Plano de Mobilidade Urbana
Sustentavel da Quinta do
Conde

Fase lll — Versao Final do Plano

Volume | — Caracterizagao e Diagndstico

®

mobilidadept.com @

desenhamos cidades,
gerimos mobilidades



Plano de Mobilidade Urbana
Sustentavel da Quinta do Conde

COORDENAGAO GERAL

Paula Teles

EQUIPA TECNICA
Adelino Ribeiro

Carlos Moreira
Inés Rocha
Jodo Ribeiro
Jorge Gorito
Patricia Lopes

Sara Couto

Elaboragao: novembro 2022

Versao final: fevereiro 2024

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde



Plano de Mobilidade Urbana
Sustentavel da Quinta do Conde

FASE Il

PECAS ESCRITAS

Volume | - Caracterizagéo e Diagndstico

PECAS DESENHADAS

1.01.
1.02.
1.03.
1.04.
1.05.
1.06.
1.07.
1.08.
1.09.

Enquadramento regional

Modelos urbanos

Polos geradores

Hierarquia administrativa da rede viaria
Hierarquia funcional da rede viaria
Modos suaves

Transportes publicos

Estacionamento

Sintese da mobilidade

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde



Indice

1. ENQUADRAMENTO GERAL ......ooeiitiieieitiieeceteeeeesireeeeenseeesesneesens 2
1.1. AMBITO DO PLANO ..ottt eeeeeasse e eeseasse e es e e e e sassesens 2
1.2. OBJETIVOS DO PLANO ..ottt sssssssssssssssssssssssssnes 4
1.3. ORGANIZAGAO DO PLANO ..ot eesssrsssesssssssssssssssnes 6
1.4. ORGANIZAGAO DA FASE .....oouererererererereeeeessssssssssssssssssssssssnes 8

2. OCUPAGAO DO TERRITORIO E SOCIODEMOGRAFIA .............. 10

2.1. ENQUADRAMENTO REGIONAL DE SESIMBRA E

PARTICULARMENTE DA QUINTA DO CONDE ...........cccciviiiirieeeeeeeeeen, 10
2.2. MODELO DE POVOAMENTO.......ccccotrnrnnnnnnnnnnnnnnssssnsssssssssssssssssssnes 22
2.2.1. Topografia e rede hidrografica.............ccccccuvimiiiiiiiiiiie 22
2.2.2. EVOIUGE0 hiStOrICA .....ceeeeeeeiicie e 23
2.2.3. Din@micas de planeamento ..........coooevviiiiiiiiiiieeeeeece e 25
2.2.4. MOAEIOS UrDANOS .....coeeeeeeeiiicie et e e eeeeees 34
2.3. DEMOGRAFIA, EMPREGO E QUALIFICAGOES .........cccceevvernennne 38
2.4. POLOS GERADORES DE DESLOCAGCOES.........ccccevererererreiaenens 50
2.4.1. Equipamentos administrativos, seguranga, protecao civil, saude,
apoio social € farMACIAS ..........uuuuuuuiiiiiii e 50
2.4.2. Equipamentos de desporto, educacgao, ensino e lazer................ 52
2.4.3. Estabelecimentos de comércio, restauracao e servicos.............. 55

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde iii




2.5, SINTESE ... eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseseseseessssesesnessseessssesassesssnesssnesssnesssnesssneen 57

3. PADROES DE MOBILIDADE DA POPULAGCAO RESIDENTE ...... 60
3.1. BREVE ENQUADRAMENTO .....ccoeemmmmmmmmmmmmmmeneeeeneneeeeeeeeseennsmmnssnnnnnnn 60
3.2. RECENSEAMENTO GERAL DA POPULAGAO.......ccccecerrererrernennens 61

3.2.1. Movimentos pendulares a escala concelhia...............cccceeeeeeeen. 61
3.2.2. Movimentos pendulares a escala da freguesia............................ 66
3.2.3. Movimentos pendulares a escala da subsecgao ..........c.............. 69
3.3. INQUERITOS A MOBILIDADE NA AREA METROPOLITANA ........ 76
3.3.1. Padrbes de mobilidade dos residentes............cccceevvviiiiieeeenieennns 76
3.3.2. MOVIMENOS POI ZONA .....ccvviiiiiiiiiee e 81
3.4. SINTESE.....c.cceieeetrereeseserae s sesse e sesse e ssesas e ssesas e ssessssessesssssssssanees 93

4. CARACTERIZAGAO DAS INFRAESTRUTURAS .....coevvvvvvieennnnnn. 96
4.1. BREVE ENQUADRAMENTO .......ccccoiiiinnssssssnnes 96
4.2, SISTEMA VIARIO.......ccorireiricreeseesesnsseesessssessessssessssssssssssssssssssnsnes 97

4.2.1. Rede viaria do ponto de vista administrativo ..............cccceevvvennnnn. 97
4.2.2. Hierarquia VIAria ............ouueiiiiie i eeeeeenees 104
4.2.3. Rede de apoio a veiculos elétriCos.........cooevvvivviiiiiiiiiieeeeeeeeeiins 109
4.3. SISTEMA FERROVIARIO .......cooeireriirensiesesessssscsss e ssesss e ssssneneas 114

4 .3.1. Estrutura ferroviaria com influéncia no concelho de Sesimbra..114

4.3.2. Rede ferroviaria de alta velocidade ........c.cooveevieiiiiiiiiiiiiaaenn, 116

B | N =] 120

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde iv




5. MODOS DE DESLOCAGAO .......cotiiiieiiiiicnnnereeeee e e e snnnees 123

5.1. MODOS SUAVES.........cooeeemmeeemnnernrenrennnnnssenssssssssssssss s s ssssssssnsne 123
5.1.1. Breve enquadramento ..........cooveeeiiiiiiiiiiiiieee e e e 123
5.1.2. Condicionantes ao modo pedonal e ciclavel.............................. 126
5.1.3. Modo pedonal...........coooiiiiiiiiiiee e 133
5.1.4. MOdO CICIAVEI ... 144

5.2. TRANSPORTES PUBLICOS........cccoeciieremsrinesesessessssssesssssssssssseas 154
5.2.1. ENQUAdramento .........coooeviiiiiiiiiie e 154
5.2.2. Transporte coletivo rodoVIario ..............cceeieeieiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeens 156
LI TR - (- 179
5.2.4. Transporte coletivo ferroviario .............cccceevveiiiiiiiiiiciiiee e 181

5.3. SINTESE .....ceceireceeiscresesesse s esss e e s s e sss s sassss e saessssssassnsneas 183

6. INTERFACGES ...t s s s e e e e e 186

6.1. ENQUADRAMENTO.......coommmimmmmrmmemereeeeeeeeeeeeeesnneeessssssessnsssssnsssnnnnnnns 186

6.2. INTERFACE DE NIiVEL 1 - ESTAGAO FERROVIARIA DE COINA188

8.3. SINTESE ......ccieieeccreree e rerae e e sasss e sesas e e sesas e e e sesas e e e senans 196
7. ESTACIONAMENTO ...ccniiiieiiieiir s s e e 198
7.1. BREVE ENQUADRAMENTO ......coeiiiiiiiiiinnerrres s nssssssss e 198
7.2. PARQUES DE ESTACIONAMENTO.......cccccumrmmrrmmmmnnsisnnnnnnnnsennnnnns 199
7.3. ESTACIONAMENTO RESIDENCIAL .......ccccciiiimrerinnrrennnsnneenns 205

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde \4



7.4. ESTACIONAMENTO RESERVADO.........ccocemmininmmerinnnnessneenns 209

7.5. ESTACIONAMENTO ABUSIVO E ILEGAL .......coveuerererrerrecccsenns 212
7.6. SINTESE ......ccetiueectrerre e eeseasseeesesasse e e s sasse e e s sassesessssassesenssanans 214
I I o Y c1 1= o [0 N 217
8.1. ENQUADRAMENTO.......ccccetrtrrrereerrersssssssssssssssssssssesessssssssssssssasasaens 217
8.2. MICROLOGISTICA.......cooeeeeceererereereeeesssessseseessss e ssssessssssassssens 218
8.3. MACROLOGISTICA ......covrerreerecererersessssss s sasaeas 223
8.4. SINTESE ......ccccccccccsssses s sesssesssssssssss s asasas 227
9. SEGURANGA RODOVIARIA. ........ccoeeeeiteeeccteeeeeieeeseereeesesseeeeens 230
9.1. BREVE ENQUADRAMENTO .......ceverrrerrrrcnensesese e ssssasasaeas 230
9.2. CARACTERIZAGAO GERAL.......c.oeevrrrerrerereeee e essasaeas 231

9.2.1. Evolugédo dos acidentes rodoviarios e da tipologia de vitimas...231

9.2.2. Tipologia de acidentes 0COrridos ...........ccooveieeiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeens 233

9.3. ACIDENTES NA REDE VIARIA DA FREGUESIA DA QUINTA DO

(od0 ] N ] ISR 241
0.4, SINTESE .. .oeiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeesssssesssseesasssessssneesasssessssssesssaneesssanesssas 243
10. QUALIDADE AMBIENTAL ..counieeieieeeeee e e e eeeeeeseeeeaeeeneeenns 245
10.1. BREVE ENQUADRAMENTO .....oooiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesesseessssneesssnnes 245

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde vi




L0328 = LU ][ o Lo T 246

10.3. POLUENTES ATMOSFERICOS .......eeeeeueeerereereeccesessssssessnans 249

10.4. SINTESE ......cueeceteereeceeeesreeeree e e e eesas e e s s e sesasas e s s sanassens 251
INDICE DE FIGURAS .....oeieiiteieecteeeeccieeeeesaseeseesseeesesseessssneesennns 252
[[N]] Lod = o] = -1 =1 = I X 257
INDICE DE GRAFICOS .....ccocveieecteieecceeee e csreeeeeveeeseseee s snne e senns 259
BIBLIOGRAFIA ......oooeiiteeeceieieeceteeeeeaeeesessseessesseeesesaeessansneesennns 261
[ =] 1] Y03 Yo T 266
WEBGRAFIA .......oooiiiieiecceee e ccteeeeeeeeseeae e e sssseessnseessesbaeessnneeas 268

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde vii




Enquadramento Geral




1. Enquadramento Geral

1.1. AMBITO DO PLANO

Desde o final do século passado e inicio do séc. XXI, assistiu-se a polarizagdo dos padroes
de mobilidade, traduzida pela primazia da utilizagdo do transporte individual automavel, fruto
da intensificagdo das taxas de motorizagdo na generalidade do pais, que levaram a que nos
maiores aglomerados urbanos se tenham registado as externalidades resultantes dessa

cultura de mobilidade, externalidades que alias, ainda hoje se manifestam.

O mote de que a qualidade de vida passa pela facilidade das deslocagcdes em automdével e
pela rapidez/facilidade de chegada aos destinos em transporte individual, tornou-se obsoleto,
ja que foi o responsavel por gerar grandes dificuldades ao nivel da mobilidade nos centros
urbanos. Os congestionamentos de trafego e a poluicdo atmosférica e sonora sao alguns dos
problemas originados pelo aumento progressivo de veiculos automéveis, podendo estes, ser

responsaveis pela diminuigdo da qualidade de vida nos centros urbanos.

Adicionalmente, é sabido que “as densidades de ocupagdo urbana tém um papel
determinante no padrdo das deslocagdes e na necessidade de realizar viagens. Com efeito,
densidades de ocupagao mais elevadas podem contribuir para tornar o transporte publico
mais viavel e podem incentivar deslocagbes mais curtas, e, portanto, uma maior utilizagao

dos modos suaves.” (Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres, I.P., 2011a)

Nao menos relevante, no que concerne as opgdes de mobilidade tomadas pelos cidadaos,
mas também pelas politicas a desenvolver pelos decisores, € o facto de a atual conjuntura
econdmica nacional e internacional, por vezes com aumentos sucessivos dos pregos dos
combustiveis, orientar para a tomada de novas opgdes na estratégia de gestdo da mobilidade,
promovendo formas alternativas de mobilidade, tendencialmente sustentaveis e ja
enquadradas nos novos designios de promocao da eficiéncia energética, patentes no
Portugal 2020, serdo reforcados no ambito do préximo quadro comunitario de apoio,

denominado de Portugal 2030.

Assim, tem vindo a ser fomentada a consciencializagao para o estabelecimento de uma nova
cultura de mobilidade nas vilas e cidades, com a promogao de padrdes de mobilidade
sustentavel, onde paralelamente a priorizagao dos modos suaves de deslocagdo, se prima

pela racionalizagao da utilizagdo do transporte individual automével.
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No seguimento deste novo paradigma, tém vindo a ser adotados a nivel nacional e
internacional documentos que consubstanciam novas tendéncias que convergem na
sustentabilidade dos sistemas de mobilidade dos varios territérios, os designados Planos de
Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS). Estes constituem-se como um documento
estratégico e operacional que serve de instrumento de atuagéo e sensibilizagdo, que fomente
a articulagdo entre os diferentes modos de transporte, visando a implementacdo de um
sistema integrado de mobilidade de uma forma racional, que permita diminuir o uso do
transporte individual e, simultaneamente, garanta a adequada mobilidade das populagdes,
promova a inclusao social, a competitividade, a qualidade de vida urbana e a preservacgao do

patriménio histérico, edificado e ambiental.

E, assim, objetivo do presente Plano encontrar solugdes sustentadas de mobilidade para a
resolucdo dos problemas relacionados com a circulagdo automoével, estacionamento e
seguranga rodoviaria, priorizando, contudo, as questdes relacionadas com a promogao dos
modos suaves, nomeadamente, a circulagdo pedonal e ciclavel, por forma a viabilizar a

adogao de politicas de gestdo da mobilidade mais salubres.
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1.2. OBJETIVOS DO PLANO

O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde pretende definir solugdes
sustentadas de mobilidade para resolugdo de problemas relacionados com o trafego
automoével, estacionamento e transportes coletivos, englobando também as questbes
relacionadas com a promog¢ado dos modos suaves, nomeadamente a circulagdo pedonal e
ciclavel, que possibilitem a adog¢do de politicas de gestdo de mobilidade mais amigaveis,

tornando, simultaneamente, o territério mais humanizado.

Efetivamente, pretende-se que a elaboragéo deste documento estratégico e diretor sirva de
instrumento de atuagao e sensibilizagao, que fomente a articulagao entre os diferentes modos
de transporte, visando a implementacgdo de um sistema integrado de mobilidade de uma forma
racional, com o minimo custo de investimento e exploragao, que permita diminuir o uso de
transporte individual motorizado e, simultaneamente, garanta a adequada mobilidade da
populagao, promovendo a inclusdo social, a competitividade e, como dmago, a qualidade de

vida urbana e a preservacao do patriménio histérico, edificado e ambiental.

Nesse sentido, o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde tem os

seguintes objetivos:

= A promoc¢do da mobilidade sustentavel, garantindo a acessibilidade universal ao
sistema de transportes e fomentando a utilizagao dos modos de deslocagéo ativos e
suaves, tais como o pedonal, ciclavel e os transportes publicos, em detrimento do uso

de veiculos individuais motorizados;

= A redugdo do ruido, da poluigdo atmosférica e do consumo energético, potenciando
a atratividade e qualidade do ambiente e do desenho urbanos e a eficacia econémica

e a relagao custo-beneficio do transporte de pessoas e bens;

= A melhoria da seguranca nas deslocacdes, tendendo ao objetivo de zero mortes na

estrada;

= A garantia de interoperabilidade entre os diferentes modos de transporte e bem ainda
entre os diversos componentes da cadeia de transporte, atendendo nao apenas a via
publica e passeios como também as diversas estruturas de suporte como as

plataformas de comunicagao entre modos, paragens, estagdes, abrigos, entre outros;

= O reforgo da informagédo urbana, incluindo ndo apenas sinalizagdo de trafego como

também sobre transportes e de orientagdo genérica, que ndo s6 colmate as
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deficiéncias hoje existentes reabilite culturalmente as deslocagbes, promovendo a

utilizacdo de modos mais sustentaveis;

= A garantia de articulagédo entre planeamento da mobilidade e do uso do solo.
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1.3. ORGANIZAGAO DO PLANO

De acordo com os termos de referéncia, o PMUS da Quinta do Conde encontra-se subdividido

em trés fases, que de seguida se apresentam:

= Fase | - Caracterizagao e Diagndstico: teve como principal objetivo a compreensao
do funcionamento do sistema de transportes e do modelo de mobilidade, englobando
todos os modos de transporte e a sua articulagao, refletindo a sua relagdo com o uso

do solo e considerando os seus impactes na qualidade do ambiente urbano.

Esta fase compreendeu a recolha e analise de informacao essencial para a execugao
do plano, bem como a anadlise da situagao atual e dos mecanismos gerais das
deslocagdes, incidindo sobre os varios modos de transporte e respetivas sinergias

com o ordenamento do territorio.

De forma sintética, procedeu-se a caracterizagdo da ocupagédo do territorio e
sociodemografia, das infraestruturas viarias, do transito automoével, da mobilidade
suave, do sistema de transporte coletivo rodoviario, do estacionamento,

intermodalidade, logistica urbana, qualidade ambiental e da seguranga rodoviaria.
No final da fase foi entregue o relatdrio de Caracterizacédo e Diagndstico.

= Fasell - Estratégia de Intervencao: teve como objetivo definir os principais eixos de
intervencao para a definicdo da estratégia de mobilidade a implementar tendente a
melhoria da qualidade do ambiente urbano, assim como a definicdo das prioridades,

programa e cronograma de execugao.
Nesta fase foram definidas as linhas estratégicas:

1. Modo pedonal - devendo ser verificada a possibilidade de implementagao de
areas de prioridade ao peéo, areas predominantemente pedonais e outras agdes
que fomentem e permitam incrementar a utilizacido desse modo de deslocagao,
ndo ignorando a melhoria das condigdes de acessibilidade e mobilidade

universal;

2. Modo ciclavel - através da elaboragao do masterplan da rede ciclavel prevista e

desenvolvimento de solugdes-tipo de intervengéo;

3. Transportes Publicos e intermodalidade - definir o esquema estratégico futuro

da rede de transportes publicos e elaborar estratégias de articulagéo entre as
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diferentes redes de transporte coletivo e a identificacdo de intervengdes que

promovam a melhoria dos servigos;

4. Circulagao viaria - inclui a elaboragdo do esquema de circulagdo com proposta
de hierarquizagéo viaria e sentidos de circulagdo, devendo ser apontadas as
incongruéncias existentes, assim como proposto o fecho da rede ou a eventual

definicdo de novas ligagbes e a sua articulagdo com o tecido urbano existente;

5. Estacionamento - delinear uma politica equilibrada de estacionamento que
articule a necessidade e a oferta de estacionamento, tendo em consideracgéo as
necessidades dos diferentes utilizadores, o tipo de oferta de estacionamento
existente, a adequacdo do regime tarifario, o sistema de fiscalizagdo e as
alternativas modais existentes. Esta linha estratégica ira também responder as

necessidades em matéria de pontos de carregamento elétrico para automoveis;

6. Macro e micrologistica - pretende definir agbes para a mitigagao dos impactos
negativos que o transporte de mercadorias introduz no territério e, igualmente,
para a regulamentagao das operagdes de carga e descarga, acesso de veiculos

prioritarios, residentes, comerciantes e demais veiculos especificos;

7. Seguranga Rodoviaria - promover a seguranga de todos aqueles que circulam
na via publica, desde os menos aos mais vulneraveis, através da proposta de

solugbes de acalmia de trafego.

No final desta fase foi entregue o relatério referente a Fase Il

= Fase lll - Versao Final do Plano: corresponde ao desenvolvimento do documento
final e sintese do plano, incorporando os contributos pertinentes que decorram dos

diversos momentos de participagao e envolvimento dos stakeholders relevantes.
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1.4. ORGANIZAGCAO DA FASE

O presente documento corresponde ao volume | da Fase Ill do PMUS da Quinta do Conde
que contém o estudo de caracterizagdo e diagnéstico, apresentando-se com a seguinte

organizagao:

= Ocupacao do Territério e Sociodemografia: apresenta o enquadramento regional
do concelho da Sesimbra e particularmente da Quinta do Conde, as formas urbanas
e dindmicas de planeamento, a caracterizacdo demografica e os principais polos

geradores de deslocagdes da Quinta do Conde;

= Padroes de Mobilidade da Populagao Residente: contém a analise aos principais
movimentos pendulares no concelho da Sesimbra, assim como a andlise a
indicadores de interesse para a mobilidade, realizando o comparativo dos dados
provenientes dos Recenseamentos Gerais da Populagdo de 2001 e 2011,

considerando os movimentos intramunicipais e intermunicipais;

= Caracterizagao das Infraestruturas: inclui a caracterizagdo das infraestruturas que

servem o conjunto dos diversos modos de deslocagéo;

= Modos de Deslocagao: apresenta a caracterizagdo da oferta dos modos suaves e

dos transportes publicos;

= Interfaces: contém a caracterizagdo das principais interfaces existentes na
proximidade da freguesia da Quinta do Conde, assim como a sua relagdo com os

diversos modos de deslocagéo que as servem;

= Estacionamento: caracteriza-se a oferta atual do estacionamento, englobando os
parques de estacionamento de acesso publico, as bolsas de estacionamento

informais, o estacionamento tarifado e o estacionamento residencial;

= Logistica: apresenta a caracterizagcdo da micro e da macro logistica e a anélise a

sua regulamentagéo;

= Seguranga Rodoviaria: constituido pela andlise dos dados estatisticos referentes
aos acidentes rodoviarios no concelho de Sesimbra, contendo a diferenciagado dos

acidentes quanto a tipologia de vitimas, ao local onde ocorrem e a tipologia de via;

= Qualidade Ambiental: engloba a caracterizagdo da qualidade ambiental, analisando

o ruido e os niveis de poluentes atmosféricos.
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2. Ocupacao do Territorio e
Sociodemografia

2.1. ENQUADRAMENTO REGIONAL DE SESIMBRA
E PARTICULARMENTE DA QUINTA DO CONDE

O municipio de Sesimbra integra a Area Metropolitana de Lisboa (AML) (NUTS - Il e NUTS -
Ill), conjuntamente com outros 17 municipios: Alcochete, Almada, Amadora, Barreiro,
Cascais, Lisboa, Loures, Mafra, Moita, Montijo, Odivelas, Oeiras, Palmela, Seixal, Setubal,
Sintra e Vila Franca de Xira. Como sua constituinte, a freguesia da Quinta do Conde localiza-
se na area nordeste do municipio de Sesimbra (Figura 1), comportando, para além da sede
que lhe da o nome, os nucleos designados por Casal do Sapo, Fontainhas, Courelas da Brava

e o condominio Quinta do Peru.
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Figura 1. Enquadramento da Quinta do Conde e Sesimbra na Area Metropolitana de Lisboa
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A AML, tendo por base os dados provisorios provenientes dos Censos 2021, contém cerca
de 27,8% do efetivo populacional nacional, tendo registado um incremento populacional na

ordem dos 1,2%, comparativamente a 2011.

No que concerne ao ordenamento do territério, o Plano Regional de Ordenamento do
Territério da Area Metropolitana de Lisboa - PROT-AML, atualmente em vigor, foi aprovado
em reunido do Conselho de Ministros em 2002. Neste particular, foi desenvolvida uma
proposta de alteracdo ao PROT-AML, em discussao publica no periodo compreendido entre
2010 e 2011, embora sem prossecugcao por motivos de alteragdo do contexto
macroeconémico nacional e internacional, com particular enfoque para a suspensdo da

concretizagao das infraestruturas de transportes.

A estratégia para a AML, proposta no dmbito do PROT-AML 2002 (Figura 2), considera trés
dimensées territoriais: a Area Metropolitana Central; a Periferia Metropolitana e a Regi&o de
Polarizagdo Metropolitana. A Periferia Metropolitana, onde se enquadra o concelho de
Sesimbra, e segundo o PROT-AML 2002, incorpora uma estrutura urbana polinucleada,
descontinua, fortemente independente, com uma estreita relagao entre espacos urbanos e
rurais, na qual se destacam um conjunto de polaridades que, pela sua dimensao demografica
e econdémica, apresentam uma relativa autonomia funcional face a Area Metropolitana Central
(Comissao de Coordenacao e Desenvolvimento Regional de Lisboa e Vale do Tejo -
CCDRLVT, 2002).

Dentro deste quadro desenvolvem-se as dinamicas territoriais que, de acordo com o PROT-
AML 2002, subdividem-se em sete tipologias de espagos: Espacos Motores, Espagos
Problema, Areas Criticas Urbanas, Espacos Emergentes, Areas com Potencialidades de

Reconverséo/Renovacéo, Areas Dinamicas Periféricas e Espagos Naturais Protegidos.

De acordo com esta classificagdo, o municipio de Sesimbra enquadra-se nas Areas
Dinamicas Periféricas, sendo estas caracterizadas enquanto areas localizadas fora do
continuo urbano metropolitano, possuindo capacidades de atragao de atividades e residéncia,
e consistindo-se em nucleos com alguma autonomia funcional em relagdo a Area

Metropolitana Central.
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Figura 2. Esquema de Polarizagdo Metropolitana da AML no PROT-AML 2002
Fonte: CCDRLVT, 2002

De acordo com o Modelo Territorial proposto para a AML em 2002 (Figura 3), Sesimbra
integra, juntamente com Mafra e Alcochete, os polos de valéncia turistica e ambiental.
Efetivamente, segundo o PROT-AML 2002, o municipio de Sesimbra assume-se como um
polo de valéncia com predominio de areas ambientalmente condicionadas, mas com
potencialidades de recreio e lazer e atividades turisticas ligadas as excelentes condi¢des
naturais interiores e litorais. Com efeito, estas valéncias poderdo ser valorizadas pela

proximidade a AML, alavancando o turismo e o tecido econdémico local cujo potencial urge
exponenciar (CCDRLVT, 2002).
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Figura 3. Modelo Territorial proposto para a AML no PROT-AML 2002
Fonte: CCDRLVT, 2002

Sob a perspetiva territorial, e de acordo com o PROT-AML 2002, Sesimbra integra a unidade
Arrabida/Espichel/Matas de Sesimbra, congregando uma vasta area a sudoeste da Peninsula
de Setubal, ainda que em subunidades auténomas, mas com a caracteristica comum de

serem espacos fundamentais do ponto de vista natural. Efetivamente, as matas de Sesimbra
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sdo extremamente relevantes na AML, constituindo a Unica mancha integralmente florestal e
continua da mesma e possuindo uma ocupacgéo arboérea de elevado interesse faunistico e
floristico. Releva-se, ainda com particular interesse, a Lagoa de Albufeira, sendo esta
classificada como Zona de Protegao Especial e incluida na Lista Nacional de Sitios - Rede
Natura 2000. Destaca-se, igualmente uma parte da sua area, designada Lagoa Pequena,
como Zona Humida com Importancia Internacional, estando incluida na Lista da Convencao

de Ramsar' (Camara Municipal de Sesimbra, n.d.).

O eixo urbano Sesimbra/Santana/Lagoa de Albufeira é também referenciado no PROT-AML
2002 pelo seu potencial estratégico, na medida em que constitui, por si s6, uma area
urbanizada predominantemente para fins de recreio, turismo e lazer, estritamente
relacionados com as excelentes condicdes naturais interiores e litorais. Ademais, esta area

inclui o porto de Sesimbra, um dos principais portos de pesca a nivel nacional.

Importa ainda referenciar que, tal como visivel na Figura 3, a freguesia da Quinta do Conde
€ abrangida pela agéo urbanistica: area urbana a estruturar e ordenar. Com efeito, esta area
foi alvo de diversos loteamentos clandestinos, no inicio da década de 70, resultantes da venda
de grandes extensdes do territorio. Estes loteamentos de génese ilegal ocorreram em outras
zonas da AML, em particular, na zona de A-da-Beja a Canegas, bem como na zona de Fernao
Ferro a Pinhal de Frades (abrangendo a Quinta do Conde), onde a area loteada ultrapassou
0s 2.000ha (Soares, 1984).

No PROT-AML 2010, a area de Quinta de Conde tem particular destaque na Unidade
Territorial 8 - Area Central da Peninsula de Settbal, estando prevista a sua articulagdo com
outros territérios, formando o poligono Fern&o Ferro - Quinta do Conde - Vila Amélia - Penalva
- Coina. Este poligono, segundo o PROT-AML 2010, podera constituir um espago urbano
exemplar, multipolar, envolvendo um parque natural e urbano, de multiplas valéncias,
centrado num importante Corredor Ecoldgico, e em areas vitais integrantes da Rede
Ecolégica Metropolitana (REM), que se estende do Tejo (Praia de Alburrica), pelo Rio Coina

e depois pela Vala Real, até ao Parque Natural da Arrabida.

Este Parque/Corredor dispée de um riquissimo patriménio histérico e cultural, originario do

periodo romano e que devido a sucessivas obras de hidraulica, formaram a Vala Real, que

" A Convengéo sobre Zonas Humidas, também conhecida como Convengdo de Ramsar, é considerada o primeiro
tratado intergovernamental com base estrutural para a cooperagéo internacional, para a conservacao e uso
sustentavel dos recursos naturais das Zonas Humidas, assinado em 1971, na Cidade Iraniana de Ramsar (ICNF,
n.d). Os Sitios incluidos nesta Lista possuem particular importancia na fauna e flora do ecossistema e na conservagao
de aves aquaticas e peixes.
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permitiu a navegabilidade no interior da Peninsula de Setubal, desde o tempo dos romanos

até ao século XIX.

De acordo com o PROT-AML 2010, a nova aglomeragdo urbana podera receber
equipamentos de nivel metropolitano, especialmente nos dominios do ensino
superior/universitario e da investigagdo e desenvolvimento, que funcionardo como ancora
para todo o processo de regeneragéo urbana, econémica e social da Peninsula de Setubal.
O supramencionado documento alerta para o numero significativo de espagos agricultados
ou potencialmente agricultaveis, que importam avaliar e salvaguardar no processo de
ordenamento urbano, bem como a necessidade de estruturagdo dos povoamentos dispersos
e fragmentados (CCDRLVT, 2010).

No que concerne ao modelo territorial proposto para a AML, em 2010, e analisando a Figura
4, é possivel verificar diversos ajustamentos, ndo s6 justificados pelas alteragdes nas
dindmicas territoriais, como também pelas alteragdes expectaveis na sequéncia da
localizagdo do Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) e das novas acessibilidades terrestres,

rodoviarias e ferroviarias, incluindo a nova travessia do Tejo entre Lisboa e o Barreiro.

O Modelo Territorial proposto no PROT-AML 2010 assenta na definicdo de um sistema urbano
destacadamente polinucleado e hierarquizado. De facto, um dos objetivos identificados foi a
“afirmacéo de um conjunto de cidades de nivel imediatamente abaixo de Lisboa, que devem
constituir-se ao mesmo tempo como centralidades ao nivel do emprego e da oferta de bens
e servicos, e espacos de vida e de identidade no interior da Area Metropolitana: de Cascais
a Setubal, de Almada a Vila Franca de Xira, de Mafra a Sesimbra” (PROT-AML 2010).

No contexto da AML, o Sistema Urbano Metropolitano, previsto na proposta de alteragéo do
Plano Regional de Ordenamento do Territério (PROT) da AML, estrutura-se e sustenta-se em
quatro niveis de aglomeracgdes urbanas, resultantes da agregagéo de centralidades préximas

e com significativa interdependéncia.

Com efeito, a centralidade mais importante da AML é atribuida a cidade de Lisboa, com o
nivel superior (nivel I) no sistema metropolitano, pela dimensao demografica, concentragédo
de equipamentos e emprego, entre outros. O nivel Il integra doze aglomeragdes urbanas, que
face aos consideraveis niveis de oferta de emprego, equipamentos e servigos, deverao
potenciar e integrar modos de transporte coletivo e uma boa rede de interfaces multimodais

de transporte.

Por sua vez, o nivel Ill, onde se inclui o concelho de Sesimbra, integra dezasseis

aglomeragdes com importancia no Sistema Urbano Metropolitano, abarcando alguma
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autonomia funcional, mas mantendo relagdes de relevo com as aglomeragoes de nivel | e Il.
Por fim, o nivel IV integra seis pequenas aglomeragdes, com particular interesse nos
aglomerados da Ericeira e Costa da Caparica, pelas suas dindmicas associadas ao turismo
e lazer, e os aglomerados de Santa Iria da Azdia e Pdvoa de Santa lIria, pelo seu

desenvolvimento alicergado na rede ferroviaria e nas atividades industriais.
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De facto, também o Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério (PNPOT),
datado de 2019, alerta para a pressao de trafego no sistema aeroportuario com origem no
aumento da procura turistica, sugerindo o refor¢o das infraestruturas existentes no ambito de
uma estratégia a médio/longo prazo, considerando, sobretudo, o cordéo litoral Porto-Lisboa-

Faro.

O PNPOT divide o sistema urbano nacional em torno de trés diferentes elementos, “os centros
urbanos, que estruturam a organizagao do territério e garantem uma oferta diversificada de
fungbes urbanas, os subsistemas territoriais que articulam relacionamentos de proximidade e
sao o suporte da equidade territorial na prestagdo de servicos de interesse geral e os
corredores de polaridades, que proporcionam o desenvolvimento de eixos favoraveis a

cooperacao e a integracao entre diferentes territorios” (PNPOT, 2019).

A AML pertence ao primeiro destes elementos, os centros urbanos, constituindo, em conjunto
com a Area Metropolitana do Porto (AMP), as principais polaridades do territério nacional,
assumindo-se como ancoras da estrutura urbana e rétulas essenciais dos processos de

internacionalizagao do tecido econémico.

O supramencionado programa reitera, ainda, a importancia da constru¢do de uma nova
infraestrutura aeroportuaria na regido de Lisboa, que permita atenuar a pressao sobre o atual

Aeroporto Humberto Delgado.

No que concerne a localizagdo do NAL, importa evidenciar as alteragdes na localizagdo do
NAL na AML. Efetivamente, se no Modelo Territorial do PROT-AML de 2002 a proposta de
localizagdo do NAL contemplava a solugéo espacial OTA, no Modelo Territorial PROT-AML

de 2010 a localizagao proposta € na freguesia de Canha, no concelho do Montijo.

Importa ainda referir que, em 2007, a Confederacdo da Industria Portuguesa (CIP)
encomendou ao Instituto do Ambiente e Desenvolvimento (IDAD) um estudo para determinar
a viabilidade da constru¢cdo do NAL na margem sul do Tejo. Neste particular, foi apresentada
a solugcado Campo de Tiro de Alcochete (CTA) como melhor alternativa para a localizagdo do
NAL (IDAD, 2007), pela menor escala de investimento comparativamente com a solugéo

anterior.

Nesse mesmo ano, o Governo decidiu efetuar um estudo comparativo entre Ota e Alcochete
mandatando, para o efeito, o Laboratério Nacional de Engenharia Civil (LNEC). Nas
conclusoes do estudo é apresentada a zona do CTA como a mais favoravel do ponto de vista
técnico e financeiro (LNEC, 2008).
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Em novembro de 2007, a Associacdo Comercial do Porto (ACP) entregou ao governo uma
Avaliagdo Econdémica do Mérito Relativo da Opgéo “Portela+1”, recomendando manter a
Portela, opgéo suplementar com Montijo ou Alcochete, como aeroporto para voos de baixo
custo. Posteriormente, foi elaborada uma Avaliacdo de Impacte Ambiental para a localizagao
do NAL no Montijo, tendo estado em discussao publica em 2019 e obtido decisédo favoravel

condicionada da Agéncia Portuguesa do Ambiente em 2020 (Centemeri & Caldas, 2016).

No que que concerne aos elementos do indice Sintético de Desenvolvimento Regional, a
AML, em 2020, apresentava o indice de competitividade mais elevado do pais, mantendo a

tendéncia verificada desde 2011.

No indice de coesao, que reflete o grau de acesso da populacdo a equipamentos e servigos
coletivos basicos de qualidade, bem como os perfis conducentes a uma maior inclusao social
e o grau de eficacia das politicas publicas nesse dominio, a Area Metropolitana de Lisboa,

que, em 2019, ocupava o primeiro lugar do ranking, passa para o terceiro lugar em 2020.

No que diz respeito ao indice de qualidade ambiental, a Area Metropolitana de Lisboa, em
2020, apresentava resultados abaixo da média nacional, em conjunto com outras quatro das
dez NUT Ill mais competitivas, nomeadamente, Cavado, Regido de Aveiro, Oeste e Alentejo
Litoral (Instituto Nacional de Estatistica, INE, 2022).

Analisando a Figura 5 verifica-se que a Area Metropolitana de Lisboa é provida de diversas
infraestruturas e equipamentos de importante relevancia para o territério nacional,
destacando-se o maior aeroporto nacional (Aeroporto Humberto Delgado) e dois importantes
portos comerciais (Porto de Lisboa e Setubal). O territério €, também, provido de uma vasta
rede de estabelecimentos de ensino superior e rede hospitalar, publico e privado, bem como

um vastissimo e rico patrimonio cultural.

Destaca-se o facto de o Mosteiro dos Jerénimos e a Torre de Belém, ambos no concelho de
Lisboa, serem considerados, desde 1983, Patrimoénio da Humanidade pela Unesco. Releva-
se, ainda, a Paisagem Cultural de Sintra, considerada Patriménio da Humanidade pela
Unesco desde 1995, e o Real Edificio de Mafra - Palacio, Basilica, Convento, Jardim do Cerco

e Tapada, considerado Patriménio da Humanidade pela Unesco desde 2019 (Unesco, n.d.).

Sob ponto de vista territorial, o concelho de Sesimbra faz fronteira a norte com os concelhos
de Almada e Seixal, nordeste com o concelho de Barreiro, a leste com Setubal e a sul e a
oeste com o Oceano Atlantico. A freguesia da Quinta do Conde possui fronteira com todos os

concelhos supramencionados, com exceg¢ao de Almada.
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Localizado no sul da Area Metropolitana de Lisboa, o concelho de Sesimbra compreende um
territério de cerca de 195,7 km? e tem uma populagio residente de 52.394 individuos,

segundo os dados provisoérios dos Censos de 2021.

A nivel administrativo possui trés freguesias, nomeadamente, Castelo, Quinta do Conde e
Santiago. A freguesia da Quinta de Conde, apesar de apenas ocupar cerca de 7,3% do

territério concelhio, alberga 53,6% da populagéo residente municipal.

No &mbito do posicionamento estratégico de Sesimbra no contexto da AML, importa analisar
a sua localizagdao em termos de acessibilidades. Com efeito, as ligagbes longitudinais no
concelho de Sesimbra apoiam-se quase em exclusivo na EN378, que assegura a ligacao

entre o sul do concelho e os concelhos do Arco Ribeirinho (Almada e Seixal).

Importa relevar, a sul, o eixo transversal da EN379 que faz a ligagéao entre Setubal e Santana,
e prolongando-se seguidamente através da EM569 (ex-EN379) ao Cabo de Espichel, e a
poente, a EN377, que liga 0 né do Marco do Grilo (EN378) no topo norte do concelho a sua
costa poente, servindo os nucleos de Lagoa de Albufeira, Alfarim/Meco e Zambuijal, fechando

o arco do setor poente na EM569 (Camara Municipal de Sesimbra, 2013).

No que diz respeito a rede ferroviaria, o municipio de Sesimbra ndo possui dentro dos seus
limites territoriais nenhuma estacéo ou apeadeiro ferroviario. Contudo, a freguesia da Quinta
do Conde encontra-se muito préxima da estacgao ferroviaria da Coina, localizada na fronteira
entre municipio do Seixal e o municipio do Barreiro. No que concerne ao transporte de
passageiros, esta estagdo € servida pela operadora Fertagus, efetuando a ligagédo entre a

estacao de Setubal e a estagdo de Roma-Areeiro em Lisboa (Fertagus, n.d.a).

Para além disso, a estagcdo ferroviaria de Coina possui, desde 2008, uma ligagdo de
mercadorias a Siderurgia Nacional. Alias, esta ligagédo é referenciada na revisdo do PROT-
AML 2010, exaltando a existéncia de boas condi¢des de acessibilidade no complexo industrial
da Siderurgia Nacional, promovidas por esta ligacao ferroviéria e pela criacdo, nos terrenos
da Siderurgia, de uma estacdo de triagem que permitirda compor/decompor todas as

circulagdes que ai tém origem ou destino (CCDRLVT, 2010).

No que concerne as perspetivas de evolugdo da mobilidade viaria, o Estudo Conceptual para
a Definicdo de uma Estratégia de Acessibilidades e Transportes para a Peninsula de Setubal
(ECDEATPS), datado de 2007, dividiu o territério da extinta Peninsula de Setubal em duas
unidades distintas: a Macrozona A, onde se enquadra a freguesia da Quinta do Conde, € a
Macrozona B, contemplando as freguesias de Castelo e Santiago, e por isso abrangendo os

setores Central, Sul e Poente do concelho de Sesimbra.
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Estas areas sao diferenciadas de acordo com a sua autonomia, sendo que a primeira possui
grande autonomia, ndo obstante ter importantes relagdes com Barreiro/Moita e Sesimbra, e
a segunda baixa autonomia, relacionando-se preferencialmente com Almada/Seixal
(ECDEATPS, 2007 in Camara Municipal de Sesimbra, 2013).

O estudo supramencionado estabeleceu dois eixos estratégicos diferenciados (visiveis na
Figura 6), a diversificagcéo funcional do polo industrial e logistico da zona de Coina/Quinta do
Conde, relacionada com a localizagdo de novas atividades econdmicas em articulagdo com
a construcao da nova Plataforma Logistica do Poceirdo e o futuro Centro de Carga Aérea do
NAL (CGA-NAL) e no setores sul e central do concelho de Sesimbra, a manutengao e reforgo

da vocacéao agroflorestal (Camara Municipal de Sesimbra, 2013).

Em consonancia com o PROT-AML 2002, os setores sul e centrais do concelho de Sesimbra
sdo entendidos como um dos fundamentais polos de lazer e turismo a escala da AML, com

atinente autonomia em relagéo a outros centros de lazer e de prestagéo de servigos.

Neste sentido, no ECDEATPS (2007), foi proposto o reforgo da acessibilidade a estes setores
através da melhoria do sistema de acessibilidades e transportes e a sua progressiva dotagao
dos equipamentos, comércio e servigos fundamentais para suporte do seu desenvolvimento

turistico e de lazer (Camara Municipal de Sesimbra, 2013).
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Figura 6. Visao Estratégica para a Peninsula de Setubal
Fonte: ECDEATPS, 2007 /n Camara Municipal de Sesimbra, 2013
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2.2. MODELO DE POVOAMENTO

2.2.1. Topografia e rede hidrografica

Situada precisamente no centro da Peninsula de Setubal, localizada junto a grandes centros
urbanos, nomeadamente a 30 Km de Lisboa e a 20 Km de Setubal, a freguesia de Quinta do
Conde, a nordeste do concelho de Sesimbra, insere-se numa area topograficamente pouco
acidentada, correspondendo grande parte a terras baixas, com variagdes de altitude entre o

nivel médio das aguas do mar e os 83 metros (Figura 7).

