Aeroporto da
Portela (e aqui ainda nédo sentida) ¢ a existéncia de
companhias de baixo custo (normalmente denomi-
nadas “low cost carriers” — LCC). A quase inexistén-
cia destas companhias de baixo custo configura-se
como uma oportunidade mas também uma ameaca
para o Aeroporto da Portela, ja que a vinda destas
companhias aéreas para Lisboa pode vir a ser inte-
grada na Portela ou, em alternativa, constituir a
pressao competitiva para uma segmentacdo da ofer-
ta aeroportudria, passando a Portela a receber
somente a procura mais qualificada (mas diminuin-
do o quantitativo de movimentos e passageiros, ou
pelo menos reduzindo o seu ritmo de crescimento).

Por estas razbes, e porque estdo a decorrer estu-
dos de capacidade do Aeroporto da Portela em que
se verifica este ainda ter reserva de capacidade,
pode entender-se que, pelo menos durante boa par-
te do periodo de vigéncia deste PDM, o Aeroporto
da Portela ndo estara em regime de “phasing-out”,
pelo que importa analisar e propor solugdes que
melhorem a acessibilidade a esta infra-estrutura.

Para o tipo de viagens terrestres que 0s passagei-
ros do Aeroporto geram, tipicamente viagens para
distancias relativamente curtas e muitas vezes apoia-

das em automovel (privado ou taxi) é importante
que a oferta em transporte colectivo tenha como
caracteristicas, pelo menos, uma boa velocidade
comercial, uma boa frequéncia e boa legibilidade
da implantacéo e ligagcdes (parte dos clientes serdo
ndo nacionais), para além de ser muito importante
que faca a ligagdo rapida ao centro da Cidade e a
rede de Metropolitano de Lisboa e de preferéncia a
mais de uma linha.

Esta necessidade pode considerar-se suprida, uma
vez que estd tomada a decisdo de fazer a ligagdo ao
Aeroporto em metropolitano, através da extensdo
da Linha Vermelha a partir do Oriente, ligacdo que
cumpre todos os critérios atras enunciados, ainda
que proporcione uma ligacdo directa ao centro
menos boa, por obrigar a um percurso relativamen-
te longo dentro da linha Vermelha.

MODO MARITIM O

A interface actual com o modo maritimo de
média e longa distancia esta situado no cais da
Rocha de Conde de Obidos, estando prevista a sua
relocalizacdo para a zona de Santa Apoldnia.

Este tipo de interface deve satisfazer dois tipos de
procura:

0s passageiros que optam por ofertas organiza-
das — as exigéncias deste segmento prendem-se com
a necessidade de um tratamento adequado para a
interface com o transporte colectivo rodoviario
(espaco para o estacionamento de autocarros, per-
curso pedonal entre 0 navio e o estacionamento
bem tratado, etc.) e com a garantia de boas condi-
¢Oes de trafego no acesso/regresso das viaturas; e
0s passageiros que optam por visitar a Cidade

em regime ndo organizado e que contam com 0s sis-
temas de transporte locais para a sua descoberta da
Cidade — as exigéncias sdo uma boa acessibilidade a
rede de transportes colectivos e facilidade na sua uti-
lizacdo (principalmente legibilidade das redes e
integracao tarifaria).

No caso do Cais da Rocha de Conde de Obidos, o
principal cuidado prende-se com a muito dificil
acessibilidade pedonal entre o cais e a rede de trans-
portes colectivos, ja que o percurso é relativamente
longo e ndo se encontra tratado, sendo urgente
uma requalificacdo do espaco por forma a torné-lo
mais atractivo para os passageiros (é fundamental,
pelo menos, criar um percurso mais curto, bem
sinalizado e iluminado).

No caso da localizagdo em Santa Apolénia, é fun-
damental que o desenho futuro do terminal con-
temple, pelo menos, as indicagbes técnicas atras
referidas (oferta de estacionamento, acautelamento
dos trogos viarios de ligagdo com a rede viéria envol-
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38. Osanos 2001
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vente, tratamento ergonémico dos percursos pedo-
nais, quer para o estacionamento, quer para 0 aces-
so as redes de transporte da Cidade).

Carga
W ODO RODOYIARICFERRCYIARIO

As interfaces de carga de médio e longo curso,
exclusivas dos modos rodovidrio e ferroviario,
situam-se fora da cidade de Lisboa, s6 tendo nela
reflexo quando da articulacdo destes modos com o
modo maritimo (e, em parte, com 0 modo aeropor-
tuario). Nesse sentido, o que é importante acautelar,
na perspectiva da Cidade, é que nédo exista trafego
de atravessamento, 0 que ja esta assegurado pelo
desenho das redes de apoio a esta actividade.

MODO AEROPORTUARIC

O volume de trafego de carga aérea é relativa-
mente reduzido (em 2000, no Aeroporto da Portela
movimentam-se cerca de 100 mil toneladas38),
correspondente a uma taxa média de crescimento
anual entre 1990 e 2000 de 3,2% aproximadamen-
te) o que tem como consequéncia a ndo existéncia
de grande pressdo acrescida sobre o sistema viario
envolvente, gerado pelas viaturas que transportam
essas mercadorias.

bODO M ARITIMO

O modo maritimo tem impacte na mobilidade da
Cidade de Lisboa, ndo tanto pelo modo em si, mas
sim na necessidade de interface com os modos
rodoviario e ferroviario. E importante referir, a titu-
lo de enquadramento, que o volume das importa-
¢des € muito superior ao das exportacdes e que 0s
destinos das cargas se situam tipicamente a curta e
média distancia, por ser aqui que se localiza parte
importante da populagdo/consumidores destes pro-
dutos (e também porque existem outros portos que
sdo alternativa quando o volume de mercadorias
com destino diferente da AML é significativo-ou
seja, justifica tocar outros portos que ndo Lisboa, ou
para além de Lisboa).

Os dois cais onde é hoje possivel movimentar car-
gas maritimas em Lisboa situam-se em Alcantara e
Santa Apoldnia, tendo cada uma destas localizagdes
problemas especificos:

Santa Apoldnia: a sua acessibilidade ferroviaria
encontra-se bem resolvida, bem como a acessibilida-
de rodoviaria com eixos quase exclusivamente dedi-
cados e com ligagao rapida ao 1° nivel hierarquico
da rede viaria. O “lay-out” do terminal maritimo per-
mite o estacionamento de parte das necessidades de
pesados, sendo, no entanto, necessario garantir, jun-
to da gestdo do Terminal, a agilizagdo dos processos

por forma a ndo ser esta a razdo para a formacéo de
filas de transito por acumulagéo de camides. Note-se
gue a boa acessibilidade rodoviaria e a progressiva
melhoria das comunicagGes moveis permite, desde
ja, a criagdo de um parque de segunda linha que
permita manter uma cadéncia de viaturas adequada
a capacidade de parqueamento existente dentro do
Terminal;

Alcantara: se, por um lado, as restri¢des fisicas
ndo permitem que este cais, tal como esta configu-
rado, tenha grande reserva de capacidade para cres-
cimento do volume de carga movimentada, por
outro lado verifica-se que, com uma gestdo mais
apertada-garantindo tempos menores de estadia da
carga —, ainda ha capacidade para o crescimento do
volume de cargas movimentado no cais. Esta me-
Ihoria de desempenho do cais implica também uma
melhoria da sua acessibilidade que importa aqui
acautelar;

A acessibilidade ferroviaria ao cais esta estran-
gulada pelo actual né de Alcantara, em que a
ferrovia esta totalmente condicionada pela neces-
sidade de atravessamento de eixos viarios com
grande fluxo de trafego e com total prioridade
sobre a ferrovia. Assim, a sua utilizacdo é margi-
nal e, quando ocorre, porque esporadica, tem
consequéncias importantes ao nivel da capacida-
de e seguranca rodoviaria. A intervencao que se
prevé para este no, com a ligacdo a Linha de Cin-
tura, permitira resolver este estrangulamento;

A acessibilidade rodoviaria sofre exactamente
do mesmo problema (né de Alcantara) e a sua
ligagdo a rede viaria de primeiro nivel nao é
directa, o que configura um problema.



37.

PRINCIPIOS ORIENTADORES

A importancia crescente de uma utilizagdo mais
intensa do sistema de transportes de proximidade e
a melhoria continua da conectividade das ligagdes
de média e longa distancia com as redes de trans-
portes internas a Cidade designam 0s principios
orientadores neste dominio:

B A coordenagdo com 0s municipios vizinhos
deve ser feita no seio da Autoridade Metropolitana,
procurando solu¢Bes que permitam uma utilizagdo
dos recursos que seja justa na sua reparti¢do pelos
municipios e globalmente eficiente; e

m A conexdo das redes de longo curso deve ser fei-
ta por forma a tirar o melhor partido das redes exis-
tentes para a distribuigdo urbana.

Em particular, nas relagdes de curta distancia, sdo
também principios orientadores:

M Participacdo empenhada na Autoridade Metro-
politana de Transportes, uma vez asseguradas as
bases para a eficacia da sua intervencéo e para a jus-
tica na reparticdo de encargos e de direitos dos
varios municipios;

I Gestdo coordenada dos fluxos interconcelhios,
em discussdo multilateral, corredor a corredor, com
0s municipios correspondentes, cobrindo todos 0s
modos activos nesse corredor;

B Estabelecimento do principio de que a princi-
pal restricao as deslocagfes pendulares em automo-
vel ndo pode ser a capacidade dos eixos radiais, mas
sim a capacidade do sistema de estacionamento e
circulacdo na cidade de Lisboa. Se necessario, arti-
cular com os Municipios vizinhos uma estratégia de
gestdo da rede viaria que pode passar pelo estabele-
cimento de tarificagdo da utilizacdo;

m Identificagdo conjunta das situacdes de inefica-
cia das ofertas em TC, com diagnéstico das causas
dessa falta de desempenho e pressdo junto das enti-
dades com poderes para as ultrapassar.

Nas relagdes de média e longa distancia, sdo tam-
bém principios orientadores:

m Avaliag8o das solugdes de servigo do Aeroporto de
Lisboa pelo TC de mais alta qualidade, procurando
assegurar elevados niveis de conexdo com as restantes
redes de TC quer locais, quer regionais e nacionais;

= Avaliacdo da localizacdo da Estacdo de Alta
Velocidade Ferroviaria que possa resultar da escolha
da RAVE, garantindo que esta tenha serventia pela
rede viaria secundéaria e pelos niveis hierarquicos
mais elevados das redes de transporte colectivo dos
varios modos;

= Avaliagdo da localizagdo do(s) terminal(is) de
camionagem de médio e longo curso, considerando
os beneficios para os operadores (entrada e saida
facil da cidade) e para os passageiros (ligacao direc-
ta e comoda a rede do Metropolitano e aos trans-
portes suburbanos pesados);

m Assegurar disponibilidade e operacionalidade
eficientes de parques de estacionamento de camides
para articulacdo com os terminais de contentores
do Porto de Lisboa, eventualmente apoiados em
parques de 22 linha com ligagdo rodoviaria adequa-
da;

m Assegurar boas condi¢bes de articulacdo dos
terminais de cruzeiros com as redes de transporte
terrestre, seja para os autocarros de “transfers”, seja
para o acesso directo aos sistemas de transporte
colectivo da cidade;

B Assegurar o bom funcionamento com outras
entidades que tém capacidade de realizacdo de
investimentos de forma auténoma (por exemplo,
APL), por forma a garantir que as suas intervengées
se adequem ao desenho da Cidade.
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38.

MEDIDAS A ADOPTAR

Existem dois tipos de medidas de ac¢do a adoptar:
as directas, que ficam sob a algada directa da CML,
e as complementares, que, ndo podendo ser despo-
letadas directamente pela CML, exigem o protago-
nismo desta entidade no sentido da sua efectivacdo
(seja criando as condicgdes para a sua realizacéo, seja
evidenciando a necessidade e criando pressdo posi-
tiva).

Dentro das medidas directas:

B Influenciar a Reparticdo Modal — estabelecer
Protocolos entre a CML e 0s Municipios vizinhos
tendentes a influenciar a reparticdo modal, nomea-
damente cobrindo todos os modos activos e incluin-
do uma estratégia de gestdo da rede vidria que pode
passar pelo estabelecimento de tarificacdo da utili-
zacao;

B Instalacdo de Interfaces — Estabelecimento de
um Caderno de Encargos de niveis de acessibilidade
e conectividade com as redes de transporte urbana
e nacional a ter em conta na instalagdo de interfaces
(a regulamentar através de documento especifico);

B Percursos Pedonais — Estabelecimento de um
Caderno de Encargos de condigdes a criar para per-
cursos pedonais seguros e fluidos na ligagdo entre
os diversos modos quando esta se faca fora do espa-
¢o fisico da interface;

W Alteragdo do Regime de Taxi — Proposi¢do de
criacdo de taxis em regime de licenca metropolitana
e nédo concelhia.