A rede hidrografica da freguesia de Quinta do Conde, esta sob influéncia direta do Rio Coina,
uma vez que os seus afluentes a poente, consubstanciam-se enquanto as linhas de agua
mais relevantes a escala da freguesia. O declive pouco acentuado e a baixa velocidade de
escoamento, associados as caracteristicas geoldgicas, induzem a infiltragdo em detrimento

do escoamento superficial, originando uma rede hidrografica com pouca expressividade.

Relativamente ao seu clima, a freguesia de Quinta do Conde apresenta um clima quente e
temperado, possuindo, por um lado, um verdo morno e seco, por outro, um inverno fresco,

com precipitagéo e ventos fortes. A precipitagdo ocorre principalmente entre outubro e janeiro.
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Figura 7. Hipsometria e rede hidrografica no aglomerado urbano de Quinta do Conde e aglomerados
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2.2.2. Evolugao histoérica

A jovem freguesia, Quinta do Conde, localizada no extremo nordeste do concelho de
Sesimbra, entre os concelhos de Setlubal, Palmela, Barreiro e Seixal, antes de pertencer a

um Conde ja era Quinta.

Ao longo dos séculos, a Quinta Conde foi sendo designada por diferentes nomes: Quinta da
Ribeira de Coina, Herdade da Ribeira de Coina, Ribeira de Coina, Quinta de Coina, entre
outros, e, no século Xlll, o Mosteiro de S. Vicente comegou a comprar alguns terrenos na
area, tornando-se proprietario do territério. A Quinta pertenceu ao Mosteiro de S. Vicente por
cerca de 600 anos e durante varios anos dedicou-se a agricultura, sobretudo, a cultura da
vinha (O Setubalense, 2020).

No século XVI, Alvaro Gongalves de Ataide, pertencente a Casa de Atouguia (ou Condes de
Atouguia), mostra interesse na Quinta, e, estabelece um contrato de arrendamento (ou
aforamento, termo utilizado a época), com o Mosteiro de S. Vicente por quase dois séculos.
Sendo a renda entregue ao Conde ou a um representante deste, o territério comegou,
naturalmente, a ser designado de Quinta do Conde (Junta de Freguesia de Quinta do Conde,
n.d.).

No final do século XVIII e inicio da metade do século XIX, Portugal vivia um periodo atribulado
aquando das invasdes napolednicas, que opuseram liberais e absolutistas, tendo os liberais

saido vitoriosos, culminando em consequéncias negativas para a Igreja.

Em maio de 1834, foram retirados o poder e a influéncia as entidades religiosas e
nacionalizados todos os seus bens. Posteriormente, a Quinta do Conde foi colocada a venda
em hasta publica por dez mil reis, com o objetivo de o Estado conseguir angariar fundos para

fazer face a crise econémica (Junta de Freguesia de Quinta do Conde, n.d.).

Em dezembro de 1835 foi comprada, em leildo, por José Anténio Maria da Fonseca por 21
mil reis em titulos admissiveis na compra dos bens nacionais, tendo estado a venda por mais
de um ano. Falar de José Maria da Fonseca é lembrar o moscatel de Setubal. Apds a sua
morte, em margo de 1886, foi Sofia Augusta da Fonseca Barros, sua unica filha, casada com

o historiador Gama Barros, que herdou a Quinta do Conde.

Em 1857, nasce Henrique da Fonseca Barros, filho uUnico do casal supramencionado, e
assume a posse da Quinta do Conde por falecimento da mée. Mais tarde, por auséncia de
familiares diretos, Cristina de Barros de Meneses e Castro, sua prima, herdou a Quinta em

1945 aquando da sua morte, que continha “casas nobres de habitacdo, celeiros, adegas,
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lagares, abegoarias, palheiros, casa de malta e pertengas, terras de semeadura, vinhas

quase todas e recente plantagéo, pinhais, matos e arvores frutiferas” (Vilar, Manuel, n.d.).

Em 1970, Antdnio Xavier de Lima comprou a Quinta do Conde a familia Cristina de Barros de
Meneses e Castro através do representante Jodo Anténio de Meneses Pitta e Castro da

Penha e Costa.

Numa fase inicial, comegou por adquirir uns espacos, homeadamente, um celeiro que se
transformou num restaurante, o Restaurante de Quinta do Conde, e que inaugurou a 28 de
novembro de 1970. Simultaneamente, Anténio Xavier de Lima, iniciou a abertura de
arruamentos, a demarcagido de lotes e, de forma ilegal, iniciava a venda com muitas

facilidades no pagamento.

O preco, a falta de habitagdo nas areas limitrofes, a proximidade a grandes complexos
industriais (Lisnave, Siderurgia, a CUF, entre outras empresas), e, a proximidade as praias
da regiao e a ponte sobre o Tejo que ajudava a aproximar de Lisboa, constituiram-se como

fatores decisivos para o sucesso do negocio.

A medida que o tempo passava, o nimero de familias que chegavam a Quinta do Conde,
com a ambigcdo de realizar o sonho de possuir casa propria foi aumentando, e,
consequentemente, a expanséo da constru¢ao clandestina, culminando no agravamento da
profunda caréncia que o setor da habitagdo enfrentava, nas cinturas industriais de Lisboa e
Setubal.

Tendo em conta o crescimento da Quinta do Conde, principalmente depois da crise politica
em que vivia a ditadura, aquando da morte de Salazar, o poder perdia a iniciativa e a
autoridade, resultando num aumento da construcao ilegal, dado ndo existirem instituicoes
com controlo suficiente e a capacidade necessaria para emitir licengas, como a situagao

exigia a época.

Esta génese ilegal veio evidenciar um conjunto de necessidades, neste aglomerado
populacional, ao nivel da habitabilidade, nomeadamente, um plano, uma rede de eletricidade,
agua e saneamento, escolas, telefones, distribuicdo de correspondéncia, equipamentos de
assisténcia médica, segurancga publica, entre outras. Neste sentido, o primeiro passo consistiu

na elaboragao e, posterior execugao, de um plano de urbanizagao.

A evolugado do aglomerado culminou, em 1979, com uma apresentacdo, na Assembleia da
Republica, de um projeto lei para a criacao da freguesia, e, em outubro de 1985, foi criada a

freguesia de Quinta do Conde.
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A primeira referéncia publica a eventual criacao da freguesia de Quinta do Conde refere-se a
uma reunido de membros da Comissdo Administrativa da Camara de Sesimbra, que ocorreu
a dez de novembro de 1974, com a Camara representada por Aurélio de Sousa e Esequiel
Lino, e na qual afirmaram ser necessario e urgente a criagdo de uma administragéo prépria,
no caso, uma junta de freguesia, tendo em conta o elevado numero de constru¢des e de

residentes.

A quatro de outubro de 1985, foi consomada a publicagao no Diario da Republica, a criacao
da Freguesia de Quinta do Conde no concelho de Sesimbra. A lei entrou em vigo cinco dias

apos, sendo que a freguesia existe oficialmente desde dia nove de outubro de 1985.

Na mesma légica, a 30 de agosto de 1995 foi publicada uma outra lei que deu o estatuto de
vila a Freguesia de Quinta do Conde, tendo-se oficializado cinco dias depois, a quatro de
setembro de 1995.

De salientar que, foi a area de génese ilegal que mais cresceu na Europa na década de 1990.
Atualmente, na Freguesia de Quinta do Conde, existe uma artéria designada por Rua Condes

de Atouguia.

2.2.3. Dinamicas de planeamento

As dindmicas de planeamento em Portugal tiveram inicio ainda no século XIX com a criagao
dos Planos Gerais de Melhoramentos em 1864, pelo Decreto-Lei n.° 10, que apesar de
visarem a intervengdo nos principais centros urbanos - Lisboa e Porto - promoveram o

planeamento municipal de outros territérios (Margarida Souza L6bo, 1995).

Tendo em conta as exigéncias urbanisticas que advém da implementacéo do Estado Novo,
a figura dos Planos Gerais de Melhoramentos €& substituida pelos Plano Gerais de
Urbanizag¢do (Margarida Souza Lébo, 1995 in Diana Martins, 2016), uma vez que ndo se
deveriam empreender “quaisquer trabalhos de urbaniza¢do que n&o estejam subordinados a
um plano convenientemente delineado com a previsdo do futuro” (Decreto-Lei n.° 24:802, de
21 de dezembro de 1934).

A elaborar por iniciativa das Camaras Municipais segundo as bases estabelecidas pelo
Governo para “dar unidade eficiéncia aos trabalhos dos municipios”, estas ficavam obrigadas
a promover o levantamento de plantas topograficas e a elaboragdo de planos gerais de

urbanizagdo, “em ordem de obter a sua transformacédo e desenvolvimento segundo as
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exigéncias da vida econdmica e social, da estética, da higiene e da viagdo, com o0 maximo
proveito e comodidade para os seus habitantes” (Decreto-Lei n.° 24:802, de 21 de dezembro
de 1934). A elaboragao dos projetos de urbanizagao seria da responsabilidade de arquitetos
e engenheiros civis portugueses, apos concurso, ou executados pelos servigos técnicos de

urbanizagao, quando devidamente organizados.

Ao abrigo do Decreto-Lei n.° 69/90, de 2 de margo, que visa regular a elaboragao, aprovagao
e ratificagdo dos planos municipais de ordenamento do territério, surgem, as denominagodes
que corporizam os atuais Planos Municipais de Ordenamento de Territério (PMOT) - Plano
Diretor Municipal (PDM), Plano de Urbanizagéo (PU) e Plano de Pormenor (PP).

Os PMOT estabelecem o regime de uso do solo, definindo modelos de evolugéo previsivel
da ocupacao humana e da organizacao de redes e sistemas urbanos e, na escala adequada,
paradmetros de aproveitamento do solo. As suas diferengas ndo se situam ao nivel das
funcdes que desempenham, mas sim na escala e nivel de detalhe com que séo elaborados.
Sé&o pensados para funcionar num sistema de cascata segundo o qual o plano de ordem

inferior pormenoriza o de ordem superior (Domingues, 2006).

O Decreto-Lei n.° 380/99, de 22 de setembro, procede a definicdo do Regime Juridico dos
Instrumentos de Gestao Territorial, regime aplicavel aos instrumentos de gestéo territorial
criados ou reconduzidos ao sistema pela Lei de Bases de Politica Publica de Solos, do
Ordenamento do Territorio e do Urbanismo, bem como, no que respeita aos instrumentos ja

existentes, a revisao dos regimes vigentes.

Conforme descrito na revisdo do Regime Juridico dos Instrumentos de Gestdo Territorial,
Decreto-Lei n.° 80/2015, de 14 de maio, o Plano Diretor Municipal (PDM) define a estratégia
de desenvolvimento territorial municipal, “a politica municipal de solos, de ordenamento do
territério e de urbanismo, integrando e articulando as orientacdes estabelecidas pelos
programas de &mbito nacional, regional e intermunicipal” é, desta forma, um “instrumento de
referéncia para a elaboragdo dos demais planos municipais e de realizagdo obrigatéria”
(Artigo 95°).

O municipio de Sesimbra dispde de um Plano Diretor Municipal, ratificado pela Resolugao do
Conselho de Ministros n.° 15/98, de 30 de dezembro de 1997, publicada no Diario da
Republica, 1.2 série-B, n.° 27, de 2 de fevereiro de 1998, no qual estdo representadas as
Unidades de Operagdo de Planeamento e Gestdo (UOPG) existentes no municipio,
nomeadamente, a UOPG 10, referente a Quinta do Conde, que se localiza a nordeste do

concelho, numa zona mais periférica, na parte nascente da freguesia, e, é o resultado de uma
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expansdo marcada por um loteamento de génese ilegal (Revisdo do PDM de Sesimbra,
2020).

Em 1971, é publicado o Decreto-Lei n.° 506/71, de 17 de dezembro, estabelecendo a
obrigatoriedade de promover a elaboragdo de planos gerais de urbanizagdo das sedes dos
seus municipios e de outras localidades, revogando os anteriores decretos-lei. A nova
legislagéo pretendia definir com clareza a hierarquia dos planos de urbanizagéo, conferir aos
planos sujeitos a aprovagao do Ministério das Obras Publicas um caracter mais geral e menos
rigido e atribuir mais poderes as camaras para a aprovagao e concretizagao dos planos de

urbanizagao de pormenor.

No ambito dos Planos de Urbanizagéo (PU), na revisdo do Regime Juridico dos Instrumentos
de Gestao Territorial, no Decreto-Lei n.° 80/2015, de 14 de maio, carateriza-se como um plano
que “desenvolve e concretiza o plano diretor municipal e estrutura a ocupagéo do solo € o
seu aproveitamento, fornecendo o quadro de referéncia para a aplicagdo das politicas
urbanas e definindo a localizagéo das infraestruturas e dos equipamentos coletivos principais”
(Artigo 98).

A Quinta do Conde, é a maior e mais jovem freguesia do concelho de Sesimbra, tendo sido
constituida somente em 1985. Consequentemente, este reconhecimento tardio, resultou num
desenvolvimento territorial ausente de planeamento, surgindo, assim, a necessidade de ser

criado um plano.

Em 19 de junho de 1998, a Assembleia Municipal de Sesimbra aprovou as normas provisorias
do Plano de Urbanizagédo da Quinta do Conde, sendo este constituido por um regulamento e
por uma planta sintese. Por se constituir uma AUGI (Area Urbana de Génese llegal), salienta-
se a importancia dos capitulos X e Xl| que abordam a questdo da legalizacdo de lotes e
construgdes e a comparticipagao no custo das obras de urbanizagao. Contudo, apesar da sua
relevancia, nao foram ratificados pela Assembleia Municipal de Sesimbra, por se considerar

tratar de um assunto da exclusiva competéncia do municipio.

A elaboracao deste plano possibilitou a adequada fundamentagéo das normas provisorias,
que obtiveram o parecer favoravel da Comissédo de Coordenagéo da Regido de Lisboa e Vale
do Tejo, em conformidade com o disposto no artigo 8.° do Decreto-Lei n.° 69/90 de 2 de margo
(Decreto-Lei n.° 80/2015, de 14 de maio).

Em 16 de 2008, a Assembleia Municipal de Sesimbra, aprovou a Retificagdo ao Regulamento
e Planta de Zonamento do Plano de Urbanizagdo da Quinta do Conde em vigor desde 1998,

de acordo com a certiddo publicada em anexo, mantendo-se o conteldo dos restantes
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elementos que constituem o Plano publicado no Diario da Republica n. °4, de 4 de fevereiro
de 2008.

Com esta retificagdo, o Plano de Urbanizagao foi reformulado com uma estrutura mais
complexa, contemplando capitulos especificos para o Solo Urbanizado, Estrutura Ecoldgica,
bem como, as regras para implementagéo do plano e disposi¢des finais. Além disto, também
a sua composi¢do sofreu alteragdes, passando a integrar o Relatério, a Planta de
Abastecimento de Agua, a Planta da Rede de Saneamento, a Planta da Rede de Transportes
Publicos, o Programa de Implementagdo, o Programa de Execugdo e o Plano de

Financiamento, além do Regulamento, da Planta de Zonamento e da Planta de

Condicionantes.

Figura 8. Plano de Urbanizagdo de Quinta do Conde
Fonte: Camara Municipal Sesimbra, 2008a

Como instrumentos de planeamento territorial a nivel municipal complementares ao Plano
Diretor Municipal, as figuras do Plano de Urbanizag&o e Plano de Pormenor definem modelos
de evolugdo da ocupagdo e organizagdo dos sistemas urbanos com pardmetros de
aproveitamento do solo a uma escala mais pormenorizada, aplicando as politicas urbanas

preconizadas em matéria de PDM.

Atualmente, além do Plano de Urbanizagéo, a freguesia de Quinta do Conde apresenta os
seguintes planos: Plano de Urbanizagdo de Fontainhas, Casal do Sapo e Courelas de Brava,
Plano de Pormenor de Pinhal do General, Plano de Urbanizagao de Ribeira do Marchante,
Plano de Pormenor AUGI N°24 da Ribeira do Marchante.
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Aprovado pela Assembleia Municipal a 20 de novembro de 1998 e, com publicagéo no Diario
da Republica a 25 de maio de 1999, o Plano de Urbanizacdo de Fontainhas, Casal do Sapo
e Courelas de Brava, (Figura 9) objetivou a orientagdo a recuperagéo e urbanizagao das
localidades supramencionadas. A primeira publicagao do plano ocorreu em 2000, sendo que

em 2002 sofreu uma primeira alteracado, e, uma corregdo material.

O plano é composto por uma planta sintese, uma planta de condicionantes e um regulamento
que inclui as disposigdes gerais, 0 zonamento das areas abrangidas, generalidades do plano,
zonas verdes e espagos publicos, rede viaria, normas de legalizagao de lotes e construgoes,

e, por fim, um capitulo destinado a comparticipagao dos encargos de urbanizagéo.

PLANG [E URBARIZACAD TCHTAINNAS-CASSL 20 SAPE SOURLLAS UA BRa?S

Figura 9. Plano de Urbanizagao de Fontainhas, Casal do Sapo e Courelas
Fonte: Camara Municipal Sesimbra, 1999
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Figura 10. Plano de Pormenor de Pinhal General

Fonte: Camara Municipal Sesimbra, 2000

Em 29 de novembro de 2002, a Assembleia Municipal de Sesimbra aprovou o Plano de
Pormenor da AUGI n°® 24 da Ribeira do Marchante (Figura 11), tendo decorrido na vigéncia

do Decreto-Lei n° 69/90, de 2 de marg¢o, cumprindo todas as formalidades legais.

Tratando-se de um plano que visa a reconversédo de uma AUGI, segundo o n.° 1 do artigo 6.°
da Lein.° 91/95, de 2 de setembro, determinadas areas podem ser inferiores as que resultam
da aplicacdo de parametros definidos pelo regime juridico aplicavel aos loteamentos, quando

o cumprimento estrito daqueles parametros possa inviabilizar a operagao de reconversao.

Neste sentido, a urbanizagéo localizada na area delimitada no Plano de Pormenor, fica a
cargo da AUGI, incluindo a realizagdo de todos os projetos de especialidades de

infraestruturas proprias e do espacgo publico.

Em 2004 o plano foi objeto de parecer favoravel, tendo sido publico no Diario da Republica
em 17 de janeiro de 2005, e, cujo objetivo era estabelecer as regras a que a ocupacgéo, o uso

e transformacéo do territério deveriam obedecer, e, definir as normas de gestéo urbanistica.

O plano é constituido por um regulamento, planta de implantagao (sintese) e pela planta de
condicionantes. Além destes é ainda constituido por um relatério, planta de enquadramento,
extrato da planta de ordenamento-PDM, planta de situagdo existente, planta cadastral, e
esquema da estrutura verde, da rede de aguas, da rede de esgotos, da rede elétrica e da

rede viaria.
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Figura 11. Plano de Pormenor da AUGI N°24 da Ribeira do Marchante
Fonte: Resolu¢do do Conselho de Ministros n.° 10/2005

Em 30 de janeiro de 2009, a Assembleia Municipal de Sesimbra, aprovou por unanimidade,
o Plano de Urbanizagédo da Ribeira de Marchante e, a 23 de fevereiro de 2009 foi publicado

em Diario da Republica.

O presente plano visa a definicdo da organizagéo espacial e as diretrizes de ocupagao, uso
e transformagdo do solo para a area delimitada pelo perimetro do plano na Planta de
Zonamento. Neste sentido, importa salientar que, a area definida abrange parte da area do
Plano de Pormenor da AUGI n°24 da Ribeira do Marchante, publicado em Diario da Republica
n.° 11 Série | -B de 17 de janeiro de 2005, sendo que para esta area se aplicam as respetivas

disposigoes.

O plano é composto por um regulamento, pela planta de zonamento e pela planta de
condicionantes. Além destes, o plano supramencionado contempla uma panodplia de
elementos complementares, nomeadamente o relatério, o programa de execugédo, a planta
de enquadramento, e, ainda, um conjunto de pegas procedimentais anexas respeitantes a

area de abrangéncia do plano, de indole diversa.
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Figura 12. Plano de Urbanizagao da Ribeira do Marchante
Fonte: Camara Municipal Sesimbra, 2009

Em suma, a dinamica de planeamento urbano do territério de Quinta do Conde é pautada por
algumas intencbes de intervengdo no tecido urbano existente, mas, na realidade, os
instrumentos que se encontram em vigor e que, consequentemente, podem produzir efeitos,

foram definidos ainda na década de 90 (Tabela 1).
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Tabela 1. Ponto de situagdo dos Planos Municipais de Ordenamento do Territério da freguesia de Quinta
do Conde

Planos de Urbanizagao

Quinta do Conde Em vigor

Ao

A

Fontainhas, Casal do Sapo e Courelas da Brava Em vigor

Ribeira do Marchante Em vigor

Pinhal do General Em vigor

AUGI n°24 da Ribeira do Marchante Em vigor

@
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Planos de Pormenor

Area Central da Quinta do Conde Em elaboragéo

2.2.4. Modelos urbanos

As camadas histdricas de um territorio, produzidas por ideias dominantes de época, foram
mais ou menos persistentes no tempo, pelo que, nos poucos milhares de anos que leva a
construcado do territério tal como a conhecemos, os modelos urbanos tém um ndmero

reduzido de morfologias principais.

Assim, tendo por base as camadas histéricas de desenho urbano e respetiva morfologia
urbana, procurou-se identificar os modelos urbanos da freguesia de Quinta do Conde (Tabela
2) para, no quadro da especificidade de cada uma, encontrar o elemento potenciador do modo
de mobilidade.

Analisando a morfologia urbana da freguesia de Quinta do Conde, podemos identificar
manchas urbanas com elementos morfolégicos comuns que nos permitem caracterizar, de
um modo geral, os seus diversos modelos urbanos - a cidade tradicional, os bairros

predominantemente unifamiliares e os bairros predominantemente multifamiliares.

Tabela 2. Modelos urbanos da freguesia de Quinta do Conde

Modelos Urbanos

Cidade tradicional

Bairros predominantemente

multifamiliares

@

% Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde 34
L85




Modelos Urbanos

AR P T T
~ - w f‘. L
- 3o, ety - - " =
LA ayialint, ALY
. -
LA . = "":v . “A ": “e
. . L »
Bairros predominantemente s ™0 ST W S
[ t 1 . [ s |l" ® ‘F' ‘-
. e L ] L c
unifamiliares X238 Ly S T g
n
- * » -3
"“”:' it = ort R ,'}f
L gut LA Mt
*

Relativamente aos modelos urbanos identificaveis na freguesia de Quinta do Conde (Figura
13 e Figura 14), podemos comegar por caracterizar a cidade tradicional como a malha
constituida por edificios em banda, multifamiliares, que formam frentes edificadas, por norma
associadas a uma diversidade de fungdes, define-se nas principais vias de acesso a

freguesia.

Estes espagos assumem-se como areas de centralidade elevada, associada aos fluxos de
transito local e a instalagao de infraestruturas diversas, como escolas, superficies comerciais
e servicos. Considerando a sua elevada funcionalidade e densidade de fluxos, a reducdo de

velocidades devera ser o objetivo primordial, podendo ser definidas zonas 30.

Com um caracter fundamentalmente residencial, surgem, paralelamente ou
perpendicularmente aos eixos viarios, quarteirdes de diferentes formas de implantagéo,
alturas e densidades, sendo normalmente envolvidos por areas verdes ou de estacionamento,

definindo bairros, de construgdes multifamiliares, com atributos de regularidade.

Apesar de apresentarem uma maior acessibilidade, tendo em conta que, em larga medida,
se encontram definidos nos eixos viarios estruturantes, a diversidade de formas de
implementacdo confere uma maior regularidade & malha urbana. Nestes conjuntos, importa
humanizar o seu espago publico e promover a sua multifuncionalidade, de modo a constitui-

las como unidades de vizinhanga, definindo zonas 30 ou zonas de coexisténcia.

Designados por bairros predominantemente unifamiliares, resultam dos processos de
loteamento ilegal, e, caraterizam-se por serem espagos estruturados, de um modo geral, num
tracado ortogonal baseado em loteamentos e arruamentos previamente definidos, e, que, se

concentra em grande parte da area da freguesia.

Esta mancha urbana é constituida por poucos espagos publicos, ndo apresenta uma

hierarquia viaria visivel e apresenta, por vezes, constrangimentos a circulagdo automoével.
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Considerando as suas caracteristicas morfolégicas e funcionais, a redugédo de velocidades

devera ser o objetivo primordial, podendo ser definidas zonas de coexisténcia.

Associadas aos modelos urbanos referidos, surgem as areas de equipamentos e de
atividades econdmicas. Os equipamentos e as atividades econdmicas sdo areas que se

distribuem por todo o territério e que estabelecem importantes fluxos de mobilidade.

Os equipamentos estdo particularmente presentes a nascente da freguesia de Quinta do
Conde, no entanto, a sul do territério esta inserido o Clube de Golfe da Quinta do Peru, que

se carateriza por ser uma area de grande dimensao.
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Figura 13. Modelos urbanos da freguesia de Quinta do Conde
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Figura 14. Modelos urbanos na area central da freguesia de Quinta do Conde
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2.3. DEMOGRAFIA, EMPREGO E QUALIFICAGOES

A mobilidade de qualquer area esta associada ao padréo de ocupacéo do territorio, mais
concretamente a distribuicdo dos locais de residéncia e das atividades econdmicas. A
populacdo e as entidades empregadoras procuram os transportes para colmatar as suas
necessidades diarias. Neste sentido, € essencial a analise relativa as dindmicas temporais e

geograficas da populagao, do emprego e do modo como se inter-relacionam.

O municipio de Sesimbra, com uma populagdo de 52.394 residentes, segundo os dados
provisorios do INE referentes ao recenseamento de 2021, alberga, aproximadamente, 1,8%
do total de populagao residente na AML. Verificou-se um incremento de 5,9% no efetivo
populacional face a 2011, acompanhando, ainda que de forma bastante menos acentuada, o
aumento de 31,8% registado entre 2001-2011.

Relativamente ao periodo 2011-2021 (Figura 15), aponta-se uma diminuigdo nos quantitativos
populacionais de quatro dos 18 concelhos da AML, nomeadamente, Amadora (-2,1%), Lisboa
(-1,2%), Barreiro (-0,5%) e Oeiras (-0,2%). Por oposig¢éo, os restantes concelhos registaram
ganhos populacionais, que variam entre os 0,4% da Moita e os 12,8% de Mafra. Na totalidade
da sub-regido da Area Metropolitana de Lisboa evidencia-se um aumento efetivo de 1,7%, o

que se traduz no incremento de 48.894 habitantes.

Sobre a densidade populacional observa-se que os concelhos da AML que registam valores
mais elevados sdo Amadora com 7.211 hab./km? e Odivelas com 5.578 hab./km?, valores

muito superiores a média da sub-regido, que se encontra nos 2.012 hab./km?2.
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Figura 15. Indicadores demogréficos da Area Metropolitana de Lisboa
Fonte: Recenseamentos Gerais da Populacdo e da Habitacdo, 2011 e (Resultados Provisorios) 2021

Na analise a evolugao da populagao residente do concelho de Sesimbra, entre 1991 e 2021
(Grafico 1), é possivel verificar um crescimento constante da populagéo, destacando-se as
variagbes do efetivo populacional nos dois primeiros periodos intercensitarios,
nomeadamente, 1991 e 2001 (37,9%) e 2001 e 2011 (31,8%).

Na divisdo por grandes grupos etarios, entre 2011 e 2021, verifica-se uma diminuigao da
populacao entre a faixa etaria 0 a 14 anos (-9,1%) e uma variagado praticamente nula, ainda
que positiva, da populagao adulta, isto €, populacdo na faixa etaria dos 25 a 64 anos (0,2%).
Os quantitativos da populagao jovem na faixa etaria dos 15 aos 24 anos registaram um
aumento expressivo de 13,7% e, tal como aconteceu na generalidade do pais, a populagao

com mais de 65 anos registou aumentos acentuados, neste particular na ordem dos 37,9%.

O panorama geral da evolugédo dos residentes em Sesimbra, entre 1991 e 2021, deve-se
essencialmente a freguesia da Quinta de Conde (criada em 1985) e que atingiu um dos
maiores crescimentos demogréficos do pais (253,0%). Este incremento populacional pode
ser justificado, essencialmente, pela sua localizagdo na proximidade de diversas areas

industriais, destacando-se a sua propinquidade a Autoeuropa em Palmela, fundada em 1991.
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Grafico 1. Evolugdo da populagdo residente em Sesimbra
Fonte: Recenseamentos Gerais da Populacdo e da Habitacdo, 1991, 2001, 2011 e 2021 (resultados
provisorios)

Em relagdo a estrutura etaria da populacao do concelho de Sesimbra, entre os dois periodos
censitarios 2001-2011 (Grafico 2), é percetivel um incremento em praticamente todas as
faixas etarias, refletindo a capacidade de fixagao e de atragao de populagédo. Efetivamente,
apenas as faixas etarias entre os 20 e 24 anos e entre os 25 e 29 anos registaram perdas

populacionais, de respetivamente, 7,0% e 2,3%.

No total residiam no concelho da Sesimbra, de acordo com os dados de 2011, 24.317
individuos do sexo masculino e 25.183 individuos do sexo feminino. Os resultados indicam
que 56,7% encontrava-se no escaldo etario 25-64 anos, 17,4% situava-se na faixa etaria O-
14 anos de idade, 15,7% da populagéo residente no concelho possuia, a data, 65 ou mais

anos de idade e 10,2% possuia entre 15 e 24 anos de idade.

No que diz respeito a comparagao entre sexos, verificou-se que as dindmicas populacionais
entre 2001 e 2011, foram semelhantes em ambos o0s sexos, com aumentos populacionais
nos escaldes etarios relativos a populagao idosa com idade superior a 80 anos, a populacao

adulta entre os 30 e 39 anos e as criangas entre os 5 e 14 anos.

Adicionalmente, entre 2001 e 2011, a representatividade da populagao feminina na populagao
total concelhia aumentou bastante, passando de 47% para 55%, sendo as classes de entre

os 35 e os 39 anos, entre 80 e 84 anos e 85 ou mais anos, as principais responsaveis por
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este incremento, refletindo ndo sé a capacidade de atragdo de jovens, como possivelmente

uma maior esperanca média de vida do sexo feminino, a semelhanga da média nacional.
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Gréfico 2. Populagao residente por estrutura etdria (n.°), por sexo, no concelho de Sesimbra, em 2001 e
2011
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2001 e 2011

Analisando os dados mais recentes relativos a estrutura etaria da populagéo do concelho de
Sesimbra no ano de 2021 (Grafico 3), evidencia-se com maior proporgédo a populagdo em
idade ativa (25 aos 64 anos) correspondendo a 53,7% da populagéo total, seguida pela

populagao idosa (individuos com 65 ou mais anos), representando 20,4% da populagao total.

No que concerne a distribuicdo da populacdo por sexo, 51,4% dos 52.394 habitantes do
concelho de Sesimbra sdo do sexo feminino. Avaliando a distribuicdo por classes e por sexo,
verifica-se que existe uma maior representatividade da populagao idosa no sexo feminino,
representando 21,5% do efetivo contra os 19,3% do sexo masculino. Estes valores podem

ser justificados pela esperanga média de vida ser superior no sexo feminino.
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Desagregando a analise para a escala das freguesias, a freguesia da Quinta do Conde é a
que apresenta maior percentagem de criangas (0-14 anos), cerca de 16,5%, sendo a

freguesia de Santiago a que regista a menor representatividade deste grupo etario (8,4%).

Relativamente aos grupos etarios dos jovens (15-24 anos) e da populagdo em idade ativa
(25-64 anos), é igualmente a freguesia da Quinta do Conde que regista os valores mais
elevados.

No que concerne a populagéo idosa, observa-se que a freguesia de Santiago é a que
apresenta uma maior representatividade (38,2%) e a freguesia da Quinta do Conde a que

apresenta uma menor representatividade (16,2%).

Sesimbra (Concelho) 10,9% 20,4%

Quinta do Conde 11,7% 55,6%

Castelo

Santiago 7.1% 46,2% 38,2%

0% 10%  20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
0-14anos ®m15-24anos m25-64anos W65 e mais anos

Gréafico 3. Populagao residente por grandes grupos etarios, por freguesia, em 2021
Fonte: Resultados Provisérios do Recenseamento Geral da Popula¢do e da Habitagdo, 2021

A analise da evolugéo da densidade populacional entre 1991 e 2021 (Figura 16 a Figura 19),
ao nivel da subsecgéo estatistica, permitira concluir quais os padrées de concentragao
populacional no territério concelhio de Sesimbra. Com efeito, no ambito do desenvolvimento
do presente Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel, a analise efetuada tera particular

enfoque na freguesia da Quinta de Conde.

No ano de 1991 (Figura 16), a populagéo situava-se predominantemente nos lugares de
Sesimbra e Quinta de Conde com algumas exce¢des, destacando-se, entre estas, Santana,

Quintinha e Cotovia, nas proximidades do centro de Sesimbra.
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Nesse ano, era no lugar de Sesimbra que se registavam os maiores quantitativos de
densidade populacional, assinalando-se valores superiores a 18.000 habitantes/km?2. Por sua
vez, na freguesia da Quinta do Conde, era no lugar com o mesmo topénimo que se
assinalavam os maiores quantitativos, contudo, ainda assim, ndo se contabilizavam valores

superiores a 9.000 habitantes/km?2.
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Figura 16. Densidade populacional por subseccao estatistica (hab./km?2), no ano de 1991
Fonte: Recenseamento Geral da Populacido e da Habitacdo, 1991

Em 2001 (Figura 17), é visivel que a populagéo se dispersou ligeiramente na generalidade do
territério, surgindo assim mais algumas subsecg¢des mais densamente povoadas no centro

do municipio.

Particularizando a anadlise a freguesia da Quinta do Conde, verifica-se uma maior
concentragao populacional na area nordeste, apresentando valores ainda mais elevados em
matéria de densidade de ocupagao face ao periodo censitario anterior. Estes quantitativos
podem ser justificados pela maior proximidade destas areas, a Palmela e Setubal, uma vez

que a freguesia da Quinta do Conde possui uma forte relagao funcional com os mesmos.
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Figura 17. Densidade populacional por subsecgao estatistica (hab./km?), no ano de 2001
Fonte: Recenseamento Geral da Populacao e da Habitacao, 2001

Através da analise da Figura 18, referente ao ano de 2011, denota-se que surgiram novas
areas com elevada densidade populacional no concelho. No entanto, as areas com uma

ocupacéo inferior a 4.000 habitantes/km? continuam a ser predominantes.

No que concerne as subseccbes contidas nos limites territoriais da freguesia da Quinta do
Conde, verifica-se que analogamente ao decorrido no periodo censitario anterior, é na area
nordeste que se verifica uma maior concentragédo e crescimento populacional. Efetivamente,
é nos lugares de Quinta do Conde e Boa Agua que se registam os valores de ocupagéo mais
elevados, apresentando quarteirdes com mais de 18.000 habitantes/km2.
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Figura 18. Densidade populacional por subsecgao estatistica (hab./km?), no ano de 2011
Fonte: Recenseamento Geral da Populacao e da Habitacdo, 2011

Analisando a Figura 19 é possivel verificar que as alteragdes na densidade populacional entre
2011 e 2021 nao foram tdo acentuadas como nos periodos intercensitarios anteriores,

acompanhando a tendéncia verificada na evolugao populacional concelhia.

Efetivamente, a ocupagdo populacional por km? na zona nordeste da freguesia da Quinta de

Conde manteve-se semelhante a de 2011.
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Figura 19. Densidade populacional por subsecgao estatistica (hab./km?), no ano de 2021
Fonte: Resultados provisérios do Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitacdo, 2021

O conceito de mobilidade atual engloba a movimentagao de pessoas e bens entre uma origem
e um destino que, por sua vez, pode estar associada a diferentes motivagdes. Este processo
contempla diferentes complexidades, decorrentes do numero de paragens intermédias que
ocorram e da respetiva articulagao entre os diferentes modos de deslocagdo. Para uma
correta avaliagao do territério torna-se necessario refletir sobre a percentagem de pessoas

que realiza movimentos pendulares.

Segundo o INE, a definicdo de “movimentos pendulares” é frequentemente utilizada para
designar os movimentos quotidianos da populagdo entre o local de residéncia e o local de
trabalho ou estudo. O conceito encerra, na sua forma mais simples, duas deslocagdes de
uma pessoa entre dois pontos do espaco geografico: uma ida para o local de trabalho ou

estudo e o retorno para o local de residéncia.

Analisando os dados relativos a populagcdo empregada por conta de outrem perante o setor
de atividade, em 2019, verifica-se que dos 4.810 trabalhadores, 10,1% exercem fungbes no

setor primario, 22,3% no setor secundario e 67,6% no terciario (Grafico 4).
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Grafico 4. Trabalhadores por conta de outrem por setor de atividade em Sesimbra
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, 2019

No que concerne ao nimero de empresas, no ano de 2019, estavam em funcionamento 5.829
em Sesimbra, empregando 4.325 pessoas. O concelho de Sesimbra, em conjunto com outros
concelhos nas imediagdes do mesmo, nomeadamente, Almada, Barreiro, Palmela, Seixal e

Setubal, alberga 16,3% das empresas da AML.

Relativamente ao numero de funcionarios por empresa € visivel, no Grafico 5, uma
heterogeneidade na distribuicdo do niumero de trabalhadores por empresa, sendo que a
maioria apresenta menos de 49 colaboradores ao servigo. Em termos percentuais, 36,7% das
empresas sao constituidas por menos de dez elementos, 41,1% possuem entre dez a 49
trabalhadores, 22,0% tém entre 50 a 249 funcionarios e apenas 0,2% mais de 250

colaboradores.

0,2%

mMenos de 10 pessoas
10 - 49 pessoas
50 a 249 pessoas

250 e mais pessoas

Grafico 5. Nimero de funcionarios, por empresa, em Sesimbra
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, 2019
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No que concerne a evolugdo da taxa de desemprego em Sesimbra (Grafico 6), é possivel
verificar a ocorréncia de um ligeiro incremento entre 2011 e 2012, sendo seguida por uma

tendéncia de decréscimo sucessivo até 2020, ano em que a tendéncia se inverte.

Em termos gerais, entre 2011 e 2021, a taxa de desemprego desceu 2,2%,
concomitantemente, verificou-se um incremento populacional de cidadaos em idade ativa,
traduzindo a capacidade de absorcao do tecido empresarial nas imediacdes do concelho de
Sesimbra.
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Gréfico 6. Evolucdo da taxa de desemprego no concelho entre os anos de 2011-2021
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica e Instituto de Emprego e Formacao Profissional, 2011-2021

A andlise dos niveis de instrucdo da populag¢do permite conhecer o grau de qualificagcdo dos
residentes, o que podera contribuir para uma analise mais fina do tipo de emprego e do poder
de compra da populagédo. Na Tabela 3, observa-se a evolugéo dos niveis de qualificagdo da

populacao residente, por freguesia entre os anos de 2011 e 2021.

Para as unidades territoriais em estudo, registou-se, nesse periodo, uma evolugéo positiva
dos niveis médios de qualificacdo da populagao (nivel de instru¢do completo mais elevado),
verificando-se uma diminuigdo generalizada do peso relativo da populagdo sem qualquer
nivel de ensino concluido, ou que apenas concluiu o ensino basico, e um aumento do peso

da populagéo que concluiu o ensino secundario/pds-secundario € o0 ensino superior.

O concelho de Sesimbra, e em particular a freguesia da Quinta do Conde, apresenta uma

redugao da populagao sem qualquer nivel de ensino entre 2011 e 2021, passando de 9.233
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para 7.132 habitantes. No que concerne a populagéo que apenas concluiu o ensino basico,
todas as freguesias do concelho de Sesimbra, sofreram uma diminuigdo expressiva nos anos

em analise, destacando-se a freguesia de Santiago com um decréscimo de 24,9%.

No que diz respeito a populagao com nivel de ensino secundario, pés-secundario ou superior
completo, verifica-se um incremento acentuado em todas as unidades territoriais em analise,
sendo a freguesia da Quinta do Conde a que registou um maior aumento, passando de 7.436

habitantes em 2011 para 12.019 habitantes em 2021.

Tabela 3. Distribuigﬁo da populagio por qualificagdo académica da populagdo nos anos de 2011 e 2021

10 cu:lo 2" e3° Ensino 1° ciclo 2°e 3° Ensino
ciclos do | secundario Ensino do ciclos do | secundario Ensino
ensino e po superior Ensino ensino e poé superior
basico secundario basico basico secundario

(gzi'c":l’,:z) 9.233 10.694 15.835 8.577 5.161 7.132 9.242 14.502 13.439 8.079
Quinta do 4.824 4712 8.634 4.960 2476 3978 4223 7.872 8.033 3.986
Castelo 3.540 4.308 5.811 3.041 2.353 2625 3.761 5534 4,650 3.648
Santiago 869 1.674 1.390 576 332 529 1.258 1.096 756 445

Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitacdo, 2011 e 2021 (resultados provisorios)
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2.4. POLOS GERADORES DE DESLOCAGOES

2.4.1. Equipamentos administrativos,
segurancga, protecao civil, saude, apoio
social e farmacias

Os polos geradores de deslocagdes definem-se pela concentragdo da oferta de bens ou
servigos, assim como pela existéncia de determinados equipamentos urbanos que
proporcionam grandes fluxos de mobilidades, provocando uma substancial interferéncia no
trafego de proximidade, geralmente em picos horarios (hora de ponta de manha e de tarde).
Existe, assim, a necessidade de adequar os espacos para o estacionamento, de manobras

de carga e descarga, embarque e desembarque de passageiros, entre outros.

Tal como em outros territérios, também na freguesia de Quinta do Conde, se verifica uma

maior concentragado de equipamentos no nucleo mais consolidado.

Na tipologia em aprecgo, os equipamentos de administragdo e de seguranga localizam-se,
essencialmente, no nucleo central da freguesia de Quinta do Conde. O mesmo possui
instalagdes da Junta de Freguesia, o Balcdo Unico de Servicos da Camara Municipal de
Sesimbra, os Bombeiros Voluntarios, a Guarda Nacional Republicana e os Correios (Figura
20).

Ao nivel dos equipamentos de saude, verifica-se a existéncia de uma unidade de saude
familiar no centro consolidado, na proximidade da Avenida da Liberdade. No que concerne a
rede de farmacias, ha um desequilibrio na distribuicdo destas, uma vez que todas se

concentram a este da freguesia.

Este tipo de equipamentos é, habitualmente, gerador de grande dindmica devido a afluéncia
de utentes que necessitam de aceder aos servigos ai prestados. Contudo, na freguesia de
Quinta do Conde, pela reduzida dimensao que apresentam, ndo sao geradores de elevados
fluxos de deslocagdes, cujas concentragbes em determinados momentos do dia causem
constrangimentos ao funcionamento do territério e impacte significativamente os diversos

modos de deslocacéo.
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Figura 20. Equipamentos administrativos, de seguranga, protecdo civil, saide, apoio social e farmacias

Fonte: Google Maps, 2022
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2.4.2. Equipamentos de desporto, educacao,
ensino e lazer

No ambito do desporto e lazer, os equipamentos concentram-se na sua maioria no centro
nevralgico de Quinta do Conde (Figura 21), sobretudo os de maior relevo, nomeadamente, o
Campo Anténio Xavier de Lima, Campo Jodo Ferreira, o Polidesportivo da Boa Agua, Unido
Recreativa e Desportiva da Quinta do Conde, e o Centro Social, Cultural e Desportivo da
Quinta do Conde. No que diz respeito aos parques publicos, a maioria concentra-se a este

da freguesia de Quinta do Conde.

Relativamente aos equipamentos de educacéo e ensino (Figura 21), a sua identificagdo € um
ponto importante nesta analise na medida em que, de forma geral, sao frequentados por um
escaldo etario fortemente dependente dos transportes publicos e do modo pedonal, embora
nos ultimos anos se tenha verificado a alteragdo significativa dos padrdes de deslocagéo, com
a crescente utilizagdo do transporte individual (enquanto passageiro) e numa redugao

significativa do niumero de viagens a pé e em transporte publico.

Evidencia-se um maior nimero de estabelecimentos no centro consolidado da freguesia,

desde o jardim de infancia ao nivel secundario, e, ainda, um estabelecimento de ensino

superior.
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Figura 21. Equipamentos educativos, desporto e lazer
Fonte: Google Maps, 2022

No que concerne aos alunos matriculados nos estabelecimentos de ensino (Gréfico 7),
verifica-se que, ao longo da ultima década, houve um ligeiro crescimento com excegéo do
ensino basico 1° e 2° ciclo. Evidencia-se, ainda, que o ciclo que registou um maior nimero de
alunos inscritos no ano letivo de 2020/2021 foi o 1° ciclo do ensino basico (1.284 alunos).

Contrariamente, o ensino secundario, desde o ano letivo 2008/09, destacou-se sempre como
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o ciclo com menor numero de alunos inscritos, e, 2020/21 nao foi excegao, posicionando-se

em ultimo com um total de 533 alunos matriculados.
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Grafico 7. Nimero de matriculados nas escolas da freguesia da Quinta do Conde

Tendo em conta a concentragao de equipamentos escolares na area delimitada do presente

plano, é necessario repensar o entorno escolar, alterando o desenho do espago publico, e

potenciar a sua ocupacéao pelo pedo, com seguranca. Adicionalmente, é relevante promover

a transferéncia de deslocagdes para os modos suaves.

Este facto prende-se com a necessidade de evitar constrangimentos na circulagéo, tanto dos

pedes nos percursos pedonais, em virtude do estacionamento irregular em cima dos

passeios, como dos veiculos dos encarregados de educagdo que param em segunda fila

aquando do processo de tomada e largada dos respetivos educandos, originando recorrentes

situagcdes de entropia nos fluxos rodoviarios de proximidade.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde

54



2.4.3. Estabelecimentos de comércio,
restauracao e servicos

Ao nivel dos estabelecimentos de comércio, restauracdo e servigos, importa salientar um
consideravel nimero de superficies comerciais localizadas no centro da freguesia (Figura 22),
sendo que, as de maior area sao o Pingo Doce, Continente e Lidl, que se localizam na Avenida
Norton de Matos, e, oferecem, assim, uma vasta oferta aos residentes. Na zona oeste, existe
também a multinacional alema Aldi. Consequentemente, e face ao tragado do territério, que
dificulta a tomada de opgéo pelo modo pedonal em virtude das longas distancias a percorrer

fruto dos quarteirdes alongados, existe uma maior propensao para o uso do automével.
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Figura 22. Equipamentos de comércio e restauragao
Fonte: Google Maps, 2022
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A semelhanga dos equipamentos escolares, também nas areas de maior concentracdo da
vertente comercial, é igualmente necessario repensar as areas envolventes, alterando o
desenho do espago publico, potenciar a sua ocupacgao pelo pedo, com seguranga, e promover

0s modos suaves em detrimento dos modos de deslocagédo mais poluentes e intrusivos.

Neste sentido, em virtude dos estabelecimentos de pequena e média dimensao existentes na
freguesia, ha um estrangulamento por parte das grandes superficies, ndo s6 no ambito
econdmico, mas também ao nivel da seguranga do espago publico, uma vez que, a
segurancga, fica comprometida em prol do aumento do uso dos meios motorizados,
nomeadamente, por questdes de comodidade. A freguesia de Quinta do Conde dispde, ainda,
de um servigo de restauragédo da cadeia Burger King, junto a EN10, o que gerou o aumento

do trafego de pessoas e veiculos neste local.

Este facto prende-se com a necessidade de mitigar as situagdes de estacionamento irregular
€ ocupagao excessiva da via publica por automéveis, cerceando a capacidade de ampliar as

zonas de vivéncia e vitalidade urbana.

Nesta matéria, &, ainda, indispensavel o reforco da oferta da rede de transporte coletivo
rodoviario e da qualidade das plataformas de circulagdo em modos suaves, no designio de
promover a gradual descarbonizagao do sistema de mobilidade local e ampliar as hipéteses

de humanizagao do territorio.

Na matriz territorial identifica-se, com significativa expressividade, a existéncia de espacgos de

atividades econdémicas que se concentram, na sua maioria, a nordeste da area em analise.

Neste particular, entende-se que as mesmas se consubstanciam enquanto espacgos de
dinamizagao econdémica, fomentando a criagdo de emprego, e, portanto, constituem-se como

uma alavanca para o tecido econémico local.
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2.5. SINTESE

O concelho de Sesimbra integra a Area Metropolitana de Lisboa, em conjunto com outros 17
municipios, albergando apenas 1,8% do efetivo populacional da AML, correspondente a
52.394 residentes. Sesimbra tem registado ganhos populacionais desde 1991, sendo que
entre 1991 e 2021, estima-se que a populagao tenha aumentado 92,3%, sendo que o maior

incremento populacional ocorreu entre 1991 e 2001.

Administrativamente dividido em trés freguesias, o concelho abrange uma area de cerca de
195,7 km?2, e tem uma densidade populacional de 268 hab./km2. A freguesia da Quinta do
Conde alberga 53,6% da populagdo concelhia em apenas 7,3% do territério municipal,

registando uma densidade populacional de 1.954 hab./km?2.

No que diz respeito a estrutura etaria, o concelho de Sesimbra apresenta mais populagéo na
faixa etaria dos 25 aos 64 anos, cerca de 53,7% do total da populacdo em 2021, segundo os
resultados provisoérios do Recenseamento Geral da Populagédo e da Habitagdo, seguida da
populacao idosa (65 ou mais anos) com 20,4%. A freguesia da Quinta do Conde é a que
apresenta uma maior representatividade da populagdo em idade ativa, nomeadamente entre
os 25 e os 64 anos, representando 55,6% da populagdo total e, ainda, uma menor

representatividade da populagéo idosa, com 16,2% da populacgéo total.

Relativamente ao emprego no concelho, 10,1% dos residentes executam fun¢des no setor
primario, 22,3% no setor secundario e 67,6% no terciario. Sobre o numero de empresas em
funcionamento, apenas 1,5% das existentes na Area Metropolitana de Lisboa estdo
localizadas no concelho, um valor correspondente a 5.829 empreendimentos que tém ao seu

servigo 4.325 pessoas.

A taxa de desemprego do municipio de Sesimbra, no ano de 2021, situava-se nos 3,2%, um
bom indicador face ao valor registado em 2011 (5,4%), numa altura de parco desenvolvimento
do tecido econdmico. Esta matéria é de particular relevo nas gestdo das dindmicas
associadas a mobilidade das popula¢des dado que a diminuicdo do desemprego reflete-se

no aumento das deslocagdes pendulares dos trabalhadores.

No que concerne ao nivel de qualificagdo da populagéo, é percetivel o predominio do ensino
basico, com particular incidéncia no 1° e 3° Ciclos. Com uma percentagem também

consideravel de 13,6%, encontram-se as pessoas que nao tém qualquer grau de ensino.

A freguesia de Quinta do Conde apresenta diversos polos geradores de movimentos

pendulares ou nado pendulares provocando a deslocagao de um elevado nimero de pessoas,
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principalmente em picos horarios. Dos polos geradores identificados, destacam-se os
equipamentos de administragao, de saude, de educacgao e os estabelecimentos comerciais e
de restauragao, que podem originar uma maior concentragao de pessoas, principalmente no
nucleo consolidado do territério em analise, que, pela sua maior ou menor concentragao,
poderdo ser geradores de maior niumero de vicissitudes e atritos entre os diferentes modos

de deslocagao.
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3. Padroes de Mobilidade da
Populacao Residente

3.1. BREVE ENQUADRAMENTO

O conceito de mobilidade atual engloba a movimentagao de pessoas e bens entre uma origem
e um destino que, por sua vez, pode estar associada a diferentes motivagdes. Este processo
contempla diferentes complexidades, decorrentes do nimero de paragens intermédias que

ocorram e da respetiva articulagcdo entre os diferentes modos de deslocacgao.

A alteragdo dos padrées de mobilidade da populagédo, para modos de transportes mais
eficientes na sua componente econémica e ambiental, sé é possivel através do conhecimento
das necessidades e caracteristicas das suas deslocagdes. Para o efeito é fundamental
caracterizar o comportamento da populagao residente no que concerne aos seus padroes de
mobilidade, identificando a natureza e a dimenséo das alteragdes ocorridas, nos dois Ultimos
periodos intercensitarios disponiveis, ou seja, entre 2001 e 2011, acrescentando a informacao

proveniente do iMob2017, realizado nas duas nas areas metropolitanas.

Segundo o INE, a definicdo de “movimentos pendulares” é frequentemente utilizada para
designar os movimentos quotidianos da populagéo entre o local de residéncia e o local de
trabalho ou estudo. O conceito encerra, na sua forma mais simples, duas deslocagdes de
uma pessoa entre dois pontos do espago geografico: uma ida para o local de trabalho ou
estudo e o retorno para o local de residéncia. Contudo, continua a ser essencial para a correta
analise e caraterizagédo da populagao de um local, conhecer os seus padrdes de mobilidade
- até como forma de identificar as freguesias com maior autonomia e as relagbes

interconcelhias mais relevantes.

Este capitulo pretende refletir sobre as deslocagdes efetuadas no municipio de Sesimbra, na
tentativa de uma melhor compreensdo das suas dindmicas pendulares, tendéncias e
desafios. Para o efeito, pretende-se analisar a reparticdo modal e os principais fluxos de
viagens dos residentes do concelho, com o intuito de identificar as rela¢des interconcelhias
mais relevantes e as freguesias com maior capacidade atrativa/geradora de viagens. E
igualmente analisada a duracdo média das viagens dos residentes, bem como outros
indicadores que ajudam a percecionar a evolugdo e os moldes nos quais se configura a

mobilidade no concelho de Sesimbra.
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3.2. RECENSEAMENTO GERAL DA POPULAGAO

3.2.1. Movimentos pendulares a escala
concelhia

Verificando as deslocagdes da populagao residente em Sesimbra com destino ao exterior do
concelho (Figura 23), denota-se uma grande conexdo a Lisboa, assim como, em menor
escala, aos concelhos limitrofes de Sesimbra, nomeadamente com Almada, Seixal, Setubal

e Palmela.

Considerando os maiores volumes de movimentos pendulares com destino a Sesimbra,
destacam-se o concelho do Seixal, localizado a nordeste, bem como Setubal, a este, e
Palmela. Com efeito, estes sdo os concelhos que mais residentes possuem a estudar ou a

trabalhar em Sesimbra.
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Figura 23. Niimero de movimentos pendulares, em 2011
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2011
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Sobre a evolugao dos movimentos pendulares para outros municipios entre 2001 e 2011, o
municipio de Sesimbra foi o ponto de partida de 7.833 dos seus residentes em 2001 e 12.696
em 2011, registando, portanto, um aumento de 65,6%. Estes valores podem ser justificados
pelo incremento dos quantitativos populacionais, analisados no subponto anterior, em

particular da populagéo jovem e populagdo em idade ativa.

Importa referenciar que o aumento das deslocagdes da populacédo estudantil para fora do
concelho foi de 79,2%, refletindo a insuficiéncia da rede de ensino de Sesimbra. Com efeito,
a Carta Educativa de Sesimbra datada de 2006, referencia a caréncia de infraestruturas

escolares, em particular das escolas de ensino secundario.

Nesse documento é explanado que de 2001 até 2006, as taxas de ocupagédo das escolas que
ministram esta tipologia de ensino, tém-se situado sempre acima de 100%, apesar das
tentativas de mitigacdo da problematica, através da constante colocacao de pavilhdes pré-
fabricados na Escola 2,3+S Michel Giacometti, situada na Freguesia da Quinta do Conde

(Cémara Municipal de Sesimbra, 2006).

Relativamente aos totais de viagens registados em Sesimbra no ano de 2011 (Tabela 4) é de
ressalvar que foram assinalados 32.606 movimentos. Deste total, quase 70,5% foram

gerados por populagado que se deslocava para seu local de trabalho.

Tabela 4. Quantitativos globais dos movimentos pendulares gerados e atraidos

Sesimbra Oqtr’og,
Municipios .
Outros Intraconcelhio Total
Municipios SEEITIDE
10.580 2.401 9.995 22.976
Populagao Ativa
83,3% 85,3% 58,5% 70,5%
2.116 415 7.099 9.630
Populagao Estudante
16,7% 14,7% 41,5% 29,5%
Populacao Total 12.696 2.816 17.094 32.606
Peso Total dos Movimentos Atraidos e 38.9% 8.6% 52.4% 100,0%

Gerados

Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2011

Analisando o peso total dos movimentos atraidos e gerados, intraconcelhios ou
interconcelhios, destacam-se os que se encontram limitados ao concelho de Sesimbra uma
vez que representam aproximadamente 52,4% dos valores totais. Ademais, relevam-se os

movimentos de Sesimbra para outros municipios que representam 38,9% dos quantitativos
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totais, o que comparativamente com os 8,6% relativos aos movimentos de outros municipios

para Sesimbra, revela a pouca capacidade de atragdo de Sesimbra.

Os residentes de Sesimbra, na sua maioria, demoram até 15 minutos para chegar ao seu
destino, seja ele o trabalho ou o local de estudo. Na segmentagéo por tempo de deslocagéo
(Gréfico 8) a segunda categoria com mais residentes inseridos é a que abarca deslocagdes
que duram entre 16 e 30 minutos. Estes valores espelham a proximidade entre os locais de
origem e destino, uma nota positiva para uma maior promogéo e utilizagdo dos modos suaves

e ativos no quotidiano da populagao.

2,2%

= 15 minutos

16 a 30 minutos

46,8%

31 a 60 minutos
61 a 90 minutos

Mais de 90 minutos

Gréfico 8. Populagao residente que realiza viagens no concelho de Sesimbra, segmentado por tempo de
deslocagao
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2011

Com uma georreferenciagdo mais pormenorizada da duragdo média de deslocagcdo dos
residentes de Sesimbra (Figura 24), compreende-se que a menor duragéo das viagens esta
associada as areas mais urbanizadas, e respetivas areas circundantes, com especial

incidéncia na sede de concelho e na freguesia da Quinta do Conde.

Ja as subsecgdes com os valores de duragdo média mais elevados estdo localizadas em
povoacdes mais isoladas, logo mais afastadas dos territérios com maior diversidade e oferta

de empregos ou locais de estudo.
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Figura 24. Duragdo média das viagens dos residentes, por subseccdo, em 2011
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2011

Sobre a evolugao da escolha modal entre os anos de 2001 e 2011 (Grafico 9) no concelho de
Sesimbra, é evidente a menor sustentabilidade das movimentagdes no ultimo ano de
referéncia, principalmente devido ao aumento de cerca de 11,6% da quota das deslocagbes

com recurso ao automovel.

Relativamente ao transporte coletivo rodoviario, a evolugdo € negativa no concelho de
Sesimbra, passando dos cerca de 19,3% para 11,4%. A expressédo dos movimentos pedonais

sofreu um recuo significativo no concelho de Sesimbra, diminuindo cerca de 7,4%.

Por outro lado, a representatividade do transporte coletivo ferroviario registou um aumento
significativo, passando dos 3,9% para os 9,5%. No que concerne aos outros modos de
transporte, entre os quais, a utilizagdo de bicicleta nos movimentos pendulares, no
Recenseamento Geral da Populagio e da Habitagao de 2001, estes dados estao agregados
com os dos motociclos, ndo permitindo uma analise individualizada. Ainda assim, pode-se
concluir que a utilizagdo conjunta destes dois modos de transporte registou um recuo,
passando de 966 utilizadores em 2001 para 708 em 2011.
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Poder-se-a considerar, ao contrario do que seria desejavel, que a diminuigdo da quota modal
do transporte coletivo rodoviario e pedonal tera sido consequéncia do aumento da utilizagao
do automdvel, a que o aumento do poder de compra e a complexificagdo cada vez maior das
cadeias de deslocagao nao sio alheias. Ademais, o elevado incremento populacional ocorrido
entre os periodos censitarios em analise, também podera ter influéncia nos valores em
andlise, dado que em termos quantitativos, houve um crescimento de 34,5% dos residentes

que realizam movimentos pendulares.

2001 0 4,3%

2011 61,7% SOV 2,4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
mPedonal ®mAutomével = Transporte Coletivo Rodoviario ® Transporte Coletivo Ferroviario = Outros
Grafico 9. Evolugdo da reparticio modal das deslocagbées pendulares dos residentes do concelho de

Sesimbra, 2001-2011
Fonte: Recenseamentos Gerais da Populacdo e da Habitacdo, 2001 e 2011

Na andlise geral aos modos de deslocagéo por género (Grafico 10) importa destacar uma
maior utilizacdo do transporte coletivo ferroviario e do modo pedonal por parte do sexo
feminino. Ademais, verifica-se uma ténue superioridade na utilizagdo do transporte coletivo

rodoviario por parte do sexo feminino.

No que concerne ao sexo masculino, verifica-se uma relativa superioridade na utilizagéo do
automoével e uma significativa diferenga na utilizagdo da bicicleta e outros modos de

transporte, sendo o uso de motociclos o principal responsavel pela discrepancia verificada.
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Pedonal
Automovel
Transporte Coletivo Rodoviario
Transporte Coletivo Ferroviario
Outros
Bicicleta

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Mulheres Homens

Grafico 10. Modos de deslocagado, por género, em 2011
Fonte: Recenseamento Geral da Populacao e da Habitacdo, 2011

3.2.2. Movimentos pendulares a escala da
freguesia

No que concerne a reparticdo modal nas freguesias do concelho de Sesimbra (Grafico 11) é
evidente a diferenga na escolha modal, sobressaindo a disparidade entre a freguesia da
Quinta do Conde e a de Santiago. Efetivamente, enquanto na primeira apenas 15,5% das
deslocagdes sao pedonais, na segunda, estas representam 39,7% das deslocacbes

pendulares.

Esta diferenca coaduna a informagdo apresentada no grafico anterior, onde 63,9% dos
movimentos pendulares da freguesia de Santiago tem a duracdo de até 15 minutos, por
oposicdo aos 39,2% da freguesia da Quinta do Conde, refletindo a maior ou menor

proximidade aos locais de trabalho ou ensino.

Somando a quota modal do transporte coletivo rodoviario com o transporte coletivo ferroviario,
verifica-se que é a freguesia da Quinta do Conde a que apresenta maior representatividade,
destacando-se a elevada utilizacdo do transporte coletivo ferroviario, justificada pela sua
proximidade a estacdo da Coina. Ademais, também é a freguesia da Quinta do Conde que

apresenta maior quota modal das desloca¢des em automovel (58,9%) e de bicicleta (0,6%).

Comparando estes dados com os valores registados na AML verifica-se que a freguesia da
Quinta do Conde é a que mais se aproxima destes quantitativos. De facto, o automovel
domina a quota modal das deslocag¢des da AML com 54,0%, seguindo-se o transporte coletivo
com 28,5%, dos quais 16,7% correspondem ao rodoviario, o pedonal com 15,3% de

representatividade e, ainda, a bicicleta com apenas 0,2% de quota modal.
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Quinta do Conde 15,5% 58,9%

118%
Castelo 49,0% ,8%
0,2%
0,7%
Santiago 1%

0% 10%  20% 30%  40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

m Pedonal m Automovel Transporte Coletivo Rodoviario

® Transporte Coletivo Ferroviario = Outros Bicicleta

Grafico 11. Reparticdo modal das deslocagées pendulares dos residentes, por freguesia, em 2011

Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2011

Na analise geral aos modos de deslocagdo por género e por freguesia (Grafico 12), as

dindmicas sdo semelhantes as ocorridas a nivel concelhio, com diferenga no transporte

coletivo rodoviario, que apresenta variagoes de dominancia de sexo, em cada freguesia. No

geral, importa relevar uma maior representatividade na utilizacdo do modo pedonal e do

transporte coletivo ferroviario, em todas as freguesias, por parte do sexo feminino e uma

significativa superioridade na utilizagao do automovel e da bicicleta pelo sexo masculino.

93,8%

100,0% 88,4%
80,0% 71,0%
55,4% 62.0% 55,1%
53,5% w470 52,8% A% 54,8%

60.0% 44 v, 6.5% 47,29 ’ 45,29 4,9%

' 0,0% 8,0%.
40,0% 1,8% P 29,0%

8,8% 1.2% o 1,4% 8,6% 1.0% 9,0%
20,0% 11,6% 6.3%
42,19 57,9%u18,2% 33,39 66,7% 43,99 56,1% 14,9%
0,0% -
Homens Mulheres Homens Mulheres Homens Mulheres
Castelo Santiago Quinta do Conde
mPedonal = Automovel Transporte Coletivo Rodoviario Transporte Coletivo Ferroviario ~ m Outros Bicicleta

Grafico 12. Modos de deslocagao, por género e por freguesia, em 2011

Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2011

No que concerne aos principais destinos pendulares de cada uma das freguesias (Grafico

13), é possivel verificar que a freguesia da Quinta do Conde é que apresenta mais

deslocagdes pendulares para o exterior do municipio, cerca de 57,2%, mostrando alguma
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dispersao entre os locais de trabalho ou estudo e a residéncia, eventualmente pelo seu

caracter de territdrio dormitorio.

A percentagem da populagdo que se movimenta para fora do municipio, tanto em Castelo
como em Santiago € menos expressiva, nao atingindo percentagens superiores a 26,8%. No
geral, deve-se destacar que 39,6% do total de viagens pendulares com destino ao exterior do

concelho, ttm como destino o municipio de Lisboa, refletindo o seu carater polarizador.

Quinta do Conde

Castelo 54,3%

Santiago 67,4%

0% 10% 20% 30% 40%  50% 60% 70% 80%  90% 100%
m Na freguesia onde reside Noutra freguesia do municipio onde reside Noutro municipio

Gréfico 13. Distribuicdo dos principais destinos pendulares a partir das freguesias de Sesimbra
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2011

Relativamente a segmentag¢ao do tempo de deslocagéo por freguesia (Grafico 14), € notoria
a diferenca entre as freguesias mais e menos urbanizadas, uma vez que as primeiras estao
mais proximas de locais de ensino ou de oferta de emprego, diminuindo, deste modo, o tempo
de deslocagdo. Se nestas o incentivo se deve associar aos modos suaves e ativos, nas
frequesias com menor oferta a ligacdo estimulada pode passar pelo reforco do transporte

publico, uma vez que as distancias a percorrer serdo maiores.
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Quinta do Conde 2,5%
Castelo 1,7%
Santiago 63,9% 2,1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m Até 15 minutos 16 a 30 minutos 31 a 60 minutos 61 a 90 minutos Mais de 90 minutos
Grafico 14. Populacdo residente que realiza viagens, por freguesia do concelho de Sesimbra, segmentado

por tempo de deslocacdo
Fonte: Recenseamento Geral da Populacao e da Habitacdo, 2011

3.2.3. Movimentos pendulares a escala da
subseccao

Neste ponto é possivel distinguir mais pormenorizadamente os principais modos de
deslocagao consoante a subsecgado estatistica. Os mapas identificam a percentagem da
populagao residente consoante o modo de deslocagdo, sendo possivel percecionar a
utilizagao de transporte individual, coletivo ou modos suaves. Esta divisdo é apenas efetuada
em 2011, encontrando-se, neste ano, discriminado o uso de bicicleta em relagao a utilizagao

do motociclo, ao contrario do verificado em 2001.

Relativamente a proporgéo dos residentes que utilizam mais os transportes coletivos (Figura
25), as percentagens superiores de utilizagéo estao localizadas nas subsegdes que abrangem
a Lagoa de Albufeira e Fetais, e particularizando a analise para a area da Quinta do Conde,
destacam-se as subsec¢des que abrangem os lugares de Casal do Sapo e Pinhal do General.
Em contrapartida, a percentagem do uso do transporte coletivo & inferior nas zonas mais

proximas a vila de Sesimbra.
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Figura 25. Deslocagdes em transportes coletivos por subseccdo estatistica
Fonte: Recenseamento Geral da Populacao e da Habitacdo, 2011

Relativamente as deslocagdes em modos suaves, nomeadamente pedonal e bicicleta, a sua
analise permite percecionar a maior ou menor proximidade entre os residentes e os seus
locais de trabalho e estudo, dado que estes modos de transporte costumam ser tipicamente

utilizados em deslocagdes de curta duragao e distancia.

Em geral, e tal como observavel na Figura 26, verifica-se uma diminuta utilizacdo destes

modos de transporte por todo o concelho de Sesimbra e em particular na Quinta do Conde.
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Figura 26. Deslocagdes em modos suaves por subseccdo estatistica
Fonte: Recenseamento Geral da Populacao e da Habitacdo, 2011

Sobre o transporte individual (Figura 27), é possivel apurar o seu predominio por todo o
concelho. Tal como seria de esperar, os valores mais baixos de utilizagcdo deste modo
encontram-se no centro da vila de Sesimbra, face a uma maior facilidade de acesso ao local
de trabalho ou estudo com recurso a outro modo de deslocagdo que ndo o transporte
individual. Ademais, verifica-se um aumento exponencial da utilizagdo deste modo de

transporte a medida que incrementa a distancia ao centro da vila de Sesimbra.

No que concerne a freguesia da Quinta do Conde salienta-se uma elevada percentagem de
utilizagdo do automével, em particular nas subsegbes que abrangem os lugares de Casal do

Sapo e Quinta do Peru.

A facilidade generalizada de utilizagdo do automével, nomeadamente pelas acessibilidades
rodoviarias proporcionadas, pelo aumento do poder de compra e facilidade no acesso a
automovel, aliado a inexisténcia de grandes restricdes a sua utilizagéo, sao alguns dos fatores
responsaveis pela reparticdo modal verificada. Para além disso, importa ressalvar o efeito
atrativo dos restantes concelhos da AML, contribuindo amplamente para esta reparticao

modal.
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Figura 27. Deslocagdes em automoével por subsecgdo estatistica
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2011

Analisando a Figura 28 verifica-se que a populagéo cujos movimentos pendulares ocorrem
dentro da mesma freguesia tem uma distribuicdo heterogénea no territério, sendo que os
valores mais baixos se localizam nas areas a nordeste e este (incluindo a freguesia da Quinta
do Conde) e as classes mais elevadas nas areas a sul (desde o sudoeste a sudeste), na

proximidade do centro da vila de Sesimbra.
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Figura 28. Percentagem de populagdo que se desloca dentro da sua freguesia de residéncia por subsecgdo
estatistica, 2011
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2011

No que diz respeito a distribuicdo da percentagem da populagéo que se movimenta dentro do
concelho, mas fora da freguesia de residéncia (Figura 29), verifica-se uma homogeneidade

do ponto de vista espacial, apresentando todo o municipio, valores reduzidos.

A incidéncia é superior no sul e na area central do municipio, podendo relacionar-se com a
atratividade do centro da vila de Sesimbra. A norte, na freguesia da Quinta do Conde,
registaram-se quantitativos bastante baixos, relevando a reduzida influéncia do centro da vila

de Sesimbra para os seus habitantes.
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Figura 29. Percentagem de populagdo que se desloca para fora da sua freguesia de residéncia, por
subsecgao estatistica
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2011

A Figura 30 retrata a percentagem da populagédo que realiza movimentos pendulares para
fora do concelho, sendo possivel verificar uma relagdo espacial entre valores mais elevados

e a zona norte do municipio, com particular destaque para a Quinta do Conde.
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Figura 30. Percentagem de populagdo que se desloca para fora do municipio, por subsecgdo estatistica
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e da Habitagdo, 2011
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Outro dado importante, no que concerne aos padrbes de mobilidade, com impacto na
interligagdo dos sistemas de transporte, € 0 uso de um segundo modo nas movimentagdes
pendulares. Segundo os resultados dos Censos de 2011, so cerca de 12,6% dos residentes
utilizam um segundo modo de transporte. Esta alteragdo modal, por norma, representa uma
maior utilizacdo de modos suaves ou transporte coletivo em detrimento do automével e deve
ser promovida uma vez que estes modos representam 15,7% e 21,3% do total dos

movimentos, respetivamente.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde 75




3.3. INQUERITOS A MOBILIDADE NA AREA
METROPOLITANA

3.3.1. Padroes de mobilidade dos residentes

Para além da analise aos movimentos pendulares ja efetuada, € apresentada, neste capitulo,
a analise dos resultados do Inquérito & Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de
Lisboa de 2017 (iMob, 2018).

Este inquérito efetuado pelo Instituto Nacional de Estatistica (INE), inserido no programa
Eurostat e visando o desenvolvimento de estatisticas sobre mobilidade, abrangeu perto de
100 mil residentes das duas areas metropolitanas portuguesas. Os resultados apresentados

tém o municipio como unidade geografica elementar de referéncia.

De acordo com as estimativas da populagao residente, a data da realizagao do iMob, residiam
em Sesimbra 50.972 pessoas, o equivalente a 1,8% da populagdo da AML (2.821.349

residentes).

A Tabela 5 apresenta a comparagao entre percentagem de populagdo moével em Sesimbra e
na AML, por dias Uteis e ndo uteis e por escaldo etario. A populagdao movel diz respeito as
pessoas que realizaram pelo menos uma viagem com inicio no dia de referéncia do inquérito.
Os valores apresentados para Sesimbra sdo ligeiramente superiores aos do conjunto da area

metropolitana, com a populagdo moével total a cifrar-se, respetivamente, em 83,9% e 80,4%.

Nos dias uteis este indicador ascende aos 86,5% em Sesimbra, valor ligeiramente acima dos
85,1% registados na AML. Em dias nao uteis, a proporgéo de populagdo mével diminui em
ambas as unidades territoriais em analise sendo igualmente superior em Sesimbra, 79,0%,

em comparagédo com a AML, 70,9%.

No que diz respeito a populagdo madvel por faixa etaria, verifica-se que a que possui maior
representatividade é a classe entre os 25 a 44 anos, em ambas as unidades territoriais.
Ademais, salienta-se os 92,6% de Sesimbra, a segunda maior percentagem de todos os
concelhos da AML, apenas sendo superada por Alcochete com 92,7%. Por sua vez, o extrato
etario menos representado € o dos individuos de idade superior a 65 anos e inferior a 84
anos, o que é facilmente compreensivel dado que corresponde a faixa etaria onde o numero

de individuos que trabalham diminui, em resultado da aposentagéo.
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Tabela 5. Populagdo mével (%) por dias uteis e sabados, domingos e feriados e faixa etaria em Sesimbra e
na AMP

ovel (%), total por escalao e

= Populagao Populacao
'Popu‘l)agao mével (%), dia | mével (%), dia 06 a 24 25a44 45 a 64 65 a 84
moével (%) total atil néo util anos anos anos anos

Sesimbra 83,9% 86,5% 79,0% 77,8% 92,6% 83,2% 76,5%

AML 80,4% 85,1% 70,9% 80,2% 85,1% 83,1% 69,9%

Fonte: INE, Inquérito a Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Considerando os residentes da Area Metropolitana de Lisboa, os dados apontam para um
total de 5.385.300 deslocagdes por dia. O Grafico 15 traduz uma posigcdo relativamente
modesta do numero de deslocagbes/dia do municipio de Sesimbra (107.317 movimentos), o

que se compreende quando se tem em consideragao o efetivo populacional do concelho.
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Grafico 15. Nimero de deslocacdes/dia totais e por pessoa mével por municipio de residéncia
Fonte: INE, Inquérito a Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Entre a populagdo mével, o racio de deslocagdes/dia por residente em Sesimbra é de 2,72,
valor acima da média da AMP (2,60), mas ainda assim, algo abaixo dos valores apurados
mais altos, nomeadamente, nos municipios de Setubal (2,88), Amadora (2,83) e Alcochete

(2,74), o que denota maior complexidade na cadeia de deslocacbes.

1"@ Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde 7




No que concerne a reparticdo modal obtida através dos dados do iMob, importa referenciar
que nao foram contabilizadas as deslocagdes de nio residentes nas respetivas areas de
analise, nomeadamente AML e AMP. Analisando individualmente os concelhos da AML,
verifica-se que com excec¢ao de Lisboa, todos os municipios apresentam uma percentagem
de utilizagdo do transporte individual motorizado superior a 50% no total das deslocagdes

efetuadas por dia.

Atendendo a analise do Grafico 16 que sintetiza a reparticao modal verificada em Sesimbra
e na AML, verifica-se que em Sesimbra, a utilizagdo do transporte individual automével agrega
70,4% do total de deslocagdes diarias, valor superior aos 58,9% da média da AML, o que
corresponde, respetivamente, a 75.591 e a 3.173.012 deslocagdes diarias. A quota modal
pedonal corresponde a 19,7% em Sesimbra (21.166 deslocagdes), face aos 23,0% da AML
(1.239.201 deslocagdes).

Ao efetuar o comparativo dos dados para o transporte coletivo, verifica-se que em Sesimbra
a utilizagdo do transporte coletivo rodoviario € menor face a utilizagdo desse modo de
transporte no conjunto da AML, sendo respetivamente, 3,3% e 8,8% (3.551 e 472.226
deslocagdes), enquanto o transporte coletivo ferroviario tem uma proporgao de utilizagéo de

2,7% em Sesimbra, valor bastante inferior ao registado no conjunto da AML que ¢ de 6,3%.

Os dados do transporte coletivo ferroviario sao naturalmente afetados pela oferta do Metro
de Lisboa, destacando-se os municipios de Lisboa (8,9%) e de Amadora (9,0%), que, como

tal, registam uma quota modal superior deste modo de transporte.

26 187

AML 1239 201 472226 3173012

134

446

Sesimbra 21 166 &, 75 591

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Pedonal mQutros © Transporte Coletivo Rodoviario ® Transporte Coletivo Ferroviario = Automovel mBicicleta

Gréfico 16. Deslocagbes/dia por modo de transporte principal utilizado em Sesimbra e na AML
Fonte: INE, Inquérito a Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017
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Ha que mencionar que a utilizagdo da bicicleta regista ainda valores residuais, sobretudo em
Sesimbra com apenas 446 deslocagdes declaradas, o correspondente a 0,4% do total de

deslocacgdes diarias.

A distribuicdo das deslocagdes diarias presente no Gréafico 17 evidencia alguma
homogeneidade entre os valores registados em Sesimbra e no global da Area Metropolitana
de Lisboa. As deslocagbes motivadas pelo trabalho e pelo estudo agregam grande parte do
total de movimentos, quer em Sesimbra (34,2%), quer na Area Metropolitana de Lisboa
(30,8%).

Com a complexificagdo das necessidades dos residentes e com o desenvolvimento do
sistema de mobilidade concelhio, é expectavel que as deslocagbes associadas ao lazer e as
compras venham a sofrer uma evolugao significativa num futuro préximo. Com efeito, em
Sesimbra, estes motivos foram responsaveis por 27,3% do total de viagens, valor ligeiramente

inferior ao registado na AML (31,0%) e concretamente, ao verificado em Lisboa (34,3%).

Em Sesimbra, as deslocag¢des para acompanhar familiares e amigos sao responsaveis por
19,2% do total de movimentos. Por sua vez, as deslocagdes para resolucdo de assuntos

pessoais sao responsaveis por 8,8% do total de viagens.

0,7%
AML 19,8% 11,9%
0,3%
Sesimbra 34,2% 19,3% 8,8%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Trabalho ®Estudo © Acompanhar familiares/amigos ® Lazer = Compras = Assuntos pessoais ®Qutra atividade

Grafico 17. Distribuicdo das deslocagdes/dia por motivo principal em Sesimbra e AML
Fonte: INE, Inquérito a Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

No Gréafico 18 observa-se que em Sesimbra a duragdo média das deslocagdes/dia (24,0
minutos) é similar & média da Area Metropolitana de Lisboa (24,5 minutos). Os valores
apresentados para o municipio sao relativamente mais elevados quando comparados aos
registados em Moita e Setubal (ambos com 20,6 minutos), mas inferiores aos apresentados

em municipios como Seixal (27,4 minutos) e Lisboa (26,0 minutos), eventualmente pelas
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maiores distancias a percorrer no primeiro caso e pelo maior congestionamento para alcangar

o destino no segundo.

No mesmo grafico, encontra-se patente também a distancia média percorrida nas
deslocagdes nos varios municipios da area metropolitana, assim como no seu conjunto. Em
Sesimbra a distancia média percorrida nas deslocagdes (12,2 km) é superior a média da AML
(11,0 km).
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Grafico 18. Duragdo e distancia média percorrida nas deslocagées por municipio de residéncia
Fonte: INE, Inquérito & Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Por fim, e antes de passar a anadlise das deslocagdes dos residentes por zonas, importa

perceber a proporgao de movimentos intra e intermunicipais.

Atendendo a
Sesimbra representam 68,9% do total de deslocacgdes, valor superior 8 média da AML cujas

anadlise do Grafico 19, verifica-se que as deslocag¢des intramunicipais em

deslocagdes intramunicipais correspondem a 65,4% do total das viagens com origem e
destino na Area Metropolitana de Lisboa. A proporcéo de deslocagdes intramunicipais foi mais
elevada nos municipios de Mafra (80,4%) e Setubal (79,9%) e mais reduzida nos municipios

Alcochete (56,3%) e Oeiras (54,4%).
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Grafico 19. Proporgao de deslocagbes intra e intermunicipais por municipio de destino por municipio de
residéncia
Fonte: INE, Inquérito & Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

3.3.2. Movimentos por zona

Apods a analise efetuada ao nivel do municipio, pretende-se, neste subcapitulo, discriminar os
dados ao nivel das zonas nas quais os concelhos da Area Metropolitana de Lisboa foram
divididos.

De acordo com o definido pelo INE, a definicdo de areas homogéneas de mobilidade, isto &,
das supracitadas zonas, segundo a opgao modal, em detrimento da habitual abordagem
mediante a freguesia, secg¢édo ou subsecgao estatistica, teve como propédsito assegurar uma

maior representatividade dos resultados para as unidades territoriais inframunicipais.

Esta metodologia permitiu agrupar num conjunto reduzido de grupos, as unidades territoriais
(freguesias) que partilham caracteristicas semelhantes. Com base nos resultados obtidos da
analise de clusters, numa avaliacdo critica dos resultados que ajudaram a ponderar
informacéao auxiliar e de contexto relevante para cada municipio e a distribuicao adequada da

populacédo residente, foram definidas um total de 49 zonas na Area Metropolitana de Lisboa.
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O municipio de Sesimbra foi dividido em duas zonas (Figura 31), que incorporam as seguintes

freguesias:
= Zona 1 - Quinta do Conde;

= Zona 2 - Castelo e Santiago.
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Figura 31. Delimitacdo do zonamento efetuado para o municipio de Sesimbra
Fonte: INE, Inquérito & Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Face ao universo dos dados obtidos para a Area Metropolitana de Lisboa, foram identificados
os fluxos com incidéncia espacial no municipio de Sesimbra, tendo a analise por zona sido
efetuada ao nivel intramunicipal, ao nivel das viagens geradas para o exterior do concelho e

das viagens atraidas a Sesimbra.

Ao nivel intramunicipal foi contabilizado um total de 107.317 movimentos, cuja reparticdo

modal se encontra patente na Tabela 6.
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Apesar de, teoricamente, estas deslocagdes implicarem distdncias de menor extensao,
observa-se que o transporte individual assume a opg¢ao de transporte dominante,

representando cerca de 70,5% de todas as deslocagdes efetuadas.

Tabela 6. Reparticio modal dos movimentos intramunicipais

Reparticdo modal dos movimentos intramunicipais

Transporte Individual 75.591 70,5%
Transporte Coletivo Rodoviario 3.551 3,3%
Transporte Coletivo Ferroviario 2.913 2,7%

Modo Pedonal 21.166 19,7%

Modo Ciclavel 446 0,4%
Outros 3.651 3,4%
Total 107.318 100,0%

Fonte: INE, Inquérito a Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Como opgao modal mais representativa, a seguir ao transporte individual, surge o modo
pedonal, ao qual correspondem cerca de 21.166 deslocagdes, isto €, aproximadamente um

quinto de todas as deslocag¢des que ocorrem no interior do municipio.

Nesta tipologia de deslocagdes o transporte coletivo assume, no concelho, uma expressao
reduzida, totalizando apenas 6.464 deslocacdes, ou 6% do total de viagens. A maioria destas

deslocagdes ocorre com recurso ao transporte coletivo rodoviario.

Importa mencionar a expressdo residual que o modo ciclavel apresenta, cujas 446
deslocagdes sdo ultrapassadas por deslocagbes efetuadas em taxi, veiculos de mercadorias,
e outras modalidades de deslocagédo agregadas e designadas na analise efetuada, como

outros.