Dentro das medidas complementares:

W Integracdo Tarifaria — Pugnar que o processo de
integracdo tarifaria na Cidade de Lisboa, a um pri-
meiro nivel, e na Area Metropolitana de Lisboa, a
um segundo nivel, seja uma realidade, reflectindo
uma optica baseada no cliente do sistema de trans-
portes e ndo nos operadores do sistema;

B Gestdo das Interfaces — Embora estas atribui-
¢des saiam do ambito de actuacdo da CML, a gestdo
e manutengdo eficientes das interfaces sdo pega-cha-
ve para que o sistema de transportes publicos fun-
cione bem, pelo que a CML devera manter um con-
trolo e monitorizacdo apertado das condigdes de
funcionamento e criar instrumentos de influéncia
que permitam despoletar a correcgdo de situagdes
consideradas menos correctas;

m Influenciar a Rede de Transporte Colectivo —
criar instrumentos de influéncia que permitam
interagir com decisdes de terceiras entidades e que
fogem ao controlo da CML.
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Como foi referido, a redugdo dos problemas do
sisterna de mobilidade e transportes tem de ocorrer
muito mais por via da gestdo da procura e do des-
empenho das suas componentes do que pela inten-
sificacdo da oferta, em particular pelo aumento
generalizado do nimero e/ou capacidade das infra-
estruturas.

Para que esta atitude tenha algum realismo é
indispensavel reconhecer os desafios que ela suscita,
nomeadamente os que decorrem da:

m Necessidade de conhecer o estado do sistema e
a sua evolugdo para o poder gerir com eficiéncia;

M Necessidade de assegurar o cumprimento das
regras, sem o que se levantam problemas graves de
perda de eficiéncia no desempenho corrente (para
além das questdes de equidade entre os que cum-
prem e 0s que NA0 cumprem essas regras).

A primeira destas necessidades corresponde a
monitorizacdo do desempenho do sistema e a
segunda a fiscalizagdo da sua utilizagdo.

39.

REQUISITOS GERAIS

Este sistema tem como primeira missdo alimentar
uma base de dados sobre o desempenho do sistema
de mobilidade e transportes, expresso através de
grandezas medidas regularmente (tanto quanto pos-
sivel de forma automatica, abrangendo quer as con-
dicBes da infra-estrutura e veiculos, quer as condicées
em que os servigos de transporte sdo produzidos,
quer ainda as condic¢des de fruigdo pelos utilizadores
finais. Indicam-se adiante exemplos de variaveis inte-
ressantes em cada um destes dominios e para cada
um dos modos (ou conjunto de modos, no caso do
TC). Com base na informagdo compilada deverdo
produzirse relatérios periédicos (“barémetros™)
correspondentes a cada uma das componentes.

A recolha desta informacéo é balizada por duas
aplicacOes distintas:

m Divulgar ao publico utilizador (e financiador)
do sistema; e

E no entanto manifesto que os niveis de informa-
¢do actualmente disponiveis sobre o real desempen-
ho do sistema de transportes sdo insuficientes para
permitir uma gestao eficaz (“nédo se consegue gerir
0 que ndo se sabe medir”).

A monitorizagdo do desempenho deve ainda servir
outro principio importante que é o da desejavel infor-
magcao regular ao publico sobre a forma como fun-
cionam todos os sistemas que a ele se destinam, como
€ manifestamente o caso dos sistemas de transportes.
O conhecimento antecipado de que a informagéo
sobre o desempenho serd recolhida e amplamente
divulgada ao publico constitui o primeiro instrumen-
to de pressdo para a qualidade na gestdo de cada uma
das componentes do sistema pelos seus responsaveis.

O sistema de monitorizacdo e avaliagdo perma-
nente do desempenho do sistema de mobilidade e
transportes deve abranger todos os modos, ainda
gue com especificagdes sobre as variaveis a cobrir,
periodicidade das medicdes e cobertura espacial
adaptadas a cada caso.

B Providenciar aos decisores conhecimento fac-
tual que lhes permita langar, sem delongas, as medi-
das correctivas do desempenho do sistema de trans-
portes, com a confianga decorrente da qualidade
dessa informacéo.

A informacéo resultante da monitorizacgéo do sis-
tema deveré ser avaliada e, sempre que esta revele
resultados insatisfatérios (face aos valores definidos
como desejaveis para cada nivel hierarquico), deve-
rdo ser elaborados os diagnosticos correspondentes
e adoptadas as medidas correctivas.

Ha que distinguir, na forma de recolha da infor-
macao, mais do que na sua natureza ou intensidade,
0s casos em que os sistemas funcionam sob respon-
sabilidade directa da autoridade municipal, os que
estdo a cargo de operadores sujeitos a contratos de
concessao (transportes publicos regulares) e aque-



les que sdo operados em regime de licenca. Nas sec-
¢Oes seguintes, dedicadas a cada uma das compo-
nentes do sistema, esta questao é também discutida.

Nos casos em que ha entidades operadoras das
varias componentes do sistema (por exemplo no esta-
cionamento ou nos transportes colectivos) é normal-
mente preferivel atribuir-lhes a responsabilidade pela
recolha da informagdo de monitorizagdo, na medida
em que boa parte dessa informagdo seria ja necessa-
ria para a sua gestao interna ou para a aplicagdo das
clausulas contratuais com a autoridade concedente,
sendo, no entanto, necessario que esta Gltima come-
ce por validar os instrumentos e procedimentos a
usar nessa recolha de informacéo e, posteriormente,
realize auditorias periodicas (e sem aviso prévio) a
aplicacdo concreta dos procedimentos.

Quando se trata de operadores sob licenga (caso
dos taxis) ja ndo ha contrato com a autoridade e
portanto ndo hé obrigatoriedade de fornecimento
de dados, mas a gestdo do numero de licengas exige
alguma informacdo. A solugdo mais simples passa
certamente pelo estabelecimento de acordos volun-
tarios para a recolha automatica de informacao.

Em qualquer dos casos de prestacdo de servicos
mediados por agentes pessoais (como € o caso dos
transportes colectivos, de alguns servigos nas inter-
faces e dos taxis) é sempre conveniente completar a
recolha de informacéo recorrendo a “viajantes-mis-
tério”, de forma a simular o melhor possivel as reais
condigdes de atendimento do viajante anénimo.

40.

REDE RODOVIARIA E CIRCULAGCAO
DE TRAFEGO

Trata-se aqui de uma componente que € gerida
directamente pelos servicos da Camara Municipal,
guer no que respeita @ manutengdo do pavimento e
sinalizagdo, quer no que respeita a gestdo corrente
do trafego.

Sem prejuizo de um trabalho cuidadoso de pre-
paracao destas tarefas, e apenas a titulo de exemplo,
0 quadro 199 apresenta sugestes (sem preocupa-
¢Oes de operacionalizagdo completa) de variaveis

Em todos os casos haverd necessidade de recolha
de informacdo por amostragem, devendo esta ser
feita com uma dupla abordagem:

m Alguns locais/servigos devem ser abrangidos
em todas as recolhas. Destes, a maioria deve ser
correspondente a pontos de grande importancia no
sistema de transportes;

m Alguns locais/servicos devem ser abrangidos de
forma aleat6ria, mudando o alvo da recolha de
informacdo, mas mantendo cada um deles pelo
menos durante trés ou quatro periodos para verifi-
car a sua capacidade de evolucéo.

Seré naturalmente mais econémico dispor de uma
amostra alargada para os casos de recolha automatica
da informacdo que para os casos de recolha manual.
A dimensdo da amostra devera ser fixada em funcdo
dos objectivos de gestdo e dos orcamentos disponi-
veis, devendo ser crescente de forma a ganhar e soli-
dificar as rotinas necessarias para a boa digestdo de
toda a informag&o que o sistema ird gerar. A periodi-
cidade da recolha ser4& muito variavel consoante as
técnicas empregues e 0s custos associados, mas em
nenhum caso se deverd ir além do semestre. Também
a divulgacéo publica do estado do sistema deveré ser
semestral de inicio, passando depois a trimestral.

Igualmente, havera que assegurar que as recolhas
de dados a realizar ndo representam qualquer
infraccdo ao nivel da invasdo da privacidade, o que
deve ser validado em consulta prévia a Comissdo de
Protec¢do de Dados.

para cada um dos tipos acima referidos. No dominio
da circulagcdo rodoviaria, as medidas correctivas
poderéo ser de melhoria do rendimento da oferta
(redefinicdo de perfis, reparticdo de tempos sema-
féricos, sentidos de circulagdo, etc.) ou, caso estas se
revelem demasiado onerosas ou inviaveis (por razé-
es ambientais ou politicas), de reducdo dos niveis de
procura (por ex. através da quantidade e tarifario
do estacionamento).
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199. Lista Breve de Sugest6es de Monitorizagdo de Desempenho (Rede Rodoviéria e Circulacéo de Trafego)

Condigdes da infra-estrutura

indices de rugosidade, regularidade
e cavidades do pavimento
Percentagem de sinalizacdo vertical
em hoas condi¢des de manutencao
e visibilidade em percursos (*)

Condigdes em que 0s servigos séo produzidos

Débitos de trafego em seccdes

Condicdes de fruigéo pelos utilizadores finais

Distribuic6es de velocidades (continuas
equivalentes) em percursos seleccionados

Percentagem da extensdo de percursos
seleccionados com reducéo de largura de
circulagdo por ocupagdo de uma ou mais
pistas de circulacdo

Numero de acidentes registados por
més, com incidéncia de feridos e mortos e
com referenciacéo espacial

(*) Casos em que a recolha ndo pode ser convenientemente feita por métodos automaticos.

Fonte : TIS.pt

41,

ESTACIONAMENTO

Actualmente, o estacionamento é sem dulvida a
componente do sistema da mobilidade com piores
condicdes de desempenho, ainda que esta situacdo
se deva, antes do mais, ao sistematico desrespeito
das regras por parte dos condutores. Essa questdo,
de importancia vital para a gestdo da procura, sera
novamente abordada, a proposito da fiscalizagéo.

Mas, mesmo num quadro de respeito pelas regras,
a monitorizagdo do desempenho desta componente
do sistema implica um esforco regular para atingir
altos niveis de eficiéncia.

E necessario cobrir o desempenho dos sub-siste-
mas de estacionamento na via publica (gratuito ou
tarifado), mais o de estacionamento edificado de
acesso publico. Convém ainda conhecer para cada
zona, embora com renovagdo da informacdo em
intervalos mais longos, a oferta de estacionamento
de acesso privado em funcionamento real, seja este
residencial ou empresarial. O quadro 200 é de natu-
reza similar ao da sec¢do anterior.

200. Lista Breve de Sugestbes de Monitorizagdo de Desempenho (Estacionamento)

Condigdes da infra-estrutura

Percentagem dos espagos de
estacionamento em boas condicdes de
pavimento e iluminagao (*)

Percentagem de parquimetros em
condicBes de bom funcionamento

Percentagem de lugares de
estacionamento com marcagao visivel
no pavimento

Condigdes em que 0s servigos séo produzidos

Nivel médio de saturacdo na hora mais
carregada do dia (*para os ndo tarifados)

Tempo médio diario em plena ocupagao
por zona de estacionamento
(*para o0s ndo tarifados)

Taxa de rotacdo nos periodos de
saturacdo acima de 80%

(*para o0s ndo tarifados)

Récio entre o nimero de veiculos
estacionados ilegalmente e o nimero
total de veiculos estacionados na via
publica

(*) Casos em que a recolha ndo pode ser convenientemente feita por métodos automaticos.

Fonte : TIS.pt

Condicdes de fruigéo pelos utilizadores finais

Tempo médio de busca por um lugar na
zona nos periodos de saturacdo acima
dos 80%

Disténcia entre o local de
estacionamento e a residéncia para
chegadas as 19, as 21 e as 23 horas



42 .

CARGAS E DESCARGAS

Esta € uma componente com um impacte sobre a
via publica similar ao do estacionamento, mas com
motivacBes e adaptacdes comportamentais bem
diferentes. Em qualquer caso, o sistema de monito-

rizagdo do desempenho do sistema de mobilidade
ndo pode deixar de contemplar também esta com-
ponente.

201. Lista Breve de Sugestdes de Monitorizac@o de Desempenho (Cargas e Descargas)

Percentagem dos lugares de C/D bem
sinalizados e marcados (*)

C/D

(*) Casos em que a recolha ndo pode ser convenientemente feita por métodos automaticos.

Fonte : TIS.pt

43.

REDES DE TRANSPORTES
COLECTIVOS

Também nesta componente a Camara Municipal
de Lisboa (ou a Autoridade Metropolitana de Trans-
portes) devera ter um papel determinante na moni-
torizagdo do desempenho dos diferentes modos de
transporte colectivo, no sentido dos operadores res-
peitarem os parametros de servigo estabelecidos no
seu contrato e cada uma das linhas ter um desem-
penho de acordo com as especificagdes correspon-
dentes ao seu nivel hierarquico.

Percentagem dos servicos realizados
com o veiculo em espagos de C/D (¥)
Tempo médio de ocupacdo do lugar de

Disténcias percorridas desde o veiculo
até ao estabelecimento (*)

Tempo médio gasto nas operages de
C/D

Uma vez que os modos de transporte que circu-
lam em canal proprio integral cumprem mais facil-
mente os critérios de frequéncia, regularidade e fia-
bilidade, deve ser dada uma especial atengéo as per-
formances da oferta de transporte que se desenvol-
ve em corredor partilhado, em parte ou na totalida-
de do percurso. O quadro da figura 202 é de natu-
reza similar ao da sec¢do anterior.
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202. Lista Breve de Sugestdes de Monitorizacdo de Desempenho (Rede de TC)

N° total de acidentes registados por
més, com incidéncia de feridos e mortos e
com referenciacdo espacial

(*) Casos em que a recolha ndo pode ser convenientemente feita por métodos automaticos.
Fonte : TIS.pt

44

INTERFACES

Independentemente das férmulas de gestdo das
interfaces, também o seu desempenho deve ser
abrangido pelo sistema de monitoriza¢do. O quadro
203 é de natureza similar ao da seccdo anterior.

203. Lista Breve de Sugestdes de Monitoriza¢do de Desempenho (Interfaces)

Cortesia do pessoal de atendimento
(por viajante mistério)

(*) Casos em que a recolha ndo pode ser convenientemente feita por métodos automaticos.
Fonte : TIS.pt



45.

REDE PEDONAL

No caso da rede pedonal, os problemas colocam-se
sobretudo ao nivel da manutengdo de passadeiras
(visibilidade das marcas), pragas e passeios, abran-
gendo neste Ultimo caso ndo s6 o estado do piso-espe-
cialmente na sequéncia de obras na via publica ou da
ocupacdo do passeio por estaleiros de obras particu-
lares, mas também a existéncia de obstaculos no pas-
seio, com criagdo de demasiadas dificuldades sobre as
condicBes de marcha. Como se viu na seccao relativa
arede pedonal, é frequente encontrar uma ocupagdo
excessiva ou desregrada dos passeios com candeeiros,
parquimetros, papeleiras, sinalizagdo direccional de

trafego, pilaretes e outros items de mobiliario urbano
sem qualquer preocupacao pela facilidade de deslo-
cagdo dos pedes, particularmente os que tenham de
se deslocar em cadeira de rodas ou tenham que
carregar objectos de algum volume ou levar um
carrinho de bébé ou de compras.

Devem também ser medidos regularmente os
tempos de verde disponiveis para atravessamentos
dos principais eixos rodoviarios e observadas no
local as condi¢es em que os cidaddos conseguem
realizar esses atravessamentos. O quadro 204 é de
natureza similar ao da sec¢do anterior.

204. Lista Breve de Sugestbes de Monitorizagdo de Desempenho (Rede Pedonal)

Estado de manutencéo do piso dos
passeios (*)

Estado de manutencdo das marcas
horizontais nas passadeiras de
atravessamento rodovidrio (*)

percentagem da extensdo dos
percursos pedonais de 1° e 2° niveis
hierarquicos com boa iluminacao
(especialmente nas passadeiras)

(*) Casos em que a recolha ndo pode ser convenientemente feita por métodos automaticos.

Fonte : TIS.pt

Para a aquisi¢cdo de informacdo sobre a procura
com base em acordos voluntarios, uma solugdo
poderia passar pela concentracdo da procura de
informacdo nas centrais telefonicas, ou preferivel-
mente, com base em sistemas GPS. A aceitacdo de
registo (e transmissdo radio para a CML) das coor-
denadas dos pontos de activacdo e desactivagdo do

Tempos de verde para os pedes por
ciclo de semaforos (e velocidades de
marcha presumidas)

Fluxos registados em corredores
pedonais (*dependendo dos tipo de
corredor em andlise);

Numero de secgfes com estreitamento
abaixo de 1,20 m (teis (ou mudanca de
alinhamento longitudinal) por cada 100 m
de passeio

Numero de médio mensal de acidentes
de atropelamento e seus niveis de
gravidade, com referenciacéo espacial

taximetro em contrapartida do financiamento do
aparelho GPS parece constituir um acordo equili-
brado e permitiria ter melhor informagéo sobre a
procura destes servicos.

O quadro 205 é de natureza similar ao da sec¢do
anterior.
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205. Lista Breve de Sugestdes de Monitorizacdo de Desempenho (Taxis)

Condigdes dos veiculos de transporte publico

Niveis de limpeza dos veiculos no

Condicdes em que 0s servigos séo produzidos

NUmero médio de corridas e receita

Condicdes de fruigéo pelos utilizadores finais

Distribuicéo dos tempos de espera por

inicio da operacao diéria e a meio da média por turno um taxi em chamada telefénica e em
tarde (*) Percentagem do tempo do turno em aceno na rua

Percentagem dos veiculos com o vazio Cortesia e correcgao de percurso pelos
taximetro em local de visibilidade Percentagem dos kms rodados em motoristas, em geral e perante viagens
reduzida para o passageiro vazio curtas (por viajante mistério)

(*) Casos em que a recolha ndo pode ser convenientemente feita por métodos automaticos.

Fonte : TIS.pt

47.

QUALIDADE AMBIENTAL

N&o sendo uma componente activa do sistema de
transportes, a qualidade ambiental € em larga medi-
da uma resultante de multiplas e complexas inter-
accBes no seio desse sistema, decorrendo dai impac-
tes sobre a satde pUblica e mesmo sobre o conforto
e qualidade de vida da populagéo.

Por isso, na conceptualizagdo dum sistera de moni-

Numero total de acidentes registados
por més, com incidéncia de feridos e
mortos e com referenciacdo espacial

torizacdo do desempenho do sistema de mobilidade e
transportes, esta frente ndo pode ser ignorada, ainda
que servindo sobretudo de alerta e despoletador de
acgdes que poderdo ter que incidir em varias daquelas
componentes activas (e ndo apenas na circulagdo
como poderia parecer 6bvio).

O quadro 206 é de natureza similar ao da seccdo
anterior:

206. Lista Breve de Sugestdes de Monitorizacdo de Desempenho (Qualidade Ambiental)

Condicoes da infra-estrutura e veiculos de
transporte individual e transporte pablico

Niveis de emisséo dos veiculos das
frotas de transporte publico (em
concessdo ou licenca)

Idade média das frotas do transporte
plblico e do transporte individual

(em péra-arranca)

(*) Casos em que a recolha ndo pode ser convenientemente feita por métodos automaticos.

Fonte : TIS.pt

CondicOes em que 0s servigos sdo produzidos

Percentagem de percursos
seleccionados com circulagdo em
velocidades médias abaixo de 10 km/h

Condicoes de fruigdo pelos utilizadores finais

Niveis de ruido em locais
seleccionados

Niveis de concentragao de alguns
poluentes atmosféricos em locais
seleccionados



48.

FISCALIZACAO

O que se segue tem como objecto principal a fis-
calizacdo do sistema de estacionamento na via pabli-
ca, embora possa ser aplicado com ligeiras adapta-
¢Oes para a fiscalizagdo de outros comportamentos,
por exemplo velocidades de circulacao.

A fiscalizacdo do cumprimento das regras pode
ser feita numa dupla perspectiva: a da penalizagéo
dos infractores, e a da minimizacdo dos impactes
decorrentes dessas infracgoes.

A primeira tem uma incidéncia individual sobre
guem desrespeita e é vital para a capacidade de gerir
bem o sistema a prazo, na medida em que essa € uma
via eficaz para disciplinar os comportamentos, parti-
cularmente em situacdes de prévio desrespeito gene-
ralizado, como é actualmente o caso do estaciona-
mento. Mas a segunda, agindo estatisticamente para a
deteccdo de situacBes mais gravosas, e sobretudo com
a intencdo de ai repor as condigdes minimas de fun-
cionalidade, pode constituir um instrumento essen-
cial para a gestdo do imediato.

Nas condicOes presentes deve procurar-se sempre
que possivel recorrer as tecnologias de computagéo e
telecomunicagdo para as transac¢gdes no sistema de
transportes, na medida em que elas permitem geral-
mente uma grande simplicidade de utilizagdo para o
cliente, uma maior dificuldade de transgressao (e/ou
uma maior facilidade de fiscalizagdo e rapidez na
identificacdo do transgressor), bem como a geracio
automatica de informagcéo estatistica sobre os volumes
de procura servidos e as condigdes desse servigo (tem-
pos de espera, de estadia, nUmero de utilizadores
simulténeos, etc.).

Deve portanto caminhar-se nesse sentido, tanto
guanto possivel através da adopg¢do de um Unico
identificador por pessoa, permitindo a instalacdo
num equipamento a bordo do veiculo ou o uso iso-
lado (em stand-alone) capaz de suportar comunica-
¢Oes a distancias curtas ou médias. Dependendo dos
niveis de saturacdo dos espectros, dos custos de
transac¢do e dos graus de automatismo oferecidos,
duas tecnologias aparecem hoje como rivais para
esta aplicacdo generalizada, sendo possivel a sua
coexisténcia e a respectiva transparéncia do ponto
de vista do utilizador: os telemdveis e os transponders

de micro-ondas (tipo Via Verde). A relativamente
curto prazo é provavel que todos os automéveis ven-
ham de fabrica com ambos o0s equipamentos insta-
lados, sendo fécil detectar a entrada numa zona de
transaccGes de qualquer veiculo com qualquer das
unidades desactivada ou inoperacional.

Mas enquanto néo se atinge este estado de trans-
accdo automatica, a fiscalizagdo tem de ser feita por
mecanismos voluntarios, ainda que com alguns dos
seus procedimentos automatizados. A solugdo mais
promissora a curto prazo passa pela utilizagdo siste-
matica de camaras video com gestdo remota da
orientacdo e do zoom, algumas em locais fixos para
cobertura de zonas com fortes indices de abuso sis-
temético e outras em unidades moveis.

Com essas camaras video digitais é possivel obter
automaticamente a contagem do ndmero de veicu-
los em segunda fila, medir as velocidades de circu-
lacdo dos veiculos, identificar as matriculas num e
noutro casos e, portanto, proceder as respectivas
penalizagdes em caso de incumprimento das regras.

Mas mesmo que se pretenda apenas a fiscalizagdo
automatica do segundo tipo, isto é, de ambito esta-
tistico, passa a ser simples detectar quando se esta a
atingir um grau de impacte considerado inaceitavel
(medido por exemplo em extensdo de uma rua ou
avenida afectada pela segunda fila do estaciona-
mento) e despachar nessa ocasido as equipas que
vao tratar da penalizagcdo ou remocgao dos veiculos.

Concluindo este capitulo, reafirma-se a necessi-
dade vital de monitorizar o desempenho do siste-
ma para permitir uma gest&o eficaz das intervenc¢o-
es e de fiscalizar o cumprimento das regras, para
ndo permitir que funcionem os instrumentos de
gestdo da procura pelos regimes de preco e quali-
dade da oferta.

N&o estd na tradigdo da maior parte das institui-
¢Bes portuguesas preocupar-se com estes dois aspec-
tos, sendo quase sempre privilegiada a aplicacdo das
energias apostando nas proximas novidades. Mas é
no dia a dia que se sente a qualidade de vida das
cidades e dos cidadaos e que se conquista o orgulho
da cidadania e a capacidade de atrair investimentos
e visitantes.
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39. A area
considerada para
efeitos de célculo
da densidade bruta
“descontou’ as BGRI
que correspondem
a espacos ndo
ocupados de média
a grande dimenséo,
como sejam

o Aeroporto, jardins,
cemitérios

ou alamedas.

49,

PRINCIPAIS CONCLUSOES
DA SINTESE E DIAGNOSTICO

POPULACAO

Perda de populagéo
continuada em Lisboa

Envelhecimento muito
acentuado da
populacédo do
concelho

Densidade bruta da
cidade baixa quando
comparada com
outras cidades
europeias

indices de
envelhecimento
populacional sao
muito elevados nas
zonas centrais

As Gltimas décadas caracterizaram-se por uma perda continuada da populagéo
residente em Lisboa, a qual nos Gltimos vinte anos reduziu em cerca de 30%,
passando de 807 mil habitantes em 1981 para 565 mil em 2001.

Este decréscimo populacional ndo é exclusivo de Lisboa estando também a
ocorrer nas freguesias mais proximas de Lisboa nos concelhos que definem a
primeira coroa (ou seja, nas freguesias da Amadora, Algés, Almada ou Barreiro).

Pelo contrario, no mesmo periodo, a AML viu crescer 0s seus quantitativos
populacionais em cerca de 7% (passando de 2,5 para 2,7 milhdes de habitantes),
0 que ocorreu a custa do crescimento muito significativo dos concelhos de Sintra
(s6 na dltima década viu a sua populacédo aumentada em +39%), Sesimbra (+37%
na Ultima década), Alcochete, Seixal, Mafra, Palmela e Vila Franca de Xira.

Paralelamente ao decréscimo populacional verificado em Lisboa, € também
forte a tendéncia de envelhecimento da populacéo: se, em 1981, a populacao de
Lisboa com mais de 65 anos representava 14% do total, em 2001 esta populagéo
passou a representar 24%. Na restante AML, a popula¢do com mais de 65 anos
representava em 2001 apenas 13% do total da populagéo.

Como ja referido, na cidade de Lisboa residiam, em 2001, cerca de 561 mil
habitantes, o que conduz a uma densidade bruta3® global préxima dos 78
hab./ha, valor este que é bastante inferior quando comparado com outras cida-
des europeias como Londres, Paris ou Barcelona, que apresentam densidades
habitacionais iguais ou superiores a 150 hab./ha.

As Unidades de Analise com densidades populacionais mais elevadas sédo ain-
da, e apesar da perda continuada de populacdo, as zonas mais antigas da cidade,
onde o tecido urbano muito denso e os fogos de menor dimensdo conduzem a
densidades mais elevadas (cf. figura 207). Destas destacam-se Arroios, Bairro
Alto, S8o Vicente, Beato/Centro e Castelo.