A distribuicdo das deslocagdes intramunicipais por zona encontra-se representada na Figura
32. O numero de deslocagdes que ocorrem circunscritas a mesma zona € superior na zona 2
(34.840 deslocacbes), seguindo-se posteriormente, e com 22.092 deslocagdes, a zona 1.
Estes volumes de deslocagbes representam, respetivamente, 94,2% e 90,9% do global de

movimentos nas respetivas zonas.

Analisando apenas os movimentos internos as zonas, € na zona 2 que a utilizagdo do
transporte individual é superior, registando-se 26.630 desloca¢des nesta opgdo modal. Ha

que mencionar que a utilizagdo do transporte coletivo apresenta, nesta zona, valores
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reduzidos, com 677 deslocacdes que correspondem a 1,9% do total de movimentos

circunscritos a zona.

Por sua vez, a zona 1 apresenta a mais elevada proporgéo de deslocagdes pedonais (49,9%,

11.773 movimentos)
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Os valores apresentados tém por base os dados totais dos modos de transporte analisados, no entanto, na

Figura 32. Movimentos intramunicipais ocorridos no municipio de Sesimbra por zona
Fonte: INE, Inquérito a Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

representacao efetuada os valores residuais ndo séo percetiveis

Relativamente aos movimentos que ocorrem entre as duas zonas do concelho, verifica-se

que estas apresentam uma simetria assinalavel, que se deve, provavelmente, a dualidade

“ida e volta” que caracteriza os habitos de deslocagao das populagdes, tanto ao nivel das

deslocagdes casa-trabalho/estudo, como das deslocagdes de lazer.

Com efeito, os dados permitem aferir uma reduzida dependéncia entre as zonas, 0 que se

depreende pelo diminuto volume de movimentos entre zonas e pela elevada expressao de

movimentos que ocorrem circunscritos as zonas.
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Relativamente aos movimentos gerados no concelho com destino ao seu exterior, sdo
analisados os que apresentam destino nos restantes concelhos da Area Metropolitana de
Lisboa. Foram totalizados 27.901 movimentos com destino aos restantes concelhos da Area

Metropolitana de Lisboa (Tabela 7).

Nesta tipologia de movimentos, o transporte individual assume uma expresséo ainda maior,

sendo a opgao utilizada em 24.026 deslocacoes, representando 86,1% da quota modal.

Os transportes coletivos representam uma proporgao de utilizagao de cerca de 9,3%, com
2.605 deslocagdes. Destas deslocagdes, 1.350 correspondem a deslocagdes de transporte

coletivo rodoviario, e 1.255 a ferroviario.

Tabela 7. Reparticio modal dos movimentos gerados em Sesimbra com destino a AML
Reparticao modal dos movimentos gerados em Sesimbra com destino a

AML

Transporte Individual 24.026 86,1%
Transporte Coletivo Rodoviario 1.350 4,8%
Transporte Coletivo Ferroviario 1.255 4,5%
Modo Pedonal 845 3,0%
Modo Ciclavel 128 0,5%
Outros 297 1,1%

Total 27.901 100,0%

Fonte: INE, Inquérito & Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Nesta tipologia de deslocagbes, em que teoricamente a extensdo das viagens é superior, a
quota modal pedonal assume naturalmente uma expressao relativamente menor face as
deslocagdes que ocorrem no interior do concelho, sendo opgdo modal apenas para 845

deslocagdes ou 3,0% do total de deslocagdes.

Os cinco movimentos mais representativos gerados em Sesimbra, com destino ao seu
exterior, visam zonas pertencentes aos municipios de Seixal, Lisboa, Setubal, Barreiro e
Almada, representando cerca de 81,9% do total de movimentos com destino aos restantes

concelhos da AML. A reparticao modal destes fluxos encontra-se discriminada na Tabela 8.

Permanece a primazia do transporte individual (84,6% do total de movimentos), sendo que o
transporte coletivo mantém uma quota modal ligeiramente inferior aos 10% do total de viagens
realizadas. O modo pedonal é responsavel por 845 deslocagdes, o que corresponde a

totalidade do total de viagens pedonais geradas em Sesimbra que tém com destino os
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restantes concelhos da area metropolitana, tal como a totalidade de viagens de modo ciclavel,
0 que é compreensivel, pois, desta analise, constam todos os municipios fronteiricos a

Sesimbra.

Tabela 8. Reparticdo modal dos principais movimentos gerados em Sesimbra com destino ao exterior do
concelho

Reparticao modal dos principais movimentos gerados em Sesimbra

Transporte Individual 19.314 84,6%
Transporte Coletivo Rodoviario 1.111 4,9%
Transporte Coletivo Ferroviario 1.147 5,0%

Modo Pedonal 845 3,7%

Modo Ciclavel 128 0,6%
Outros 297 1,3%
Total 22.842 100,0%

Fonte: INE, Inquérito & Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

A Figura 33 demonstra os principais movimentos gerados em Sesimbra, por zona, com
destino as zonas situadas no exterior do concelho. A zona 1 é a que mais movimentos gera
para o exterior, 18.334 deslocagbes (66,0% do total). A zona 2, com menor volume de

deslocacgoes, regista 9.437 deslocagbes, correspondendo a 34.0%.

Os fluxos mais representativos correspondem as deslocagbes oriundas da zona 1 da
Sesimbra com destino a zona 1 de Seixal e a zona 3 de Setubal, com respetivamente 2.308
e 2.183 viagens. Estas zonas correspondem aos aglomerados urbanos fronteiricos com o

municipio de Sesimbra.

Seguem-se os fluxos provenientes da zona 1 da Sesimbra para a zona 2 de Seixal com 1.995
viagens e da zona 2 da Sesimbra com destino a zona 3 de Setubal (respetivamente, 1.718
viagens). A zona 2 de Seixal corresponde a uma zona onde se verificam importantes areas

de atividades econdmicas e uma area de maior densidade populacional.

No que a reparticdo modal dos fluxos apresentados diz respeito, verifica-se, naturalmente,
que a quota modal pedonal é superior nas zonas limitrofes do que no municipio em geral,
especialmente entre a zona 1 de Sesimbra e a zona 1 de Seixal, onde a quota pedonal atinge
28,5%.

A quota modal do transporte individual €, de modo geral, a mais representativa nos fluxos

analisados. Nos fluxos destinados as zonas 1 de Seixal e 3 de Setlbal, zonas limitrofes de
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Sesimbra, a utilizagao do transporte individual apresenta também uma grande expressividade
(aproximadamente 70% e 90%, respetivamente), denotando a caréncia do servigo de

transporte coletivo com destino a estas zonas.
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Os valores apresentados tém por base os dados totais dos modos de transporte analisados, no entanto, na
representagao efetuada os valores residuais nao séo percetiveis
Figura 33. Principais movimentos gerados em Sesimbra com destino ao exterior do concelho por zona

Fonte: INE, Inquérito a Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

Em valor absoluto, independentemente da zona de origem, é a zona 3 de Setubal que mais

movimentos gera, com 3.902 viagens.

Tabela 9. Principais zonas de destino dos fluxos gerados em Sesimbra

% face ao total dos principais fluxos

Seixal zona 1 2.308 10,1%
Seixal zona 2 1.995 8,7%
Setubal zona 3 3.902 17,1%
Outras 14.636 64,1%
Total 22.841 100,0%

Fonte: INE, Inquérito a Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017
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No que concerne aos movimentos atraidos a Sesimbra gerados no seu exterior, é feita uma
analise similar a efetuada anteriormente, sendo observados os movimentos provenientes dos

restantes concelhos da Area Metropolitana de Lisboa.

Contabilizam-se 28.066 movimentos gerados nos restantes concelhos da Area Metropolitana
de Lisboa com destino em Sesimbra (Tabela 10). Neste caso, a primazia da utilizagdo do
transporte individual mantém-se bastante acentuada, registando-se 23.866 viagens,

representando 85,0% da quota modal.

Os transportes coletivos representam uma proporgdo relativamente superior quando
comparada com os movimentos gerados em Sesimbra, cerca de 10,3%, sendo o transporte
coletivo rodoviario responsavel por 1.929 deslocagdes (6,9%) e o transporte coletivo

ferroviario por 961 deslocagdes (3,4%).

Tabela 10. Reparticio modal dos movimentos atraidos nos restantes concelhos da AML com destino a
Sesimbra

Reparticdo modal dos movimentos atraidos nos restantes concelhos da

AML com destino a Sesimbra

%

Transporte Individual 23.866 85,0%
Transporte Coletivo Rodoviario 1.929 6,9%
Transporte Coletivo Ferroviario 961 3,4%

Modo Pedonal 923 3,3%

Modo Ciclavel 128 0,5%
Outros 259 0,9%
Total 28.066 100,0%

Fonte: INE, Inquérito a Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

A representatividade do modo pedonal diminui ligeiramente em movimentos atraidos em
relagdo aos gerados em Sesimbra, com 923 deslocagdes, ou 3,3% do total de deslocagdes.

A utilizagado do modo ciclavel mantém uma quota inferior a 1%.

Os cinco movimentos mais representativos, gerados nos concelhos da Area Metropolitana de
Lisboa com destino a Sesimbra (Tabela 11), sdo oriundos dos municipios de Seixal, Setubal,
Barreiro, Almada e Palmela, mantendo-se, desta forma, inalterados os principais pontos de
ligacao dos principais fluxos analisados. Estes fluxos encontram-se em linha com o verificado
no ultimo movimento censitario, mantendo-se, estes municipios, como os principais atratores

de movimentos oriundos de Sesimbra.
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A reparticdo modal dos cinco movimentos atraidos mais representativos é similar a verificada
no total de movimentos atraidos nos restantes concelhos da area metropolitana, verificando-
se, porém, uma diminuicdo da utilizagdo do transporte coletivo. Também nos cinco
movimentos atraidos mais representativos, se verifica a totalidade das viagens pedonais e de
modo ciclavel atraidas a Sesimbra. Estes fatores podem ser justificados por os movimentos

mais representativos representarem os concelhos fronteiricos a Sesimbra.

Tabela 11. Reparticio modal dos principais movimentos atraidos oriundos do exterior de Sesimbra
Reparticao modal dos principais movimentos atraidos com destino a

Sesimbra

Transporte Individual 18.345 88,8%
Transporte Coletivo Rodoviario 987 4,8%
Transporte Coletivo Ferroviario 133 0,6%
Modo Pedonal 923 4,5%
Modo Ciclavel 128 0,6%
Outros 155 0,7%

Total 20.671 100,0%

Fonte: INE, Inquérito a Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017

A Figura 34 expde os principais movimentos atraidos a Sesimbra por zona de origem e
destino. A zona 1, na qual se situa um aglomerado urbano, regista a maior capacidade de
atracdo, pois, da amostra presentemente analisada, configura o destino de 14.440 viagens

(69,9%), enquanto a zona 2 é responsavel por atrair as restantes viagens (30,1%).

Os fluxos mais representativos correspondem as deslocagdes provenientes da zona 3 de
Setubal e da zona 1 de Seixal com destino a zona 1 de Sesimbra, com, respetivamente, 2.284
e 2.164 viagens. Estas duas zonas representam aglomerados urbanos fronteiricos ao
concelho de Sesimbra. Seguem-se os fluxos provenientes da zona 2 de Seixal, para a zona
1 da Sesimbra com 1.947 deslocagbes, da zona 1 de Palmela para a zona 1 de Sesimbra
com 1.915 viagens e a zona 3 de Setubal para a zona 2 de Sesimbra, com 1.747 deslocagdes.

A semelhanga dos fluxos gerados, os atraidos, incidem nas zonas de elevada proximidade.

Naturalmente, também aqui, as zonas contiguas demonstram que em viagens de curta
extensdo o modo pedonal é uma opgéo de transporte viavel. Destaque para o fluxo entre a
zona 1 de Seixal e a zona 1 de Sesimbra que totaliza 659 deslocagdes pedonais,

correspondendo a 30,5% do total de movimentos entre estas zonas.
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A quota modal do transporte individual €, de modo geral, superior com o aumento da extensao
das viagens, no entanto, verifica-se que entre a zona 1 de Sesimbra e a zona 3 de Setubal e
zona 1 de Barreiro, apesar de serem fronteiricos, a quota modal do transporte individual é
consideravelmente elevada, com respetivamente 88,7% e 79,6% do total de viagens entre
estas zonas. Este fendmeno pode indiciar a desarticulacdo funcional das redes pedonais
existentes entre os concelhos, assim como uma menor qualidade do servigo de transporte

coletivo existente.

Nos concelhos com proximidade a Sesimbra nido existe uma ligagdo com uma quota de
transporte coletivo relativamente elevada em relagéo a outras ligagdes ou com outros modos
de transporte. A ligagéo entre a zona 1 de Sesimbra e a zona 1 de Barreiro apresenta a maior
quota modal para transportes coletivos, com 14,6% das suas deslocacgdes (172 deslocagoes).

Isto pode significar uma baixa qualidade dos transportes coletivos com ligagdes a Sesimbra.
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Os valores apresentados tém por base os dados totais dos modos de transporte analisados, no entanto, na
representagao efetuada os valores residuais nao sao percetiveis
Figura 34. Principais movimentos gerados no exterior de Sesimbra com destino ao concelho por zona

Fonte: INE, Inquérito a Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017
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Em valor absoluto, independentemente da zona de destino, sdo as zonas 3 de Setubal e 1 do
Seixal que mais movimentos geram, com respetivamente 4.033 e 3.552 viagens. Os valores

apresentados na Tabela 12 traduzem a ja abordada simetria das deslocag¢des analisadas.

A Figura 35 demonstra a matriz origem-destino dos principais fluxos, somando os movimentos
gerados e atraidos as zonas de Sesimbra. Destacam-se os movimentos entre a zona 1 de
Sesimbra e a zona 2 de Seixal e a zona 3 de Setubal com, respetivamente, 3.942 e 4.467

deslocagoes.
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Figura 35. Principais movimentos entre Sesimbra e o exterior
Fonte: INE, Inquérito a Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017
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Tabela 12. Principais zonas de origem dos fluxos com destino Sesimbra
Viagens

% face ao total dos principais fluxos

Setubal zona 3 4.033 14,6%
Seixal zona 1 3.5652 12,8%
Seixal zona 2 2.443 8,8%

Palmela zona 1 2.237 8,1%

Barreiro zona 1 2.203 7,9%

Outras 13.243 47,8%
Total 27.711 100,0%

Fonte: INE, Inquérito & Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, 2017
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3.4. SINTESE

Neste capitulo, pretende-se explorar dimensdes de diferenciacdo da mobilidade local dos
residentes do concelho de Sesimbra, decorrentes de varios indicadores de mobilidade,
provenientes do Recenseamento Geral da Populagéo e Habitagdo dos anos de 1991, 2001 e
2011, e, ainda os dados provisorios do Recenseamento Geral da Populagado e Habitagao de
2021. Esta analise assumiu a pretensao de detetar e aprofundar as principais caracteristicas
de mobilidade, identificar possiveis singularidades, aspetos mais representativos e os

contrastes territoriais mais significativos.

No contexto da AML, o concelho de Sesimbra apresenta um caracter gerador, sendo que o
volume de viagens geradas representa 91,4% do peso total dos movimentos gerados e
atraidos. As conexdes pendulares mais fortes do municipio sdo com o concelho de Lisboa,

no campo dos movimentos gerados, e Seixal, nos movimentos atraidos.

No que diz respeito aos principais destinos pendulares por freguesia, é a freguesia de
Santiago que apresenta mais movimentos internos, ocorrendo 67,4% na freguesia aonde
reside. Por sua vez, a freguesia da Quinta do Conde apresenta uma maior representatividade

de populagdo que se desloca para outro municipio, com um peso de 57,2%.

Em termos quantitativos, no intervalo temporal 2001-2011, ocorreu um aumento de 62,1%
dos movimentos pendulares no municipio de Sesimbra, justificado com o acentuado
incremento da populagdo residente e com a saturagdo dos equipamentos escolares

concelhios.

No que concerne a repartigdo modal, observa-se uma forte dependéncia do transporte
individual, tendéncia que se acentuou entre 2001 e 2011 em detrimento dos modos suaves.
Verifica-se o predominio da utilizagdo do automdével em todas as freguesias com a excegao
da freguesia de Santiago, onde predomina o modo de transporte pedonal. Importa referenciar
que a freguesia da Quinta do Conde é a que apresenta uma maior quota modal de utilizacdo
de transportes publicos e de bicicleta. Todavia é esta a freguesia que apresenta uma maior

representatividade de utilizagdo do automdével, com 58,9% do peso total.

De modo a alterar este paradigma de utilizagdo de modos de deslocagcdo poluentes e
ineficientes por todo o concelho e em particular na Quinta do Conde, é perentério potenciar a
promogao da mobilidade ciclavel, no sentido de incrementar a utilizagcdo de bicicleta nos

trajetos de curta distdncia com varias medidas praticas, como a alteragées no desenho urbano
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e o incentivo da complementaridade com os transportes publicos, no caso de viagens de

maior extensao.

Neste capitulo pretendeu-se explorar dimensdes de diferenciagdo da mobilidade local dos
residentes, decorrentes de vérios indicadores de mobilidade, oriundos dos Censos e do
Inquérito & Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa. Esta analise assumiu
a pretensao de detetar e aprofundar as principais caracteristicas de mobilidade, identificar
possiveis singularidades, aspetos mais representativos e os contrastes territoriais mais

significativos.

No que concerne a identificagdo das caracteristicas gerais da mobilidade da populagao ativa
e estudante, salienta-se que no municipio de Sesimbra, a semelhanca do verificado no
territério nacional, experienciou-se um aumento generalizado da utilizagdo do transporte
individual automével, ao passo que, no sentido inverso, se assistiu a diminuigao da utilizagéo
do modo pedonal e do transporte coletivo rodoviario. Com efeito, o transporte individual

automovel é utilizado em cerca de 70,4% do total de movimentos efetuados.

Os modos suaves (20,1%) possuem uma maior quota modal nos movimentos realizados no
interior do concelho, percebendo-se, assim, a sua viabilidade para a concretizagao das

deslocagdes urbanas de proximidade.

De acordo com Inquérito & Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa, em
2017, é possivel aferir que cerca de 83,9% da populagdo de Sesimbra é populagdo movel,

sendo de 86,5% em dias uteis e 79,0% em dias nao Uteis.

Os movimentos intramunicipais contabilizam um total de 79,4% das deslocagdes totais dos
Sesimbrenses, sendo que os intermunicipais atingem os 20,6%. Os principais trés destinos

das viagens com origem em Sesimbra consistem nas zonas, Z3 de Setubal e Z2 de Seixal.
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4. Caracterizacao das Infraestruturas

4.1. BREVE ENQUADRAMENTO

A competitividade de um territério assenta no desenvolvimento das suas infraestruturas e
servigos e em particular das infraestruturas de transporte, baseando-se quer na sua qualidade
quer na abrangéncia da rede. Segundo o Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas
- Horizonte 2014 - 2020, “o sistema de transportes e infraestruturas portugués deve trilhar um
caminho de desenvolvimento e reformas que lhe permita ir ao encontro da satisfagdo das
necessidades dos portugueses e das empresas sediadas em Portugal.” Tendo em conta o
atual esforco do pais, a estratégia assenta em conciliar o crescimento com o rigor orgamental,

com objetivos de longo prazo que devem ser implementados gradualmente.

A nivel infraestrutural, o municipio de Sesimbra destaca-se por conter uma modesta rede
viaria, apoiando-se numa rede de estradas nacionais que permitem a acessibilidade aos
principais nucleos urbanos concelhios e aos concelhos limitrofes. Ao nivel da macroescala
destaca-se a proximidade a relevantes eixos viarios tanto da Area Metropolitana de Lisboa
como nacionais. Ademais, destaca-se a sua proximidade a estagao ferroviaria da Coina, que

possui uma importante fungéo nas ligagdes de transporte coletivo na AML.

O concelho de Sesimbra e em especifico a freguesia da Quinta do Conde registaram, nas
duas ultimas décadas do século XX, alteragdes marcantes no quadro geral de mobilidade e
infraestruturas de transporte em consequéncia do elevado incremento populacional,
prevendo-se ainda um aumento no numero de deslocagdes em consequéncia dos projetos
preconizados quer para o proprio municipio (Empreendimentos Turisticos da Mata de
Sesimbra), quer para toda a AML (Novo Aeroporto de Lisboa, Linha de Alta Velocidade e

Plataforma Logistica do Poceirao).

Neste quadro global de acessibilidades, o acréscimo nas necessidades de deslocacao
vivenciada nas ultimas décadas tem o seu suporte essencial no transporte individual, com
todos os inconvenientes que tal acarreta, nomeadamente a cristalizagao e monopolizagao do
automoével privado nas dinamicas de mobilidade no concelho de Sesimbra e em particular na
Quinta do Conde. Proceder a uma eficaz sistematizagdo do conhecimento disponivel no
dominio das infraestruturas de acessibilidade com relevancia para o municipio de Sesimbra
e consequentemente na Quinta do Conde, com influéncia na estratégia de mobilidade, sdo

parte fundamental deste trabalho.
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4.2. SISTEMA VIARIO

4.2.1. Rede viaria do ponto de vista
administrativo

O contexto territorial do municipio de Sesimbra, integrante no sistema intermunicipal da Area
Metropolitana de Lisboa, confere-lhe um posicionamento privilegiado na rede de
acessibilidades rodoviarias de escala regional, incluindo, também, as ligagdes ao restante

territério nacional.

Com efeito, releva-se a funcao dos diferentes eixos estruturantes que asseguram a conexao
entre a Area Metropolitana de Lisboa e os territérios envolventes, sendo esta rede constituida
pelos ltinerarios Principais e Complementares, de acordo com o Plano Rodoviario Nacional
2000 (PRN2000), discriminados na Figura 36. Ademais, relevam-se as conexdes de Sesimbra

com as areas envolventes através das Estradas Nacionais.
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Figura 36. Rede vidria do municipio de Sesimbra
Fonte: Plano Rodoviario Nacional, 2000; Camara Municipal de Sesimbra, 2000
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Numa analise macro a estrutura viaria de nivel superior, considera-se, e em concordancia
com o Plano de Mobilidade e Transportes Intermunicipal da Area de Influéncia da Terceira
Travessia do Tejo - Margem Sul (PMTI TTT, 2014), que apesar da existéncia de diversas
infraestruturas com ligagao aos mais diversos pontos do territério nacional, com especial
enfoque para os territérios da Area Metropolitana de Lisboa, a acessibilidade as mesmas a

partir do concelho de Sesimbra apresenta debilidades que necessitam de ser ultrapassadas.

Os principais eixos viarios de ambito nacional e regional que servem, de uma forma direta, o

concelho de Sesimbra, sdo os seguintes:

= |P7/A2, também denominada Autoestrada do Sul, que assegura ndo s6 a principal
ligacdo entre a Margem Sul e a margem Norte através da Ponte 25 de Abril, como
igualmente a ligagdo ao Sul do pais, nomeadamente para a regidao do Algarve,

servindo as sub-regides do Alentejo Litoral, Alentejo Central e do Baixo Alentejo.

= Esta autoestrada atravessa uma grande area urbana até o né de Marateca, em
Palmela, aonde faz ligagdo com a A6, com direcdo a Elvas e posteriormente a
Espanha, e com a A12 com diregdo ao Montijo, sendo que a partir desse ponto
atravessa zonas essencialmente rurais, passando pelos municipios de Alcacer do
Sal, Grandola, Aljustrel, Castro Verde, Ourique e Almoddvar, chegando ao municipio
de Albufeira, aonde a autoestrada faz ligagdo com a A22, com direcédo a fronteira de

Castro Marim/Vila Real de Santo Anténio;

= IC21/A39, intitulada Via Rapida do Barreiro, representa a principal ligacdo para os
movimentos com origem ou destino no concelho do Barreiro, efetuando a ligagao
entre a A2 e o territério concelhio. Esta via percorre nicleos urbanos importantes tais
como Santo Anténio da Charneca, Cidade Sol, Vila Cha, Quinta da Lomba e Alto do

Seixalinho, terminando numa rotunda que garante o acesso ao Lavradio;

= |C32/A33 denominada Circular Regional Interior da Peninsula de Setubal (CRIPS) ou
Auto-Estrada do Baixo Tejo atravessa os concelhos de Alimada, Seixal e Barreiro, e
permite a distribuicdo de todo o trafego da margem esquerda do Tejo,

designadamente os itinerarios que utilizam as pontes 25 de Abril e Vasco da Gama.

Neste particular, importa relevar a fungao basilar associada ao IP7/A2, assegurando ndo s6
as ligacdes entre importantes nucleos urbanos regionais, como igualmente, a ligacdo entre
Lisboa e o sul do pais, nomeadamente a regido do Algarve, assumindo um papel nevralgico

na estruturacao vertical do modelo territorial suprarregional.
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A uma escala inferior, mas ndo de menor importancia, encontra-se um conjunto de Estradas
Nacionais que estabelecem as liga¢des entre a rede viaria principal e a rede local, das quais
se destacam a EN10 e a variante a EN10 (ainda ndo se encontra concluida, funcionando
apenas o trogo entre Cova da Piedade e Corroios), permitindo a acessibilidade ao longo dos

principais nucleos urbanos do arco ribeirinho sul?.

No que concerne a analise da rede viaria que atravessa espacialmente o concelho de
Sesimbra, verifica-se que o concelho é abrangido por um conjunto de importantes eixos
viarios, dos quais se destacam a EN377, a EN378 e a EN379.

A rede viaria estruturante do concelho de Sesimbra, conjeturada ao abrigo do PRN2000 (n&do
abrangendo as estradas e caminhos municipais), aprovado pelo Decreto-Lei n.° 222/98 e
posteriores alteragdes, ndo sofreu alteragdes recentes, encontrando-se concretizada quase
na sua plenitude. Observando a Figura 36, é possivel percecionar um conjunto de vias
previstas, que ainda ndo foram executadas, mas que se encontram conjeturadas na Planta
de Ordenamento do Plano Diretor Municipal de Sesimbra, datado de 1998. Importa
referenciar que o Plano de Urbanizagao da Quinta do Conde, datado de 2008, identifica trés
nos rodoviarios de acesso a EN10, a partir da freguesia da Quinta do Conde, como a

remodelar ou a estudar, sendo, portanto, passiveis de alteragéo futura.

De facto, os nds identificados no Plano de Urbanizagdo da Quinta do Conde, garantem o
acesso a A33/IC32 e a A2/IP7 a partir da zona este da freguesia da Quinta do Conde através
da EN10 e de diversos outros eixos rodoviarios, levando a frequentes congestionamentos
(Cémara Municipal de Sesimbra, 2013).

Considerando as suas macro correlagdes, evidencia-se o enorme peso do trafego de
atravessamento associado a EN378, consubstanciando-se este enquanto “espinha dorsal” do
sistema rodoviario concelhio e, por conseguinte, da estruturacdo do modelo urbano de

Sesimbra, onde o automével se assume como o protagonista central na paisagem urbana.

Efetivamente, verifica-se que as ligagdes longitudinais se apoiam, fundamentalmente, na
EN378, que assegura a ligagéo entre o concelho de Sesimbra a sul e os concelhos do Arco
Ribeirinho Poente (Almada e Seixal). Esta via é frequentemente utilizada no acesso a

A33/IC32 e a A2/IP7, exibindo uma elevada ocupagéo periférica e intenso trafego de pesados,

2 0 Arco Ribeirinho Sul corresponde a um territério que compreende seis municipios pertencentes a Area
Metropolitana de Lisboa, nomeadamente, Almada, Seixal, Barreiro, Moita, Montijo e Alcochete.
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apresentando problemas de congestionamento (Camara Municipal de Sesimbra, 2013; PMTI
TTT, 2014).

Importa, portanto, atentar para os estrangulamentos pontuais, de escala local, que ndo sao
de solugéo imediata e deverdo ter em consideragdo uma politica de transportes integrada,
inserida numa estratégia holistica de mobilidade urbana. De igual modo, referenciam-se as
articulagdes locais com a rede estruturante que ainda carecem de materializacao efetiva,
particularmente relevantes na diminuicdo das disparidades locais e no fomento da coesao

territorial.

De igual modo, relevam-se algumas vicissitudes respeitantes as atuais condigbes de
circulacdo inerentes a rede interurbana, associadas a desequilibrios funcionais na rede viaria,
sendo as ligagdes entre aglomerados constituidas por eixos viarios com perfis insuficientes
para o nivel de trafego que suportam. Como agravante, apontam-se, ainda, algumas
insuficiéncias nas condigdes de circulagéo vigentes na rede interurbana, nomeadamente ao
nivel da manutencéo de pavimentos e sinalizacao, incluindo a auséncia de canais afetos a
mobilidade suave. Alias, desde 2012, encontram-se previstos no PACS2012 infraestruturas
que visam colmatar exatamente estes desequilibrios, através da construgédo do nd de
negreiros, que permitira a ligagdo da N10 a futura Via Intermunicipal Sesimbra-Palmela-
Setubal.

Nesta matéria, importa atentar para a parca permeabilidade da rede, nomeadamente no que
concerne a auséncia de alternativas viarias nas ligagbes intraconcelhias, sendo esta
insuficiéncia estrutural particularmente evidente na metade sul do territrio concelhio, na qual
se vislumbram alguns estrangulamentos nas acessibilidades a rede de nivel superior. Neste
particular, destaca-se o numero reduzido de ligagcbes entre as diferentes areas do concelho,
nomeadamente na ligacdo entre a vila de Sesimbra e as areas urbanas espacialmente mais

distantes, numa légica de refor¢co da coesao territorial.

No que concerne a freguesia da Quinta do Conde o acesso a rede rodoviéria de nivel superior
é facilitado pela maior proximidade a estes eixos viarios, nomeadamente a A33/IC32 e a
A2/IP7, permitindo um menor tempo de deslocagdo para os municipios vizinhos.
Hierarquicamente, a rede viaria estabelece o acesso a esses eixos viarios apoiam-se
essencialmente numa via de distribuigao principal e numa via de distribuicdo secundaria, a

N10 e a Avenida Principal/ Rua Luis Dourdil.

No sul do concelho releva-se o eixo transversal da EN379 que faz a ligacao entre Palmela e
Santana, prolongando-se seguidamente através da EM569 até ao Cabo de Espichel. A

poente destaca-se ainda a EN377, uma estrada integrada no PRN2000, que liga o n6 do
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Marco do Grilo (EN378) no topo norte do concelho a sua costa poente, servindo os nucleos
de Lagoa de Albufeira, Alfarim/Meco e Zambuijal, fechando o arco do setor poente na EM569

(Camara Municipal de Sesimbra, 2013).

Por sua vez, no que concerne a escala concelhia e considerando a importancia estratégica
da definigdo coerente de uma matriz viaria com caracteristicas funcionais adaptaveis ao
contexto local, fundamental para a estruturagédo do sistema de mobilidade de Sesimbra e em
particular da Quinta do Conde, importa referenciar a desadequagao da hierarquia funcional

viaria no contexto especifico dos nucleos urbanos.

Nesta matéria importa atentar para o significativo peso do trafego de atravessamento na
malha urbana da freguesia da Quinta do Conde. Efetivamente, vislumbra-se uma inequivoca
concentragao de fluxos rodoviarios em particular na Avenida Principal, nomeadamente dos
movimentos com destino a Fernao Ferro, sendo estes provenientes dos eixos integrantes das
redes de ambito nacional e regional, que confluem na malha viaria que integra o perimetro

consolidado da area urbana.

Esta particularidade é especialmente evidente na estruturagcdo das macro acessibilidades
transversais, na medida em que a Unica alternativa viaria para as ligagdes este-oeste, apos o
percurso na EN10, compreende, obrigatoriamente, a malha urbana consolidada da Quinta do
Conde.

De igual modo, importa atentar, também, para os niveis de servigo da malha viaria local, tendo
em consideracgdo a relagao entre as velocidades de circulagao permitidas e a velocidade de
circulagao real dos diferentes utilizadores. Para efeitos de analise, apresentam-se os valores
médios apurados para o periodo de ponta da manha (07h00-09h00)3, simulando as condigbes
de circulagdo num dos dois picos de mobilidade em dia util, considerando os periodos de

entrada nos locais de trabalho ou de estudo da generalidade da populagao.

Na Figura 37 é possivel verificar que as maiores entropias na circulagdo viaria local
relacionam-se, espacialmente, com as areas onde se predomina uma maior concentragao de
atividades e/ou equipamentos, em virtude da maior densidade de fluxos atraidos e gerados,

resultando num maior numero de pontos de conflito potenciais.

Efetivamente, aponta-se o evidente contraste entre os aglomerados da Quinta do Conde e o

Casal do Sapo, sendo que a maior depauperagao dos niveis de servigo dos eixos viarios no

3 Para efeitos de analise foram consideradas as condigdes de circulagéo no dia 27 de outubro de 2022.
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primeiro podera ser mitigada com a revisdo do esquema de circulagao local, excluindo um
conjunto estratégico de viragens a esquerda, incrementando e otimizando a fluidez viaria. De
igual modo, releva-se o potencial associado a formalizagdo de variantes rodoviarias que
mitiguem o efeito do ja referenciado trafego de atravessamento, que, além da redugéo do
peso do automdvel na paisagem urbana, com evidentes impactos positivos na otimizagao do
sistema viario local, podera induzir importantes mais-valias em matéria de seguranca

rodoviaria, particularmente na perspetiva dos utilizadores mais vulneraveis da via publica.

4
1
1
)
-
'
2=
-
YILOIIO/EE CE C ACULS SO DU ML eC L YRS
el E A e AR VR LT VIR = R T RN RV H T S N TR B ST AR R P
— et U et el LML S L T L AL AL S e— e e e e fea i LT L e el

Figura 37. Niveis de servico da malha viaria da freguesia da Quinta do Conde
Fonte: ESRI, HERE, 2022

Para além disso, importa referenciar a linearidade dos principais eixos de atravessamento
(Figura 38), nomeadamente a Avenida Principal, a Avenida Cova dos Vidros, a Avenida dos
Aliados, a Avenida de Negreiros, a Avenida da Liberdade e a Avenida 1.° de Maio,
apresentam perfis favoraveis a pratica de elevadas velocidades de circulagao, relevando a
monopolizagdo do automdvel nos movimentos do dia-a-dia e aumentando a perigosidade e

inseguranca dos pedes.
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Figura 38. Linearidade dos principais eixos de atravessamento (esq.) e da Avenida Principal (dir.)

Importa, também, atentar para a existéncia de uma artéria viaria na malha urbana que, na
pratica, consubstancia-se como verdadeira “autoestrada urbana”, apresentando volumes de
trafego, perfil viario e velocidades de circulagédo totalmente incompativeis com as vivéncias

urbanas locais.

Efetivamente, a Avenida Primeiro de Maio, em virtude da sua localizagdo privilegiada no
perimetro urbano, assume-se como barreira fragmentaria no ambiente urbano, sendo a sua

humanizagado uma questéo prioritaria em matéria de mobilidade urbana.

Além do perfil favoravel a pratica de elevadas velocidades de circulagdo, releva-se a
monopolizagdo do automovel no espago-canal afeto a circulagédo urbana, na medida em que
esta compreende, em grande parte do seu ftrajeto, quatro vias de trafego rodoviario,

vislumbrando-se trogos que incluem, ainda, estacionamento lateral (Figura 39).

Com efeito, € unanimemente reconhecida a importancia da introdugédo de medidas de acalmia
de trafego, sendo premente a sua efetivagdo no menor espago temporal possivel, adotando
um conjunto de solugdes que passarao, indubitavelmente, por reformulagdes no seu desenho

e sinalética.
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Figura 39. Perfil vidrio da Avenida Primeiro de Maio

Estas medidas de acalmia de trafego devem constar na estratégia central das politicas de
gestdo da mobilidade urbana, mitigando o impacto negativo do trafego de atravessamento,
totalmente desarticulado com as dinamicas inerentes a escala local, valorizando a fungéo de

“rua” em eixos viarios que apresentam, atualmente, a fungao de “estrada”.

O objetivo a concretizar assenta, fundamentalmente, na potenciagdo e salvaguarda da
humanizacao territorial nas areas centrais da freguesia da Quinta do Conde, em beneficio da
utilizacao de alternativas modais mais sustentaveis, valorizando o contributo da requalificacao

urbana centrada na pessoa em detrimento do automadvel.

4.2.2. Hierarquia viaria

A hierarquia viaria definida para a freguesia da Quinta do Conde possibilita desenvolver uma
rede estruturada e funcional, imputando aos eixos da rede fungbes distintas, consoante a
importancia que cada via tem para as deslocagbes dentro dos aglomerados urbanos e fora
destes.

Efetivamente segundo o Instituto da Mobilidade e dos Transportes a hierarquia viaria
corresponde a classificacdo das vias de acordo com a fungdo que devem desempenhar,
sendo o papel de uma via caracterizado por trés parametros principais, a fungao “transporte”,
a funcgao “acessibilidade” e a fungao “social”.

Neste particular, a fungéo “transporte” diz respeito ao desempenho de uma via em termos de

capacidade e velocidade de escoamento dos fluxos de pessoas e bens e € maxima quando
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a infraestrutura é em sitio préprio (autoestrada). Por outro lado, a fungéo “acessibilidade”
corresponde ao grau de ligagao/relagdo com um determinado territério assegurado por uma
via e é inversamente proporcional a funcao “transporte”. Por fim, a fungéo “social” concerne
a intensidade das atividades que se desenvolvem na proximidade das vias e da relagdo que

a via estabelece com essas atividades (IMTT, 2011b).

Usando como base a hierarquizagao funcional proposta pelo IMTT em 2011 e a partir dos
critérios acima apresentados, foi possivel, a partir das fungdes basicas e condigdes de servigo
de cada tipo de via, definir uma matriz de referéncia relativamente as caracteristicas
constituintes e funcionais basicas de cada uma das diferentes tipologias hierarquicas, o que

contribui extensivamente para a organizagao e gestao da rede viaria.

Deste modo, a andlise da rede viaria da Quinta do Conde possibilita a identificagdo dos tipos
de vias presentes e o estabelecimento de uma hierarquizagdo das mesmas, permitindo a
representacao da “capacidade viaria” do territério e da forma como se processam os fluxos

de trafego.

Seguindo os critérios definidos pelo IMTT, ao qual foi acrescido um nivel intermédio, a rede
viaria foi classificada em seis niveis da hierarquia viaria, cada qual enquadrado em

parametros especificos (Figura 40), tendo naturalmente em conta o dmbito deste plano:

= Rede Supraconcelhia (1° Nivel): que assegura os principais acessos externos, as
articulagdes viarias estratégicas de maior distdncia e, sobretudo, garantem o
atravessamento entre concelhos (ligagbes intermunicipais e regionais), e €
constituida pelas vias da Rede Nacional de Autoestradas - IP7/A2 e respetivos

acessos;

= Rede Estruturante e de Distribuicao Principal (2° Nivel): que assegura a
distribuicdo dos maiores fluxos de trafego do concelho de Sesimbra, bem como os
percursos de média distancia e o acesso a rede de 1° nivel, e é constituida pelas

seguintes vias da Rede Rodoviaria Nacional: EN10 e EN378;

= Rede de Distribuicdo Secundaria (3° Nivel): composta por vias internas aos
aglomerados urbanos que asseguram a distribuicdo préxima, bem como o
encaminhamento dos fluxos de trafego para as vias de nivel superior, mas que

asseguram ligagdes entre os diferentes aglomerados concelhios;
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= Rede de Distribuigcao Terciaria (4° Nivel): assegura a distribuicdo dentro dos
espacgos locais, articulando as ligagdes internas a rede estruturante e,
simultaneamente, a acessibilidade aos espagos adjacentes, sem comprometer a sua

capacidade intrinseca de servir a normal vivéncia urbana;

= Rede de Distribui¢cado Local (5° Nivel): composta por vias estruturantes ao nivel do
bairro, ndo classificadas formalmente, com alguma capacidade de escoamento, mas
onde o elemento principal € o pedo, integrando as vias de distribuicdo internas aos

diferentes setores da malha urbana local;

» Rede de Acesso Local (6° Nivel): que garante o acesso rodoviario ao edificado,
reunindo condigdes privilegiadas para a circulagdo pedonal, integrando vias de
acesso ao edificado, ao nivel do bairro dentro dos perimetros urbanos, dos

aglomerados rurais e das areas de edificacéo dispersa.
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Figura 40. Hierarquiza¢ao Funcional Viaria da freguesia da Quinta do Conde

Em face do trabalho desenvolvido, entende-se que a hierarquia viaria de Sesimbra apresenta
uma rede baseada sobretudo nas estradas nacionais, que apresentam caracteristicas de rede
estruturante e de distribuigdo principal, e ainda nas estradas regionais, com caracteristicas
de rede de distribui¢gdo secundaria. De relevar a importancia desta ultima tipologia dado que,
apesar de apresentar uma parca distribuicdo espacial garante o encaminhamento de fluxos

da rede estruturante e de distribuigao principal para a rede de distribuicao local.

No caso particular da Quinta do Conde importa salientar que a Avenida Principal, a Rua Luis
Dourdil e a Avenida 10 de Junho, apresentam caracteristicas de rede de distribuicdo
secundaria, realizando a distribuicdo dos fluxos de trafego para as vias de nivel superior e

contribuindo para o transito de atravessamento no nucleo urbano, devendo, por isso, ser
criadas alternativas, como por exemplo, uma via circular.
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Numa analise geral verifica-se que urge a aposta inequivoca em politicas e estratégias de
mobilidade que propiciem a gestdo racional da procura de transportes motorizados,
promovendo a utilizagdo de alternativas ao automével privado, tipificadas na valorizagéo e
humanizacdo do ambiente urbano. Nesse sentido, entende-se que a solugdo a verter no
territério, devera incidir na promogao e concretizagdo das ligagdes rodoviarias estratégicas
previstas no Plano Diretor Municipal (ver Figura 36), em particular das vias que efetuardo a
ligacdo da EN377, a EN378 e a EN379, conferindo inestimaveis mais-valias na (re)definicao

hierarquica das acessibilidades rodoviarias no concelho de Sesimbra.

Com efeito, assume-se que a materializagao das vias propostas contribuira, decisivamente,
para a reducdo do trafego rodoviario, com especial enfoque nos fluxos de atravessamento
existentes, tendo em vista a protegao e valorizagdo dos espagos centrais, na procura pela
promogao do ambiente urbano, libertando a malha viaria local adjacente para fungbes mais

consentaneas com o seu perfil.

Em matéria de encaminhamento do trafego de pesados, e igualmente integrada numa logica
de protegdo dos aglomerados urbanos locais, releva-se a importancia da materializagdo de
uma via alternativa a EN378, que podera induzir importantes contributos nas dinamicas
logisticas existentes, nomeadamente na articulagao longitudinal com o acesso a A33/IC32 e
ao A2/IP7.

Complementarmente, importa igualmente evidenciar a importancia central da correlagdo
viaria da freguesia da Quinta do Conde com a estacéo ferroviaria de Coina e ainda da vila de
Sesimbra com a estagdo ferroviaria do Fogueteiro. Com efeito, a melhoria dos acessos
rodoviarios as referidas estacdes, tera impactes positivos no que concerne a utilizagdo de

transporte coletivo, promovendo uma maior sustentabilidade nas deslocag¢des pendulares.

Ademais, entende-se que o Municipio de Sesimbra devera posicionar-se, no sentido de
salvaguardar as acessibilidades rodoviarias aos projetos preconizados para a AML,
nomeadamente, o Novo Aeroporto de Lisboa, a Linha de Alta Velocidade e Plataforma

Logistica do Poceirédo.

Para além disso, também no ECDEATPS (2007) é proposto o reforgo e diversificagdo
funcional do polo logistico da zona de Coina/Quinta do Conde, relacionada com a dinamica
de localizagao de novas atividades econdmicas em articulagdo com a construgao da nova
Plataforma Logistica do Poceirdo e o futuro Centro de Carga Aérea do NAL (Cémara
Municipal de Sesimbra, 2013).
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A par da concretizagdo destes objetivos, a redefinicdo da hierarquia viaria possibilitara uma
maior eficiéncia na regularizacdo do atual modelo rodoviario, numa 6tica de promocgao da
racionalizacao da utilizagdo do transporte individual motorizado. Além disso, esta questao
assume igual relevancia nas matrizes de mobilidade urbana, nomeadamente na valorizagdo
das condigOes para a utilizagdo de outras alternativas modais, sendo este um dos vetores

estratégicos fundamentais na obteng¢ao do designio da mobilidade sustentavel.

4.2.3. Rede de apoio a veiculos elétricos

No contexto da mobilidade sustentavel, a mobilidade elétrica assume um papel fundamental
enquanto fator de eficiéncia energética e ambiental. Com efeito, a sua contribuicdo para a
reducédo de emissdes gasosas nos espagos urbanos e para a substituicdo dos combustiveis

fosseis por fontes de energia alternativas € inequivoca.

Em matéria de energia elétrica, importa relevar o facto de Portugal apresentar, atualmente,
uma percentagem muito significativa de produgéo elétrica proveniente de fontes renovaveis?,

valorizando o seu contributo no paradigma da mobilidade sustentavel.

De acordo com as grandes linhas estratégicas para o setor da energia, estabelecidas na
Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 29/20105, de 15 de abril, em Portugal, no ambito da
execucdo do Plano Nacional de Agao para a Eficiéncia Energética 2016 (PNAEE)®, o Governo
Portugués criou o Programa para a Mobilidade Elétrica pela Resolugdo de Conselho de
Ministros n.°20/2009 de 20 de fevereiro, que visava criar as condi¢gbdes para a introdugéo e

massificagdo da utilizagdo do veiculo elétrico em Portugal.

Neste contexto, a Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 81/2009, de 7 de setembro,
estabeleceu o0s objetivos estratégicos e principios fundamentais do Programa para a
Mobilidade Elétrica, e aprovou o modelo e as fases de desenvolvimento, perspetivando-se,
para a fase piloto, uma rede integrada de pontos de carregamento de veiculos elétricos,
essencialmente dirigidos a veiculos ligeiros e motociclos, composta por 1.350 pontos

instalados em 25 municipios. Além do enquadramento legal referido, o Decreto-Lei n.°

4 Em 2021, as fontes de energia renovavel contribuiram com 59% do consumo de energia elétrica em Portugal (REN,
n.d.).

5 Que substituiu a anterior Resolugédo do Conselho de Ministros n.° 169/2005, de 24 de outubro.

8 Aprovado pela Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 20/2013 de 10 de abril que revogou o anterior, PNAEE
2008, aprovado pela Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 80/2008, de 20 de maio.
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39/2010, de 26 de abril”, veio regular a organizacao, o acesso e o exercicio das atividades de

mobilidade elétrica e, ainda, estabelecer a rede piloto de mobilidade elétrica.

O Plano de Mobilidade Elétrica da Arrabida, publicado em margo de 2021, teve como
referéncia os dados de 2019 relativos ao nimero de postos® e pontos de carregamento?,
sendo que nesse ano, todos os postos de carregamento do concelho se encontravam
localizados na freguesia de Santiago (dois postos e oito pontos). Uma vez que, segundo o
documento, a data ndo se encontravam disponiveis os dados relativos ao nimero de carros
elétricos no Territdrio Arrabida, para obter o numero de pontos de carregamento necessarios
no futuro, foi realizada uma aproximagao assumindo que todas as freguesias da regido da
Arrabida atingiriam a média de pontos de carregamento da UE em 2022 (curto prazo). Quanto
ao horizonte de 2025, foi atribuido um crescimento anual de 13%, enquanto nos anos
seguintes, até 2030, foi assumido um crescimento anual um pouco inferior, de 8%, devido a

uma maior saturagao do parque instalado (ENA, 2021).

Neste particular, e considerando o dimensionamento provisionado, a data, para o concelho
de Sesimbra, a projecdo para 2025 apontava para um total 22 pontos de carregamento,
subdivididos entre 17 de tipologia de carregamento lento/semi-rapido (<22kW) e cinco de
carregamento rapido (>22kW), correspondendo a 38 e 10 pontos de carregamento,
respetivamente. Sendo a freguesia da Quinta de Conde responséavel por 6 postos de
carregamento e 12 pontos lento/semi-rapido e dois postos e quatro pontos de carregamento
rapidos (ENA, 2021).

No que concerne a freguesia da Quinta do Conde, as previsdes do estudo relativas aos postos
de carregamento rapido para 2022 foram ultrapassadas, tendo a area, atualmente, um posto
e trés pontos de carregamento rapidos (Figura 41). Contudo, a previsdo para os postos de
carregamento lento/semi-rapido ainda nao foram alcangadas, ndo existindo nenhum posto de
carregamento lento ou semi-rapido dentro dos limites territoriais da freguesia da Quinta do
Conde.

7 Alterado pela Lei n.° 64-B/2011, de 30 de dezembro, e pelo Decreto-Lei n. °170/2012, de 1 de agosto.
8 Infraestrutura que incorpora varios pontos (ENA, 2021).
9 Infraestrutura de carregamento individual de veiculo elétrico com cabo e ficha elétrica (ENA, 2021).
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Figura 41. Posto de carregamento na freguesia da Quinta do Conde: EN10, parque de estacionamento do
Pingo Doce

Nao obstante o mencionado em supra, a analise efetuada aos pontos e postos de
carregamento para veiculos elétricos, teve em consideracdo ndo sé os abrangidos pelos
limites territoriais da freguesia da Quinta de Conde como os localizados das imediagoes
préximas (Figura 42), tendo como base a informagéo obtida através do enderego eletrénico
da MOBI.E.

Carregamento Rapido

= EN10, no parque de estacionamento do Pingo Doce, com capacidade de
carregamento para trés veiculos elétricos em simultaneo, dois com poténcia de 50kW
€ um com poténcia de 43 kW,

= Avenida Anténio Xavier de Lima, com capacidade de carregamento para dois

veiculos elétricos em simultdneo, cada um com poténcia de 50 kW,

= Barreiro Retail Planet, no parque de estacionamento do McDonald’s, com capacidade
de carregamento para dois veiculos elétricos em simultaneo, um com 30 kW de

poténcia e outro com 60 kW de poténcia;
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= Ruada Casa Branca, no parque de estacionamento do Intermarché, com capacidade
de carregamento para trés veiculos elétricos em simultaneo, dois com poténcia de
50kW e um com poténcia de 43 kW. Importa referenciar que no momento da consulta
do enderego eletronico da MOBI.E um dos postos com poténcia de 50kW se

encontrava fora de servigo;

= Rua da Republica, no parque de estacionamento do Lidl, com capacidade de
carregamento para trés veiculos elétricos em simultaneo, dois com poténcia de 50kW
e um com poténcia de 43 kW. Importa referenciar que no momento da consulta do
endereco eletronico da MOBI.E um dos postos com poténcia de 50kW se encontrava

fora de servico.
Carregamento Semi-rapido

* Rua Luisa Tody, no parque de estacionamento do Minipregco com capacidade de
carregamento para dois veiculos elétricos em simultdneo, cada um com poténcia de
22 kW;

= Barreiro Retail Planet, no parque de estacionamento do McDonald’s, um posto com

capacidade de carregamento para um veiculo elétrico com poténcia de 22 kW;

= Barreiro Retail Planet, no parque de estacionamento, com capacidade de

carregamento para quatro veiculos elétricos, cada um com poténcia de 22 kW;

= Parque Industrial da Autoeuropa, no parque de estacionamento, com capacidade de

carregamento para dois veiculos elétricos com poténcia de 22 kW, cada um.

Carregamento Normal

= Avenida 10 de junho, no parque de estacionamento do Lidl, dois postos com
capacidade de carregamento para dois veiculos elétricos em simultaneo, cada um

com poténcia de 3,7 kW,

= Makro Palmela, no parque de estacionamento, dois postos com capacidade de
carregamento para dois veiculos elétricos em simultdneo, cada um com poténcia de
7,36 kW.
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Figura 42. Postos de carregamento MOBI.E localizados nas imediagées da Quinta do Conde
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4.3. SISTEMA FERROVIARIO

4.3.1. Estrutura ferroviaria com influéncia no
concelho de Sesimbra

O sistema ferroviario, conjuntamente com o sistema rodoviario, consubstancia-se enquanto a
rede de comunicagao terrestre por exceléncia, relevando-se a sua importancia estratégica na

acessibilidade aos principais centros urbanos regionais, nacionais e internacionais.

Efetivamente apesar do concelho de Sesimbra ndo possuir nenhuma estacdo ou apeadeiro
ferroviario no seu territério, encontra-se bastante proximo da Estacao da Coina, localizada na
fronteira entre 0 municipio do Seixal e o municipio do Barreiro, e da Estacdo de Fogueteiro,
localizada no Seixal. A Estagcdo da Coina localiza-se nas imediagbes da freguesia da Quinta
do Conde, sendo utilizada diariamente nas deslocagdes pendulares dos seus habitantes,

apresentando fungdes suburbanas e urbanas.

Esta Estacdo constitui como um importante marco na dinamica de mobilidade ferroviaria da
Quinta do Conde, sendo servida pela Rede Fertagus (parte da Linha do Sul e da Linha da
Cintura), com inicio em Setubal e com abrangéncia espacial em Palmela, Barreiro, Seixal,
Almada e Lisboa, tendo a Estagao Ferroviaria de Roma-Areeiro como estagao terminal. A sua
articulagdo com outras linhas ferroviarias possibilita, ainda, a estruturante ligagdo com a Area
Metropolitana de Lisboa bem como a ligagdo ao sul do pais (através de Pinhal Novo) e a

Espanha (através de Sete Rios).

Importa referenciar que o acesso a Estagdo da Coina, em particular na zona norte do concelho
de Sesimbra, nomeadamente no eixo estruturante Ferndo Ferro/Quinta do Conde (Av.10 de

Junho/Av. Principal da Quinta do Conde) apresentam elevados niveis de congestionamento.

Sob o ponto de vista infraestrutural, a Rede em operagao constituida por parte da Linha do
Sul e por parte da Linha de Cintura, apresenta uma tipologia de via dupla ou multipla
eletrificada com inicio em Setubal até a Estagéo terminal de Roma-Areeiro, em cantonamento
automatico, sendo o sistema radio solo-comboio, em toda a sua extenséo, realizado por

transmissao de dados.
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Os patamares de velocidade maxima possiveis estdo compreendidos entre os 90 km/h e os
220 km/h entre Setubal e Lisboa (Estagdo de Campolide) e os 50 km/h e os 90 km/h entre

esta Ultima estagao e a Estacdo de Roma-Areeiro (Infraestruturas de Portugal, 2021).

Importa referenciar que nem Programa Nacional de Investimentos 2030 (PNI 2030) nem no
Plano de Investimentos Ferroviarios 2016-2020 (Ferrovia 2020) se encontram previstos

qualquer tipo de investimento ou projeto de requalificacdo ou modernizagao para esta linha.

Na Figura 43 apresentam-se, de forma sucinta, a tipologia de servigos ferroviarios prestados
nas infraestruturas ferroviarias nas proximidades do concelho de Sesimbra e em particular da
Quinta do Conde. Com efeito, o servigo urbano prestado na Estagéo da Coina possibilita as
conexdes pendulares com centralidades importantes da Area Metropolitana de Lisboa,
embora com tempos de deslocagdo pouco competitivos face ao automoével. De referir que a
Estacdo do Complexo da Coina, apesar de se encontrar em exploragéo e representada na

Figura supramencionada, ndo possui qualquer servigo ferroviario.
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Figura 43. Servigos prestados nas esta¢des ferrovidrias existentes nas proximidades da Quinta do Conde
Fonte: Infraestruturas de Portugal, n.d.
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4.3.2. Rede ferroviaria de alta velocidade

A rede ferroviaria de alta velocidade é parte integrante da politica europeia e nacional de
transportes, com vista a implementacdo de um modo de transporte atrativo e sustentavel,
capaz de funcionar como uma alternativa ao transporte rodoviario, dominante e responsavel
por efeitos negativos significativos no ambiente, particularmente ao nivel da emissdo de
gases poluentes e elevados consumos de combustivel, ao qual se associam, também,

maiores congestionamentos de trafego e niveis de sinistralidade.

Este projeto, outrora suspenso, foi reativado recentemente, tendo sido, inclusive, apresentado
publicamente pelo Governo em setembro de 2022 (Figura 44). A alta velocidade contribuira
para promover a criagdo de um sistema de transportes eficiente, mais rapido, com mais
qualidade e segurancga, contribuindo para alcangar um maior equilibrio entre modos de
transporte, ao longo do eixo de maior densidade populacional do Pais e nas deslocagdes
internacionais, contribuindo significativamente para a redugdo dos tempos de percurso, da
sinistralidade e da redugcdo das emissdes de gases com efeito de estufa. Estes efeitos
positivos devem-se, sobretudo, a transferéncia de passageiros do modo rodoviario e, em

menor escala, do modo aéreo, para o modo ferroviario.
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Com efeito, o projeto inicialmente preconizado (Figura 45) contemplava a definicdo de cinco
eixos fundamentais de mobilidade, sendo os trés primeiros considerados estrategicamente

prioritarios:
= Eixo Lisboa - Porto;
= Eixo Lisboa - Madrid;
= Eixo Porto - Vigo;
= Eixo Aveiro - Salamanca;
=  Eixo Evora - Faro - Huelva.

A possibilidade dos corredores Lisboa-Porto, Lisboa-Madrid e Porto-Vigo, incluindo ainda as
ligagdes Aveiro-Salamanca e Faro-Huelva, serem ligados por um servigo de alta velocidade

ferroviaria apresenta antecedentes historicos relevantes.

A estruturagdo de uma rede de alta velocidade pretendia assumir-se como a matriz primaria
da rede ferroviaria portuguesa, preconizando-se a sua articulagdo com a rede ferroviaria
convencional, bem como a portos, aeroportos e plataformas logisticas de particular

relevancia.
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Figura 45. Esquematizacdo da rede ferroviaria de alta velocidade preconizada
Fonte: Tribunal de Contas, 2014

Neste particular, e ndo obstante a exclusdo de Sesimbra enquanto rétula intermédia na rede
de alta velocidade, releva-se o impacto nas dindmicas concelhias associadas a almejada
ligacdo Vigo-Porto-Lisboa e Lisboa-Madrid, esta ultima potencialmente interessante nas

dindmicas logisticas.

Efetivamente, entende-se que as potencialidades associadas ao referido projeto sao
inUmeras, na medida em que a concretizagdo de um sistema de transporte moderno e
eficiente podera afirmar-se como elemento de integragdo de Portugal no espago ibérico e
europeu. De facto, assume-se como potencial elemento estratégico e motor da qualificagao
da mobilidade e desenvolvimento regional, com capacidade para impulsionar os corredores
ibéricos como eixos competitivos, além das mais-valias inerentes a qualificacdo ambiental do

pais e ao desenvolvimento econémico e tecnoldgico associado.

A este respeito, releva-se a importancia da alta velocidade na redugéo de tempo de percurso,
nomeadamente no eixo que liga Porto a Lisboa, possibilitando que o mesmo seja realizado,
apos a ultima fase deste projeto estar concluida, em uma hora e 15 minutos, uma redugéo de

mais de uma hora e 30 minutos face ao tempo atual em que o percurso se realiza por esta
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via, tornando o transporte ferroviario mais vantajoso, comparativamente com o automével, e

competitivo face ao mesmo (Figura 46).
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4.4. SINTESE

A analise do espaco rodoviario, tendo por base a informacdo do plano rodoviario nacional
2000, iniciou-se com a identificagao da rede viaria do municipio. Neste sentido, verificou-se a
proximidade de Sesimbra e em particular da Quinta do Conde, a diversas infraestruturas
rodoviarias, como o IP7/A2, a IC21/A39 e a IC32/A33, assegurando n&o so ligagdes a
diversos nucleos urbanos regionais, como ao Sul do pais, nomeadamente a regido do
Algarve. As estradas nacionais e regionais identificadas no municipio correspondem a EN10,
EN377, EN378, EN379 e ER379-1, consubstanciando-se enquanto importantes rétulas de

ligacao entre os nucleos urbanos sub-regionais.

Relativamente aos constrangimentos nas acessibilidades viarias, verificam-se algumas
debilidades estruturais como a auséncia de alternativas viarias nas ligagdes intraconcelhias,
sendo esta insuficiéncia particularmente evidente no extremo norte da freguesia da Quinta do
Conde, devido principalmente, aos movimentos gerados com destino a Ferndo Ferro. Releva-
se igualmente, a linearidade dos principais eixos de atravessamento na Quinta do Conde,
apresentando perfis favoravel a pratica de elevadas velocidades de circulagdo, aumentando,

desta forma, a perigosidade e inseguranga dos pedes.

No que respeita a hierarquia viaria municipal, destaca-se o facto de a rede viaria basear-se
essencialmente nas ligagdes entre estradas nacionais, funcionando como eixos longitudinais
norte-sul e nordeste-sudoeste, o correspondente a rede estruturante e de distribuicdo
principal, tendo a rede de distribuicdo secundaria, uma parca distribuicdo espacial. Importa
ainda destacar, no caso da Quinta do Conde, a importancia da criagdo de uma via circular
que desvie do nucleo urbano, o trafego de atravessamento da rede de distribuicdo secundaria

atualmente existente.

No que concerne a rede de apoio a veiculos ligeiros elétricos, a freguesia da Quinta do Conde
contempla, atualmente, dois postos de carregamento para veiculos elétricos, o

correspondente a seis pontos de carregamento rapidos.

No que diz respeito ao sistema ferroviario, apesar de no interior dos limites concelhios néao
existir nenhuma estagdo ou apeadeiro ferroviario, releva-se a proximidade a Estagdo do
Fogueteiro e a Estagcdo da Coina. Estando esta Ultima, bastante préxima da Quinta do Conde,
e sendo servida pela Rede Fertagus, com ligagdo entre o municipio de Setubal e a capital e
com abrangéncia espacial em Palmela, Barreiro, Seixal e Almada. A sua articulagdo com

outras linhas ferroviarias possibilita, ainda a ligagao ao sul do pais.
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No caso do transporte ferroviario de alta velocidade, o que se encontra preconizado permitira
complementar as ligagdes aos principais centros urbanos de Coimbra, Aveiro e Porto, assim
como a ligagédo a Espanha. O projeto, apds se encontrar suspenso durante muitos anos, foi
retomado, poderendo contribuir para o desenvolvimento do municipio, através da articulagcao
destas novas ligacGes as ja existentes da Rede Ferroviaria Nacional e ainda, com o modo de

transporte rodoviario.
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5. Modos de Deslocacao

5.1. MODOS SUAVES

5.1.1. Breve enquadramento

Reorientar o foco do planeamento da mobilidade para os modos ativos de deslocacao
assume-se, indubitavelmente, como um dos pilares na persecugéo da sustentabilidade dos
sistemas urbanos de transporte. Nesta matéria, o Pacto Ecoldgico Europeu'® releva a
necessidade de uma redugcédo de 90% nas emissbes de GEE provenientes do setor dos
transportes até 2050, apontando para a inevitabilidade de uma mudancga sistémica nas
cadeias de mobilidade, alicergada nas alternativas modais mais sustentaveis e na transi¢ao

para um sistema de transporte multimodal.

Este designio encontra-se, também, vertido no Novo Quadro da Unido Europeia (UE) para a
Mobilidade Urbana'', sendo preconizada a transi¢gdo para uma mobilidade urbana segura,
acessivel, inclusiva, inteligente, resiliente e sem emissodes, alicergada na mobilidade ativa,
coletiva e partilhada, consubstanciada em solugbes com emissdes baixas ou nulas. Nesta
matéria, também a recente definicdo de estratégias nacionais com a especificidade da
mobilidade pedonal e ciclavel vem reforcar a importancia da aposta nas opgdes de
deslocacao mais sustentaveis (por exemplo, andar a pé ou de bicicleta, maior utilizacao e

integracdo de transportes coletivos) no modelo de mobilidade urbana.

Esta efetivagdo podera incidir na concretizagdo de novas infraestruturas ciclaveis e/ou a
introdugdo de medidas integradas de acalmia de trafego, identificando as areas de maior
potenciall/interesse para se constituirem como zonas multimodais - zonas 30 e/ou de
coexisténcia -, beneficiando a mobilidade suave. Estas areas dos espagos urbanos, em
conjunto com a execugao integral da rede ciclavel projetada, poderdo constituir o impulso

necessario para a efetivagdo da mobilidade suave, enquanto verdadeira alternativa para a

"0 hitps://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal _pt
" https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/nave-your-say/initiatives/12916-Transportes-sustentaveis-novo-
quadro-para-a-mobilidade-urbana_pt
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transferéncia modal no concelho de Sesimbra, e por extensédo da freguesia da Quinta do

Conde, na prossecugédo do designio da descarbonizacdo do espago urbano.

Com efeito, e considerando o supramencionado, a definicdo de uma estratégia global para os
modos suaves na Quinta do Conde devera partir de uma base da componente territorial
(geografia do territério ou uso do solo), que integre a distribuicdo espacial das atividades
(principais polos geradores e atratores de deslocagdes), o desenho do espago publico e os

eixos de ligagéo entre os principais polos habitacionais.

Outro eixo fundamental é a definicdo de uma politica urbanistica que esclarega um conjunto
de diretrizes relacionadas com a gestdo dos espagos publicos, centralizada na priorizagao
dos modos suaves na cadeia de mobilidade urbana e capaz de promover procura induzida
nestes modos. Como terceiro pilar, evidencia-se a necessidade de concretizar agdes de
qualificagdo e seguranga dos espacgos publicos, nomeadamente a definicdo de corredores

ciclaveis, corredores partilhados ou zonas 30.

Assim, entende-se que os pontos anteriores (coordenagdo, escala, territoério, desenho e
gestdo) serdo fundamentais no processo de valorizagdo da mobilidade suave na Quinta do
Conde. De facto, importa relevar a importancia da promog¢ao da sua utilizagdo junto da
populagao, considerando que os modos suaves, para além de promoverem a pratica de
exercicio fisico e a introdugao de habitos saudaveis de mobilidade, particularmente relevante
numa sociedade de rotinas tendencialmente sedentarias, possibilitam, ainda, uma

apropriagao e interpretagao diferenciada do espaco urbano nas suas diversas dimensoes.

No que a saude publica diz respeito, e atendendo a recente crise pandémica mundial e ao
facto de as mesmas poderem surgir em ciclos temporais cada vez mais frequentes, urge a
necessidade de repensar o atual modelo de planeamento urbano, sendo que a mobilidade
suave tera, inevitavelmente, de ser considerada na reestruturacdo das dindmicas de

mobilidade e da vivéncia nas cidades.

Assim, importa que muita da atengao se destine a alteragdo do modelo de desenho de cidade
e dos territérios que se construiu no ultimo meio século, o que parecendo uma dificil tarefa

pelos habitos instalados e culturas dominantes, n&o é impossivel.

Importa que o meio ou o habitat permita maiores relagdes de proximidade, que as criangas
possam ir a pé ou de bicicleta para a escola, que o fim de tarde possa ser vivido em familia
num parque de proximidade, que nao seja imposta a deslocagéo as periferias para consumos
quotidianos, que exista espaco de proximidade que favorega a mobilidade suave, quer nas

distancias a percorrer, quer no tempo para o realizar.
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Para esse efeito o planeamento do uso do solo é fundamental. Ja ndo tanto na perspetiva
das grandes infraestruturas, mas na atencdo regulamentar quanto as densidades e as
definicdes de novas centralidades no espaco urbano. Os Instrumentos de Gestédo do Territério
(IGT) devem ter em conta a formagao de massa critica que permita a existéncia de fungdes

de proximidade economicamente sustentaveis.

Neste contexto, diversos estudos internacionais demonstram que, em meio urbano, o0 modo
pedonal é o mais eficiente nas deslocagdes até um quildmetro. A bicicleta € a opgao mais
competitiva nas deslocagdes até quatro quildometros, sendo essa distancia ampliada no caso
das bicicletas elétricas, tornando-se, inclusivamente, um modo mais rapido que o transporte
individual motorizado, quando se considera o tempo de acesso ao veiculo e a procura por um

lugar de estacionamento (Grafico 20).
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Grafico 20. Comparagdo dos tempos de deslocacdo numa distancia até oito quildmetros
Fonte: Comunidade Europeia, 2000

Assim, neste contexto, importa referir que cerca de 39,2% dos movimentos pendulares
realizados na freguesia da Quinta do Conde tiveram uma duracgéo inferior a 15 minutos, em
2011, o que permite sustentar, em parte, a alteracdo para modos de deslocacdo mais

sustentaveis, cuja competitividade, aquando destes tempos de viagem, € muito significativa.

Mas, apesar disso, a utilizagdao dos modos ativos de deslocagéo foi diminuta, uma vez que
apenas 15,5% dos residentes realizou os seus movimentos casa-trabalho ou casa-escola a
pé e 0,6% utilizou a bicicleta como modo de deslocagdo. Mas, no que se refere as
deslocacgdes internas a freguesia, em 2017, cerca de 50,9% das deslocacgdes internas diarias
na zona 1, a zona correspondente a freguesia da Quinta do Conde, foram realizadas a pé e
apenas 0,3% em bicicleta (iMob, 2018).
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Como tal, seria importante potenciar a tendéncia positiva observada na freguesia da Quinta
do Conde, alavancando o potencial de utilizacdo do andar a pé e da bicicleta, procurando
concretizar a sua utilizagdo generalizada. Desta forma, o PMUS deve integrar a mobilidade
sustentavel, assegurando uma gestdo adequada do espago publico, com recurso aos modos
suaves, de modo a promover a melhoria da qualidade do ambiente urbano, pela redugao da
emissdo de gases poluentes e de ruido, bem como pela eficiéncia energética ao nivel da

mobilidade.

5.1.2. Condicionantes ao modo pedonal e
ciclavel

Para uma efetiva caracterizacdo dos modos suaves na freguesia da Quinta do Conde, é
essencial abordar elementos da estrutura fisica e urbana que influenciam diretamente os
espacos urbanos, a mobilidade e acessibilidade e, consequentemente, o conforto dos modos

ativos de deslocacéo, tais como a hipsometria e os declives, ou, também, a estrutura verde.

No que diz respeito a estrutura hipsométrica da freguesia da Quinta do Conde, uma grande
propor¢ao do territério possui uma altitude inferior a 80 metros. No territério da freguesia da
Quinta do Conde, a altitude diminui mediante uma progressado suave de sudoeste para
nordeste no aglomerado urbano da Quinta do Conde e, por sua vez, de norte para sul no

aglomerado urbano de Casal do Sapo, ambas no sentido das linhas de agua existentes.

Para a avaliagao e determinagéo da declividade, tendo em consideragédo que as deslocagbes
pedonais sao condicionadas pelo declive, sdo ilustrados os declives da freguesia da Quinta
do Conde, tendo por base as classes de declive definidas no Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8

de agosto, que visa promover a acessibilidade universal (Figura 47).
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Kweal sLave moderada acenmuada muito acentuada

Figura 47. Classes de declive para classificacdo dos locais de aptidao pedonal
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Assim, um territério plano, com inclinagcdes n&o superiores a 2%, considera-se ideal para as
deslocagbes pedonais e, por sua vez, declives até 5% consideram-se suaves, n&o
interferindo, ainda, com este tipo de deslocagdes. Assim, os declives até 5% nao representam

limitagdes de deslocacao para praticamente todo o tipo de utilizadores.

Na classe seguinte, entre os 5% e os 8%, consideram-se 0s percursos com inclinagdo
moderada, que dificultam as deslocagbes pedonais e cuja dificuldade aumenta com a

distancia a percorrer nestes declives.

Entre os 8% e os 10% consideram-se ja as inclinagbes acentuadas que dificultam as
deslocagdes pedonais e exigem o apoio a individuos com mobilidade reduzida. Finalmente,
a inclinagdes de declive superior a 10%, associa-se a elevada dificuldade ou impedimento de

deslocagdes pedonais, principalmente em situagdes de mobilidade reduzida.

Deste modo, observando a Figura 48, o mapa de declives da freguesia da Quinta do Conde,
verifica-se 0 qudo dominantes sdo os terrenos com um declive até 2% de inclinagéo,
verificando-se, assim, que o territério da freguesia da Quinta do Conde apresenta uma

inclinagao ideal para as deslocagbes pedonais.

Apesar da expressividade dos terrenos com declive inferior a 2%, destacam-se algumas
areas com declives superiores a 8% na envolvente dos aglomerados urbanos. As areas onde
se verificam maiores declives correspondem ao limite oeste do aglomerado da Quinta do

Conde e a terrenos néo artificializados a sul do aglomerado urbano de Casal do Sapo.

Assim, os declives existentes ndo se constituem um fator que influencie negativamente a
escolha do modo pedonal, isto é, ndo aumentam a dificuldade das deslocagbes pedonais,
uma vez que as inclinagdes inferiores a 5%, representam cerca de 82% do total do territério,
sendo que destes cerca de 49,2% correspondem a uma inclinacédo ideal (<2%) e cerca de

33,1% a uma inclinacdo suave (entre 2 e 5%).
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Figura 48. Declives da freguesia da Quinta do Conde com base nas classes de declives de aptidao pedonal

Relativamente ao modo ciclavel, importa referir que a declividade do territério é diretamente
proporcional ao conforto das circulagdes efetuadas com recurso a bicicleta. Assim, deve ser
efetuada a identificacdo de classes de declive da rede ciclavel potencial, sendo avaliada a

rede viaria, em conformidade com os critérios explanados na Tabela 13.

Tabela 13. Classes de declive para classificagdo dos locais de aptiddo ciclavel

Classes de declives Terreno

Terreno considerado plano, com aptiddo maxima para

circulagédo em bicicleta
Terreno pouco declivoso, considerado satisfatério para
circular de bicicleta
Terreno declivoso, impréprio para circulagéo em bicicleta

em percursos de longa-média distancia, podendo, no

5% - 8%

entanto, funcionar como trogos ciclaveis de ligagéo até
150 metros;

Terreno muito declivoso, ndo adequado a circulagéo de
bicicletas exceto para trogos de pequena extensao (até
45 metros).

Terreno extremamente declivoso, inadequado a qualquer

circulagdo em bicicleta

Fonte: Pedestrian and Bicycle Information Center (http://www.apbp.org)
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O Guia AASHTO (American Association of State Highway and Transportation Officials) para
as boas normas de planeamento e construgédo de redes ciclaveis, tal como representado na
Tabela 14, refere as distancias maximas aceitaveis a percorrer pelo modo ciclavel consoante

os declives existentes no terreno.

Tabela 14. Declives e as distancias maximas aceitaveis para a circulagdo de bicicleta

Declives Distancia maxima aceitavel

5% - 6% 240 metros
7% 120 metros
8% 90 metros
9% 60 metros
10% 30 metros
11% 15 metros

Fonte: Guia AASHTO (American Association of State Highway and Transportation Officials), 2012

Relativamente a aptidao ciclavel, esta relaciona-se sobretudo com os declives apresentados
pelos varios trogos que compdem a rede viaria do concelho (Figura 49). Segundo os critérios
definidos, verifica-se que na freguesia da Quinta do Conde 93,2% da rede viaria contém plena
aptidao para a circulagao ciclavel, sendo o terreno, assim, plano ou pouco declivoso (declive
inferior a 5,0%), importando referir que 79,2% dos eixos da rede viaria da area de estudo tém

aptiddo maxima para a circulagdo em bicicleta.
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Figura 49. Declives do sistema vidrio da freguesia da Quinta do Conde

Outro dos grandes desafios com que a mobilidade suave, e em particular, a mobilidade
pedonal se depara, prende-se com a integragdo de espagos naturalizados no ambiente
urbano. Com efeito, a ecologia urbana é hoje unanimemente reconhecida como uma forma
positiva de incremento e valorizagéo, ndo s6 da qualidade de vida dos cidadaos, como da

qualidade do ambiente geral das cidades.

Ao longo do tempo tém sido introduzidos parques e jardins no tecido urbano, a arborizacao
das avenidas ganhou destaque aquando da introdugdo das boulevards nas cidades mais
importantes de todo o mundo, e mais recentemente, tém vindo a ser criadas areas
pedagdgicas, culturais e desportivas com um foco muito significativo na qualidade do
ambiente e ecologia urbana.

Estende-se, assim, uma ponte para que os espagos verdes urbanos contemporaneos deixem

de ser vistos como areas monofuncionais, implementadas como “ilhas” no interior do espaco
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urbano e desarticuladas da vivéncia urbana local. Deve, pois, garantir-se a existéncia de
corredores verdes a percorrer a cidade, permitindo a concretizagdo de percursos, espagos de
lazer, recreio e desporto livre, integrando-se uma estrutura continua que beneficie a

sustentabilidade ecolégica do territério e potencie o conforto térmico para a utilizagdo dos
modos suaves.

Observando a estrutura verde da freguesia da Quinta do Conde (Figura 50), esta tem ainda
uma enorme presenga de estruturas florestais pontuadas com pequenas areas agroflorestais,
areas agricolas e pastagens. Quando nos concentramos na area urbanizada da freguesia da
Quinta do Conde, € a estrutura verde urbana que se destaca, definida por algumas “ilhas”,
como o Parque da Ribeira, o Parque da Vila, o Parque dos Pinheiros, o Jardim Sophia de
Mello Breyner Andersen, o Parque Ginasio ao Ar Livre, o Jardim da Nossa Senhora da Boa
Agua ou o Jardim do Clube Desportivo e Cultural do Casal do Sapo, complementadas por

outros espagos verdes sem uso e arruamentos arborizados (Figura 51).
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Figura 50. Estrutura verde da freguesia da Quinta do Conde
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Figura 51. Elementos verdes na freguesia da Quinta do Conde - Parque da Ribeira, Parque da Vila, Parque
dos Pinheiros, Jardim Sophia de Mello Breyner Andersen, Parque Gindsio ao Ar Livre, Avenida da Liberdade,
Rua das Descobertas e Jardim do Clube Desportivo e Cultural do Casal do Sapo

m® Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde 132
e



5.1.3. Modo pedonal

5.1.3.1. Cobertura da rede pedonal

O urbanismo de proximidade assume-se como um dos pilares centrais na objetivagdo da
mobilidade sustentavel, promovendo um desenho urbano “humanizado”, feito a medida do
pedo e ndo do automovel. Para o efeito, aponta-se a importancia da redugéo de distancias
na concretizagdo das necessidades de mobilidade diarias, seja no espago ou no tempo, com
claros impactos na diminuicdo das necessidades de transporte e consequente melhoria dos
paradmetros ambientais. Face ao designio de humanizagéo e descarbonizagdo dos espagos
urbanos, releva-se a importancia da aposta na cidade compacta, densa e multifuncional, que,
ao jeito da urbe tradicional, promove a dotagdo da cidade de todas as fungdes de que

necessita (Silva, 2018).

Nessa medida, e em sede da presente fase de caracterizagéo e diagndstico, apresenta-se na
uma abordagem ilustrativa dos sistemas pedonais dos aglomerados urbanos da Quinta do
Conde e do Casal do Sapo, obtida com o cruzamento da informagéo cartografica da rede
viaria e dos declives do territorio, a partir dos quais foram calculadas as isécronas que

permitem definir as distancias/tempo.

A definigdo de cada sistema pedonal foi efetuada a partir de equipamentos considerados
centrais e que desencadeiam um numero consideravel de deslocagbes diarias e,
posteriormente, consideraram-se outros equipamentos localizados até ao maximo de 15

minutos de distancia-tempo pedonal.

Neste particular, importa referir que as distancias-tempo apresentadas nao contemplam as
barreiras arquitetdnicas e urbanisticas existentes que inviabilizam as deslocac¢des de pessoas
com mobilidade reduzida. Desta forma, a ilustragdo do sistema pedonal representa as
distancias passiveis de se percorrer a pé€, por uma pessoa sem limitagdes de mobilidade, e,

como tal, possuem facilidade em contornar determinados obstaculos.

Para efeitos de analise do aglomerado urbano da Quinta do Conde (Figura 52), definiu-se
como ponto de origem das deslocagdes pedonais o centro de saude da Quinta do Conde,
ponto nevralgico na matriz urbana local, através do qual se realizou a analise de cobertura

até um tempo maximo de deslocagao de quinze minutos.
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Figura 52. Distancias-tempo pedonais da Quinta do Conde

Considerando a velocidade média tedrica de circulagdo definida em 4km/h, é possivel
observar na Tabela 15 as diferentes distancias-tempo com origem no centro de saude em
relacdo aos mais importantes equipamentos do aglomerado urbano da Quinta do Conde. Na
frequesia da Quinta do Conde, é visivel que a oferta de equipamentos neste nucleo

constituido pelos lugares da Quinta do Conde e da Boa Agua é muito superior & oferta de

equipamentos do nucleo constituido pelos lugares de Casal do Sapo, Courelas da Brava e
Fontainhas, o que demonstra a sua capacidade polarizadora.

Complementarmente, importa referir a visivel continuidade urbana entre duas areas

administrativas distintas, Sesimbra e Seixal, permitindo aos residentes da Quinta do Conde
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usufruir dos equipamentos e servigos existentes no concelho adjacente a uma distancia

maxima temporal de quinze minutos, no lugar do Pinhal do General.

Tabela 15. Distancia pedonal aos polos geradores de desloca¢des a partir do centro de satide da Quinta
do Conde

I
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Polos Geradores de Viagens

Mercado Municipal da Quinta do Conde

Jardim da Nossa Sr.2 da Boa Agua
Farmacia Nova da Quinta do Conde
Jardim Sophia de Mello Breyner Andersen
Lar "A Casinha do Idoso"

Polidesportivo da Boa Agua

Escola Basica Integrada da Boa Agua

Centro Infantil do Centro Comunitario da Quinta
do Conde

Casa de Repouso "Miminho da Avézinha"

Centro Social, Cultural e Desportivo da Quinta do
Conde

Jardim de Infancia "Piano Magico"

Escola Basica Integrada da Quinta do Conde
Agrupamento de Escolas da Quinta do Conde
Escola Basica n.° 1

Centro Comunitario da Quinta do Conde
Parque Canino da Quinta do Conde

Jardim de Infancia do Pinhal do General

Escola Basica n.° 2

Escola Basica e Jardim de Infancia do Pinhal do
General

Centro Comunitéario "Liga dos Amigos da Quinta
do Conde"

Parque - Ginasio ao Ar Livre

ADQC - Associagao para o Desenvolvimento da
Quinta do Conde - Campo Anténio Xavier Lima
Parque dos Pinheiros

Continente

Farmécia Bio-Latina

Recinto da Feira Festa

; ,

Tempos a pé (4km/h)

Até 5 min.

Até 10 min.

Até 15 min.
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Na freguesia da Quinta do Conde, foi ainda analisado o sistema pedonal do nucleo de Casal
do Sapo, uma vez que, apesar dos aglomerados urbanos da Quinta do Conde e do Casal do
Sapo pertencerem administrativamente a mesma unidade territorial, a freguesia da Quinta do
Conde, estes nucleos séo territorialmente descontinuos. Esta descontinuidade traduz-se em

distancias-tempo pedonais elevadas no acesso aos mais relevantes equipamentos.

Representado na Figura 53, o sistema pedonal de Casal do Sapo permite percecionar as
distancias pedonais a partir da Escola Basica com 1.° ciclo e Jardim de Infancia do Casal do
Sapo, o equipamento de maior relevancia deste aglomerado urbano. O seu caracter
fragmentado e pouco consolidado resulta na oferta reduzida de polos geradores de viagens,
assumindo, assim, uma fung¢do fundamentalmente residencial, onde os equipamentos se

resumem as areas de educacgao e do desporto.
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Figura 53. Distancias-tempo pedonais do Casal do Sapo
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A auséncia de oferta equipamentos, estabelecimentos comerciais e servigos a uma distancia
maxima de 15 minutos aumenta as necessidades de transporte e, possivelmente, a escolha
do transporte individual como modo de deslocag¢édo, uma vez que os residentes do Casal do

Sapo terdo de se deslocar até a Quinta do Conde ou ao concelho vizinho.

Considerando complementarmente o Aldi Casal do Sapo, um estabelecimento comercial
relevante na vida quotidiana, os dois polos geradores de deslocagbes localizam-se a
diferentes distancias-tempo da Escola Basica do Casal do Sapo, o Clube Desportivo e
Cultural do Casal do Sapo a uma distancia até cinco minutos e o Aldi Casal do Sapo a uma

distancia-temporal entre dez a 15 minutos, tal como observavel na Tabela 16.

Tabela 16. Distancia pedonal aos polos geradores de deslocagdes a partir da Escola Basica com 1.° ciclo e
Jardim de Infancia do Casal do Sapo

Tempos a pé (4km/h)
Polos Geradores de Viagens

Até 5 min. Até 10 min. Até 15 min.

Clube Desportivo e Cultural do Casal do Sapo _
Aldi Casal do Sapo _

5.1.3.2. Areas/eixos predominantemente pedonais

A procura por uma acessibilidade plena e a existéncia de uma elevada concentragao de
comércio e servigos tém vindo a contribuir para uma forte pressao sobre areas urbanas

centrais, realidade a qual a Quinta do Conde nao ¢ alheia.