No que respeita aos quantitativos populacionais, as zonas com mais habitantes
eram, em 2001, Benfica e Olivais (37 mil habitantes), Chelas (35 mil) e Arroios
(33 mil).

A populagdo com mais de 65 anos concentra-se sobretudo nas zonas mais cen-
trais da cidade, mas também ao longo de todo o corredor ribeirinho ocidental,
onde a percentagem de populacio com mais de 65 anos é superior a 25%. E ain-
da de destacar a zona de Alvalade, na qual a percentagem de idosos € superior
a 33%. A figura 208 apresenta o indice de envelhecimento das diferentes Uni-
dades de Andlise.



207. Densidade Populacional nas Unidades de Analise — 2001
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais de 2001

O envelhecimento da populacdo conduzira a uma menor utilizagao do trans-
porte individual por parte dos residentes, que passardo a utilizar mais os trans-
portes colectivos e a realizar um maior nimero de viagens a pé de proximidade.
Uma vez que este envelhecimento é de caracter irreversivel, é fundamental que
operadores de transportes publicos e a autarquia envidem esfor¢os no sentido
de adequar as redes de transporte colectivo e pedonal a estes “novos” utilizado-
res, tornando-se assim prioritaria a realizacdo de planos de acessibilidade condi-
cionada.

Por outro lado, é preocupante o facto de a cidade estar sobretudo a captar
como novos residentes o segmento de rendimento médio a médio-alto, uma vez
que este segmento é “fortemente adepto” do transporte individual mesmo nas
deslocagOes de curta distancia. A este respeito basta verificar que na zona do Par-
que das Nacdes (onde se tem vindo a concentrar uma parte importante desta
nova populacéo) a taxa de motorizacéo € superior a 500 veiculos por 1.000 habi-
tantes.
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208. indice de Envelhecimento da Populacéo Residente em Lisboa

A
N

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, Censos Populacionais de 2001

EMPREGO

Perda de
competitividade na
atraccao do emprego
qualificado

Em 199972000, tinham emprego na AML cerca 1,06 milhdes de pessoas, das
quais 825 mil estavam empregadas no sector privado e 235 mil na Administracao
Publica. Entre 1991 e 2000, o emprego no sector privado aumentou cerca de
15% no conjunto da AML.

Mais de metade do emprego na Administracdo Publica estd concentrado em
Lisboa — 128 mil funcionarios —, enquanto que no emprego privado esta percen-
tagem é proxima dos 44%. Contabilizando estas duas componentes do emprego,
em 199972000, na cidade de Lisboa tinham emprego cerca de 490 mil pessoas,
tendo-se verificado na década de 90 uma diminui¢do generalizada do total de
emprego no sector privado existente na cidade, que diminuiu cerca de 5%.

Pelo contrério, alguns dos municipios da AML foram capazes de atrair a ini-
ciativa privada para localizacfes descentralizadas, destacando-se neste contexto,
o concelho de Oeiras, que é no presente um forte competidor de Lisboa no que
respeita a localizacdo de emprego no sector terciario qualificado. Com uma
especializacdo mais orientada para o sector secundario destacam-se igualmente
os concelhos de Sintra, Vila Franca de Xira ou Azambuja.



Em Lisboa, as maiores concentragdes de emprego ocorrem na envolvente dos 263
vales definidos pelas Av. da Liberdade e da Almirante Reis, e até ao eixo trans-
versal definido pela Av. das Forgas Armadas e Av. do Estados Unidos da Améri-
ca, sendo que nestes corredores se concentra cerca de metade do emprego ofe-
recido na cidade.

As Avenidas Novas As Avenidas Novas sdo a zona com maior pressdo de emprego (publico e pri-
concentram cerca de vado), concentrando cerca de 15% do emprego total da cidade. A zona da Bai-
15% do total de Xa, vista tradicionalmente como um importante pélo de emprego, surge em
emprego na cidade segundo lugar, mas com um valor muito inferior ao observado nas Avenidas

Novas (cerca de 6% do total).

209. Emprego (Publico e Privado) em Lishoa
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264 POTENCIAL HUMANO EM LISBOA

Concentragdo do O conjunto de zonas em que 0 numero de postos de trabalho supera o nime-
emprego muito ro de residentes constitui um eixo muito definido, que vai do Campo Grande a
acentuada no corredor Baixa e evolui ao longo da zona ribeirinha até Belém.

entre o Campo Grande O desequilibrio entre emprego (e estudantes) e populacdo é maior nas zonas
e a Baixa do Campo Grande (9,1), Baixa (11,8) e Cais do Sodré (7,7), em que a propor-

¢do é superior a 6 (ou seja, seis postos de trabalho (e estudo) para cada resi-
dente). Ainda que menos acentuada, também nas zonas Avenida (5,4), Av. Anto-
nio Augusto de Aguiar (3,68), Avenidas Novas (3,08), Tapada (5,47) e Monsan-
to Sul (5,56), a proporcédo é francamente favoravel as actividades de emprego e
estudo. Nas restantes zonas da cidade domina a funcao residencial.

210. Relag@o entre o Emprego (e Estudo) e a Populacdo Residente em cada Unidade de Andlise
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Fonte: TIS.pt



DEPENDENCIA FUNCIONAL DOS CONCELHOS DA AML FACE A LISBOA

Evolucéo da
dependéncia funcional
face a Lisboa

Quando se consideram os quadros de dependéncia funcional em 1991 e 2001,
€ possivel concluir que o total de pessoas a dependerem de Lisboa por razbes de
emprego ou estudo tem vindo a diminuir, sendo esta diminui¢do da ordem dos
10%.

Atendendo aos dados dos Censos de 1991 e de 2001, verifica-se que esta dimi-
nuicao ndo ocorre porque Lisboa “recebe” menos pessoas provenientes do exte-
rior, mas sim porque esta a diminuir a populacao residente em Lisboa a traba-
lhar ou a estudar (-28,3% passando de 336 mil em 1991 para 241 mil pessoas em
2001). Pelo contrério, verifica-se um acréscimo de 8% de pessoas ndo residentes
em Lisboa mas que ai trabalham ou estudam (339 mil para 364 mil).

MOBILIDADE EM LISBOA: ALGUNS NUMEROS

MOBILIDADE DOS RESIDENTES

Residentes em Lisboa
realizam cerca de 1,09
milhdes de viagens
por dia

Cerca de 22% das
viagens séo feitas a pé

No total estima-se que a populacéo residente em Lisboa realize cerca de 1,1
milh&es de viagens por dia, das quais cerca de 22% sao realizadas a pé, 32% em
transporte individual e 44% em transporte colectivo.

Em média, os residentes méveis em Lisboa (ou seja, que realizaram viagens no
dia a que se reporta o inquérito) realizaram cerca de 2,3 viagens diarias, sendo
que as zonas com maiores indices de mobilidade correspondem as zonas com
concentragdo de populagdo de rendimento médio-alto/alto e/ou onde a popu-
lacdo em idade da reforma tem um peso menos expressivo. Estdo nesta situacao
o Oriente (3,3 viagens por pessoa moével), Lumiar Sul e Carnide Norte.

A taxa de motorizagdo evoluiu de 232,5 (em 1993) para 281,8 veiculos por
1.000 habitantes em 2003, o que permite estimar que o parque automovel da
populacdo residente em Lisboa ronde os cerca de 159 mil veiculos.

Cerca de metade das viagens que se desenvolvem na cidade s@o realizadas por
pessoas que regressam a casa (504.900 viagens). Os motivos obrigatérios (ou
seja, trabalho e estudo) sdo responsaveis por cerca de 21% das viagens, verifi-
cando-se que as viagens para compras/lazer e resolucdo de assuntos pessoais
representam 25% do total das viagens dos residentes em Lisboa.

MOBILIDADE DOS NAO RESIDENTES

Diariamente, a populagdo da AML ndo residente em Lisboa realiza cerca 1,2
milh&es de viagens com pelo menos um extremo de viagem em Lisboa. Destas
viagens apenas 4% sao internas a cidade de Lisboa, o que, conjugado com a bai-
Xa percentagem de viagens a pé (menos de 1% do total), aponta para alguma
subdescri¢do das viagens a pé dos ndo residentes, no inquérito realizado.

Em média, a populacdo ndo residente em Lisboa e que ai faz viagens realiza
cerca de 2,10 viagens com pelo menos um extremo na cidade.
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EM SINTESE...

Quando se considera o motivo das viagens terminadas em Lisboa realizadas
pelos ndo residentes, verifica-se que 0s motivos obrigatorios (trabalho/estudo)
sdo responsaveis por metade do total das viagens. As compras/lazer (14%) e 0s
assuntos pessoais (18%) sdo responsaveis por cerca de um terco das viagens.

O modo de transporte mais utilizado pela populacédo néao residente ainda é o
transporte colectivo-utilizado em 53% do total de viagens terminadas em Lisboa
-, ainda que a tendéncia seja no sentido da diminuicdo da sua importancia. O
transporte individual é utilizado em cerca de 39% das viagens, enquanto que a
utilizagdo combinada do Tl e do TC é a opgao utilizada em 8% das viagens (con-
forme ja dito, 0 modo a pé quase ndo tem expressao).

As viagens da populacdo ndo residente em Lisboa concentram o seu extremo
em Lisboa no corredor entre a Baixa e as Avenidas Novas. As Unidades de Ana-
lise servidas pela rede pesada de transportes sao aquelas em que se verifica uma
quota mais favoravel ao TC. Pelo contrério, as viagens com extremo nas Unida-
des de Andlise mais periféricas estdo apoiadas sobretudo no transporte indivi-
dual: estdo nesta situacao a zona do Beato (57% do total), Restelo (68%), Char-
neca (70%) e Lumiar Norte (55%). Também as viagens terminadas no Aero-
porto estdo apoiadas sobretudo neste modo.

Em Lisboa, sdo realizadas diariamente cerca de 2,3 milhdes de viagens com
pelo menos um extremo dentro do seu perimetro.

As viagens a pé representam apenas cerca de 11% do total das viagens, o que
decorre do facto de estas serem muito pouco representativas para 0s nao resi-
dentes. No conjunto das viagens realizadas em Lisboa, a reparticdo modal das
viagens com extremo em Lisboa ainda é favoravel ao transporte colectivo: 49%
de viagens sdo realizadas em TC, enquanto que 35% das viagens sdo em TI.

No que respeita a distribuicao das viagens por motivos, verifica-se que um pou-
co menos de um terco das viagens s@o de regresso a casa (31%), uma proporgao
idéntica estd associada a motivos obrigatérios (32%) e 0s assuntos pessoais €
compras/lazer representam cerca de 27% do total. O total de viagens por moti-
vo de trabalho e estudo (cerca de 529 mil) é compativel com o total de empre-
go e de estudantes apurados (489 mil empregos e 72 mil estudantes do ensino
superior).

Na figura 211 apresenta-se o total de viagens terminadas e iniciadas em cada
uma das Unidades de Analise. A analise dos resultados de 1993 e de 2003 per-
mitem destacar as seguintes conclusdes:

Relativa estabilizacdo das viagens terminadas nas Unidades de Analise da
Baixa, Santa Marta e da Avenida Anténio Augusto de Aguiar;

Diminuigdo significativa das viagens terminadas nas zonas das Avenidas
Novas e de Arroios, 0 que esta associado a alguma migracdo do emprego para
outras zonas da cidade, mas sobretudo ao envelhecimento da populagéo que ai
reside, que passou a realizar menos viagens;

Aumento generalizado das viagens nas Unidades de Anéalise em que se veri-
ficou um maior aumento populacional e em que a populacédo é mais jovem;

Diminuigdo das viagens nas zonas ribeirinhas quer Ocidental, quer Orien-
tal, a qual é tanto mais significativa quanto maior o indice de envelhecimento.



211. Viagens Totais (Média das Viagens Iniciadas e Terminadas) — Comparacgéo de 1993 e de 2003 267

Fonte: Apuramentos dos Inquéritos aos residentes e ndo residentes, 2003/2004
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40. Dados das
contagens realizadas
pelo IEP nos seus
postos de
recenseamento, sem
transformacao dos
veiculos pesados em
unidades de veiculos
ligeiros equivalentes
(uvl).

ARTICULACAO ENTRE TRANSPORTES E USOS DO SOLO

Existe uma ma
articulacéo entre os

usos de solo e a oferta

do sistema de
transportes

A articulacao entre
transportes e usos do
solo é uma questao
metropolitana e nao
somente concelhia

Por toda a cidade s&o visiveis casos de intensidades de edificacdo que déo ori-
gem a volumes de trafego automaovel excessivos para as vias que 0s suportam, ou
casos em que o desenho urbano adoptado cria dificuldades de servi¢o ao inte-
rior dos bairros pelo transporte colectivo de superficie. Ha ainda multiplos
exemplos de volumes de edificagdo com drenagem de trafego através de bairros
residenciais que véem as suas caracteristicas tipicas de calma e de tranquilidade
gravemente comprometidas.

Tendo em consideragdo a forte dependéncia que 0s municipios vizinhos tém
em relacdo a Lisboa, ndo é possivel tratar de forma plenamente eficaz a articu-
lacdo entre os transportes e os usos do solo enquanto problema concelhio,
devendo este ser tratado a escala metropolitana, quer porque é fundamental
definir uma rede de transportes estruturada, quer porque € essencial procurar
gue um maior conjunto de actividades possa ser desenvolvido junto a habitacao
ou ao emprego, de modo a diminuir a necessidade de realizagdo de viagens
motorizadas. H&, no entanto, muito que pode ser feito no &mbito concelhio, des-
de que ndo seja esquecido esse enquadramento mais vasto.

PRINCIPAIS PROBLEMAS IDENTIFICADOS EM CADA SUB-SISTEMA....

TRANSPORTE INDIVIDUAL

Entre 1991 e 2001,
o fluxo de veiculos
a entrar em Lisboa
aumentou cerca
de 60%

Principais disfungdes
do funcionamento
actual da rede
rodoviaria

Entre 1991 e 2001, o fluxo de veiculos a entrar diariamente (nos IP's e IC's)
em Lisboa aumentou em mais de 60%, passando de 210 mil para 342 mil veicu-
los/dia“°. Este aumento foi motivado por varias razdes, destacando-se:

O aumento do namero de portas de entradas em Lisboa (Ponte Vasco da
Gama, Radiais da Pontinha e Odivelas e Variante a EN 10);

O aumento da taxa de motoriza¢ao;

O aumento dos rendimentos das familias, que permite maiores gastos em
combustivel e um maior nimero de viagens ndo obrigatorias;

A expansdo do territério ocupado na AML, associado a transferéncia pro-
gressiva da habitagdo para coroas cada vez mais externas da AML, as quais sdo
também zonas menos dotadas de infra-estruturas e de servigcos de transportes
colectivos.

Do conjunto de entradas em Lisboa, os corredores de Cascais, Sintra/Amado-
ra e Ponte 25 de Abril concentram cerca de 70% do total das entradas na cidade.

Os corredores de Cascais, Sintra/Amadora, Oeste e Ponte 25 de Abril apre-
sentam factores de ponta horaria muito baixos, indiciadores do funcionamento
dos corredores em regime de capacidade durante longos periodos do dia. Por
seu lado, o corredor com maior concentracdo de procura na HPM € o corredor
do IC22/Radial de Odivelas, o que revela o caracter pendular (volumes apenas
significativos durante os periodos de ponta) do trafego que nele circula.

A andlise do funcionamento da rede rodoviaria actual permite concluir que:
Existem dificuldades nas ligacdes entre sectores da cidade na direccao nas-
cente-poente;
As viagens inter-sectoriais dentro da cidade sdo realizadas recorrendo a vias
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Corredores

Cascais (IC 15/A5 e EN6/Av. Marginal)
Sintra/Amadora (IC 19 e EN 117)
Amadora/Loures (IC22/Radial de Odivelas)

Oeste (IC 1/A8)

Norte (P1/AL, EN 10 e IC 2/Variante a EN10)
Ponte Vasco da Gama (IC13/A12)

Ponte 25 de Abril (IP2/A2)
Total

TMD 2003 HPM 2004 Peso da HPM
uvl/dia* uvl/hora HPM
113.500 8.900 7,8%
101.800 7.300 7,2%
9.600 2.100 21,9%
27.600 2.300 8,3%
61.500 8.400 13,7%
36.100 5.600 15,5%
87.000 7.100 8,2%
437.100 41.700 9,5%

* Estimado em fung&o do niimero de veiculos ligeiros e pesados

TRANSPORTE COLECTIVO

Reducgéo acentuada
da procura dosTC
urbanos

Principais
disfuncionalidades
da rede TC de Lisboa

cujas caracteristicas fisicas e funcionais ndo séo as mais adequadas para cumprir
essa missdo, uma vez que actualmente a 2.2 Circular é o Unico eixo que permite
o atravessamento da cidade, dado o Eixo Norte-Sul e a CRIL se encontrarem ain-
da incompletos;

Descontando intervencdes pontuais justificadas pela eliminagdo de pontos
criticos, ndo é sustentavel que a gestdo dos fluxos rodoviarios da cidade de Lis-
boa possa continuar assente na criagdo de novas infra-estruturas rodoviarias,
devendo sim, passar por uma melhor reparticdo modal da procura, pela gestdo
da rede existente e pela eliminacéo dos principais pontos criticos;

A rede local esta a ser sobrecarregada por fluxos viarios desviados de redes de
nivel superior, o que é justificado pelos desempenhos mediocres destas redes, pela
insuficiente cobertura da rede fundamental de algumas zonas da cidade e pelo fac-
to dos sentidos de circulagdo na rede local permitirem a realizacdo de atalhos alter-
nativos pouco penalizadores, em tempo, a rede de hierarquia superior.

Diariamente tém extremo em Lisboa cerca de 1,1 milh&es de viagens em trans-
porte colectivo. Apesar das melhorias introduzidas no sistema de TC da AML
durante a ultima década, os transportes colectivos urbanos de Lisboa (i.e.,
Metropolitano e Carris) perderam cerca de 18% dos seus passageiros, 0 que
decorre em parte da perda de atractividade do servico prestado pela Carris. Ain-
da assim, a reparticdo modal nas viagens em Lisboa (ou com extremo na cida-
de), é favoravel ao transporte colectivo, uma vez que este é utilizado em 49% do
total das deslocacdes.

A andlise da rede TC actual permite destacar as principais disfuncionalidades:

Enquanto a primeira fase de expansdo da rede do Metropolitano de Lisboa
(ML)se desenvolveu ao longo dos eixos tradicionais de emprego e de servigos,
mais recentemente, o programa de expansao do ML privilegiou o servi¢o a zonas
ainda nao consolidadas ou aos bairros periféricos dos concelhos limitrofes, dei-
xando por atender as necessidades de mobilidade de alguns dos principais bairros
da cidade (e.g., Benfica, Campo de Ourique/Estrela e Olivais);

Ao optar por servir os principais corredores radiais da cidade, verifica-se
gue a rede do ML, apresenta poucas ligagdes transversais, penalizando forte-
mente os movimentos diametrais. Neste contexto, a extensdo da Linha Verme-
lha a Sdo Sebastiao vem melhorar substancialmente as conexdes entre as dife-
rentes linhas, ao permitir a transferéncia entre todas as linhas num ponto mais
central da cidade;
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41. Dados relativos
ao Modelo de Trafego
da rede de Lisboa e
AML, que sé@o ja em
Unidade de Veiculo
Ligeiro (u.v.L).
Considerou-se que
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a 2 ligeiros.
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REDE PEDONAL

Rede pedonal nao
estruturada

ESTACIONAMENTO

Cerca de 313 mil
lugares de
estacionamento na
cidade

De modo global, a oferta de transportes colectivos € insuficiente:

Nalguns dos principais bairros residenciais da cidade (e.g., Benfica ou Cam-
po de Ourique/Estrela);

Nas zonas de expansao recente da cidade (e.g., Parque das Nacdes), bem
como alguns equipamentos de grande procura (de onde se destacam o Cam-
pus da UTL na Ajuda ou o Hospital de S. Francisco Xavier), o que leva a que
a opcao dominante para aceder a estes locais seja o transporte individual.

No que a oferta da Carris se refere destaca-se:

A auséncia de hierarquizacdo da rede, que dificulta a sua compreensdo
pelos utilizadores ocasionais e quando se procura aceder a pontos diferentes
dos habituais;

A coincidéncia dos principais eixos de oferta com os eixos servidos pelo
ML, o que traduz a auséncia de estruturagdo multimodal das redes de trans-
portes, numa légica da cidade e de rede;

Os niveis de frequéncia relativamente reduzidos e a incapacidade de garan-
tir a regularidade dos seus servicos;

A velocidade de exploracdo € baixa, por razdes exdgenas como as pertur-
bagdes associadas ao funcionamento da rede rodoviaria e endégenas como a
sua légica de exploracdo (linhas demasiado extensas e distancias inter-para-
gens reduzidas).

Finalmente, é de referir a necessidade de evoluir para um sistema integrado
da rede de transportes urbanos de Lisboa, o que passa pela:

Integracdo fisica e logica das redes de transporte do Metropolitano de Lis-
boa e da Carris, de modo a constituir uma rede estruturante de transportes;

Integracdo tarifaria, envolvendo todos os operadores em actividade num
tipo de titulo intermodal, que nédo penalize o transbordo nem a mudanca de
operador, e com flexibilidade ao nivel da sua validade temporal;

Integracdo da informacao relativamente a oferta de transportes urbanos da
cidade.

De uma forma geral, a actual rede de transporte pedonal da cidade de Lisboa
sofre de falta de planeamento sistematico, o que se traduz num ambiente pedonal
frequentemente hostil para os seus utilizadores.

E essencial assegurar um enquadramento estratégico que permita gerir de uma
forma integrada a rede pedonal da cidade como componente imprescindivel do
sistema de mobilidade, quer nas viagens de curta distancia, quer como etapa ini-
cial ou final de viagens que recorrem a outro(s) modo(s).

As estimativas mais recentes da oferta de estacionamento na cidade apontam
para a existéncia de cerca de 313 mil lugares na cidade.

As maiores densidades de oferta de estacionamento publico (gratuito, tarifado
na via e em parques de acesso publico) ocorrem precisamente em Unidades de
Anédlise servidas pela rede de Metropolitano de Lisboa (e.g. AAA e Avenidas
Novas), situacdo que contraria as politicas de gestdo de estacionamento mais ade-
guadas para a contenc¢éo do uso do transporte individual no centro das cidades, ja
em pratica noutros paises.



36% da oferta de
estacionamento é
gratuita e sem
qualquer tipo de
restricdo na sua
utilizacao!

Em cerca de metade
das UA, a oferta de

estacionamento néo
garante 1 lugar/fogo

213. Distribuicéo por tipo de oferta de estacionamento

Lugares
pagos na via

13%

~Lugares
gratuitos na via

36%

Parques de
acesso plblico

16%

Parques
de acesso privado

35%

TIS pt

O estacionamento de acesso privado (em edificios de habitagdo e escritorios)
tem um peso idéntico ao do estacionamento gratuito na via publica, o que ganha
especial significado na estratégia de gestdo do sistema de estacionamento e da
mobilidade em geral, porque se trata de uma oferta de dificil controlo, em relacao
a qual ndo é possivel impor regras de gestado.

Para os residentes existe um distico, designado por “cartdo de residente”, que
confere a possibilidade de estacionar gratuitamente em qualquer lugar tarifado
dentro da respectiva zona, sem limite de tempo. De acordo com as estatisticas dis-
poniveis mais actuais (relativas a 2003):

Existem 47 mil disticos para 36 mil lugares na via publica, existindo portanto
mais 23% de portadores de disticos que a oferta global disponivel;

Em cerca de metade das zonas EMEL o nimero de disticos é superior a ofer-
ta de estacionamento disponivel;

O numero médio de disticos por alojamento é de 1,44, sendo frequentes os
casos em que ha 4, 5 e 6 disticos por alojamento; ndo existe nenhuma zona EMEL
abaixo de 1,25 disticos por alojamento.

Trata-se de uma situagdo que conduz a perversdo de todo o sistema de estaciona-
mento de durago limitada. Com a atribuicdo de um ndmero ilimitado de disticos
aos residentes de cada zona, potencia-se a sua maior motorizagdo e compromete-se
a rotacdo dos lugares de estacionamento de duragdo limitada, que passam a ser ocu-
pados pelos veiculos dos residentes de forma permanente (mas totalmente legal).
Devera por isso constituir uma prioridade de intervencdo no sistema a inversao des-
ta situacdo através da redefinicéo dos critérios de atribui¢do dos disticos.

Identificam-se trés consequéncias principais, geradas pelo conjunto de inefi-
ciéncias relativas ao sistema de estacionamento em zonas tarifadas e de duragéo
limitada:

A perspectiva de obtencado gratuita e ilimitada de disticos de residentes ali-
menta o processo de motorizacdo multipla das familias residentes;

A oferta excessiva de disticos de residentes traduz-se, durante o periodo
diurno, na ocupacdo de alguns lugares de estacionamento na zona da resi-
déncia que deviam estar afectos a uso em rotagéo;

A falta de fiscalizagdo cria condi¢bes para que mais veiculos se deslo-
quem para o centro da cidade, agravando o congestionamento e impe-
dindo também o estacionamento de rotacdo associado a permanéncias de
curta duragéo.
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Fonte: Inquérito & Mobilidade 2003/2004, Levantamento de estacionamento na via 2003/2004

Total de veiculos
estacionados em
Lisboa chega aos 214
mil

Em relacdo a procura de estacionamento:

B O numero maximo de veiculos estacionados em Lisboa durante um dia Util
ronda os 214 mil, verificando-se esta ocupagdo de modo praticamente constante
entre as 10:00 e as 17:00;

m Durante este periodo, o valor maximo de lugares ocupados por veiculos de
nao residentes no concelho de Lisboa é de cerca de 80 mil, o que corresponde a
cerca de 37% do total da procura, sendo os restantes 63% (cerca de 130.000 vei-
culos) relativos a veiculos de residentes em Lisboa;

1 O total de lugares ocupados por veiculos de residentes atinge um méaximo de
162.000, valor que se regista entre a 00h00 e as 06h00.