Em termos genéricos, os problemas de mobilidade associados as areas urbanas centrais
podem ser atribuidos a utilizagéo indiscriminada do transporte individual automadvel, tanto nas
din@micas de circulagdo, mas também na procura de estacionamento. Esta realidade tem
impactos profundos na estruturacdo dos sistemas de mobilidade e na vivéncia urbana,
nomeadamente no que concerne ao congestionamento automével, 8 degradagdo ambiental,

a deterioragéo do espago publico e do patrimonio edificado.

Considerando que os espagos urbanos estdo intimamente estruturados em fungédo do
automovel, verifica-se uma profusao de vias onde, em grande parte das situagdes, o pedo é
confinado a canais de mobilidade diminutos e nos quais a “agresséo” por parte do automoével

€ uma constante (Alduan, 1998).

Como consequéncia, os municipios tém vindo a apostar na implementacido de areas

predominantemente pedonais, cujo objetivo compreende, paralelamente, a adogdo de
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restricdes a circulagdo automoével e o beneficio a mobilidade suave, nomeadamente a
circulacdo pedonal. Tais medidas apresentam um forte impacto na preservagéo do patriménio
arquiteténico, na melhoria do ambiente urbano e qualidade de vida dos residentes e na

promogéao do comércio local.

Na freguesia da Quinta do Conde, as medidas de pedonalizacdo e humanizagédo da via
publica limitam-se, em larga medida, a constituicdo de uma zona 20 no acesso a Escola
Basica n.° 2 da Quinta do Conde, na Rua Antdnio Sérgio (Figura 54) para privilegiar a
circulacdo de pebdes em ambiente escolar. A requalificagdo desta envolvente escolar teve
como foco a melhoria da zona pedonal para tornar os percursos mais confortaveis e seguros

e, também, a reordenagéao da circulagdo automovel e do estacionamento.
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Figura 54. Zona 20 existente na envolvente da Escola Basica n. °2 da Quinta do Conde
Fonte: Camara Municipal de Sesimbra, 2022

Neste sentido, no acesso ao estabelecimento de ensino, foi implementada uma zona de
tomada e largada de alunos, o “Beijinho e Siga”, inspirada no Kiss&Ride, onde o limite de
velocidade automoével é de 20 km/h (Figura 55). Esta zona encontra-se estabelecida através

de desenho de chdo com circulos complementado por sinalizagdo vertical e horizontal.
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Figura 55. Zona de tomada e largada de alunos “Beijinho e Siga” na Escola Basica n.° 2 da Quinta do Conde

Para a humanizagao do entorno escolar, paralelamente, procedeu-se a implementagao de
outras medidas que promovem a pedonalizagdo, como uma zona de coexisténcia, o
rebaixamento de passadeiras e a limitacdo de velocidade a 30 km/h. Neste particular,
relativamente a zona de coexisténcia, importa referir que n&o se encontra estabelecido o seu
limite, uma vez que o sinal vertical H47 - Fim de zona residencial ou de coexisténcia que

indica o seu término ndo existe.

Figura 56. Envolvente da Escola Basica n.° 2 da Quinta do Conde
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Relativamente a zonas de coexisténcia, atualmente, encontram-se em fase de
implementacdo as zonas de coexisténcia “Lote 1793 e 1804 da Boa Agua” e a “Via Skate
Park”, com o intuito de democratizar o espago-canal e, assim, constituir espagos de partilha
entre modos de deslocagdo, onde o pedo tem total liberdade de circulagdo na via e a
velocidade méaxima permitida do automével é de 20 km/h. Para além da sua definicao
regulamentar como zonas de coexisténcia, estes espagos tém o objetivo de se constituir como
zonas de estar, com mobiliario urbano e arranjo paisagistico. Apesar de se desaconselhar a
definicdo de estacionamento em zonas de coexisténcia, ambas definem locais autorizados

por sinalizagao para esse efeito.

Complementarmente, importa referir os processos em curso para a requalificacdo de
percursos pedonais, como o projeto que envolve a intervengdo no conjunto de
atravessamentos da Avenida Principal - Poente - Avenida Principal, a Avenida da Liberdade,
a Rua Cidade de Viana do Castelo, a Rua D. Manuel |, a Rua Alves Redol, a Rua Vitorino
Nemésio e a Rua Anténio Aleixo - e, também, o projeto de intervengdo num conjunto de
atravessamentos das zonas 40 e 41 - Rua das Acacias, Rua dos Limoeiros, Rua das
Laranjeiras, Rua Nossa Sr.2 da Boa Agua, Rua de St.° Anténio, Rua de S. Jodo, Rua de S.

Pedro e a Rua de S. Tiago.

Assim, dada a pertinéncia da extenséo desta tipologia de medidas de pedonalizagdo do
espago publico, noutras areas da freguesia da Quinta do Conde, sempre que o tecido urbano
e a rede viaria que o alimenta manifestem unidades morfolégicas bem vincadas e
urbanisticamente distintas, recomenda-se a sua humanizagdo e salvaguarda do trafego
rodoviario. As pré-existéncias, assim como o uso do solo, terdo um papel decisivo na adogéo
das medidas de discriminagdo positiva do modo pedonal, que podem variar entre a
implementacdo de espacgos exclusivamente pedonais, areas de circulagdo automovel

condicionada, zonas de coexisténcia ou zonas 30.

5.1.3.3. Condi¢oes de acessibilidade e mobilidade

universal

De forma a complementar a analise efetuada as condi¢des de mobilidade pedonal da
freguesia da Quinta do Conde, o presente ponto expde uma abordagem ao direito a cidade
na o6tica da acessibilidade e do desenho universal, compreendendo a forma como a cidade
se posiciona no contexto do acesso dos grupos mais vulneraveis, sejam pessoas com

deficiéncia, idosos, criangas ou maes com carrinhos de bebés (Figura 57).
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Neste sentido, a percegédo do estado da acessibilidade contribuira, de forma mais eficaz e
imediata, para a melhoria da qualidade do ambiente urbano e, consequentemente, para a
melhoria da qualidade de vida dos cidad&os que ai residem, trabalham ou que se encontrem

de visita.

Deste modo, é realizada uma breve analise das tipologias de barreiras que véao “pontuando”
o territério, tendo por base a verificagdo do Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto,
recorrendo-se, igualmente, a respetiva publicagdo de apoio a interpretacéo da lei, designada
por “Guia de Acessibilidade e Mobilidade para Todos” (2007).

Figura 57. Conceito de mobilidade universal
Fonte: Claudine Casabonne, 2013

Com efeito, e de acordo com Paula Teles (2016), “as barreiras presentes, que podem
constituir-se como urbanisticas e arquitetonicas ou moveis, assumem-se como um fator muito
relevante na forma como as vilas e cidades propiciam ambientes e experiéncias mais ou

menos agradaveis, seja a quem la vive, a quem la trabalha ou a quem as visita”.

As barreiras urbanisticas e arquitetonicas, também designadas por barreiras fixas, assumem
diversas formas e apresentam um caracter mais permanente no territério, apontando-se a
auséncia de passeios, a existéncia de pavimento irregular e degradado, passagens para
pedes inexistentes, degradadas ou inacessiveis, acessos desnivelados, obstaculos no

percurso como caldeiras de arvore ou sinais de transito, entre outras (Figura 58).

Neste particular, a sua remogao implica um esforgo financeiro significativo, atendendo ao
facto de as mesmas exigirem pequenas empreitadas de remogdo ou intervencdes de
(re)desenho do espaco urbano, com o intuito de promover a reestruturagcdo dos canais de

circulagao dos diferentes modos de deslocacgao.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde 141




Figura 58. Exemplos de barreiras urbanisticas e arquiteténicas existentes na freguesia da Quinta do Conde
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Por sua vez, as barreiras moveis correspondem ao tipo de obstaculo sem posi¢ao definida no
tempo e no espaco, alterando indefinidamente de localizagao e formato, dificultando, por este
motivo, a deslocagao de pessoas invisuais ou com disturbios oculares que tendem a adaptar-
se a um trajeto especifico de ligagao entre uma origem e um destino. Na presente tipologia
de barreiras enquadram-se, a titulo exemplificativo, o estacionamento ou paragem abusiva

de veiculos sobre os canais de mobilidade pedonal, contentores de residuos urbanos

localizados nos percursos pedonais, obstaculos comerciais ou estaleiros de obras (Figura
59).

As tipologias de barreiras que sobressaem na malha urbana da freguesia da Quinta do Conde
correspondem, em geral, a auséncia ou degradagédo de passeios, a auséncia ou execugao
indevida de pavimento tatil e de rebaixamento dos passeios nas passadeiras, a utilizacdo de
pavimento que compromete a acessibilidade e mobilidade dos individuos com mobilidade
condicionada e, também, a existéncia de obstaculos nos canais pedonais que impossibilitam

a definicdo de um percurso com a largura livre regulamentada.
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De forma mais pontual, verifica-se também, na area de estudo, estacionamento abusivo nos
passeios, assim como a incorreta implementacao de candeeiros, papeleiras ou sinalética,
inviabilizando a acessibilidade pedonal universal. A presenga ocasional de escadarias
podera, também, configurar um constrangimento a acessibilidade pedonal, resultando na
eventual descontinuidade dos percursos, sobretudo na auséncia de percursos alternativos.
Por vezes, nestes locais ndo se verificam pavimentos podotateis nos seus patamares, nem

corrimaos que possibilitem a uma pessoa mais idosa deslocar-se com auxilio.

Face ao exposto, reforca-se a necessidade de cumprimento das diretrizes presentes na
legislagdo da acessibilidade, apontando-se a imprescindibilidade de todas as areas
urbanizadas serem devidamente servidas por uma rede de percursos pedonais acessiveis.
Com efeito, a persecugéo do designio da democratizagao do espago publico compreende, a
montante, 0 acesso seguro e confortavel de pessoas com mobilidade condicionada a todos
os pontos relevantes da estrutura ativa das areas urbanas, nomeadamente, lotes construidos,
equipamentos coletivos, espagos publicos de recreio e lazer, espagos de estacionamento de
viaturas, locais de paragem temporaria de viaturas para entrada e saida de passageiros e

paragens de transportes coletivos.

O quadro global resultante da analise das condi¢des de acessibilidade da rede pedonal, que
€ constituida por passeios e demais percursos pedonais pavimentados, passagens de pedes
e, ainda, ruas de uso exclusivamente pedonal, evidencia a existéncia de inumeras
fragilidades. De um modo geral, entende-que a rede de percursos pedonais do sistema
urbano da freguesia da Quinta do Conde nao dispde, ainda, de plenas condigbes de

acessibilidade universal, sendo premente atuar perante as problematicas identificadas.

5.1.4. Modo ciclavel

5.1.4.1. Rede ciclavel

O processo de implementagdo de uma rede coerente de ciclovias devera obedecer a um
planeamento estratégico, através da criagdo de uma rede abrangente, que permita atingir
niveis de mobilidade e acessibilidade semelhantes a outros modos de transporte, quer na

vertente da atratividade, quer na competitividade.
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Atualmente, a rede ciclavel da freguesia da Quinta do Conde (Figura 63) carateriza-se pela
sua reduzida dimensao e abrangéncia territorial, uma vez que o Unico trogo existente (Figura
60) corresponde a ligagao intermunicipal entre Sesimbra, Setubal e Palmela, apresentando a
tipologia de pista ciclavel.

De acordo com Paula Teles (2019), as pistas ciclaveis definem-se como um canal proprio,
segregado do trafego motorizado, isto €, com separagéo fisica do espago rodoviario e
distingao face aos canais pedonais. A pista ciclavel pode ser formalizada a cota da via, a uma
cota intermédia ou a cota do passeio, sendo a separagéo fisica entre o canal ciclavel e o canal

pedonal recomendada, apesar de opcional.

Esta tipologia apresenta uma sensacédo de maior segurancga, essencial para a atracao de
novos utilizadores da bicicleta e uma maior necessidade de espago. Mas, em alguns casos,
as solugdes a cota do passeio para as pistas ciclaveis nao permitem a devida segregagéo do
espaco afeto ao pedo e ao modo ciclavel, o que promove a partilha do espago e potencia a

existéncia de conflitos entre os dois modos ativos de deslocacéo.

No que se refere ao eixo ciclavel que se desenvolve na freguesia da Quinta do Conde, com
uma extensao de cerca de 330 metros de um total aproximado de um quildmetro, importa

salientar a auséncia de sinalizagdo de fim da pista obrigatoria para velocipedes (D13a).

Figura 60. Eixo ciclavel intermunicipal existente

% ®

% Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde 145
e




Relativamente aos eixos propostos em matéria de rede ciclavel, considerou-se a rede ciclavel
proposta pelo municipio de Sesimbra no programa “Ciclo-Vila da Quinta do Conde” (Figura
61), e explanada em sede de PAMUS (Plano de Agéo de Mobilidade Urbana Sustentavel) da
Area Metropolitana de Lisboa e as candidaturas realizadas ao Portugal Ciclavel 2030, em
conjunto com os municipios do Seixal e de Setubal. Além destas, € também considerado o
conjunto de propostas elencado em sede do Plano de Mobilidade e Transportes
Intermunicipal da Area de Influéncia da Terceira Travessia do Tejo (Margem Sul), explanado
na Fase 3 — Plano de Agao (2014), doravante designado por PMTI.

A Ciclo-Vila da Quinta do

C. M. de Sasimbra

—— la Fa*
w29 Fase  Vias Ciclaveis
3 Fase

comem Ciclovias

.- -
B.".O-. > =

Figura 61. "Ciclo-vila" da Quinta do Conde
Fonte: Camara Municipal de Sesimbra, (n.d.)
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Apesar da referéncia a implementacao da primeira fase da rede de ciclovias e vias ciclaveis
da Quinta do Conde, em 2010, com um percurso de cerca de dois quildbmetros e meio,
permitindo a ligagao ciclavel entre a Cova dos Vidros e o Parque da Vila (Camara Municipal
de Sesimbra, 2010), atualmente, n&o se verifica a existéncia desses eixos ciclaveis urbanos.
Nos levantamentos presenciais efetuados foi verificada a existéncia de elementos que podem

indicar a sua anterior implementacgéao (Figura 62), mas n&o se observou a sua clara defini¢ao,

através de sinalizagao horizontal e vertical.

No que concerne ao conjunto de eixos ciclaveis previstos (Figura 63), a ciclovia proposta em
conjunto com o municipio de Setubal pretende conectar o aglomerado urbano de Azeitdo, no
concelho de Setubal ao aglomerado urbano da Quinta do Conde, no concelho de Sesimbra.
A extensdo do eixo ciclavel proposto é de sete quildmetros, aproximadamente,
correspondendo cerca de cinco quildmetro ao percurso ciclavel a implementar no concelho
de Setubal e dois quildbmetros ao tramo a implementar no concelho de Sesimbra (Mobilidade
Ciclavel - Construgcao de Ciclovias no ambito do Portugal Ciclavel (2.° Aviso) - Conexao
Azeitdo (Setubal) - Quinta do Conde (Sesimbra), 2020). Tal como o eixo ciclavel existente,

todo o seu tragado compreendera a tipologia de pista ciclavel.

Por sua vez, a ciclovia proposta em conjunto com o municipio do Seixal pretende conectar os
nucleos urbanos de Quinta do Conde e de Casal do Sapo, ao aglomerado urbano de Fernéao
Ferro e, ainda, a Estagdo Ferroviaria da Coina. Com uma extensdo total de,
aproximadamente, cinco quilémetros, apenas 260 metros se estabelecem nos limites
administrativos da freguesia da Quinta do Conde (Proposta de ligagéo ciclavel intermunicipal
Ferndo Ferro Seixal/Quinta do Conde - Sesimbra, 2020). Este eixo intermunicipal apresenta-
se igualmente definido na tipologia de pista ciclavel, exceto no tro¢o de ligagao entre a rotunda
da Avenida 10 de junho e a interface que se encontra definido em via banalizada.
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A escala local, e tendo como o objetivo o incremento dos modos suaves no sistema de
mobilidade local, é proposta, em sede de PAMUS e reforgada no PMTI, a interligagédo de dois
nucleos com relevancia nas dindmicas diarias e urbanas da Quinta do Conde, através de um
eixo ciclavel que se desenvolve pelo limite nascente da vila, ligando a varios equipamentos
com destaque para o acesso a Estagao Ferroviaria da Coina. Com uma extensao de cerca

de trés quildmetros, a tipologia a implementar deste eixo ciclavel ndo se encontra estabelecida
no documento referido.

Além deste, aponta-se o conjunto de eixos propostos pelo municipio de Sesimbra, e
transcritos ao abrigo do PMTI, que, quando materializados, consubstanciardo a espinha
dorsal da rede ciclavel da freguesia da Quinta da Conde. Com efeito, aponta-se o seu
potencial na articulagdo das ligagdes estratégicas internas, nomeadamente a ligagédo entre os
aglomerados da Quinta do Conde e do Casal do Sapo, bem como as conetividades entre os

diferentes setores urbanos e os equipamentos/servigos mais relevantes da malha urbana
local.

KEJE GICLAYEL
— 1 R R el M Bay =l =N = ssmms CNO AT VMGG
WELIAT = Gls W Ry seee- LEF LR RN | LS S LR BN E SRS DU 1)
Figura 63. Eixos ciclaveis existentes e propostos na freguesia da Quinta do Conde

Fonte: Camara Municipal de Sesimbra, (n.d.); Plano de Mobilidade e Transportes Intermunicipal da Area

de Influéncia da Terceira Travessia do Tejo (Margem Sul), 2014
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Nado obstante a robustez do conjunto de propostas elencadas, importa atentar para a
necessidade de adequar a futura infraestrutura ciclavel as efetivas necessidades dos
utilizadores. Com efeito, contrastando a rede ciclavel projetada para o curto/médio prazo, tal
como previamente apresentado, com os principais eixos de desejo ciclavel dos diferentes

utilizadores?, vislumbram-se, ainda, algumas insuficiéncias espaciais evidentes (Figura 64).

Neste particular, relevam-se os eixos Avenida da Liberdade, Avenida de Negreiros e Rua
Manuel de Arriaga, no aglomerado da Quinta do Conde, e Rua Corelas da Brava, Rua do
Emigrante e Avenida dos Pinheiros, no aglomerado do Casal do Sapo, que, pela densidade
de fluxos ciclaveis registados, poderdo ser incorporados, formal e infraestruturalmente, na

rede ciclavel local.

Neste sentido, urge disponibilizar infraestrutura ciclavel continua e confortdvel para o
aumento da permeabilidade da bicicleta nas principais centralidades locais, permitindo a
ligacdo entre os importantes polos geradores de deslocagdes e atendendo as necessidades
de mobilidade da populagéo, em termos de itinerarios eficientes, seguros e confortaveis, nao

sO nos movimentos pendulares, como nas demais deslocagdes quotidianas.

Assim, sera possivel dotar a Quinta do Conde de uma rede ciclavel com capacidade para
materializar um novo paradigma de mobilidade urbana, incentivando o uso da bicicleta como

alternativa efetiva ao automovel.

'2 Para efeitos de definigdo das linhas de desejo ciclavel foram considerados os registos espaciais dos utilizadores
da plataforma digital STRAVA que se deslocam de bicicleta, independentemente do motivo associado a respetiva
deslocacgao.
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Figura 64. Correlagdo espacial entre os eixos ciclaveis existentes e propostos na freguesia da Quinta do

Conde e as linhas de desejo ciclavel
Camara Municipal de Sesimbra, (n.d.); Plano de Mobilidade e Transportes Intermunicipal da Area de
Influéncia da Terceira Travessia do Tejo (Margem Sul), 2014; STRAVA, 2022

5.1.4.2. Infraestruturas de apoio

Para o sucesso de uma determinada rede de ciclovias, a implementacao de infraestruturas
de apoio, como cicloparques, calhas, iluminagéo publica, zonas de descanso ou estagdes de
reparagcao de bicicletas, por exemplo, torna-se necessaria. O estacionamento para as
bicicletas é imprescindivel para a utilizagdo da bicicleta nas deslocagbes quotidianas, uma
vez que a sua inexisténcia pode resultar na sua nao utilizagdo, ou, ainda, causar
constrangimentos no espago publico, motivados pelo indevido estacionamento dos
velocipedes.

Segundo a Association of Pedestrian and Bicycle Professionals (2015), as estruturas a
instalar devem permitir uma variedade de tamanhos da bicicleta, de formas e acessoérios,
sendo indispensavel a adaptacdo a todos os tipos de bicicletas. Os cicloparques podem ser

de curta-duragdo - os seus utilizadores dao valor a conveniéncia e a facilidade de
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estacionamento -, de longa-duracéo, isto €, duas horas ou mais - valoriza-se a seguranga e

o abrigo -, tendo cada estrutura caracteristicas diferentes.

Projetados para deslocagdes a equipamentos, empresas ou outras instituicdes, verifica-se
uma maior utilizacdo do cicloparques de curta-duragao. Os cicloparques devem ser robustos
e, principalmente, seguros, devendo ser visiveis pelo publico e, especialmente, visiveis pelos
utilizadores dentro do ponto onde se encontram, localizando-se a uma distadncia maxima do

equipamento de 50 metros.

Das diversas tipologias de cicloparques referidos pela Association of Pedestrian and Bicycle
Professionals, importa salientar quais as melhores estruturas para utilizagao de curta duragao

e as evitar, tal como representado na Tabela 17 .

Tabela 17. Tipologias de cicloparques aconselhados para qualquer aplicagdo

Tipologias de cicloparques aconselhados para qualquer aplicagao

U invertido Post & Ring Wheelwell - secure

NO ¢

Tipologias de cicloparques desaconselhados

Wave Schoolyard Coathanger Wheelwell

T
I I I'-\- |
F

Spiral Bollard Swing arm secured

W ¢+

Fonte: Association of Pedestrian and Bicycle Professionals, 2002, 2015

Em relagéo a tipologia dos cicloparques existentes na freguesia da Quinta do Conde (Figura
65), considera-se que a tipologia dos exemplos observados néo é a mais adequada, uma vez

que a generalidade ndo se adapta a qualquer aplicagdo ou a todos os tipos de bicicleta e,
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sendo a fixagao realizada apenas através da roda, sem recurso ao quadro, a mesma podera

ficar danificada.

Figura 65. Exemplos de cicloparques existentes na freguesia da Quinta do Conde
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5.1.4.3. Sistema de bicicletas publicas partilhadas

Um sistema de bicicletas publicas beneficia a atratividade e capacidade de captagao de novos
utilizadores, para a mobilidade quotidiana com recurso ao modo ciclavel, permitindo alavancar
este modo sustentavel de deslocagdo, mesmo em locais onde a cultura da bicicleta como
modo de transporte é ainda bastante reduzida. Com efeito, sdo varios os estudos na
bibliografia internacional que indicam um aumento da percentagem de utilizadores da bicicleta
como meio de transporte nas deslocagdes pendulares, potenciado pela existéncia de um
sistema de partilha de bicicletas. Atualmente, a freguesia da Quinta do Conde ndo possui um

sistema de bicicletas publicas partilhadas.
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5.2. TRANSPORTES PUBLICOS

5.2.1. Enquadramento

Os fluxos de pessoas que se deslocam, diariamente, nos espagos urbanos,
independentemente da sua condigdo econdmica, urbana ou social, exigem uma estratégia
integrada de mobilidade urbana. Essas deslocag¢des séo, na sua esmagadora maioria, uma
acado necessaria, mas nao suficiente, para a participagdo em atividades (Chen and
Mokhtarian, 2006), independentemente da sua natureza (e.g., ir ao trabalho, ao
supermercado, ao ginasio e etc.). Para cada deslocagédo ha, portanto, um conjunto de
decisbes a serem tomadas pelo individuo que realiza (Ben-Akiva and Lerman, 1985), por

exemplo, “Quando?”, “Como?“ e “Qual o melhor percurso?”.

E através do planeamento estratégico do transporte publico, em paralelo com politicas
publicas e outras medidas sociais concorrentes, que o conjunto de deslocagdes realizado por
uma determinada sociedade pode ser otimizado em favor da sustentabilidade urbana. Um
transporte sustentavel é caracterizado como aquele que “satisfaz as necessidades atuais de
mobilidade e transporte sem comprometer a capacidade das geracdes futuras de atender a

essas mesmas necessidades” (Black, 1996).

Apesar do crescimento notavel da posse e utilizagao do automodvel, as redes de transportes
publicos sdo, ainda, um dos elementos-chave nas dindmicas das cidades e Vvilas,
independentemente do contexto socioeconémico, cultural e/ou suas caracteristicas fisicas. O
transporte publico é, simultaneamente, a espinha dorsal da mobilidade nos grandes centros
urbanos, permitindo que milhdes de pessoas se desloquem de forma eficiente, sustentavel e
econdmica, consubstanciando-se enquanto elemento aglutinador e de coeséo, tanto territorial
como social, nas cidades e vilas, e como fator de competitividade para os territérios, seja para

0s seus residentes ou para as empresas sediadas.

Apesar do processo de tomada de decisdao dos individuos sobre qual meio de transporte
utilizar ser complexo e envolver uma miriade de fatores, tanto exégenos como enddgenos,
sabe-se que os fatores de competitividade s&o cruciais. De maneira sucinta, as pessoas
tendem a escolher a alternativa mais rapida e econémica (Altieri et al., 2020). Assim, quanto
maior for a oferta e a proximidade espacial aos servigos de transporte publico de passageiros,
maior sera a sua potencial competitividade face as demais alternativas e a propensao para

utilizar o transporte individual sera, provavelmente, menor. Assim, produz-se um ambiente
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urbano sustentavel e mais qualificado, fator relevante nas modernas e contemporaneas

vivéncias urbanas.

O aumento do numero de deslocacdes realizadas através de transporte individual em
detrimento do transporte coletivo - tal como se observou no capitulo dos Padrdes de
Mobilidade - é o principal desafio para o concelho de Sesimbra. Esse aumento esta
diretamente relacionado ao frequente, e maioritariamente exclusivo, aumento da capacidade
da infraestrutura dedicada aos veiculos automéveis para responder a crescente procura por
viagens. Assim, o incremento da procura latente por deslocagdes, i.e., a procura
aparentemente invisivel devido a escassez de condigbes, mas nao de oportunidade, é
convertido no aumento da utilizagdo do automoével, uma vez que sao dadas melhores
condi¢cdes para a sua utilizagdo em detrimento de outros modos, entre eles o transporte

publico.

Esse desequilibrio de competitividade gera, a médio e longo prazo, uma progressiva
desvalorizagdo dos servigos de transporte publico, resumindo-se a operagdo aos grupos
socioecondmicos onde o automdvel ndo € uma opgao de transporte. Este padrao evolutivo
registado no concelho de Sesimbra, e extensivel a praticamente totalidade do territério
nacional, representa um desafio na adogido de um novo modelo de desenvolvimento territorial,

onde a componente do transporte publico representa um dos pilares nas politicas de coeséo.

E, ainda, de considerar, numa tentativa de aumentar a sustentabilidade do sistema de
transporte, a analise do espago publico e das deslocagbes efetuadas a pé e de bicicleta,
assim como a sua articulagdo com os modos coletivos de transporte. Com a promogao dos
modos ndo-motorizados, aumenta-se a qualidade do ambiente urbano, através da redugéo

do ruido e das emissdes de gases poluentes e o aumento da eficiéncia do sistema.

Considerando os dados disponiveis, sera apresentada a andlise de diagnéstico da oferta
existente da rede de transporte publico, com a abordagem dos seguintes modos de transporte
publico de passageiros que operam na freguesia da Quinta do Conde no concelho de

Sesimbra:
= Transporte Coletivo Rodoviario (TCR);

= Transporte Coletivo Ferroviario (TCF).

=  Taxis.
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5.2.2. Transporte coletivo rodoviario

5.2.2.1. Breve enquadramento

O transporte rodoviario coletivo (TCR) é o principal meio de transporte publico a interligar a
freguesia da Quinta do Conde com o restante do concelho de Sesimbra. Sdo as diversas
carreiras que cruzam o territério que interligam os lugares abrangidos pela freguesia com a
sede do concelho de Sesimbra, a populagdo com a sua escola, centro de saude, local de
trabalho, entre outros. Assim, a rede de TCR assume um papel nevralgico na coesao social
e territorial através da mobilidade na freguesia, assim como na oferta, a populagéo, de uma
alternativa competitiva ao transporte individual, potenciando um padrdo de mobilidade mais

sustentavel e robusto.

Numa escala macro, releva-se a necessidade de identificar as interligagGes relevantes entre
a freguesia da Quinta do Conde com os demais concelhos que compdem o Lote 3 (Sudoeste)
do concurso de transportes metropolitanos de Lisboa. Numa escala micro, aponta-se a
identificacdo dos servigos para as interligagbes internas, i.e., as linhas municipais e o

transporte escolar.

Um dos importantes estrangulamentos ao desenvolvimento de um sistema de transportes
equilibrado e financeiramente sustentavel reside no atraso da definicdo do enquadramento
legal dos transportes em zonas de baixa densidade (ou procura). Esta questdo também é

relevante no contexto territorial da Quinta do Conde.

Deve-se salientar que a auséncia de dados sobre o quadro socioecondmico da populagéo e
uma matriz Origem-Destino impede a realizacdo de uma analise aprofundada da cobertura
global da rede, a identificagdo de uma procura cativa (i.e., pessoas que dependem dos TCR
para terem mobilidade). Assim, a andlise a realizar assenta, fundamentalmente, na
verificagdo da cobertura espacial dos principais lugares e equipamentos pela rede e oferta de

transporte coletivo.

Em relagao a competitividade com outras alternativas modais, o transporte coletivo rodoviario
assume-se, inequivocamente, como a alternativa por exceléncia ao uso do transporte
individual. ldealmente, uma boa aplicabilidade do sistema de transporte coletivo - com
fiabilidade de horarios e uma frequéncia que se ajuste as necessidades da populacéo
(cobertura temporal) e ainda com uma abrangéncia territorial que facilite a articulagao entre

origens e destinos (cobertura espacial) - diminuira a propensao da populacao residente para
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utilizar o transporte individual, incrementando a quota de procura do transporte coletivo face

ao transporte individual.

A escala local, a escolha da utilizagcdo do transporte coletivo é ainda influenciada pela
proximidade da residéncia a interface - seja ele uma estagao ferroviaria ou uma paragem de
transporte coletivo rodoviario. Vukan Vuchic, ap6s teorizar sobre a tematica da acessibilidade
as redes de transporte publico, concluiu que a proximidade a interface possui uma relagao
direta sobre a utilizagcdo potencial do servico, estabelecendo uma relagdo entre a
distancia/tempo de viagem até a paragem/estagdo e a percentagem de pessoas que

ponderariam utilizar o transporte coletivo.

No Grafico 21 observa-se que a tolerancia na distancia de acesso ao transporte coletivo
ferroviario & superior face a tolerancia ao transporte coletivo rodoviario. Com efeito, para uma
mesma percentagem de potenciais utilizadores, sdo aceitaveis distancias e tempos de viagem
significativamente superiores para uma estagao/apeadeiro ferroviario comparativamente com

uma paragem da rede de transporte coletivo rodoviario.
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Grafico 21. Aceitacdo de distancia de acesso pedonal aos diferentes servicos de transporte coletivo -

transporte coletivo rodovidrio e transporte coletivo ferroviario

Fonte: adaptado de Vuchic, 2005, pag. 187
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Este fator prende-se, essencialmente, com a oferta espacial do servico (himero de pontos de
acesso ao mesmo), sendo superior o niumero de paragens da rede de transporte coletivo

rodoviario (maior oferta) do que o niumero de estagdes da rede ferroviaria (menor oferta).

E de relevar que, relativamente ao transporte coletivo rodoviario, para distancias até 200
metros, desde a residéncia até a paragem, sdo expectaveis mais de 80% de potenciais
passageiros, sendo que essa percentagem se reduz para menos de 50% quando em questao
estdo 400 metros de distancia ou tempos de viagem a paragem na ordem dos 5 minutos.

Do ponto de vista das redes existentes de transporte coletivo, estas sdo um bom espelho das
relagdes interconcelhias existentes e um fator de competitividade entre municipios ao permitir
movimentos entre os seus residentes. Sdo também um fator limitativo, na medida em que
dois locais que nao se encontrem unidos por servigos de transporte coletivo possuem menos
probabilidade de possuir um valor significativo de viagens - a ndo ser que realizadas através

do transporte individual.

Deve haver uma oferta de servigos de transporte coletivo rodoviario que, por um lado,
potencie as relagdes interconcelhias e internas, tanto as ja existentes como as latentes devido
a falta de oferta, sem que haja o desperdicio com o excesso de veiculos vazios ou pouco

utilizados.

O presente subcapitulo pretende fazer uma caracterizagéo e diagnéstico completo das redes

municipais e inter-regionais que servem a freguesia da Quinta do Conde.

5.2.2.2. Caracterizagao global das linhas de transporte
coletivo rodoviario na freguesia da Quinta do
Conde

O presente ponto faz uma caracterizacao global da oferta de todas as redes rodoviarias que
servem a freguesia da Quinta do Conde. De acordo com o Lote 3 (Sudoeste) do concurso de
transporte publico da area metropolitana de Lisboa, os servicos de TCR sao divididos em
quatro tipos, sendo que apenas trés dessas tipologias estdo em operagdo atualmente,
respetivamente: a) ‘Préxima’ - Linhas que circulam dentro da freguesia e/ou servem as
ligacdes de proximidade; b) ‘Longa’ - Linhas que circulam entre freguesias e concelhos da
margem sul, ligagbes mais longas; e, por fim, c) ‘Rapida’ - linhas que ligam a Lisboa, que

efetuam ligagbes mais rapidas.
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A Transportes Sul do Tejo (TST), que pertence ao grupo Arriva, opera todas as linhas do Lote
3 (sudoeste), enquanto a Alsa Todi opera as linhas do Lote 4. Assim, 25 carreiras atendem,
de alguma maneira, o territdrio da Quinta do Conde. O servigo € distribuido da seguinte forma:
a) duas linhas com apenas uma carreira base do tipo ‘proxima’; b) 15 linhas com 19 carreiras
(base e variantes) do tipo ‘longa’; e c) trés linhas com apenas uma carreira variante do tipo

‘rapida’.

De acordo com a Figura 66, verifica-se que a rede de TCR esta presente na maioria dos
lugares abrangidos pela freguesia, mesmo que seja de forma marginal, como é o caso de
Courelas da Brava. Excecao faz-se na Quinta do Perd, onde nenhuma carreira cruza seu

territério e ndo ha a sobreposigcao espacial de nenhuma paragem em territérios adjacentes.

Quanto a relagao interconcelhia, evidencia-se que a rede de TCR permite uma conexao direta
- através dos eixos rodoviarios N378, N10 e A2 - entre a Quinta do Conde com as sedes dos
principais concelhos da regio Sul da Area Metropolitana de Lisboa e as estacdes ferroviarias
operadas pela Fertagus. Destaca-se a oferta de servigos aos dias Uteis durante o periodo
escolar para as seguintes localidades, conforme indicado na figura: 1) o Terminal de Cacilhas
em Almada com 60 servigos; 2) o Terminal Rodoviario de Sesimbra (sede do concelho) com
119 servicos; 3) a interface de transportes de Setubal (junto a estagéo ferroviaria) com 23
servigos); 4) a estacdo Fogueteiro da Fertagus com 105 servicos; e 5) a estagdo Coina da

Fertagus com 152 servigos.
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Figura 66. Distribuicdo da rede de TCR, por tipologia de servico, que operam na freguesia da Quinta do
Conde na porgao Sul da AML
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Figura 67. Distribuicdo da rede de TCR, por tipologia de servico, na freguesia da Quinta do Conde

A Figura 68, que apresenta a distribuicdo ampliada na freguesia, evidencia que os servigos
de TCR na Quinta do Conde estdo concentrados entre os lugares da Quinta do Conde, Boa
Agua e Pinhal do General. Os lugares de Casal do Sapo e Fontainhas, apesar de estarem
interligados com a metade ocidental da freguesia através dos servigos do tipo ‘longa’ e
‘rapida’, apresentam uma menor cobertura dos servigos de TCR. Numa escala ainda menor
esta o lugar de Courelas da Brava, o qual apenas com duas paragens, localizadas na Av. 10

de Julho, propiciam acesso aos servigos de TCR.

Excegdo a Quinta do Peru, que consiste, essencialmente, num Unico empreendimento
imobiliario de tipologia condominio privado, a atual rede de TCR em operagédo na Quinta do

Conde é capaz de prover pelo menos uma carreira que interligue diretamente os lugares
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presentes no territério, todos com efetivo populacional com 40 ou mais habitantes, com a

sede do concelho de Sesimbra.

Pl Do
SZHERAL

N
A Y
\.
\-
N,
~,
\\ (Sih s
46
.l
.
.l
]
)
'
'
.
.l
p—
L
n'.
.l
.I
LEGENDA L
LUGARES GENSTARKS / I.\l
P oA SERVEOCRITO CE TGS (FOPLLAS M0 SESIDENTE = &) '\_/

COM EERVKO D RITS CE TOS (=0QLLA [ M0 SESIDENTE = 4%
- EEM CUWLG UER SSRVICC ZRETC D€ TORIPCPLACSD RES DEVIE »= 47
SEM AW QER SERYICO SRETC DE TR IPCPLATAO RES DEVIE = &)
RZCE DE TER
TRAESTO
FARAGENS

Figura 68. Identificacio dos lugares presentes na Quinta do Conde de acordo com sua dimensdo e
disponibilidade de servicos de TCR a sede do concelho de Sesimbra
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A Erro! Autorreferéncia de marcador invalida. apresenta a relagdo de todos os lugares
definidos no Censos 2011 (INE, 2011) presentes na freguesia da Quinta do Conde, a sua
populagcdo, o numero de servigos diretos até a sede do concelho e a identificacdo das
respetivas linhas. A Figura 68 apresenta a distribui¢ao territorial dos lugares de acordo com
sua dimenséao e disponibilidade de carreiras de TCR que os interliguem com a sede do
concelho de Sesimbra.

Tabela 18. Lugares presentes na freguesia da Quinta do Conde, populacdo residente, nimero de servicos
diretos e linhas

Carreiras
Designacgéao do Lugar PR%Z?(LZ%?: (;irseézse zt(‘)é Cadigo da(s) Linha(s) Tipo
concelho
Boa Agua 5.618 2 3549; 3635 S.d.®
Casal do Sapo 489 1 3549 S.d.
Courelas da Brava 124 1 3549 S.d.
Fontainhas 178 1 3549 S.d.
Pinhal do General 1.617 1 3549 S.d.
Quinta do Conde 17.376 2 3549; 3635 S.d.
Quinta do Peru 235 N.s.™ - -

Fonte: INE; Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2011

A Figura 69 evidencia que os principais grandes geradores de viagem presentes na freguesia
se concentram no lugar da Quinta do Conde. La estéo localizadas a junta de freguesia, a
Unica escola basica de 2° e 3° ciclo e secundario presente na freguesia (Michel Giacometti),
assim como a unica unidade de saude familiar da freguesia (Conde Saude) e unidade de
cuidados de saude personalizados (Quinta do Conde). Nos demais lugares encontram-se
apenas algumas escolas basicas e jardins de infancia, ndo havendo qualquer gerador de
viagem em Courelas de Brava e na Quinta do Peru. Assim, a rede de TCR atende a todos
esses polos geradores, sendo esta complementada por uma deslocagéo a pé nunca superior

aos cinco minutos.

'3 8.d. = Servigo direto.
™ N.s. = N&o & servido por qualquer carreira.
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Figura 69. Distribuicdo dos grandes geradores de viagem (GGV) na freguesia da Quinta do Conde

Quanto a oferta de servigos de TCR aos principais equipamentos publicos, a Tabela 19 indica
que a Escola Basica de 2° e 3° ciclo e Secundaria de Michel Giacometti sdo o Unico
equipamento servido por uma linha totalmente dedicada, a de nimero 3548 (Marco do Grilo-
Quinta do Conde). Os demais equipamentos sao beneficiados pela proximidade com os
principais eixos viarios da Quinta do Conde e, assim, tém maior oferta de servigos, seja em
dias Uteis ou sabados. A analise da frequéncia em setores com forte apelo aos movimentos

pendulares deve-se a auséncia de qualquer polo industrial ou setor urbano com forte
presenca de comércio e servicos na Quinta do Conde.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde 164




Tabela 19. Frequéncia por dia da semana aos principais equipamentos publicos na freguesia da Quinta do
Conde pela rede municipal de TCR

Frequéncia de servigos

Equipamento publico Dias uteis Domingos

e[ o]« [re] [ e[

Servigos
Junta de Freguesia da Quinta do Conde 150 146 146 82 82 82 80 80 80
Mercado e Servigos da C. M. de Sesimbra 89 81 81 36 36 36 36 36 36

Educacéo
E. B. 2° e 3° Ciclo e S. Michel Giacometti 4 0 0 0 0 0 0 0 0
E.B. 1° Ciclo Integrada da Boa Agua 84 80 80 43 43 43 43 43 43
E. B. 1° Ciclo da Quinta do Conde 1 60 56 56 24 24 24 24 24 24
E. B. 1° Ciclo da Quinta do Conde 2 120 116 116 78 78 78 76 76 76
E. B. 1° Ciclo da Quinta do Conde 3 25 25 25 12 12 12 12 12 12
E. B. 1° Ciclo Pinhal do General 162 149 149 80 82 82 79 79 79
E. B. 1° Ciclo do Casal do Sapo 50 40 40 8 10 10 8 9 9
Saude
USF Conde Saude/UCSP Quintado Conde 89 81 81 36 36 36 36 36 36
Lazer

Pavilhdo Municipal da Quinta do Conde 49 40 40 8 10 10 9 10 9

5.2.2.3. Caracteristicas da Infraestrutura

Como definido no Manual de Planeamento das Acessibilidades e da Gestao Viaria (2008),
um dos elementos relevantes na rede de transportes sdo as paragens e a forma como se
integram no espaco urbano, sendo fundamental que os passageiros possam permanecer
confortavelmente no local de espera e facilitar a entrada e saida nos autocarros. Estas podem
apresentar-se como abrigos ou serem identificadas no local com um postalete, idealmente,

com informacgao sobre frequéncias e alcance espacial da rede.

A qualidade das paragens e dos seus abrigos € um elemento fundamental para potenciar
uma maior utilizagdo do transporte publico rodoviario, oferecendo caracteristicas para uma

espera mais confortavel e informagbes aos utentes sobre a rede de transportes existente. A

'S Periodo escolar
"6 Periodo n&o escolar
7 Periodo de férias de verédo
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projecao das paragens com abrigos deve ter em conta a exposi¢céo a intempérie e ao calor,
os tempos de espera média, a disponibilidade de espaco, a obstrugdo da visibilidade na

circulacao e, por fim, o efeito estético.