Quer os veiculos dos residentes, quer os dos nao residentes, em 95% dos casos
estacionam mais de 2 horas. A procura de lugares de estacionamento na via publi-
ca é sempre superior a oferta disponivel na via, sendo que a situagdo é mais grave
no periodo diurno do que & noite: 116% (57 mil veiculos) contra 107% (48 mil).
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Fonte: Inquérito & Mobilidade 2003/2004

Principais A cidade de Lisboa convive:

disfuncionalidades ao Com importantes quantitativos de estacionamento ilegal, representando em
nivel do relacdo ao total de estacionamento na via pUblica cerca 32% durante o dia e 29%
estacionamento a noite, 0 que esta associado a auséncia de uma fiscalizacao eficiente;

Demasiada pressdo sobre o estacionamento, como consequéncia da auséncia
de uma politica metropolitana de gestdo da mobilidade (que entre outras medi-
das, deveria fomentar o Park & Ride sobre as redes pesadas de adugdo a Lisboa);

Insuficiente oferta de estacionamento para residentes nos bairros residenciais
mais consolidados, que nos casos mais graves é um factor que compromete a revi-
talizacdo urbana.

A MOBILIDADE NOS BAIRROS

Automovel domina o A ineficacia das politicas sobre a mobilidade em Lisboa tém levado a opcéao de
interior dos bairros muitos cidaddos pela mobilidade quase exclusiva em automavel, assim que o seu
poder de compra lhes possibilita essa opgéo.

No fim da cadeia de impactes estd o ambiente em geral e o0 espago urbano em
particular, sendo essa apropriagdo do espaco pelo automével mais sensivel a esca-
la dos bairros, sobretudo através do estacionamento que ocupa qualquer espago
disponivel, quase independentemente do seu estatuto. Deve ser salientado que em
muitos casos a penetracao dos automaveis no interior dos bairros é motivada pela
disponibilidade de estacionamento, legal e ilegal, de fraca fiscalizagdo.
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LOGISTICA URBANA

0.

PRINCIPAIS PROPOSTAS

Objectivos principais
das politicas de usos
do solo

As condicGes de desordenamento em que a logistica urbana funciona sao gera-
doras de grandes ineficiéncias para as empresas directamente envolvidas e para o
sistema geral de transportes e trafego, provocando ainda impactes negativos signi-
ficativos sobre os restantes utilizadores da cidade e sobre o seu ambiente em geral.

Tendo em consideracao os factores referidos, € possivel sintetizar os principais
problemas associados ao transporte e distribuicdo de mercadorias na cidade de
Lisboa:

¥ Inadequada disponibilidade de infra-estruturas logisticas de apoio;

W Concentracdo excessiva de comércio e servicos em eixos da malha urbana,
cuja capacidade nao acompanha esse crescimento, tem-se traduzido em conflitos
graves na circulagdo automovel, sobretudo ao nivel do estacionamento ilegal,

B Regulamentacéo inadequada de acesso a veiculos de distribuicédo de mer-
cadorias. Ainda que exista, desde 1991, um regulamento municipal destinado as
operag0es de cargas e descargas, este ndo tem vindo a ser cumprido, devido a fal-
ta de fiscalizacdo e ao desfasamento entre as restricdes nele impostas e os inte-
resses dos lojistas e operadores de transportes;

W Oferta insuficiente de espacos dedicados a operagdes de cargas e des-
cargas; Este tipo de operagdes é responsavel por fortes impactes negativos na
cidade de Lisboa, nomeadamente ao nivel de reducdo da capacidade das vias
existentes (devido a ocorréncia de fendmenos de estacionamento em segunda
fila) e de conflitos com outros utilizadores do espago urbano (e.g., ocupagédo
abusiva dos passeios por parte dos veiculos de transportes de mercadorias);

W Espacos de cargas e descargas ocupados indevidamente por outros vei-
culos durante largos periodos de tempo, o que origina a realizagdo das cargas e
descargas em segunda fila e a consequente perturbacdo da circulacdo nessa via;

B Falta de informagao relacionada com o processo de distribuigdo contribui
para o desconhecimento da situacao existente, de que decorre a dificuldade,
quer de planeamento das infra-estruturas dedicadas, quer da definicdo de regras
bem adaptadas as operac8es de cargas e descargas.

A articulacdo entre usos do solo e transportes tém como objectivos funda-
mentais:

m Potenciar a reducdo das distancias de viagem e a diminuicéo das viagens
motorizadas, com o objectivo de promover uma diminuigéo global da mobilida-
de motorizada;

m Assegurar que o conjunto de viagens realizadas em fungéo dos usos de solo de
uma dada zona possa ser absorvido com qualidade pelo sistema de transportes;

W Favorecer a utilizacdo dos transportes colectivos e dos modos suaves, menos
consumidores de espago e com menor carga ambiental.



TRANSPORTE INDIVIDUAL

De modo a prosseguir estes objectivos, estabelecem-se as seguintes propostas
de intervengéo:

Promover a densificagio selectiva em torno das localizagdes mais bem servi-
das pelo transporte colectivo, reduzindo desta forma a necessidade de uso do
transporte individual. A gestdo imobiliaria da envolvente das interfaces de trans-
porte deve ser entendida como um instrumento de promogéo de utilizacdo do
transporte colectivo em condic¢des de grande acessibilidade a um vasto leque de
funcdes urbanas;

Acompanhar os grandes investimentos de infra-estruturas de transportes de
Planos de Valorizagdo Territorial da sua envolvente, tendo em vista a qualifica-
¢do do espaco publico circundante e a maximizacao do beneficio publico deco-
rrente do investimento;

Impor a obrigatoriedade de realizacdo de estudos de impactes de trafego e
de transportes para grandes empreendimentos, edificagdes de grande volume
ou situadas junto dos principais eixos viarios, como condigdo essencial para o seu
licenciamento;

Fomentar o regresso da habitacdo (e emprego) as zonas da cidade com sig-
nificativa reducéo de habitantes mas muito bem servidas pelos TC;

Sendo necessério viabilizar o processo de substitui¢do de geracdes nos bai-
rros histéricos mais envelhecidos, deve acautelar os requisitos indispensaveis
para responder aos desejos das populagdes mais jovens, nomeadamente em
matéria de mobilidade;

Desenvolvimento dum modelo policéntrico de equipamentos, servigos e
empregos na cidade de Lisboa: escolha cuidadosa dos centros secundarios, em
funcdo da sua acessibilidade actual e potencial em transporte colectivo e em
transporte individual;

Garantir inclusdo de estudos de mobilidade nos planos municipais de todos
os niveis (PU, PPs, loteamentos).

A proposta de estruturacao e reconfiguracao da rede viaria da cidade de Lis-
boa segue um processo evolutivo, adaptado aos anos de 2008 e 2012, tendo-se
admitido que em 2020 a rede se encontrara praticamente consolidada.

As propostas de intervencdo na rede do TI procuram prosseguir 0s seguintes
objectivos:

Mitigar as caréncias sentidas na rede viaria, 0 que passa por eliminar defi-
ciéncias de cobertura da rede e propor alguns dos principais arcos em falta;

Corrigir as principais incoeréncias sentidas hoje na rede, sugerindo a reso-
lucdo dos conflitos existentes e identificando os pontos de dissonancia entre
niveis hierarquicos da rede TI;

Optimizar o desempenho do sistema como um todo, melhorando as velo-
cidades de circulagdo, capacidades oferecidas e niveis de saturagdo da rede de
distribuicao.

Neste contexto, para além de ser considerado o fecho das redes de 1° nivel
(e.g., fecho do Eixo Norte-Sul, da CRIL e ligagdo a Radial da Pontinha), é iden-
tificado ainda um conjunto de propostas de intervengdo das quais se destacam:

No sentido de mitigar algumas das principais caréncias identificadas ao
nivel da acessibilidade dos bairros mais consolidados relativamente ao resto
da cidade, propde-se a constru¢cdo/melhoramento funcional das Vias de Distri-
buicdo Secundéria da Encosta Ocidental, a ligacdo Estrela-Bairro Alto e a ligacao
entre o Castelo, S&o Vicente e Beato;
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276 1 Com o objectivo de eliminar incoeréncias na rede de Tl de 1° nivel, sd0 pro-
postas a supressdo da ligagdo da CRIL ao Parque de Campismo de Lisboa, da
ligacdo directa da 22 Circular (Av. General Norton de Matos) ao Bairro de Tel-
heiras, da ligacao da 22 Circular (Av. Cidade do Porto) ao Bairro da Encarnacdo
e da ligagdo entre a Av. dos Combatentes/Av. Lusiada e o Eixo Norte-Sul com a
correspondente supressdo da ligacdo da Azinhaga das Galhardas a 22 Circular;

B Com o objectivo de melhorar o desempenho da rede, é preconizada a
supressdo do estacionamento, pracgas de taxis e entradas para estacionamentos
em vias de Distribui¢éo Principal, bem como o desnivelamento da Av. Infante D.
Henrique na interseccdo com a Av. dos EUA, a reconfiguracdo geométrica da
Praca de Espanha, a optimizagdo da Rotunda de Entrecampos, o desnivelamen-
to da Pr. Duque de Saldanha e sua pedestrianizacgéo.

A implementacdo de todas estas medidas (bem como do fecho das redes fun-
damentais) permite estimar um ganho de cerca de 8% na velocidade média de
viagem (ponderada pelos fluxos respectivos) na HPM.

Na figura 216 apresentam-se as propostas identificadas para a rede viaria de
Lisboa.

216. Identificacdo das propostas de intervencéo na Rede Viaria de Lisboa

ssmmmm  Fnde de Desintuichs Princpal

I Feds Extiuturanms Progpostas
Em——
— = x Apds e l"l":-E'{ll.l'r-a:'l Saundins

Fonte: TIS.PT



TRANSPORTE COLECTIVO

Principios globais
para a construcéo das
propostas doTC

Linhas estruturantes
propostas
complementadas por
uma rede de linhas
secundarias e locais

As propostas apresentadas relativamente a oferta de transporte colectivo assen-
tam:

Na promogédo da complementaridade com a rede do ML;

Na ligacdo entre pontos de interface com diversos modos de transporte,
quer na coroa exterior da cidade (fomentando o transbordo dos modos subur-
banos para estas ligagbes), quer no interior de Lisboa, onde se localiza parte
importante dos destinos das viagens de penetra¢do da cidade;

No aumento da conectividade em transporte colectivo de elevada qualida-
de em toda a cidade, quer através do aumento de ligacdes existentes, quer atra-
vés da melhoria das condi¢es em que se efectuam;

Ainda que a logica tarifaria adoptada pelo transporte ferroviario privilegie
actualmente apenas as liga¢des do tipo periferia-centro, considera-se de toda a
vantagem que as ligagGes ferroviarias pesadas sejam também entendidas como
alternativas eficientes nas deslocac¢des urbanas;

Tendo em conta o apresentado, propde-se para a rede de TC as seguintes
medidas:

A criagdo de uma oferta de transporte publico estruturada e com elevados
padrdes de qualidade (nomeadamente ao nivel da velocidade e da frequéncia).
Uma vez que a proposta é diferente ao longo dos anos horizonte, optou-se ape-
nas por apresentar a configuracdo preconizada para a rede de TC em 2012
(ano em que se prevé que as principais expansdes da rede do ML estejam ja em
funcionamento), a qual est4d organizada em linhas estruturantes radiais (a
azul), circulares (a laranja) e transversais (a verde), conforme se apresenta na
figura 217.

Das linhas propostas, destaca-se a INTRODUCAO DA LINHA DAS COLINAS.
Esta € uma linha de grande importancia para a mobilidade gerada ou atraida
por um conjunto significativo de areas historicas de Lisboa, situadas em locais
com grandes dificuldades de acesso a pé ou em automovel, pelo que consti-
tui um instrumento quase Unico de valorizagcdo dessas zonas e com elas de
todo o centro tradicional da cidade. Esta linha constitui ainda um segundo
travessdo da rede, ligando a linha Vermelha (Campo de Ourique), Amarela
(Estrela), Azul (Avenida), Verde (Arroios) e de novo Azul (Santa Apoldnia);

Para além das linhas estruturantes, é ainda considerado que serd necessario
um conjunto de linhas de oferta secundaria, o qual tem o duplo objectivo de
melhorar a oferta de algumas das Unidades de Analise especificas, através de
ligacGes directas ndo atendidas pela rede estruturante, assim como aumentar a
cobertura espacial da rede de TC de superficie da cidade de Lisboa. Estas carrei-
ras, por terem alguma sobreposi¢cdo coma rede de ML também poderéo servir
de alternativa a rede de transporte pesado, principalmente para pessoas que tém
dificuldades em a utilizar;

Um conjunto de carreiras curtas em autocarro para servico de bairro e
rebatimento sobre a rede do Metropolitano ou de caminho-de-ferro. Devem
tratar-se de carreiras de ciclo curto, ssmpre que possivel com inicio e fim em
estacOes destes modos pesados, passando por um a dois bairros, se possivel com
paragem proxima dos principais geradores locais de forma a possibilitarem tam-
bém a prestacdo de um servigo de bairro. Estas carreiras devem ter boa fre-
quéncia (intervalos ndo superiores a 10 minutos, e desejavelmente entre 5 e 7)
e horarios de funcionamento semelhante aos da rede do Metropolitano, ja que
sdo concebidas como sua extensdo.
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217. Linhas Propostas Estruturantes em 2012

A
N

Proposta ]Uﬁh Km's
------ EST2 |Poctas de Benfica - © Sode | 87
—— | E5T5 [AMpes- Alfindega [

ESTE |Praca da Figusirs - Chelss 128
| ESTI12 |Cags do Soe - Moscmede M
== _I_E_EHE |Fatais - Seb= Rios 14
=-== | ESTI4 |Sed= Fios - Patda &3
= | EST15 |Sela Rt - Gifinhers 85

Froposta  |Ligacio Em's

ceeeee | EETY Falaguein - Crinnte 132

= == | EST3 [Higes- Cidede Universitania | 226
= | EST10 |Bairo Padre Cniz - Oriests | 152

o s

1 E5T4 Agis - Aeern 121
| =-==| ESTH |Casdlas - B Mode Deu 16.2
o - ESTS JCas do Sodre - Sta Apdonia | 90
—— | EST11 |Pr. Industias - Pego do Bespo | 143
s | EST1A |Linha das Cdinas a7y

Fonte: TIS.pt




REDE PEDONAL

ESTACIONAMENTO

Diferentes
necessidades dos
segmentos de procura

A curto/médio prazo
sera necessario
garantir cerca de
11.300 lugares nas UA
com défices de
estacionamento

Finalmente, é de referir que as propostas de TC de superficie ndo podem ser
confundidas com uma reestruturacdo da rede da Carris. O objectivo aqui traga-
do é o da identificagdo do conjunto de linhas que deve constituir a matriz estru-
turante da rede de transportes colectivos da cidade e nédo a definicao das linhas
de oferta da Carris.