Sendo a comodidade e a seguranga requisitos essenciais para uma melhor projecdo de
abrigos, neles sao projetados lugares sentados de forma a ndo existir obstaculos a visdo da
aproximacao de autocarros ou estruturas que permitem o encosto para descanso. Em termos
de seguranga, é importante que estejam localizados em espacgos abertos e sejam concebidos
com materiais transparentes e boa iluminagéao.

As paragens existentes na freguesia da Quinta do Conde apresentam-se com e sem abrigos,
existindo, predominantemente, duas tipologias para as paragens sem abrigo e duas tipologias
padrao para as paragens com abrigo. As paragens que n&o apresentam abrigos e,
consequentemente, um menor nivel de conforto e seguranca, estéao distribuidas por todo o

concelho, inclusive em alguns locais onde ndo ha qualquer constrangimento fisico que impeca

a instalagao de abrigos.

As paragens sem abrigo também apresentam inconsisténcia quanto a disponibilizagdo de
informagdes sobre os tragados dos servigos abrangidos e suas frequéncias. A Figura 70
representa o modelo que mais prevalece de paragem sem abrigo. Neste tipo de paragem ha
informagdes detalhadas sobre as carreiras abrangidas por cada paragem. No entanto, a
Figura 71 apresenta um outro tipo de paragem sem abrigo, também presente na Quinta do

Conde, o qual inexiste informagdes sobre as carreiras abrangidas. A auséncia de qualquer
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elemento informativo constitui um ponto critico para o aprimoramento da competitividade do
transporte publico, principalmente dada a facilidade de implantacdo de artefactos basicos
para essa finalidade, inclusive em paragens sem abrigo e em poste. No entanto, deve-se

sempre salientar a importancia de se garantir condigcdbes minimas de segurangca e

acessibilidade para todos.

EA . - '
o Ty 3 2 o3 . - i
N T ey Rk ba A A By LSS

Figura 71. Paragem sem abrigo e sem informag6es detalhadas sobre as carreiras abrangidas

No caso das paragens com abrigos, ha uma notavel falta de uniformidade nos modelos
utilizados, materiais de construgdo e configuragdo dos painéis. As tipologias normalmente
utilizadas sao a de formato em “C”, com um médulo central e dois painéis laterais. No entanto,
pode-se encontrar outras em formato de “L”, com um mddulo central e um painel lateral e
ainda outras sem qualquer painel lateral. Quanto aos materiais, as paragens com abrigo se
distinguem, basicamente, entre paragens construidas em vidro laminado, chapa metalica ou
painéis de policarbonato. A Figura 72, a Figura 73 e a Figura 74 representam trés tipos de
paragens com abrigo presentes na freguesia da Quinta do Conde. Aponta-se que todas as

paragens com abrigos apresentarem assentos no seu interior.
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Figura 72. Paragem com abrigo - modelo sem painéis laterais e com painéis de policarbonato
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Figura 74. Paragem com abrigo - modelo em “C” com vidro laminado

As figuras evidenciam que nem todos os modelos de paragens com abrigo estdo em
conformidade com as melhores praticas de acessibilidade universal. Primeiro, alguns
modelos sdo notavelmente estreitos e impedem a permanéncia confortavel de um utilizador
em cadeira de rodas no interior da paragem. Segundo, conforme indica a Figura 73, certas
paragens com abrigo estdo instaladas em passeios estreitos. Independente da qualidade do
passeio, a presenca fisica da estrutura e dos painéis laterais das paragens constituem uma

barreira para o percurso pedonal.

Deve-se observar a existéncia de informagao basica sobre os servigos de transportes
coletivos abrangidos nas paragens, conforme ilustrado pela Figura 75 e Figura 76. No entanto,
0s painéis informativos presentes nas paragens carecem de elementos cruciais para garantir
a acessibilidade universal, e.g., informacées em braile e avisos sonoros, como também de

informacdes gerais da rede de transporte coletivos.
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Figura 75. Painel informativo presente nas paragens com abrigo

Figura 76. Painel informativo presente nos postaletes das paragens

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde 170




Segundo o Manual Técnico de Acessibilidade e Mobilidades para Todos (2014), os abrigos
nao devem obstruir o percurso pedonal acessivel e deve ser aplicado o conceito de design
inclusivo do mobiliario urbano, devendo existir uma largura livre do passeio de 1,20 e a
garantia de um minimo de 0,80m de largura para a entrada no mesmo, partindo do principio
de que a largura de 1,20m podera ser garantida pela parte de tras do abrigo. No caso de
inexisténcia de passeios ou passeios subdimensionados, é aconselhada a utilizagdo de
abrigos sem painéis. A informagao existente no abrigo - linhas, paragens e horarios - deve

ser colocada a uma altura inferior a 1,40m para garantir a acessibilidade para Todos

5.2.2.4. Caracterizagao das linhas do tipo ‘préxima’

As linhas do tipo ‘préxima’ de TCR s&o aquelas que operam em espagos reduzidos do

territério da AML, geralmente com origem e destino dentro dos limites das freguesias.

A atual rede de linhas do tipo ‘proxima’ que operam no territério da Quinta do Conde é
composta por duas linhas base, sem parcelares ou variantes. A Tabela 20 apresenta as
caracteristicas das linhas, nomeadamente a extensao total, o niumero de paragens e a
frequéncia de cada carreira. A Figura 77 apresenta a distribuicdo territorial das carreiras

municipais durante os dias Uteis no periodo escolar.

Neste particular, observa-se que apenas a linha 3222 (Quinta do Conde | Circular) opera
plenamente pelo territério da Quinta do Conde, atendendo especificamente a sede da
freguesia e os lugares adjacentes, nomeadamente Boa Agua e Pinhal do General. Os
servicos operam aos dias Uteis, sabados e domingos e feriados de forma homogénea ao

longo do ano.

Por sua vez, a linha 3107 (Laranjeiras - Marco do Grilo) atende, primordialmente, a freguesia
de Ferndo Ferro no concelho de Seixal. Essa linha vem a atender o lugar de Courelas da
Brava na Quinta do Conde de forma marginal, através da operagao do eixo viario (Av. 10 de
Julho) que define os limites entre os dois concelhos. Ao contrario da linha circular, os servigos
ocorrem apenas nos dias Uteis, havendo uma ligeira redugédo durante o periodo de férias

escolares e verao.
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Tabela 20. Identificacdo das linhas de transporte coletivo rodoviario do tipo ‘préxima’

Extensao Frequéncia dos servigos
Paragens

Designacgéao da linha Cotllye dfe (b} Dias

Ida/Volta [eALeL
0O 15 0 0 O

L . 3107
Laranjeiras - Marco Do Grilo (Base) 7.3/8.2 18/20 177 0 0 O
Quinta Do Conde | Circular (gﬁi) 108/107 26/27 12 0 0 12 0 0 12 0 0
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Figura 77. Distribuicdo dos servicos do tipo ‘préxima’ do TCR, por paragem, que operam no territério da
Quinta do Conde durante os dias Uteis em periodo escolar
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Por fim, é relevante observar que nenhuma das linhas do tipo ‘proxima’ realiza conexdo com
os servigcos ferroviarios da Fertagus. S&o, de facto, servigos com forte caracter capilar e de

proximidade.

5.2.2.5. Caracterizagao das linhas do tipo ‘longa’

As linhas do tipo ‘longa’ de TCR séo aquelas que interligam os concelhos adjacentes que
compdem a AML. Esta rede é composta por 15 linhas base, as quais trés contém uma variante

cada.

A Tabela 3 apresenta as caracteristicas das linhas, nomeadamente a extenséo total, o
numero de paragens e a frequéncia de cada carreira. Destaca-se que as linhas desta tipologia
apresentam pouca uniformidade. Primeiro, as linhas 3543, 3620 e 3626 tém uma extensao
notavelmente inferior a média da tipologia (23,2 km), assemelhando-se as extensbes das
linhas do tipo ‘proxima’. Este caracter de proximidade € mais evidente ao observarmos que
estas linhas sédo as unicas da tipologia que operam num unico concelho ou atendem a
equipamentos estratégicos localizados em areas limitrofes de concelhos adjacentes.
Segundo, ha uma notavel disparidade entre a oferta das linhas desta tipologia. A oferta por
dia util em periodo escolar varia entre pontas de 91 (3620) a trés (3641) servigcos. Outras
apresentam uma oferta uniforme ao longo do ano (e.g., 3536, 3620 e 3626), enquanto outras

apenas variam consoante os dias da semana ou os periodos escolares e de férias.

Tabela 21. Identificagdo das linhas de TCR do tipo ‘longa’

Extenséo | Paragens Frequéncia dos servicos

Oosignagiodainha | C4g00e  (m
sarvos | warvota | & [Ne [Py | & [Ne v | & [NE[ PV
4 4 4

Cacilhas — Quinta do Conde (ggzg) 342/355 8393 8 8 8 4 4 4
Cacilhas — Sesimbra (3222) 339/332 5256 28 28 28 20 20 20 20 20 20
o " 3543

Coina — Quinta do Conde (Base) 71 11 6 6 6 0 0 0 0 0 0
Corroios — Sesimbra (3222) 27.7/28.1 42/44 15 17 17 9 9 9 8 8 8
Cruz de Paus - Quinta do 3546 26.0275  70/75 g8 8 8 0 0 0 0 0 0
Conde (Base)
Fogueteiro — Quinta do 3547 230239 6366 14 14 14 0 0 0O O 0 0O
Conde (Base)
Marco do Grilo — Quinta do 3548
149152  42/4 4
oo (Bose) 915 143 0 0 0 0 0 0 0 O

'8 Linha com um unico sentido.
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Quinta do Conde — Sesimbra
Quinta do Conde — Sesimbra
Cacilhas — Setubal

Coina — Quinta do Conde

Coina — Vila Fresca de
Azeitdo

Coina — Sesimbra
Coina — Sesimbra

Quinta do Conde — Sampaio
Coina — Quinta do Anjo via
Vendas de Azeitdo

Quinta do Conde — Setubal
(ITS)

Quinta do Conde — Setubal
(Escola Lima Freitas)

Fogueteiro — Setubal (ITS)

3549
(Base)

3549
(Variante)

3605
(Base)

3620
(Base)

3626
(Base)

3635
(Base)

3635
(Variante)

3641
(Base)

4632
(Base)

4641
(Base)

4641
(Variante)

4730
(Parcelar)

28.3/28.0

25.0/24.8

42.0/42.8

7.6/8.6

10.1/11.0

25.7/26.9

24.7/23.5

22.1/22.3

16.7/17.5

26.1

31.3/29.3

58/57

51/50

71/74

16/16

12/12

41/40

35/36

40/40

28/27

49/49

51

46/47

14

23

91

34

21

25

12

10

23

91

34

21

25

12

10

23

91

34

21

66

16

13

11

64

12

12

64

12

12

A Figura 78 apresenta a distribuigao territorial das linhas do tipo ‘longa’ que operam na

freguesia da Quinta do Conde. A partir da imagem, observa-se que esta rede de TCR interliga

sedes de concelhos ou freguesias e interfaces de transporte publico. A maior parte destas

carreiras (14 entre 19) realiza interligagdes com interfaces de transporte publico. A estacao

de Coina é o destino mais comum com quatro carreiras e 152 servigos por dia util em periodo

escolar. Excegdo a Quinta do Conde (oito carreiras e 148 servigos), a sede do concelho de

Sesimbra é o destino mais frequente com quatro carreiras e 79 servigos por dia Util em periodo

escolar.
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Figura 79. Distribuicdo dos servigos do tipo ‘longa’ de TCR, por paragem, que operam no territério da
Quinta do Conde durante os dias liteis em periodo escolar

Quanto a oferta de servigos de TCR do tipo ‘longa’ no territério da Quinta do Conde, a Figura
79 demonstra que, como esperado, a oferta se concentra na sede da freguesia (Quinta do
Conde - Pinhal do General - Boa Agua). Sdo, também, as carreiras do tipo ‘longa’ que

interligam os territorios ocidentais e orientais da freguesia, sendo seis carreiras e 48 servigos
por dia util em periodo escolar.
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5.2.2.6. Caracterizagao das linhas do tipo ‘rapida’

As linhas do tipo ‘rapida’ de TCR sao aquelas que interligam os concelhos da AML com a
sede, Lisboa, em interfaces de transporte estratégicas. Atualmente, esta interligagao realiza-
se exclusivamente na estagao ferroviaria de Sete Rios. A rede do tipo ‘rapida’ que opera no
territério da Quinta do Conde é composta por trés linhas base. A Figura 80 apresenta a
distribuicao das linhas do tipo ‘rapida’ que operam na freguesia da Quinta do Conde. A Tabela
22 apresenta as caracteristicas das linhas, nomeadamente a extensao total, o0 nimero de
paragens e a frequéncia de cada carreira.
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Figura 80. Distribuicdao dos servicos inter-regionais do TCR, por paragem, na freguesia da Quinta do Conde
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Evidencia-se que o trajeto da linha 3721 é apenas tangente ao territério da freguesia da
Quinta do Conde, mais precisamente através da N378. Assim, pode-se dizer que a Quinta do
Conde esta, efetivamente, interligada a Lisboa por servicos rapidos apenas através da linha
3720, a qual apresenta apenas um servigo por sentido, sendo: pela manha no sentido de

Lisboa e ao principio da noite no sentido contrario.

Tabela 22. Identificacdo das linhas de TCR do tipo ‘rapida’

Extens&do | Paragens Frequéncia dos servicos
Dosignacao dalnha | Cp0c2 (o™

lda/Volta | Idavolta | E [NE[Fv| E [NE[FV | E [NE[FV]
Lisboa (Sete Rios) — Quinta 3720 40.0/40.5 58/64 2 2 2 0o 0o 0 0o o o
do Conde (Base)
Lismggﬁ;‘égm) - (gg;) 405/416 3538 51 51 0 20 20 0 20 20 0
Lisbc(aIaT (SS)%tiz Eig;&gt;s“ba' (ggg) 54.0/51.7 50553 16 16 O 16 16 0 0 0 O
'-iSb°3§§‘§t\‘zaRg’;)rgi§Semba' (V;"Zisgte) 543518 5054 0 0 O 26 26 0 26 26 0

5.2.3. Taxis

“O téxi tem um papel importante na politica de mobilidade, enquanto alternativa (...) e
complemento do transporte individual e do transporte publico regular, ja que é capaz de
responder a procuras diferenciadas, permitindo uma operagdo mais préxima do transporte
individual, com um servigo praticamente porta-a-porta, sem percurso e horarios fixos.” (IMTT,
2011).

Os taxis séo, desta forma, considerados um modo de transporte publico individual que importa
avaliar, uma vez que desempenham um importante papel na acessibilidade de alguns grupos
da populagdo, nomeadamente para os mais idosos, e nos territérios mais afastados dos

centros urbanos, onde a oferta de transporte coletivo é geralmente deficitaria.

No Decreto-Lei n.° 101/2023 (antigo Decreto-Lei n.° 251/1998, de 11 de agosto, entretanto
revogado), no artigo n°® 4.°, paragrafo 1, o acesso a atividade de operador de taxi s6 podera
ser exercido por empresas “licenciadas para o efeito pelo Instituto da Mobilidade e dos
Transportes, I. P. (IMT, |. P.)". Estas empresas estardo aptas a participar nos concursos

publicos para os contingentes de nivel municipal e intermunicipal, definidos pelo artigo n°® 15°.

Adicionalmente, importa referir que, segundo este Decreto-lei, para a melhoria da prestacéo

de servicos de transporte de aluguer em automoveis ligeiros de passageiros “sdo conferidas
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competéncias aos municipios no ambito de organizacédo e acesso ao mercado”. Neste
sentido, “a intervengdo da administragdo central em matéria de acesso ao mercado é
meramente residual, circunscrevendo-se a resolugao de questdes em transporte em taxi com
natureza extraconcelhia, em que o polo gerador da procura nao tenha tradugéo local e a

coordenacgao de transportes nao se confine a um municipio.”

No que diz respeito a fixagdo dos contingentes, segundo o Artigo n® 15.° “o numero de taxis
em cada concelho constara de contingentes fixados, com uma periocidade nao inferior a dois
anos, pela camara municipal, mediante audicdo prévia das entidades representativas do
sector.” Em conformidade com o Artigo n° 19.°, sdo ainda competéncias do municipio a
fixagdo por regulamento de um ou varios regimes de estacionamento que podem ser: livre,
condicionado, fixo e em escala. Podendo ainda definir, por regulamento “as condigbes em

que autorizam o estacionamento temporario dos taxis em local diferente do fixado”.

No ambito dos regimes especiais, as licengas de taxis para pessoas com mobilidade reduzida
podem ser atribuidas pelas camaras municipais (existindo uma licenga atribuida no concelho).
Por fim, no processo de fiscalizagdo e regime sancionatorio, o Artigo n° 34.° define que “sao
competentes para a fiscalizacdo das normas contantes do presente diploma a DGTT, as

camaras municipais, a Guarda Nacional Republicana e a Policia de Seguranga Publica”.

Tendo como base a informagao fornecida pela Camara Municipal de Sesimbra para a
freguesia da Quinta do Conde, ha dois regimes de estacionamento: a) o regime condicionado,
i.e., os taxis licenciados podem estacionar nos locais reservados desde que nao ultrapassem
o limite determinado de vagas; e b) o regime fixo, i.e., os taxis devem, obrigatoriamente,

estacionar nos locais determinados na licenca.

A Tabela 23 apresenta os locais de estacionamento consoante o seu regime e contingente,
embora nem todos os lugares se encontrem devidamente sinalizados, nomeadamente o do
Casal do Sapo ou o do Mercado. Os taxis usufruem de um contingente de taxis licenciados

na freguesia de 11 veiculos.

Tabela 23. Identificagdo dos pontos de taxis licenciados na freguesia da Quinta do Conde

5 5 0

Av. Principal Condicionado
Parque Urbano Condicionado 2 2 0
Mercado Municipal Condicionado 1 1 0
Mercado Levante Condicionado 1 1 0
Pinhal do General Fixo 1 1 0
Casal do Sapo Fixo 1 1 0
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5.2.4. Transporte coletivo ferroviario

Apesar de ndo haver qualquer interface ferroviaria dentro do territério da freguesia da Quinta
do Conde, ha proximidade tanto fisica como via TCR com a estagao ferroviaria Coina,
operada pela Fertagus. Os servigos ferroviarios da Fertagus interligam Lisboa (Roma-Areeiro)
a Setubal. Atualmente, existem trés servigos para cada sentido, sendo: Lisboa - Fogueteiro,
Lisboa - Coina e Lisboa - Setubal. A estagcdo Coina é atendida por 72 dos 74 servigos

planeados por dia util no sentido de Lisboa e 74 dos 76 servicos no sentido de Setubal.

Frequéncia por dia util
w
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Sentido Lishoa === Sentido Setubal

Grafico 22. Frequéncia dos servigos ferrovidrios da estacdo Coina da Fertagus.

Conforme indicado pelo Grafico 2, a oferta dos servigos ferroviarios atinge a frequéncia
maxima durante o periodo de ponta da manha e da tarde com seis servigos por hora, ou um
a cada 10 minutos. O periodo de ponta da tarde é notavelmente mais alargado em
comparacao ao periodo da manha, com trés (sentido Lisboa) e quatro (sentido Setubal) horas
de duracéao contra apenas uma hora pela manha. Por fim, a frequéncia por sentido apresenta
uma leve desfasagem horaria. O periodo de ponta da manha ocorre mais cedo para os
servigos com destino a Lisboa, enquanto o periodo de ponta da tarde se estende por uma

hora extra nos servigos com destino a Setubal.

O confronto com as carreiras da rede de TCR indica que a interface entre os transportes
rodoviarios e ferroviarios é realizada através de uma Unica paragem junto a estagao. Como

referido anteriormente, a estacdo Coina é atendida por 152 servigos por dia util em periodo
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escolar. A partir das informagdes da linha 3620 de TCR (responsavel por parte consideravel
da oferta que atende a estagéo), pode-se concluir que, apesar da frequéncia durante o horario
de ponta ser compativel, i.e., um servico a cada 10 minutos, os horarios nao estédo
devidamente compatibilizados. Por exemplo, o primeiro servigo ferroviario no periodo de

ponta da tarde regista paragem para as 18:06.

Os servigos subsequentes ocorrem a cada 10 minutos a partir desta primeira passagem. Os
servigos de TCR da linha 3620, por sua vez, partem da estacdo de Coina as 18:05, com os
servigos subsequentes a cada 10 minutos. Assim, minimiza-se o transbordo no sentido de

maior procura.

Por fim, deve salientar-se a existéncia de outras interfaces entre os servigos ferroviarios da

Fertagus e os TCR nas estagdes de Corroios e Fogueteiro.
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5.3. SINTESE

De modo geral, a representatividade dos modos suaves na freguesia da Quinta do Conde tem
apresentado uma tendéncia positiva, sobretudo nas deslocagdes internas e a utilizagao do
modo pedonal. Com efeito, em 2011, 15,5% dos residentes realizou os seus movimentos
pendulares a pé e 0,6% utilizou a bicicleta como modo de deslocagdo. Mas, quando
abordadas apenas as deslocacobes internas, pode-se verificar que, em 2017, cerca de 50,9%
das deslocacgdes diarias internas a freguesia da Quinta do Conde, foram realizadas a pé e,
em bicicleta, apenas 0,3%. Esta tendéncia aliada as potencialidades da orografia deste
territério, uma vez que mais de 80% da freguesia da Quinta do Conde apresenta a inclinagéo
ideal ou suave para a circulagao a pé e de bicicleta, evidenciam o potencial latente para o

incremento da quota modal dos modos suaves.

Em virtude da estrutura urbana da freguesia da Quinta do Conde, caracterizada pela
existéncia de dois aglomerados urbanos, Quinta do Conde e Casal do Sapo, verificam-se
diferentes realidades no que se refere aos seus sistemas pedonais. No que se refere ao
aglomerado urbano da Quinta do Conde, verificou-se a existéncia de inUmeros equipamentos
aos quais se pode aceder a uma distancia-tempo maxima de 15 minutos, mas 0 mesmo nao
se verifica no aglomerado urbano de Casal do Sapo. A reduzida oferta de equipamentos,
servigos e comércio em Casal do Sapo incitam a utilizagdo do automével para a satisfagao
das necessidades no nucleo urbano da Quinta do Conde, tornando essencial a aposta

municipal na promog¢ao do urbanismo de proximidade e da diversidade funcional.

Na Quinta do Conde, a infraestrutura pedonal vai comegando a dar alguns sinais no sentido
de fomentar o andar a pé, encontrando-se definidas uma zona 20 e uma zona de coexisténcia
e, ainda em curso, varios projetos para a implementagdo de zonas de coexisténcia e
intervengdes em atravessamentos pedonais. Estas medidas de pedonalizagdo e
humanizac¢éo da via publica sdo incipientes, mas revelam a aposta no designio de tornar o

espaco publico da Quinta do Conde mais caminhavel.

No que concerne ao modo ciclavel, apenas se verifica a existéncia de um eixo ciclavel
intermunicipal entre o concelho de Sesimbra, Setubal e Palmela, o que ndo permite responder
as necessidades diarias de deslocagéo dos residentes. Para alavancar este modo sustentavel
de deslocagdo, aponta-se a necessidade de implementar uma rede ciclavel continua,
abrangente e coerente, devendo o municipio aliar a sua expansdo a implementacdo de
infraestruturas de apoio ao modo ciclavel, expandido o numero de cicloparques

disponibilizados e de zonas de descanso.
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Este capitulo caracterizou a organizagao e distribuigdo dos servigos de transporte publico da
freguesia da Quinta do Conde. Como demonstrado, esses servigos sdo representados,
maioritariamente, pelos TCR em trés tipologias: ‘préxima’ para servicos de proximidade,
‘longa’ para servigos que interligam concelhos adjacentes e ‘rapida’ para servigos expressos

até Lisboa.

Os servigos de taxis apresentam um desempenho marginal, apesar de todo o contingente
disponibilizado para estar licenciado. Por fim, apesar de nao haver servigos de transporte
coletivo ferroviario dentro do territério da Quinta do Conde, existem inUmeras carreiras que
interligam a freguesia com a estagéo mais proxima (Coina). Apesar da necessidade de haver
transbordos, os servicos ferroviarios desempenham uma fungdo chave na interligacao

metropolitana, especialmente para viagens com destino a Lisboa.

A atual rede de TCR que abrange o territério da Quinta do Conde conta com 20 carreiras,
sendo estas tipologicamente distribuidas por: duas do tipo ‘proxima’, 16 do tipo ‘longa’ e duas
do tipo ‘rapida’. As carreiras do tipo ‘préxima’ operam em ‘loop’ e sdo capazes de atender
apenas a sede da freguesia e lugares adjacentes. As interligagdes internas (com os demais
lugares) e externas (com as sedes dos concelhos e interfaces de transporte) sdo realizadas

pela tipologia ‘longa’.

Excegdo a Quinta do Peru, todos os lugares sdo atendidos pela rede municipal de TCR e
estao atendidos com servigos diretos a sede do concelho. Assim, a atual rede municipal de
TCR atende aos critérios estipulados pelo RIJSPTP. Igualmente, por estarem localizados,
maioritariamente, junto a sede da freguesia da Quinta do Conde, os principais equipamentos

de interesse publico apresentam facil acesso a partir dos lugares no concelho.

Por fim, a integracdo entre os servigos de TCR e os transportes ferroviarios é realizada fora
dos limites da freguesia através de trés estagdes com servigos operados pela Fertagus:
Coina, Fogueteiro e Corroios. As paragens estéo localizadas junto a entrada de cada estacao,

permitindo um transbordo facil.

No que concerne a permeabilidade e competitividade do TCR, importa referir que ndo existe,
na Quinta do Conde, qualquer infraestrutura dedicada exclusivamente a circulagdo de
autocarros. Em face dos maiores niveis de congestionamento presentes na EN10, é relevante
poder considerar essa via como prioritaria na implementacdo de canais dedicados que

possibilitem tornar mais atrativo o transporte publico em detrimento do automével.
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6. Interfaces

6.1. ENQUADRAMENTO

As interfaces desempenham um papel determinante no sistema de transportes local, tendo
como objetivo central o reforco da utilizacdo das redes de transporte coletivo e,
simultaneamente, a agilizacdo da sua articulagdo com a mobilidade suave. De acordo com
Jean-Paul Rodrigue (2020), uma interface “consiste num ponto de convergéncia fisica onde
ocorre o transbordo entre diferentes modos de transporte”’, consubstanciando-se numa

infraestrutura especialmente desenhada para facilitar os transbordos.

A definicdo de interface é, portanto, bastante ampla na sua conceptualizagdo, na medida em
que esta podera corresponder, sob o ponto de vista infraestrutural, a uma paragem de
autocarro, onde se realizam as transferéncias entre o transporte publico e 0 modo pedonal,
ou um ponto de correspondéncia modalmente mais complexo, envolvendo multiplos modos
de transporte. Nesta matéria, entende-se que a avaliagdo qualitativa de uma interface pode
ser mensurada pela agilizagdo temporal dos transbordos, coadjuvado pelo conjunto de

valéncias e servigos complementares oferecidos aos seus diferentes utilizadores.

As interfaces s&o, de facto, uma pega-chave na otimizagdao do sistema de transportes,
relevando-se a importancia da sua hierarquizagado na matriz de mobilidade local, no sentido
de assegurar critérios de concecdo que diligenciem as necessarias condi¢ées de conforto e
seguranca dos transbordos, a acessibilidade universal multimodal e a correta integracao
urbana. Neste particular, as interfaces podem ser distinguidas em funcdo dos seguintes
aspetos: fungédo na rede de transporte publico, diversidade de modos de transporte presentes,
nivel da oferta de transporte disponibilizada, fluxo de passageiros transportados, ligagdes a
rede viaria, existéncia de parques de estacionamento dissuasores, localizagdo na malha

urbana e sua area de influéncia, e por fim, a acessibilidade a propria interface.

Efetivamente, apesar da freguesia de Quinta do Conde ndo possuir nenhuma estagéo ou
apeadeiro ferroviario no seu territério, encontra-se bastante préximo da Estagdo de Coina,
localizada na fronteira entre o municipio do Seixal e o0 municipio do Barreiro. Esta estacao
localiza-se nas imediag¢des da freguesia da Quinta do Conde, sendo utilizada diariamente nas
deslocacgdes pendulares dos seus habitantes, apresentando fungdes suburbanas e urbanas.

Sob o ponto de vista conceptual, entende-se que esta interface, consubstancia-se,
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hierarquicamente, enquanto interface de 1° nivel, sendo que a sua definicdo reflete a

importancia na estruturagdo da mobilidade concelhia.
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6.2. INTERFACE DE NiVEL 1 - ESTAGAO
FERROVIARIA DE COINA

A Estagéo Ferroviaria de Coina (Figura 81) encontra-se localizada junto a Avenida 10 de
Junho, na fronteira entre os concelhos do Seixal e do Barreiro, com grande proximidade a
zona comercial da Coina, contudo, apresenta uma localizagéo periférica face ao perimetro
urbano consolidado destes concelhos. Tal como referido previamente, a referida
infraestrutura ferroviaria apresenta significativa capacidade de atragéo na freguesia de Quinta
do Conde, pela oferta ferroviaria.

Nao obstante a sua relevancia no sistema de mobilidade local da Quinta do Conde, apontam-
se, a titulo exemplificativo, os excessivos tempos de acesso em modo pedonal relativamente
a Junta de Freguesia de Quinta do Conde ou ao Centro de Saude de Quinta do Conde, cerca
de 40 minutos e uma hora, respetivamente, remetendo os seus acessos, praticamente em

exclusivo, para o modo rodoviario, com especial cadéncia para o automoével.

Como agravante, importa atentar para as vicissitudes inerentes ao referido acesso pedonal,
com particular enfoque para o facto de 0 mesmo implicar, obrigatoriamente, a passagem na
intercecao desnivelada da EN10/IP7/A2, com as subsequentes implicagbes em matéria de

seguranca rodoviaria em virtude da robustez dos fluxos rodoviarios tipificados, agravada pela

auséncia infraestrutural de canais para a mobilidade pedonal.

Figura 81. Estacdo Ferroviaria de Coina

Contudo, e no ambito da correlagdo com outros servigos de transporte, releva-se a existéncia
de uma paragem da rede de transporte coletivo rodoviario, com oferta da rede de ambito

urbano assegurada pela Carris Metropolitana e Transportes Coletivos do Barreiro,
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assegurando a ligacéo entre os servigos de transporte coletivo ferroviario e rodoviario (Figura
82).

Nesta matéria, e atendendo a correlagédo intermodal entre os servigos de transporte coletivo
ferroviario e rodoviario (Tabela 24), é possivel descortinar uma articulagdo horaria razoavel
no modelo operacional vigente das linhas 3620, 3626, 3543 e 3635, da Carris Metropolitana,
e das linhas 6, 9, 10 e 16 da Transportes Coletivos do Barreiro, conjuntamente com operagéo
da Fertagus. Efetivamente, do conjunto de 284 relagbes possiveis, cerca de 70 nao
apresentam a possibilidade de realizagao de transbordo num periodo plausivel, considerando

um periodo entre servigos nunca superior a quinze minutos.

Com efeito, releva-se o facto de 85 frequéncias, do servigo ferroviario, apresentarem a
possibilidade de transbordo com a rede de transportes urbanos, considerando as ligagdes a

chegada (ligagdo BUS - Ferroviario) e na partida (ligagdo Ferroviario - Bus).

Face ao exposto, entende-se que o municipio do Sesimbra, em concordancia com a AML
enquanto entidade responsavel pela gestao e contratualizacdo dos servigos de transporte
coletivo rodoviario, devera promover o refor¢o horario dos servigos urbanos, com enfoque no
periodo noturno, agilizando a articulagdo intermodal entre os modos ferroviario e rodoviario

no sistema de mobilidade local.
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Tabela 24. Relagdo hordria entre a oferta dos servicos de transporte coletivo ferroviario e rodovidrio na
Estacdo Ferrovidria de Coina

Frequéncia Servigo Frequéncia Servigo Frequéncia Servigo
Urbano (Chegada) Ferroviario Urbano (Partida)

Lisboa - Setubal (U) 06:00 06:17 06:25
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 05:33 Sem Servigo
Lisboa - Setubal (U) 06:35 06:46 Sem Servigo
Setubal - Lisboa (U) 05:40 05:53 Sem Servigo
Lisboa - Setubal (U) 07:00 07:17 07:30
Setubal - Lisboa (U) 06:00 06:13 06:25
Lisboa - Setubal (U) 07:30 07:47 07:50
Setubal - Lisboa (U) 06:20 06:33 06:40
Lisboa - Setubal (U) 07:45 07:56 08:10
Setubal - Lisboa (U) 06:40 06:43 07:00
Lisboa - Setubal (U) 07:50 08:06 08:10
Setubal - Lisboa (U) 06:50 06:53 07:00
Lisboa - Setubal (U) 08:05 07:17 08:30
Setubal - Lisboa (U) 06:55 07:03 07:10
Lisboa - Setubal (U) 08:15 08:26 08:30
Setubal - Lisboa (U) 07:20 07:23 07:30
Lisboa - Setubal (U) 08:25 08:36 08:50
Setubal - Lisboa (U) 07:40 07:43 07:50
Lisboa - Setubal (U) 08:45 08:56 09:05
Setubal - Lisboa (U) 07:50 07:53 08:00
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 09:06 Sem Servigo
Setubal - Lisboa (U) 08:00 08:03 08:05
Lisboa - Setubal (U) 09:05 07:17 Sem Servigo
Setubal - Lisboa (U) 08:05 08:13 08:30
Lisboa - Setubal (U) 09:15 09:26 Sem Servigo
Setubal - Lisboa (U) 08:20 08:23 08:30
Lisboa - Setubal (U) 09:25 09:36 09:45
Setubal - Lisboa (U) 08:30 08:33 Sem Servigo
Lisboa - Setubal (U) 09:30 09:46 10:00
Setubal - Lisboa (U) 08:40 08:43 08:50
Lisboa - Setubal (U) 09:45 09:56 10:00
Setubal - Lisboa (U) 08:50 08:53 09:00
Lisboa - Setubal (U) 09:50 10:06 Sem Servigo
Setubal - Lisboa (U) 09:00 09:03 09:05
Lisboa - Setubal (U) 10:15 10:17 10:25
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 09:13 Sem Servigo

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde 190




Frequéncia Servico Frequéncia Servico Frequéncia Servigo
Urbano (Chegada) Ferroviario Urbano (Partida)

Lisboa - Setubal (U) 10:30 10:36 10:45
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 09:23 Sem Servigo
Lisboa - Setubal (U) 10:45 10:56 Sem Servigo
Setubal - Lisboa (U) 09:25 09:33 09:45
Lisboa - Setubal (U) 11:10 11:17 11:25
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 09:43 09:45
Lisboa - Setubal (U) 11:30 11:36 11:45
Setubal - Lisboa (U) 09:45 10:03 10:00
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 11:56 12:00
Setubal - Lisboa (U) 10:10 10:23 10:25
Lisboa - Setubal (U) 12:10 12:17 12:25
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 10:43 Sem Servigo
Lisboa - Setubal (U) 12:30 12:36 12:45
Setubal - Lisboa (U) 10:50 11:03 Sem Servigo
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 12:56 13:00
Setubal - Lisboa (U) 11:10 11:23 11:25
Lisboa - Setubal (U) 13:10 13:17 13:25
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 11:43 11:45
Lisboa - Setubal (U) 13:30 13:37 13:45
Setubal - Lisboa (U) 11:50 12:03 Sem Servigo
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 13:56 14:00
Setubal - Lisboa (U) 12:10 12:23 12:25
Lisboa - Setubal (U) 14:10 14:17 14:20
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 12:43 12:45
Lisboa - Setubal (U) 14:30 14:36 14:45
Setubal - Lisboa (U) 12:50 13:03 Sem Servigo
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 14:56 Sem Servigo
Setubal - Lisboa (U) 13:10 13:23 13:25
Lisboa - Setubal (U) 15:10 15:17 15:17
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 13:43 13:45
Lisboa - Setubal (U) 15:30 15:36 15:45
Setubal - Lisboa (U) 13:50 14:03 Sem Servigo
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 15:56 Sem Servigo
Setubal - Lisboa (U) 14:10 14:23 14:25
Lisboa - Setubal (U) 16:10 16:17 16:20
Setubal - Lisboa (U) 14:35 14:43 14:45
Lisboa - Setubal (U) 16:30 16:47 Sem Servigo
Setubal - Lisboa (U) 14:50 15:03 15:20
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Frequéncia Servico Frequéncia Servico Frequéncia Servigo
Urbano (Chegada) Ferroviario Urbano (Partida)

Lisboa - Setubal (U) 17:00 17:06 17:20
Setubal - Lisboa (U) 15:10 15:23 15:25
Lisboa - Setubal (U) 17:05 17:17 17:25
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 15:43 15:45
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 17:26 17:35
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 16:03 16:20
Lisboa - Setubal (U) 13:30 17:36 17:45
Setubal - Lisboa (U) 16:10 16:23 16:25
Lisboa - Setubal (U) 17:40 17:47 18:00
Setubal - Lisboa (U) 16:35 16:45 16:55
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 17:56 18:05
Setubal - Lisboa (U) 16:45 16:53 16:55
Lisboa - Setubal (U) 18:00 18:06 18:15
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 17:03 17:05
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 18:17 18:35
Setubal - Lisboa (U) 17:05 17:13 17:20
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 18:26 18:35
Setubal - Lisboa (U) 17:15 17:23 17:25
Lisboa - Setubal (U) 18:30 18:36 18:45
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 17:33 17:35
Lisboa - Setubal (U) 18:45 18:47 18:55
Setubal - Lisboa (U) 17:35 17:43 17:45
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 18:56 19:05
Setubal - Lisboa (U) 17:45 17:53 18:05
Lisboa - Setubal (U) 19:00 19:06 19:15
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 18:03 18:05
Lisboa - Setubal (U) 19:10 19:17 Sem Servigo
Setubal - Lisboa (U) 18:05 18:13 18:15
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 19:26 19:35
Setubal - Lisboa (U) 18:20 18:23 18:35
Lisboa - Setubal (U) 19:30 19:36 19:45
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 18:33 18:35
Lisboa - Setubal (U) 19:45 19:47 19:55
Setubal - Lisboa (U) 18:35 18:43 18:45
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 19:56 20:00
Setubal - Lisboa (U) 18:45 18:53 18:55
Lisboa - Setubal (U) 20:00 20:06 20:15
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 19:03 19:05
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Frequéncia Servico Frequéncia Servico Frequéncia Servigo
Urbano (Chegada) Ferroviario Urbano (Partida)

Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 20:17 Sem Servigo
Setubal - Lisboa (U) 19:20 19:23 19:35
Lisboa - Setubal (U) 20:20 20:26 20:35
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 19:33 19:35
Lisboa - Setubal (U) 20:30 20:36 Sem Servigo
Setubal - Lisboa (U) 19:35 19:43 19:45
Lisboa - Setubal (U) 20:40 20:47 20:55
Setubal - Lisboa (U) 19:45 19:53 19:55
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 20:56 21:10
Setubal - Lisboa (U) 20:00 20:03 20:15
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 21:06 21:10
Setubal - Lisboa (U) 20:20 20:23 20:35
Lisboa - Setubal (U) 21:10 21:17 21:20
Setubal - Lisboa (U) 20:32 20:43 20:55
Lisboa - Setubal (U) 21:30 21:36 21:45
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 21:03 20:55
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 21:56 22:15
Setubal - Lisboa (U) 21:15 21:23 Sem Servigo
Lisboa - Setubal (U) 22:10 22:17 22:25
Setubal - Lisboa (U) 21:40 21:43 21:45
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 22:46 Sem Servigo
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 22:13 22:25
Lisboa - Setubal (U) 23:10 23:17 23:25
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 22:43 22:45
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 23:46 23:55
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 23:43 23:55
Lisboa - Setubal (U) 00:15 00:32 00:45
Setubal - Lisboa (U) Sem Servigo 00:43 Sem Servigo
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 01:17 Sem Servigo
Lisboa - Setubal (U) Sem Servigo 02:01 Sem Servigo

Fonte: Carris Metropolitana, Fertagus, 2022

No que respeita as condigdes infraestruturais, a referida estagao ferroviaria apresenta boas
condi¢des de conforto para o utilizador, com sala de espera com lugares sentados para os
diferentes utilizadores, com servico de bar/cafetaria e pequenos espagos de comércio

integrados. A infraestrutura contempla ainda a existéncia de instalagdes sanitarias adaptadas
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a pessoas de mobilidade reduzida, servico de telefone publico, caixa automatica de
multibanco e maquina automatica de venda de bebidas e alimentagao. Além da bilheteira com
servigo de atendimento ao publico, o espago contempla igualmente maquinas automaticas de
venda de titulos de transporte.

No que concerne aos servigos complementares de mobilidade, a infraestrutura apresenta seis
lugares reservados a operagao de servigos de taxi, estando identificados com o nome do
concelho (Sesimbra, Barreiro e Seixal). Além disto, dispde de 11 lugares destinados a
pessoas de mobilidade reduzida, bem como a disponibilizagdo de elementos fisicos para

estacionamento de bicicletas.

Com efeito, e no que concerne a oferta de estacionamento, importa referir que a interface
dispde de uma area de estacionamento tarifado, constituida por dois parques, localizada na
area frontal. Face a inexisténcia de lugares de estacionamento gratuito, os percursos
pedonais de acesso a estagao ferroviaria véem-se invadidos por automaéveis, resultando num
estacionamento “selvagem” e desregrado, comprometendo, assim, a mobilidade pedonal.
Neste contexto, importa, ainda, evidenciar a densificacdo dos fluxos de procura de
estacionamento nos eixos limitrofes a interface ferroviaria, que resultam, sistematicamente,

em entropias na regular fluidez do trafego rodoviario de proximidade.

Em matéria de acessibilidades (Figura 83), importa referir que os acessos pedonais existentes
apresentam descontinuidades infraestruturais, consubstanciando-se num inequivoco
constrangimento no designio da acessibilidade para Todos, com particular enfoque para as
pessoas com mobilidade reduzida. Com efeito, relevam-se, também, a existéncia de barreiras
pontuais, em matéria de desenho urbano, destacando-se, com particular relevancia, o
estacionamento abusivo previamente elencado, forcando o pedo a circular na faixa de

rodagem, comprometendo a sua seguranca.