Com base no diagnostico realizado, devem ser adoptadas de forma sistemati-
ca nos varios bairros da cidade as medidas a seguir descritas:

Hierarquizacao da rede pedonal dentro de cada bairro, definindo para cada
nivel hierarquico as condices fisicas e operacionais dos espacos pedonais e, em
especial, as relagdes de prioridade nas relages entre pedes e automoveis;

Projectar cuidadosamente as travessias de pedes, procurando conciliar a
minimizacdo dos percursos e a garantia de seguranca na interac¢ao com os auto-
moveis. Quando a conciliacdo destes objectivos se mostrar dificil, a opg¢éo prio-
ritaria deve ser a adopgdo de medidas a montante no sentido de reduzir a velo-
cidade dos automdveis na chegada ao local de travessia;

Introduzir medidas de desenho urbano que promovam a acessibilidade
pedonal (ndo descuidando as pessoas com mobilidade reduzida), desviem o tréa-
fego de atravessamento para as vias principais e promovam a acalmia de trafego
dentro dos bairros;

Adopcéo de tempos de verde nos seméforos para o pedo por forma a asse-
gurar a travessia em condicdes seguras e respeitando 0s tempos maximos de
espera para o pedo de acordo com o nivel de hierarquia do percurso pedonal
em causa;

Assegurar o cumprimento efectivo da reposi¢do do espago publico apds
intervenc6es no mesmo.

Uma vez conseguidas as condi¢8es de restricdo do trdfego automével de
atravessamento dos bairros, procurar a implantagdo nesses bairros de redes que
facilitem a mobilidade em bicicleta, as quais podem ser em partilha com os ped-
es ou ndo, dependendo dos espacos canais disponiveis e dos fluxos expectaveis.

Para a definicdo de uma politica de estacionamento coerente e articulada com
0s outros sub-sistemas de mobilidade, mais do que os diferentes tipos de utiliza-
dores do estacionamento, o que é essencial é diferenciar o estacionamento em
funcdo dos tempos de permanéncia porque sdo as permanéncias que influen-
ciam o desempenho do sistema. Deste modo, e com excepcao dos residentes, as
estratégias e propostas apresentadas assentam na segmentacdo dos utilizadores
do TI definida pela Curta, Média e Longa duragGes.

ESTACIONAMENTO DOS RESIDENTES

Ainda que o paradigma adoptado passe por garantir um lugar de estaciona-
mento por fogo em toda a cidade, o total de lugares necessarios para suprir o
défice existente ja hoje, é de tal forma elevado (cerca de 11.300 lugares) que se
considera fundamental suprir primeiro estas necessidades, e s6 depois, proceder
a uma reavaliacdo das UA a intervir.

A concretizacao deste objectivo obriga a implementacao de um vasto plano de
construgdo de parques de residentes. Estes parques devem:
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Ser de pequena dimensao, tipicamente com 60 a 80 lugares de estaciona-
mento;

Estar o mais disseminados possivel de modo a estarem préximos da resi-
déncia dos seus utilizadores;

Serem estruturas de facil construcdo e de custo controlado;

Nao necessitarem de uma grande massa critica (nimero de potenciais com-
pradores) para se tornarem economicamente viaveis.

A iniciativa para a construgdo destes parques deve ser 0 mais abrangente e fle-
xivel possivel, podendo partir de entidades privadas, empresas municipais, coo-
perativas ou associacBes de moradores, a quem cabera a responsabilidade pela
sua concepcao, construcdo e exploracéo.

A CML deverd disponibilizar e ceder os terrenos em direito de superficie e faci-
litar a aprovacéo dos projectos, enquadrando e regulamentando o processo (que
deve ter regras claras mas pouco burocratizadas e faceis de aplicar).

Os parques de residentes devem por principio ser de acesso exclusivo a resi-
dentes, podendo eventualmente ter lugares para assinaturas, devendo no entan-
to evitar o acesso publico para facilitar a sua vigilancia e manutencéo.

218. Unidades de Andlise em que é necessario garantir oferta de estacionamento para residentes

Zona Micro

Ajuda

Benfica

Campo de Ourique
Campolide

Estrela

Olivais

S. Domingos de Benfica
Séo Vicente

Alvalade

Arroios

Veiculos/alojamento Défice face as Lugares que sdo UA bem servidas Definicéo de
—valores actuais necessidades actuais necessarios, se se de TC Prioridade de
de estacionamento quiser cobrir o défice em Intervengéo

(lugares) zonas com menos

de 1 lugar/fogo

0,48 1.000 1.000 x Nivel 1
0,84 800 800 x Nivel 1
0,58 1.000 1.000 % Nivel 1
054 1500 1500 x Nivel 1
0,68 1.000 1.000 x Nivel 1
0,77 1.800 1.800 X Nivel 1
073 1.000 1.000 % Nivel 1
0,43 1.100 1.100 X Nivel 1
0,90 700 700 v Nivel 2
0,59 1.400 1.400 v Nivel 2

Nivel 1 9.200

Nivel 2 2.100

TOTAL 11.300

Relativamente a atribuigédo de distico a residentes, é proposta do Plano Direc-

tor Municipal e do Plano de Mobilidade de Lisboa que:

O distico s6 deve ser atribuido a residentes que ndo disponham de garagem
privada;

Deve ser restringido o nimero de disticos por habitagdo ao nimero de luga-
res correspondente a dimensdo do seu fogo numa construgdo nova;

Deve ser instituido o pagamento do distico na perspectiva de que se esta a
usufruir de um espacgo na via publica; e

Deve proceder-se a fiscalizagbes esporadicas sobre a real natureza funcional
dos espacos declarados como habitacio para efeito de obtencdo do distico, com
penalizagdes severas em caso de falsas declaragdes.



Defende-se uma
fiscalizacdo mais
rigorosa nas zonas
bem servidas peloTC

ESTACIONAMENTO DE CURTA & MEDIA DURAGAO

A oferta de estacionamento destinado a curta (tempos de permanéncia infe-
riores a 1 hora e 30 minutos) e média duragdes (tempos inferiores a 3 horas),
desempenha um papel muito importante para a vitalidade comercial, qualidade
da mobilidade e ambiente urbano de uma cidade por diferentes motivos:

Facilita as deslocac6es em TI das viagens por motivos ndo obrigatérios e de
curta duragdo (e.g., lazer, compras, reunides profissionais, etc.);

Aumenta a eficiéncia de cada lugar ao aumentar a sua rotatividade (n° de
veiculos estacionados durante um dia por lugar). Um lugar de curta duracgao
funcionando eficazmente tem uma rotatividade que pode chegar a ser o triplo
de um lugar nédo condicionado (5,5 a 6 contra 2 a 2,5 para o periodo das 8h00
as 20h00);

Proporciona as condigdes para que desaparega o estacionamento em 22 fila;

Faz com que diminua significativamente o tempo perdido a procura de esta-
cionamento.

Uma vez que os recursos humanos da EMEL e da PSP sdo limitados, procurou-
-se identificar para cada um dos anos horizonte, quais as Unidades de Analise em
que a aplicacdo da fiscalizagdo deve ser mais rigorosa quer porque apresentam
uma boa oferta em TC, quer porque o potencial de viagens captadas é interes-
sante. Em termos globais, estima-se que uma fiscalizacéo efectiva do estaciona-
mento faria diminuir cerca de 43 mil viagens em Tl com extremo em Lisboa e
apenas considerando a oferta actual.

219. Total de viagens com destino em cada UA que é possivel vir a captar ao TI
para o TC num cenario de fiscalizagao eficaz

Nome da Unidade 2004
de Andlise

Base
AAA 4.400
Alvalade 4.600
Areeiro 4,000
Avenida 3.400
Baixa 5.200
Campo Grande 1.600
Arroios 4.400
Avenidas Novas 7.200
TOTAL 43.000
Fonte: TIS.pt

Comparando estas Unidades de Analise com a actual area de intervengéo da
EMEL, constata-se que as zonas de Campo de Ourique, Estrela, Santos e Bairro
Alto, actualmente abrangidas pela gestdo EMEL, ndo satisfazem as condi¢cbes
indicadas anteriormente. Todavia, porque se tratam de Unidades de Analise em
gue a pressdo de estacionamento de longa duracgdo associado a ndo residentes é
muito elevada, o conceito de estacionamento de duracgéo limitado foi aqui alar-
gado, numa légica de defesa do bairro a invasdo de estacionamento de longa
duracgéo destes veiculos.

Nestas situacOes considera-se que a solu¢do mais eficaz pode néo ser a instala-
¢do de parquimetros, mas a criagdo das designadas “zonas azuis” onde também é
limitado o tempo de permanéncia mas sem a necessidade de pagamento do esta-
cionamento através de parquimetros. Enquanto este conceito nao tiver estabele-
cido, é desejavel considerar a manutencdo de estacionamento de duracdo limita-
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da e tarifada nestas zonas, sob pena da pressdo do estacionamento de longa dura-
cao (legal e ilegal) sobre a via vir a ser ainda maior do que é actualmente.

Existem outros bairros em Lisboa que, ndo tendo uma procura elevada de
estacionamento de curta/média duracéo, sdo durante o dia invadidos por esta-
cionamento de longa dura¢do na via publica, ou porque sdo zonas com alguma
concentragdo de escritérios ou pela proximidade de uma estacdo do metropoli-
tano (exemplos de Telheiras, Lumiar, Parque Europa). Nestas zonas onde nédo
foram instalados parquimetros, porque ndo existe procura para a curta duragao,
seria também desejavel a proibicdo do estacionamento de longa duragéo através
do recurso, por exemplo, as “zonas azuis”.

ESTACIONAMENTO DE LONGA DURAGAO

Pelo contrario, o estacionamento de longa duracdo deve ocorrer fora da via
publica e em locais destinados para esse efeito. Em Lisboa, apenas se deve con-
siderar a existéncia de parques para longa duragdo destinados a promover a
transferéncia modal entre o Tl e o TC (P&R), junto as vias de 1° nivel da hie-
rarquia rodoviaria e na proximidade da rede de metropolitano.

Existem locais com bom potencial para serem localizados novos parques de 22
linha no cruzamento das linhas de metro com vias de 1° nivel, nomeadamente:

220. Unidades de Andlise de intervengao prioritaria no Cenéario Base

A Unidodes dn Andis

Fils Fectmdd de Lsdan
= Rode da ML
& Esincifes do ML

L] uA de inervencio
Pricethila na Ceniiio Base \

B zonas de ntsvencio
da EMEL

Mansanto Sul

§ Franclaco de Kavier | i
Restoly | Apedn’, ¥
Tupeda |/ |
.,
) - >
| Mcintars Lungueiny 51708

Fonte: TIS.pt



Constituicéao de
parques de
estacionamento de
longa duragédo de 2.2
linha

Aumento do numero
de fiscais de modo a
garantir que existe 1
fiscal por cada 200 a
250 lugares

Junto ao Jardim Zoolégico ou alternativamente na Praca de Espanha (se bem
que esta Ultima localizagdo ja possa ser considerada muito dentro da malha urbana);

Na zona do Lumiar, no cruzamento da Linha Amarela com o Eixo Norte-
Sul;

Face a sua localizacao, deveria ser ponderado o aumento da capacidade do
parque do Colégio Militar (ou na zona envolvente-nomeadamente nos terrenos
envolventes do Estadio da Luz);

Em Odivelas, seria de ponderar o reforgo do parque dissuasor, com a van-
tagem de estar mais perto do limite do concelho no corredor de Loures/Odive-
las, evitando a entrada dos veiculos em Lisboa.

FISCALIZAGAO E APLICAGAO EFECTIVA DO ESTACIONAMENTO PAGO NA VIA PUBLICA

A existéncia de um sistema de fiscalizacdo actuante e de um processo de
repressdo das infrac¢des eficaz constituem condic¢des indispensaveis para por em
pratica qualquer politica de estacionamento. Reprimir o estacionamento em
locais proibidos e a falta de pagamento constitui a base para um bom funciona-
mento do estacionamento pago e nenhum destes aspectos pode ser negligen-
ciado.

Em termos internacionais aponta-se para trés racios-chave em relagédo a gestao
do estacionamento pago na via publica através de parquimetros:
Taxa de respeito do pagamento deve situar-se entre os 60 e 70%
Densidade de vigilancia: 1 fiscal por cada 200 a 250 lugares;
Intensidade de repressdo: entre 1 a 1,5 contra-ordenagdes por lugar e por
mes.
Em todos estes aspectos a situacdo de Lisboa se encontra muito aquém dos
valores recomendados.

Nesta vertente as propostas sdo as seguintes:

Adopcédo de solucBes de pagamento baseadas em tecnologias electronicas,
por forma a reduzir os custos de transaccdo, e sobretudo de fiscalizagdo, anu-
lando ainda os riscos de vandalismo sobre a infra-estrutura de cobranca;

A par da cobranca através destas novas tecnologias, deve-se adoptar a tarifa-
¢do ao minuto, aumentando o sentimento de justi¢a por se aplicar um prego em
correspondéncia directa com o consumo efectivo;

Revisdo radical do sistema de fiscalizacdo através das seguintes medidas:

Criacdo de um unico corpo de fiscalizagdo responsavel por todo o esta-
cionamento dentro das zonas cobertas pela EMEL, eliminando a separacéo
territorial das areas de intervencdo das varias instituices (EMEL, Policia
Municipal, PSP), factor gerador de abusos sistematicamente impunes;

Equiparar o estacionamento na via publica a um servico publico e gerir
as situacOes de ndo pagamento por sobre-estadia ou por nado registo através
do prego e ndo da multa;

Enquanto a fiscalizacdo néo puder ser feita em regime alargado (ou selec-
tivamente) a nivel remoto, reforgar os meios de fiscalizagdo humana, pro-
curando atingir racios ndo inferiores a 1 fiscal por cada 200-250 lugares
pagos na via publica (em funcéo das caracteristicas de cada zona).

Em relacdo a definicdo do preco a pagar pelo estacionamento, propde-se
assumir o preco como um importante instrumento de controlo da ocupagéo e
rotacdo de estacionamento, o que passa pela definigdo politica das metas e pelo
ajuste periodico do preco, tendo em conta:

Niveis maximos de ocupacdo desejaveis em qualquer zona (no periodo de
ponta da procura de estacionamento) entre 85% e 90%;

Taxas de rotagédo desejaveis em cada zona definidas em fun¢do da procu-
ra potencial (usos de solo) e da oferta de TC.
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A MOBILIDADE NOS BAIRROS

LOGISTICA URBANA

Estando o bairro intimamente relacionado com a vivéncia do peao, é por este
que se comecam a enunciar algumas medidas com vista a melhoria da qualida-
de de vida nos bairros, nas suas varias vertentes:

Nas intersec¢des dos fluxos pedonais com os fluxos motorizados em vias de
hierarquia da rede rodoviaria mais elevadas, devem ser adoptadas solu¢fes que
garantam a adequada proteccao aos pedes;

Devemn merecer especial atencdo as condigdes de marcha no acesso aos
transportes colectivos e de atravessamento das vias nas suas proximidades;

A hierarquizagdo da rede rodoviaria deve conduzir a que os bairros sejam
contornados e ndo atravessados;

Nos casos em que a hierarquizacdo da rede roddvidria seja ineficaz por si s6
para impedir os atravessamentos indesejados, podera recorrer-se a solucdes de
circulagdo em sentidos Unicos que penalizem claramente esses atravessamentos,
criando eventuais excepgdes para os servicos de transportes publicos;

Nas redes interiores aos bairros, a prioridade ao pedo devera ser a regra;

A monitorizagdo do desempenho do sistema viario deve permitir a deteccdo
rapida das situacdes de risco agravado e respectiva correcgdo, quer através do
melhoramento de geometrias quer através da fiscalizagdo electrénica de veloci-
dades, ou quaisquer outras medidas de acalmia de trafego.

Para garantir uma circulagdo segura e tranquila é também necessario atender
as condigdes de degradacdo do espaco publico, bem como a sua escassez ou dis-
ponibilidade no interior dos bairros. E por isso necessario:

Melhorar a fiscalizagdo do estacionamento no interior dos bairros, de forma
a penalizar fortemente o estacionamento ilegal e desordenado;

Aplicar medidas de acalmia de trafego que diminuam a velocidade dos vei-
culos no interior dos bairros para valores compativeis com a circulagdo pedonal
e que desincentivem o atravessamento automovel do bairro;

Reavaliar a necessidade e a localizagdo de mobiliario urbano nos passeios,
de forma a garantir corredores com larguras Uteis continuas compativeis com 0s
fluxos expectaveis;

Assegurar a reposicdo de boas condi¢des de circulagdo pedonal apés con-
clusdo de trabalhos que envolvam a alteracdo de percursos pedonais.

O pleno funcionamento da rede de espacos para cargas e descargas é sempre
conseguido a custa de um “trade-off” entre o espaco publico alocado a esta fun-
¢do especifica e a introducdo de mecanismos que visem disciplinar as actividades
de distribuicdo na cidade. Neste dominio propdem-se:

A provisdo de espacos adaptados e a concessdo de privilégios na sua utiliza-
¢do, acompanhada de regras claras quanto aos limites da utilizacdo desses espa-
¢os por cada operacao de carga/descarga;

A implementacdo de um regulamento de cargas e descargas que conduza a
um sistema de mais fécil fiscalizacdo e que promova a geragdo de informacao
com a qual se possam desenvolver formas mais eficientes de gestdo da logistica
urbana;

E desejavel que se desenvolvam accdes de cooperacdo entre os comercian-
tes servidos pelos mesmos espacos de carga e descarga no sentido de atingir bons
niveis de utilizacdo dos mesmos, minorando os conflitos entre distribuidores
para o seu uso;
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deverdo assegurar o desempenho das suas func¢des de carga e descarga em espa-
¢os incluidos no interior dos lotes que ocupam;

A exigéncia de estudos de impacte de trafego é aplicavel também aos casos
de grande geracdo de fluxos de mercadorias, em paridade com o que se exige
para os casos de grande geragdo de fluxos de pessoas. Quando se verifique a pré-
existéncia de situacbes de préxima ou adjacente de duas ou mais funcgdes de
natureza incompativel, devem ser desenvolvidos esforgos para a sua relocaliza-
¢do a curto ou médio prazo;

m A nivel dos usos de solo deve ser estimulada a mistura da fungdo comercial
com outras fungdes, por forma a incentivar a realizagdo de deslocagdes a pé,
reduzindo assim a necessidade de recorrer ao automével para uma cadeia de
mobilidade complexa.

ol

PROXIMOS PASSOS

APOSTAR NA MONITORIZAGAO E NA GESTAO POR OBJECTIVOS

Para além do esforgo de visdo sistémica e de coeréncia na accao conjugada em
varias frentes que aqui se preconiza, é essencial adoptar uma mudanca radical no
conceito de gestdo do sistema de mobilidade: ndo faz sentido esperar que possa
haver melhorias duradouras apenas porque num dado momento foram tomadas
as medidas correctas. Ha que definir objectivos de desempenho para as varias
componentes do sistema de mobilidade, dimensionar os recursos e montar a
organizagdo que permita monitorizar regularmente 0 desempenho dessas com-
ponentes, detectando de forma precoce 0s desvios face aos objectivos apontados e
tomar as medidas correctivas necessarias. SO assim se consegue a eficacia de ges-
tdo de sistemas complexos, e 0 da mobilidade urbana néo é excepcao.

A monitoriza¢do do desempenho do sistema de transportes e a avaliagdo das
medidas implementadas para a correccdo das disfuncionalidades identificadas
constituem praticas essenciais para a melhoria do sistema. Tais praticas devem
ser sistematizadas e a sua informacéao de base uniformizada por forma a facilitar
a comparacdo dos resultados ao longo das diversas observagoes. Para tal propoe-
se a criagdo de um Observatorio da Mobilidade de Lisboa com incidéncia espe-
cifica nos sub-sistemas do TI, TC e estacionamento com os seguintes objectivos:

m Monitorizar os impactos das politicas sectoriais na politica global de mobi-
lidade;

m Verificar o desempenho dos sub-sistemas;

W Facilitar a informacéo e a comunicagdo com os cidadaos, juntas de freguesia e
todas as entidades e actores intervenientes no processo de mobilidade da cidade;

B Antecipar a implementacdo de medidas mitigadoras de disfuncionalidades
detectadas nos sub-sistemas.
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INFORMAGAO AO PUBLICO

Uma das razdes frequentemente apontadas pelos viajantes em TI para ndo
alterar a sua op¢do modal tem a ver com a complexidade das redes de TC e a
dificuldade que sentem na sua utilizacdo. Os operadores de TC em Lisboa tém
uma informacao sobre a sua oferta que pode ser considerada suficiente no con-
tetdo e forma, mas muito insuficiente no que respeita a facilidade de acesso, ja
que quase soO é possivel aceder-lhe quando ja se estd num ponto de embarque.
Por outro lado, cada operador quase s6 informa sobre a sua propria oferta, limi-
tando por essa via a possibilidade de recurso a solugdes intermodais por parte de
viajantes fora dos seus percursos habituais.

Ha por isso que promover um esforco significativo de producéo e disseminagéo
de informacéo relativa a oferta de todos os modos de transporte colectivo,
explorando solugdes inovadoras de comunicagdo de caminhos para 0s desti-
nos pretendidos pelos viajantes, 0 que devera ser feito em processo liderado pela
Autoridade Metropolitana de Transportes.

Por outro lado, e dada a falta de tradicdo na monitorizacdo dos desempenhos,
bem como o seu custo e até alguma dificuldade técnica, o risco de relaxe na apli-
cacdo desse principio é elevado. A melhor forma de mitigar esse risco consiste
em estabelecer e fazer divulgacdo publica de objectivos relevantes e facil-
mente entendiveis & escala de cada bairro, e assumir o0 compromisso da publi-
cacéo regular (por exemplo trimestral) dos valores dos indicadores de des-
empenho correspondentes. A pressdo publica em caso de falta dessa publicagéo,
ou de deterioracdo dos valores registados, ndo demorara a fazer-se sentir.

ENVOLVIMENTO E RESPONSABILIZACAO DOS VARIOS AGENTES

Um sistema de elevada complexidade como é o da Mobilidade Urbana, para
mais sem uma dependéncia hierdrquica univoca dos seus intervenientes, s0
pode ser gerido com alguma eficiéncia desde que todos os agentes envolvidos
tenham uma ideia clara das seus objectivos de desempenho e assumam as suas
responsabilidades pelo atingir dessas responsabilidades.

Esse designio passa pela assuncdo conjunta de um Pacto de Mobilidade, ela-
borado com participagdo de todas as entidades relevantes, de qual constem os
objectivos globais e especificos de desempenho, e pelo estabelecimento de um
Quadro Contratual em que a remuneracdo dos operadores (de transporte colec-
tivo, de estacionamento, de gestdo da rede rodoviaria e da rede ferroviaria) é
indexada a esse desempenho. O primeiro instrumento estabelece o compro-
misso politico perante a populacdo, e o segundo vincula as relagdes entre os
agentes, permitindo indexar os proveitos econémicos ao desempenho especifi-
co de cada um.






288 ABREVIATURAS E SIGLAS

AAA Antonio Augusto Aguiar

AML Area Metropolitana de Lishoa

CML Cémara Municipal de Lishoa

DEEP  Departamento de Estudos, Estatistica e Planeamento
do Ministério da Seguranca Social e do Trabalho

DETEFP  Departamento de Estatistica do Trabalho,
Emprego e Formagéo Profissional

DGTT  Direccdo Geral de Transportes Terrestres

DMAE  Direcgdo Municipal de Actividades Econémicas
da Camara Municipal de Lisboa

DSRT  Departamento de Seguranga Rodovidria e Trafego

EMEL  Empresa Publica Municipal de Estacionamento de Lisboa, E. M.

INE Instituto Nacional de Estatistica

LNEC  Laboratério Nacional de Engenharia Civil

ML Metropolitano de Lisboa

oD Origem/Destino

PDM Plano Director Municipal

PPM Periodo de Ponta da Manh&

PPT Periodo de Ponta da Tarde

TC Transporte Colectivo

Tl Transporte Individual

TMD Trafego Médio Diério

uvL Unidade de Veiculos Ligeiros (equivalente)
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Este livro dedicado aos estudos sohre a mohilidade em Lishoa pretende antes do mais ajudar a
desmontar a complexidade de que se revestem estas questoes, ilustrando de seguida a dimensao
de algumas das principais quantidades em jogo, quer na area tla mobilidade, quer da demografia
e usos de solo que a motivam. A necessidade ahsoluta de coeréncia nas intervencoes leva a que
se proponha o inicio da ahordagem por um pegueno conjunto de principios orientadores, e $o de

seguida se apresentem as propostas te accao, elaboradas a luz dagueles principios.
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