Figura 83. Constrangimentos no acesso pedonal a Estacdo Ferroviaria da Coina
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No que concerne aos cais de embarque (Figura 84), todos apresentam uma area coberta
dedicada a espera por parte dos utentes, dispondo de mobiliario de apoio a estadia, relégio
e sistema sonoro de comunicagao. O acesso entre plataformas é realizado através de uma
passagem pedonal assente sobre a linha férrea, existindo a possibilidade de aceder por meios

mecanicos por parte de pessoas com pessoas mobilidade reduzida.

y . . A . " -‘-‘ . re o0 b e - \ ’\
Figura 84. Caracteristicas infraestruturais das plataformas de embarque da Estagdo Ferroviaria de Coina e
acesso pedonal entre ambas
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6.3. SINTESE

O bom funcionamento das interfaces deve pressupor que os utilizadores percorram distancias
reduzidas entre modos de transporte, uma boa coordenagao de horarios, tempos reduzidos
de espera, aliado ao conforto na transferéncia, a seguranga e a qualidade dos servigos de
informacgdo. Estes fatores tornam-se assim fundamentais para o sucesso da interface
enquanto ponto de transferéncia na rede, permitindo maior atratividade dos sistemas de

transporte publico, em detrimento da utilizacdo do transporte individual.

Conceptualmente, foi identificada uma infraestrutura de transporte que se consubstancia
enquanto interface de nivel um, atendendo a diversidade de servigos de mobilidade
disponibilizados, quer a nivel municipal, quer a nivel supramunicipal. Nao obstante, importa
relevar o desempenho apresentado seja em relagdo a diversidade dos servigos

disponibilizados, seja ao fluxo de passageiros e atratividade potencial.

Neste sentido, no modo rodoviario, ndo se identificou nenhuma interface de transportes que
possibilite 0 acesso e a transferéncia entre servigos do mesmo modo, oferecendo conforto na
espera pelo servigo seguinte ou, por outro lado, a utilizagdo desse tempo de espera ou de
transbordo para a realizacdo de atividades adicionais. As interfaces, como locais de
cruzamento de multiplos fluxos, reunem a capacidade de geragédo de novas centralidades,
sendo, portanto, relevante que, em fase subsequente, se identifique(m) espacgo(s)

pertinente(s) para a sua ocorréncia.

Por outro lado, no modo ferroviario identificou-se a Estagdo Ferroviaria da Coina, localizada
na fronteira entre o concelho do Seixal e o concelho do Barreiro, infraestrutura abrangida,
atualmente, pelo servigo regional e inter-regional, a operar na Linha Ferroviaria do Sul. Esta
estagdo &, também, diretamente servida pelo servigo de transporte coletivo rodoviario,
nomeadamente, a Carris Metropolitana e Transportes Coletivos do Barreiro de ambito
municipal, embora se aponte a sua posi¢ao relativamente periférica ao nucleo urbano local,
sendo esta vicissitude agravada pela existéncia de algumas insuficiéncias em matéria de

Acessibilidade Universal.
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7. Estacionamento

7.1. BREVE ENQUADRAMENTO

A gestdo da oferta de estacionamento assume, indiscutivelmente, um papel central na
otimizacdo da politica local de gestdo da mobilidade urbana, sendo a sua eficiente

organizagao essencial no designio da racionalizagao e regulagao da utilizagdo do automével.

Com efeito, e atendendo ao facto de o automoével se consubstanciar enquanto primeira opgéao
modal para a generalidade da populagao residente na freguesia da Quinta do Conde, releva-
se a forte pressao associada a procura de estacionamento, resultando na obstaculizagdo a
circulagao no espaco publico. Neste sentido, entende-se que as politicas de estacionamento
a verter no territorio deverao incentivar, gradualmente, a redugao do espago-publico alocado
ao automovel, promovendo condi¢des mais favoraveis para uma reparticdo modal mais

equilibrada, com particular enfoque para os transportes publicos e modos suaves.

Efetivamente, a oferta de estacionamento assume um grande impacto na qualidade
urbanistica local, apontando-se a necessidade de ajustar a oferta a procura existente,
mitigando o efeito de “depdsito automdvel” tipicamente associado ao sobredimensionamento
da oferta na via publica. Complementarmente, evidencia-se a relevancia estratégica
associada a introdugado de uma politica tarifaria coerente, tendente a oneragéo da oferta com
maior procura, promovendo a sua rotatividade, sendo este racional igualmente extensivel a

oferta na via publica (mais onerosa) ou em parque (mais acessivel).

De igual modo, e considerando a existéncia de &reas associadas a maior procura de
estacionamento, em virtude da superior concentragao de comércio e servigos, aponta-se a
inevitabilidade do incremento da eficiéncia na circulagdo, nas operacdes logisticas e na oferta
de curta duragdo. Simultaneamente, releva-se a importancia da fiscalizagdo da procura, no
sentido de mitigar as recorrentes situagbes de estacionamento abusivo e ilegal, assumindo-

se a pertinéncia do levantamento das reais necessidades de procura existentes.

A correta gestdo destes atributos de oferta de estacionamento deverd constituir-se,
indubitavelmente, como um dos instrumentos de gestdo do espaco publico local, contribuindo
para a promogao de um sistema de mobilidade mais consentidneo com o paradigma da

mobilidade sustentavel.
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7.2. PARQUES DE ESTACIONAMENTO

As dinamicas de mobilidade urbana atualmente vigentes na freguesia da Quinta do Conde,
fortemente dependentes da utilizacdo do automoével privado, condicionam a circulagdo no
espago publico e, por ineréncia, exercem uma forte pressao na estrutura de estacionamento

local.

Efetivamente, e tendo por base o paradigma da humanizagdo do espago urbano, entende-se
que a apropriagao do espaco publico e o direito, informalmente adquirido, de estacionar o
veiculo automével nas imediagdes da residéncia constituem um forte revés na otimizagéo da

gestao da mobilidade urbana, sendo premente a reversao desta tendéncia.

A analise a rede de parques de estacionamento existente no aglomerado local permite
descortinar que a oferta atualmente existente é, na sua totalidade, sem custos para o
utilizador, sendo esta premissa extensivel a oferta na via publica. Contudo, aponta-se o facto
de a maioria da oferta existente em parque, considerando o quantitativo global de lugares
formalmente disponibilizados, corresponderem a parques de estacionamento de apoio a
estabelecimentos comerciais, estando a maioria concentrada no entorno do eixo da EN10 e

na Avenida Norton de Matos.

Nesta matéria, consoante as condigbes estabelecidas pelos estabelecimentos, a oferta
associada aos estabelecimentos comerciais podera ser igualmente utilizada pelos residentes
e visitantes da Quinta do Conde, sendo potencialmente integraveis na futura rede de parques
de estacionamento dissuasor a implementar. Nesta matéria, foram contabilizados sete
parques de estacionamento da tipologia supramencionada, destacando-se, pela respetiva

dimensao, a oferta associada ao supermercado Continente e Pingo Doce (Figura 85).
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Figura 85. Oferta de estacionamento em parque na Quinta do Conde

Por sua vez, no que concerne a oferta formalizada em parque, aponta-se a disponibilidade
associada a Rua Francisco Gentil, a Praceta da Juventude, a Alameda Salgueiro Maia, Rua
da Alegria e as areas de estacionamento contiguas ao edificio do Mercado Municipal da
Quinta do Conde e da USF Conde Saude. Neste particular, destacam-se as duas ultimas
areas mencionadas, que, pela sua localizagao privilegiada na circunstancia urbana local e
pela proximidade a dois equipamentos publicos de significativa relevancia, poderao
concentrar volumes de procura e taxas de ocupagéo particularmente consideraveis (Figura
86).
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Figura 86. Oferta de estacionamento ndo tarifado em parque na Quinta do Conde: Mercado Municipal (esq.)
e parque de estacionamento anexo a USF Conde Satde (dir.)

Além destes, importa, ainda, referenciar a existéncia de dez bolsas de estacionamento
informal de significativa dimens&o, consubstanciando-se enquanto areas de estacionamento

sem qualquer sinalizagao vertical e horizontal, localizadas em vazios urbanos.

Utilizando o valor referencial de 25m? por lugar de estacionamento e relacionando-o com a
area de cada bolsa de estacionamento, procedeu-se ao calculo do valor aproximado do
numero de lugares de estacionamento passiveis de serem albergados nas areas
identificadas. Assim, tendo por base a presente premissa, entende-se que a oferta potencial
associada as bolsas de estacionamento informal identificadas podera ascender a cerca de
330 lugares, com particular destaque, pela sua dimenséao, para a bolsa informal anexa ao

edificio da Junta de Freguesia da Quinta do Conde.
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Figura 87. Parques de estacionamento de acesso publico na Quinta do Conde

Considerando o panorama atual, considera-se que a oferta atualmente existente em parque
€, ainda, manifestamente insuficiente, particularmente quando considerados os quantitativos

da oferta formal existente na via publica.

De facto, e excluindo a oferta afeta as areas de estacionamento de apoio a superficies
comerciais, a oferta em parque atualmente formalizada ascende a cerca de 415 lugares,
incrementando para cerca de 745 lugares se considerados os quantitativos potenciais
associados as dez bolsas de estacionamento informal supramencionadas (Tabela 25).
Efetivamente, o valor apurado é manifestamente inferior face ao quantitativo afeto a oferta
formalizada na via publica, promovendo a constante “retengdo” do espacgo publico enquanto

area de estacionamento.
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Tabela 25.0ferta de Estacionamento em parque na Quinta do Conde

Area de Estacionamento Tipologia Lugares de Estacionamento

Mercado Municipal Superficie Gratuito 100
Rua da Alegria Superficie Gratuito 80
Praceta da Juventude Superficie Gratuito 66
USF Saude Conde Superficie Gratuito 62
Rua Francisco Gentil Superficie Gratuito 55
Avenida Norton de Matos Superficie Gratuito 28
Alameda Salgueiro Maia Superficie Gratuito 12
Rua Serra da Arrabida Superficie Gratuito 12
Rua Infante Dom Henrique Bolsa Informal aprox 75
Rua Afonso Costa Bolsa Informal aprox 60
Avenida Cova dos Vidros Bolsa Informal aprox 40
Rua Henrique Galvao Bolsa Informal aprox 40
Avenida da Liberdade Bolsa Informal aprox 30
Avenida de Negreiros Bolsa Informal aprox 25
Rua 31 de Janeiro Bolsa Informal aprox 20
Avenida Principal Bolsa Informal aprox 20
Rua Damiéo de Gois Bolsa Informal aprox 10
Rua Luis de Camdes Bolsa Informal aprox 10

Face ao exposto, entende-se que o atual modelo operacional da politica de estacionamento
existente na Quinta do Conde privilegia, ainda, a monopolizagao do automével na gestao do
espago-canal, sobredimensionando o espago alocado ao mesmo. Nesta matéria, entende-se
que a solugdo a adotar passara, indubitavelmente, pela substituigdo progressiva do
estacionamento existente na via publica, realocando-o em parques de estacionamento a

superficie ou subterraneo.

Complementarmente, a estratégia local de estacionamento devera assentar, igualmente, na
promocao de estacionamento dissuasor, com a definicio de parques dissuasores na
envolvente da malha urbana consolidada, incluindo o reforgo da oferta associada, em

exclusivo, a residentes.

Além disso, no que respeita a matéria tarifaria, releva-se, negativamente, a inexisténcia de

qualquer tarifa associada aos diferentes eixos viarios, sendo que o atual Regulamento de
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Transito do Municipio de Sesimbra'® prové a formalizacdo de zonas de estacionamento de
duragéo limitada, mas as mesmas nao se encontram estabelecidas na freguesia de Quinta
do Conde, apenas na sede concelhia. Este facto induz a homogeneizacdo de areas que
poderao comportar, a partida, diferentes niveis de procura potencial, nomeadamente nos
eixos localizados no nucleo central do aglomerado local, onde se concentra a maior vertente
comercial e de servigos, com particular enfoque para a Avenida Principal, Avenida Norton de

Matos e Avenida da Liberdade.

Com efeito, entende-se que esta vicissitude é particularmente relevante para efeitos de
coeréncia da politica tarifaria associada ao estacionamento, relevando-se a necessidade de
empreender uma maior rotatividade na oferta com maior procura, assente na formalizagéo de
subzonas tarifarias com custos diferenciados. Efetivamente, considerando que a gestdo do
estacionamento, quando efetuada de forma adequada, assume um papel nevralgico na
regulacdo da utilizagdo do automovel, particularmente nas zonas centrais onde a pressao da
procura sobre a oferta podera ser mais elevada, importa relevar a nao tarifagdo da oferta

existente em parque, no sentido de reprimir a concentragao de procura na via publica.

De facto, promover o desincentivo ao estacionamento na via publica, valorizando o espaco
publico enquanto local maior de interagdes sociais, contribui de forma decisiva para a
humanizacéo do territério e a melhoria gradual da qualidade do ambiente urbano, embora a
nao tarifagdo possa, simultaneamente, contribuir para a manutengao da atual monopolizagéo

do automovel nos habitos de mobilidade local.

19 22 alterag&o publicada em 15 de julho de 2016 no Diario da Republica — 2.2 Serie — n.° 135, com entrada em vigor
em 30 de julho de 2016.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde 204




7.3. ESTACIONAMENTO RESIDENCIAL

Na definicgdo de uma politica local de estacionamento, o conhecimento integral das reais
necessidades é indispensavel para efeitos de dimensionamento da oferta a disponibilizar na
via publica. Com efeito, e atendendo ao peso inerente a procura residencial nesta matéria,
importa atentar para a disponibilidade de oferta de estacionamento no interior dos lotes e/ou
dos fogos de habitagédo coletiva, uma vez que a menor oferta de estacionamento privado
acarretara, indubitavelmente, uma maior pressao de estacionamento de indole residencial no

espacgo publico.

Nesse sentido, e considerando o total de 9.529 alojamentos classicos de residéncia habitual
existentes na freguesia da Quinta da Conde em 2011, verifica-se que a proporgéo de fogos
sem a disponibilidade estacionamento ou garagem assume, ainda, uma representatividade

relevante (41%), correspondente a 3.917 alojamentos.

Neste particular, e observando a Figura 88, é percetivel uma inequivoca dispersao espacial
das areas de menor disponibilidade de estacionamento privativo, ndo sendo possivel
descortinar nenhum padrao territorial. Efetivamente, a analise empreendida permite concluir
que a pressao associada ao estacionamento na via publica, potenciada pela componente
residencial inerente ao aglomerado da Quinta do Conde, se estende a praticamente totalidade
do perimetro urbano local, densificando os fluxos rodoviarios locais associados a procura de
estacionamento e contribuindo para a depauperacéo generalizada da qualidade do ambiente

urbano.

Como excegéo, aponta-se o nucleo da Quinta do Peru que, pela sua morfologia de
condominio privado, composta por multiplas moradias unifamiliares, e menor antiguidade do
tecido edificado, apresenta uma forte representatividade de alojamentos com estacionamento

no respetivo lote.
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Figura 88. Alojamentos familiares com um ou mais lugares de estacionamento na freguesia da Quinta do
Conde (2011)
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e Habitacdo, 2011

Relativamente ao numero de lugares por alojamento de residéncia habitual com
estacionamento, do total de 5.612 alojamentos com espago de estacionamento, predominam
os alojamentos com espaco de estacionamento para um veiculo (65%), sendo contabilizados

3.636 alojamentos com o referido perfil.

Nao obstante, e considerando a Figura 89, verifica-se um conjunto significativo de
subseccbes estatisticas, maioritariamente concentradas no nucleo central do aglomerado da
Quinta do Conde, onde predominam os alojamentos de residéncia habitual sem lugares de
estacionamento. Esta vicissitude representa, por si s6, a existéncia de uma inequivoca

pressao de estacionamento por parte dos residentes na via publica.
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Figura 89. Nimero de lugares de estacionamento em alojamentos de residéncia habitual na freguesia da

Quinta do Conde (2011)
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e Habitacdo, 2011

De igual modo, atentando a distribuigdo da predominancia do numero de pisos por subsecgao
estatistica (Figura 90), verifica-se que as subsecg¢des com edificios com um maior nimero de
pisos se concentram, fundamentalmente, em trés areas distintas do perimetro urbano local.
Curiosamente, as referidas areas localizam-se, também, nas subsecc¢des onde predomina a

concentracao de fogos sem a disponibilidade de estacionamento residencial préprio.

Este facto permite concluir que as areas com maior densidade habitacional, e, por ineréncia,
com a maior concentragdo da oferta residencial, corresponde, de um modo geral, as areas
onde predominam os alojamentos sem estacionamento, reforgcando a tendéncia de

agravamento da procura de estacionamento na via publica na Quinta do Conde.
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Figura 90. Nimero de pisos por edificio na freguesia da Quinta do Conde (2011)
Fonte: Recenseamento Geral da Populacdo e Habitacdo, 2011

Como agravante ao supramencionado, importa associar a taxa de motorizagao no concelho
de Sesimbra, tendo esta registado um incremento de 517 veiculos por 1.000 habitantes, em
2011, para 640 veiculos por 1.000 habitantes, considerando os dados provisorios
provenientes dos Censos 2021. Este apuramento é particularmente relevante, na medida em
que, e nao obstante o ligeiro incremento populacional registado na ultima década (na ordem
dos seis pontos percentuais), se regista um aumento de 31% do parque automdvel seguro
(veiculos ligeiros), aportando uma presséo adicional para o espacgo publico, com evidentes

impactos em matéria de estacionamento.
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7.4. ESTACIONAMENTO RESERVADO

A oferta de estacionamento reservado na via publica na Quinta do Conde €, também, matéria
de particular relevancia para efeitos de concertagdo da politica local de estacionamento.
Neste particular, importa referenciar o disposto normativo do Regulamento de Transito do
Municipio de Sesimbra, no qual se prové, para a respetiva area de incidéncia, a delimitagao
de oferta afeta as seguintes tipologias (Figura 91):

= Lugares reservados a operagdes de carga e descarga de utilizagdo gratuita?;

= Lugares destinados a veiculos conduzidos por pessoas portadoras de deficiéncia,

guando devidamente identificados?’;

= Lugares integrados em Zonas Reservadas a Residentes, quando devidamente

identificados com Cartdo de Residente??;

= Lugares integrados em zonas com condigbes especiais de estacionamento
associadas a atividade profissional, quando devidamente identificados com Cartao
de Atividade Profissional®3.

20 Artigo 16° do Capitulo | do Regulamento de Transito do Municipio de Sesimbra
21 Artigo 21° do Capitulo Il do Regulamento de Transito do Municipio de Sesimbra
22 Capitulo Il do Regulamento de Transito do Municipio de Sesimbra
2 Capitulo IV do Regulamento de Transito do Municipio de Sesimbra

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde 209




Figura 91. Exemplos de lugares de estacionamento reservado na Quinta do Conde, respeitante as
categorias discriminadas em sede de Regulamento de Transito do Municipio de Sesimbra

Com efeito, além das referidas tipologias, a oferta de estacionamento reservado existente na
Quinta do Conde compreende, ainda, a oferta dedicada a operagéo de servigos de transporte,
nomeadamente os servigos de transporte em taxi e da rede de transporte coletivo rodoviario
(Figura 92).

Além destes, importa, também, referenciar a existéncia formal de uma zona de Kiss&Ride
junto a Escola Basica n°2 da Quinta do Conde, localizada na Rua Anténio Sérgio, com
sinalizacdo vertical e horizontal para a tomada e largada de passageiros. Nao obstante o
designio tendente & maximizac¢ao dos indices de seguranc¢a no processo de tomada e largada
de alunos por parte dos respetivos encarregados de educacdo, entende-se que a
formalizacdo desta tipologia de zonamentos no espago publico contribui para a cristalizagédo
do automével nos habitos de mobilidade local.
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Figura 92. Oferta de estacionamento reservado a operagdo de servigo de taxi - Avenida da Liberdade (esq.
superior) e transporte coletivo rodovidrio - Avenida dos Compadres (dir. superior); Zona formalizada de
Kiss&Ride na Rua Anténio Sérgio (inferior)

Nesta matéria, entende-se que o reduzido numero de lugares reservados para autocarros e
motociclos podera promover a desorganizagao do espaco publico, uma vez que a auséncia
de lugares afetos, em exclusivo, ao seu estacionamento, propicia o estacionamento ilegal em

passeios ou, no caso da operagao das redes de transporte coletivo, na faixa de rodagem.

De igual modo, releva-se a necessidade de ajustar a oferta de lugares reservados a operagéo
de cargas e descargas as reais necessidades, no sentido de mitigar o impacto das operagdes
logisticas de pequena escala no sistema de mobilidade local. Para o efeito, além da
necessidade de formalizar um regulamento especifico para as operagbes de cargas e
descarga na freguesia da Quinta do Conde, atualmente inexistente?*, entende-se que o
dimensionamento da sua oferta devera incorporar, a montante, um levantamento exaustivo
das necessidades correntes, identificando as debilidades e insuficiéncias da oferta

atualmente disponibilizada na malha urbana.

2 Atualmente, as operagdes logisticas obedecem ao artigo 16.° “Carags e Descargas” das “Disposi¢des Gerais” do
Regulamento de Transito do Municipio de Sesimbra.

L
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7.5. ESTACIONAMENTO ABUSIVO E ILEGAL

Na abordagem a tematica da gestdo do estacionamento, com particular enfoque na oferta
existente na via publica, € indissociavel a referéncia ao estacionamento abusivo e ilegal,
situagdes que vao pululando, recorrentemente, no espago publico local. Neste particular,
relevam-se as situagbes antagdnicas com o disposto normativo do Cédigo da Estrada na
“Subseccdo VI - Paragem e estacionamento”, e respetivos artigos, sendo estas

particularmente nefastas no planeamento e ordenamento do espago-canal.

As principais situacbes de ilegalidade de estacionamento correspondem a veiculos
estacionados em locais onde a sinalizagdo proibe estacionamento, em cima do passeio,
situacao que apenas pode ocorrer quando devidamente sinalizada, ou em lugares reservados
(Figura 93). Nesta matéria, importa relevar o peso associado as situagdes irregulares

associadas as operagoes logisticas, facto que podera induzir a necessidade de reforgar a

oferta de espagos alocados, em exclusivo, a operagdes de cargas e descargas.

SE S o i VAT = A5

Figura 93. Exemplos de estacionamento ilegal na Quinta do Conde
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Com efeito, a monopolizagdo do automovel nos habitos de mobilidade da populacao residente
do concelho de Sesimbra e, por extensio, da freguesia da Quinta do Conde, associado a um
desenho urbano inadequado, fomenta a ocorréncia deste tipo de situagdes abusivas de
utilizagdo do espacgo publico. De facto, releva-se a sistematica ocupagdo dos percursos
pedonais, consubstanciando-se na interrup¢ao das continuidades pedonais, condicionando a

circulagéo dos transeuntes e perturbando a imagem dos lugares (Figura 94).

Esta problematica €&, ainda, agravada quando considerados os inconvenientes associados a
pessoas de mobilidade reduzida, forcando a ocupagéo da faixa de rodagem, em virtude da

inexisténcia de alternativas a circulagao pedonal, com os subsequentes disturbios em matéria

de seguranca.

Figura 94. Exemplos de estacionamento irregular nos canais de circulagdo pedonal no espago publico da
Quinta do Conde

Neste sentido, a necessidade de ordenamento do estacionamento, mediante sinalizagéo
adequada, e o reforgo das agdes de fiscalizagao revestem-se de especial importancia. Além
disso, entende-se que a oferta formal de estacionamento podera ser suprimida em
determinados eixos viarios, em virtude do subdimensionamento associado ao seu perfil
transversal, sendo que a oferta a manter ou a formalizar apenas devera ser materializada se,
e quando, asseguradas as condigdes legais para a sua implementagdo, nomeadamente a

indispensavel sinalizagao vertical e horizontal (demarcagéo dos lugares de estacionamento).
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7.6. SINTESE

A analise da componente do estacionamento considerou a oferta existente em parques de
estacionamento de acesso publico, as bolsas de estacionamento informais, mas também o
estacionamento residencial e as situagdes de estacionamento abusivo e ilegal que
contribuem para a presséo de estacionamento do espago publico da freguesia da Quinta do
Conde.

Relativamente ao estacionamento em parques de acesso publico, a freguesia da Quinta do
Conde apresenta oito parques de estacionamento de utilizagao gratuito, aos quais acrescem
sete areas de estacionamento afetas a superficies comerciais, encontrando-se a maioria no
imediato entorno da EN10 e na Avenida Norton de Matos. Considerando a oferta formalizada
em parque, e excluindo a existente de apoio superficies comerciais, regista-se um quantitativo
global 415 lugares, destacando-se, com um maior numero de lugares disponibilizados, os
parques de estacionamento do Mercado Municipal e o da Rua da Alegria com,
respetivamente, 100 e 80 lugares.

Esta oferta € complementada pela existéncia de dez bolsas de estacionamento informal,
existentes em vazios urbanos, cuja capacidade potencial ascende a cerca de 330 lugares,
com particular destaque para a area de estacionamento informal existente na Rua Infante
Dom Henrique. Com efeito, entende-se que as referidas areas, em virtude da sua dimensao
potencial e localizagdo estratégica, serdo potencialmente integraveis na futura rede de
parques de estacionamento dissuasor a implementar, incluindo a sua afetagdo, em exclusivo,

a procura residencial, libertando a via publica dessa fungao.

Por outro lado, aponta-se a inexisténcia de qualquer tarifa associada aos diferentes eixos
viarios do aglomerado local, resultando na homogeneizagao de areas que poderdo comportar,
a partida, diferentes niveis de procura potencial, hnomeadamente nos eixos localizados no
nucleo central, onde se concentra a maior vertente comercial e de servigos. Com efeito,
entende-se que esta vicissitude & particularmente relevante para efeitos de coeréncia da
politica tarifaria associada ao estacionamento, relevando-se a necessidade de empreender
uma maior rotatividade na oferta com maior procura, podendo esta ser assegurada através

da formalizagéo de subzonas tarifarias com custos diferenciados.

Efetivamente, e ndo obstante o facto de o atual Regulamento de Transito do Municipio de
Sesimbra prever zonas de estacionamento de duragao limitada, inexistentes ainda na
freguesia de Quinta do Conde, entende-se que a introdugéo de uma politica tarifaria coerente,

que possibilitasse a reducédo da pressdo de estacionamento nos arruamentos locais com
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maior procura, poderia contribuir, decisivamente, para a gradual libertagao do estacionamento

no espago publico, promovendo a sua deslocalizagédo para a oferta em parque sem custos.

No que concerne ao estacionamento residencial, a analise empreendida permite concluir que
a pressdo associada ao estacionamento na via publica, potenciada pela componente
residencial inerente ao aglomerado da Quinta do Conde, se estende a praticamente totalidade
do perimetro urbano local, densificando os fluxos rodoviarios locais associados a procura de
estacionamento e contribuindo para a depauperacgéo generalizada da qualidade do ambiente

urbano.

Por fim, relevam-se as recorrentes situagdes de estacionamento abusivo e ilegal, sendo estas
afetas, na sua maioria, a veiculos estacionados em locais onde a sinalizacao proibe a sua
pratica, em cima do passeio ou ilegalmente em lugares reservados. Nesta matéria, importa
relevar o peso associado as situagdes irregulares associadas as operagdes logisticas, facto
que podera induzir a necessidade de reforgar a oferta a operagdes de cargas e descargas,
apontando-se a imprescindibilidade do (re)ordenamento da atual politica de estacionamento,

assente na reorganizagéo da oferta formal e no reforgo das agdes de fiscalizagao.
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8. Logistica

8.1. ENQUADRAMENTO

Define-se logistica como “processo de coordenar o fluxo, material e de informacgdes, do ponto
fornecedor ao ponto de consumo, de forma eficiente e efetiva, em correspondéncia as
necessidades dos clientes” (Taboada, 2006). Esses fluxos, quando em contexto urbano, vao
inevitavelmente ser afetados pelo congestionamento rodoviario, fazendo com que sejam
superiores o tempo e o combustivel despendidos, assim como o desgaste dos veiculos e a

emissao de gases com efeito de estufa.

As areas urbanas sao grandes consumidoras de bens e servigos, apresentando uma elevada
necessidade de cargas e descargas de mercadorias, ampliada pela proliferacdo de servigos
de entrega em casa, provenientes do chamado e-commerce, como de resto se verificou com
a pandemia provocada pela COVID-19. Apesar disso, as politicas urbanas tém
menosprezado o transporte de mercadorias, quer por omissdo nas politicas de circulagéo e

transportes, quer pelos efeitos colaterais provocados no abastecimento.

A criacao de eixos com acesso automével condicionado ou interdito, como é o caso das ruas
pedonais, limita os periodos das entregas, originando assim, atrasos na maioria das vezes.
As restricbes podem incidir apenas sobre os veiculos que ultrapassam determinadas
dimensobes ou capacidade de carga, obrigando ao desvio dos percursos ou a adaptacéo da

frota, com perdas de tempo e aumento de custos.

Além dos problemas mencionados, a morfologia do territério possui fortes repercussdes na
mobilidade e, consequentemente, na gestdo da logistica urbana, como acontece nas vias
com perfis transversais reduzidos, que originam fluxos de mercadorias. Adicionalmente a este
fendmeno, associam-se as necessidades logisticas dispares, diretamente relacionadas com
a natureza e tipo de atividade, de que sao exemplo as diferentes necessidades do comércio

a retalho ou do comércio grossista.

Assim, considera-se fundamental encontrar um ponto de equilibrio que, ndo cerceando as
capacidades de abastecimento das atividades econdmicas, possibilite reduzir o impacto da
distribuicdo de mercadorias no espago publico, com claro prejuizo para a qualidade do

ambiente urbano.
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8.2. MICROLOGISTICA

De acordo com o “Manual de Planeamento das Acessibilidades e da Gestdo Viaria -
Estacionamento” (CCDRN, 2008), as condicdes sobre as quais o transporte de mercadorias

é realizado em contexto urbano, sdo muito diferentes das realizadas na sua periferia.

Nos centros urbanos, as restricbes espaciais sdo mais acentuadas, a distribuicdo é
geralmente realizada em veiculos com limites de capacidade de carga, implicando mais

viagens e maiores volumes de trafego para a rede rodoviaria urbana.

Para além dos aspetos mencionados, as operagbes de carga e descarga devem ser

realizadas num curto espaco de tempo, de forma a otimizar a logistica de servigos.

A grande procura a que as vias urbanas estido sujeitas, aliada a limitada oferta, propicia o
congestionamento rodoviario, provocando, consequentemente, atrasos no transporte de
pessoas e bens. Nao se pode descurar o facto de estas areas urbanas serem ambientalmente
mais sensiveis, pelo que as restrigdes ja impostas ao uso de determinados veiculos de
transporte de mercadorias, essencialmente pelo ruido e Gases com Efeito de Estufa (GEE)
que produzem, fazem todo o sentido, devendo ser ponderada a implementagao de limitagdes

adicionais.

A Figura 95 apresenta a distribuicdo espacial de um conjunto de atividades econémicas com
elevado impacto na micrologistica urbana, nomeadamente, bares e discotecas, cafés,

pequeno comércio e restauragao.

Em relagéo a tipologia dos estabelecimentos comerciais na freguesia da Quinta do Conde,
do total de 281 estabelecimentos considerados, foram identificadas 17 bares ou discotecas,

58 cafés, 139 pequenos estabelecimentos comerciais e 67 restaurantes.

As ruas onde ha uma maior concentracdo de lojas localizam-se na area envolvente a junta
de freguesia (Avenida Cova dos Vinhos, Avenida Primeiro de Maio e Rua Piteira Santos),
bem como na Avenida Principal e na Avenida da Liberdade. Efetivamente é nestas ruas onde
se podera notar um maior fluxo de pessoas, veiculos de passageiros e de transporte de

mercadorias.
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Figura 95. Localizagdo de atividades econémicas na freguesia da Quinta do Conde

Fonte: Google Maps, 2022

Realgando o anteriormente mencionado, a Figura 96 demonstra a densidade comercial na
freguesia da Quinta do Conde, percebendo-se que o maior foco incide na zona nordeste da
Quinta do Conde, nos lugares da Quinta do Conde e de Boa Agua, onde as relagdes

funcionais s&o superiores e a dindmica urbana apresenta maior vitalidade.
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Figura 96. Densidade comercial na freguesia da Quinta do Conde
Fonte: Google Maps, 2022

Tendo em consideragéo a densidade comercial representada, podemos afirmar que devera
existir uma intima relagcdo entre a densidade comercial e a densidade da oferta de
estacionamento para cargas e descargas, dando atencdo as necessidades de carga e
descarga de cada tipo de estabelecimento abrangido pelo lugar de estacionamento reservado

para esta finalidade.

Neste sentido, a regulamentagdo de determinados aspetos relativos a atividade logistica
constitui um importante passo para responder a necessidade de considerar o transporte de
mercadorias como parte integrante do sistema de transportes. A definicdo de regras para as
operagbes de cargas e descargas € necessaria, desde logo no que concerne ao seu
dimensionamento, a homogeneizag¢ao da sua sinalizagdo horizontal e vertical (Figura 97), a
definicdo de horarios coerentes com as necessidades dos estabelecimentos, mas, também,
a coeréncia da politica de mobilidade, a localizagdo adequada para ndo se promover a criagao
de outros constrangimentos na via publica ou a adequacgao da procura, por concentragao de

atividades, face a oferta.
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Figura 97. Exemplos de sinalizagdo vertical para operagées de carga e descarga - Rua Sousa Martins (cima,
esq.), Rua Manuel Arriaga (cima, dir.), Avenida Norton de Martins (baixo, esq.), Rua Doutor Egaz Moniz
(baixo, dir.)

O municipio ndo possui regulamentagédo especifica sobre logistica urbana e operagdes
logisticas, tanto para a freguesia da Quinta do Conde, como para o municipio, existindo
apenas algumas regras estabelecidas em sede do Regulamento de Transito do Municipio de
Sesimbra. Efetivamente, o artigo 16.° do Capitulo | “Disposi¢des Gerais” deste Regulamento,

estabelece que:

= A oferta de lugares de estacionamento reservado a operagdes de carga e descarga
deve ser adequada as necessidades comerciais da zona e efetuada de forma a

possibilitar uma boa circulagao e fluidez no transito;

= Os espacos destinados a cargas e descargas devem estar devidamente sinalizados

através da sinalizagdo adequada;

= Adelimitagdo e o horario autorizado para as cargas e descargas sio os estabelecidos

através de sinalizagao adequada de acordo com a legislagdo em vigor aplicavel,
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sendo que, esse mesmo espacgo pode ser utilizado por outros veiculos fora do horario

estabelecido na sinalizagdo afixada;

= As operagdes de cargas e descargas ndo devem ultrapassar 30 minutos;

= Nas zonas pedonais, as operagdes de cargas e descargas s6 sado autorizadas no

horario permitido constante da sinalizagéo colocada;

= A atribuicdo de zonas para as cargas e descargas sera junto a estabelecimentos
comerciais e industriais, pode ser concedida por solicitagao dos proprietarios ou por

iniciativa da Camara Municipal;

= Nos locais onde haja concentragdo de diversos estabelecimentos, serdo definidos

espacgos de utilizagdo comum para as operagdes de carga e descarga.

No capitulo V “Estacionamento de duragdo limitada” do Regulamento de Transito do
Municipio de Sesimbra é ainda referenciado que nas zonas de estacionamento de duragéo
limitada estdo isentos de pagamentos de taxas os veiculos em operagdes de cargas e
descargas dentro do horario estabelecido (Camara Municipal de Sesimbra, 2012).

Neste sentido, a regulamentacdo de determinados aspetos relativos a atividade logistica na
freguesia da Quinta do Conde constitui um importante passo para responder a necessidade
de considerar o transporte de mercadorias como parte integrante do sistema de transportes.
A definicdo de regras para as operacgdes de cargas e descargas € necessaria, desde logo no
que concerne ao seu dimensionamento, a homogeneizagéo da sua sinalizagdo horizontal e
vertical, a localizagdo adequada para nao se promover a criagdo de outros constrangimentos

na via publica ou a adequagéao da procura, por concentragao de atividades, face a oferta.

Ademais, na regulacdo das operagdes de cargas e descargas deve estar referenciado o
periodo no qual estas devem ser efetuadas. Entende-se que este € um aspeto essencial para
a mitigacdo dos impactos negativos das operacgdes logisticas no sistema rodoviario urbano,
devendo as operagbes de abastecimento das areas de atividades econdmicas e
estabelecimentos ser efetuadas num periodo horario desfasado dos periodos do dia nos

quais o trafego rodoviario apresenta maiores volumes.
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8.3. MACROLOGISTICA

Nos ultimos anos, as areas urbanas assistiram a mudangas associadas a mobilidade das
populagdes, consequéncia do desenvolvimento econdmico e social, da dispersao
populacional e da deslocalizagdo das atividades e servigos para areas com défices de oferta
de transportes publicos e que ndo acompanharam as alteragcdes das necessidades de
mobilidade das populagdes. Tendo em conta as mudangas nas estruturas funcionais dos
aglomerados urbanos, torna-se necessaria uma nova perspetiva da logistica e da sua

importancia nas dindmicas destes espagos.

As alteragdes nas areas urbanas verificaram-se essencialmente com o aumento do seu
perimetro, a redugdo da acessibilidade as areas centrais € com o aumento do
congestionamento do trafego, o que reduziu a atratividade das areas centrais. Assim, as areas
industriais e comerciais ou, também, outras atividades que necessitam de espaco e de boas
acessibilidades, optam por se localizar na periferia dos centros urbanos, preferencialmente

junto a nés de grande acessibilidade rodoviaria.

De igual forma, equipamentos estruturantes - educagao, saude, servigos publicos, entre
outros -, parques empresariais/parques tecnoldgicos e infraestruturas comerciais e logisticas

tém acompanhado a deslocalizagao de industrias e servigos.

Estas deslocaliza¢des originam uma alteragdo de polos geradores/atratores de viagens e um
aumento do numero de viagens casa/trabalho que tém contribuido amplamente para uma

maior complexidade e diversidade dos padrdes de mobilidade.

Todas estas dinamicas recentes explicam a predilecdo pelo uso do transporte individual,
acentuada pela ineficiéncia do transporte coletivo, muitas vezes incapaz de se adaptar a esta
tendéncia e de assegurar adequadamente as novas necessidades, no que respeita a

percursos, horarios, frequéncia de servigo e adequagao tarifaria.

Considerando o espaco urbano da Quinta do Conde verificou-se a inexisténcia de polos
industriais, sendo a maioria das zonas de atividade econdmicas de reduzida dimensé&o.
Contudo, relevam-se as grandes superficies comerciais, que apesar de nao originarem tanto
trafego de atravessamento de veiculos pesados, possuem influéncia nas dinamicas
rodoviarias e como tal importam analisar. A Figura 98 apresenta a distribuicdo das grandes

superficies comerciais existentes na freguesia da Quinta do Conde.
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Figura 98. Grandes superficies comerciais na Quinta do Conde

A Figura 99 demonstra os percursos minimos entre as grandes superficies comerciais da
Quinta do Conde e cinco pontos situados na rede complementar que serve a freguesia. A
escolha destes nds, associa-se a necessidade de ligagdo supramunicipal dos fluxos de bens
gerados por estas superficies. Deste modo, €& possivel aferir a circulagdo de veiculos
associados as operagcdes de macrologistica, uma vez que 0s percursos representados sao

os percursos minimos e tendencialmente efetuados, tendo como origem ou destino as
grandes superficies comerciais da Quinta do Conde.
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Figura 99. Percursos minimos entre as grandes superficies comerciais e os nés na rede complementar
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No seguimento da Figura anterior, a Tabela 26 apresenta a quantificagdo dos percursos entre
as grandes superficies comerciais e os nos viarios na rede complementar considerando o
percurso minimo de deslocagdo de cada ponto até cada um dos destinos mais proximos
selecionados. Com excegao para o ALDI de Casal do Sapo, para as restantes superficies
comerciais foram desconsiderados os nés nimeros quatro e nimero cinco. Tal se deve ao
entendimento que, face aos nds considerados, estes percursos sao tidos como redundantes,

devido a existéncia de alternativas mais imediatas e céleres.

Tabela 26. Extensdo (km) e duragdo média (minutos) do percurso minimo até ao né rodoviario da rede
complementar segundo o destino

N6 da rede

Extenséo Duragao Extensao Duragao Extensao Duragao Extenséo Duragao Extensao Duragéao

complementar (km) (min.)* (km) (min.)* (km) (min.)* (km) (min.)* (km) (min)*
EsFt,ri;g: Bgﬁi)r—\al 3.2 38 4,9 59 45 54 - R B :
Cova dos igros. 40 48 57 6.8 52 6.2 - - ; }
Continente 4.1 4,9 58 7,0 54 6,5 - _ _ _
AL SaC:f alde 7.0 8,4 8,7 10,4 53 6,4 6,3 76 77 9,2

*Tempo médio de percurso aferido mediante uma velocidade média deslocagédo de 50km/h.

A analise efetuada permite percecionar a superior acessibilidade rodoviaria das superficies
comerciais localizadas na proximidade da EN10 (Pingo Doce - Estrada Nacional, Lidl / Pingo
Doce - Cova dos Vidros e Continente), na medida em que as ligacbes a rede complementar,
nomeadamente, ao IC32/A33, IC21/A39 e IP7/A2 configuram percursos pouco extensos e,

como tal, efetuados num curto periodo.

Por sua vez, o ALDI - Casal do Sapo apresenta uma menor acessibilidade rodoviaria em
particular aos nés namero dois e cinco, sendo os veiculos pesados forgados a percorrer
maiores distancias até chegarem aos nds da rede complementar, ainda que fora do concelho
de Sesimbra. Contudo, a acessibilidade ao né numero um implica o atravessamento na rede
urbana da Quinta do Conde, através da Rua Luis Dourdil e Avenida Principal, pelo que o
trafego de atravessamento de veiculos pesados deve ser tido em consideragéo. Desta forma,
torna-se imperativo definir percursos minimos de acesso que protejam o espago urbano e as

suas vivéncias.

Neste contexto, podera ser pertinente a expansao territorial de condicionantes a circulagcao
desregrada de veiculos pesados em meio urbano, restringindo os fluxos de logistica pesada

nos espagos cuja humanizagao carece de maior beneficiagdo.
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8.4. SINTESE

A dimenséao logistica de um sistema de transportes € um ponto relevante para qualquer
analise de indole territorial. No contexto da freguesia da Quinta do Conde, o grande desafio
passa pela mitigacdo dos impactos negativos que o transporte de mercadorias e as
conducentes operagbes de carga e descarga acarretam, nomeadamente, ao nivel da
concentracdo de trafego pesado nas vias principais, da ocupag¢do do espago urbano na

distribuicao porta a porta e na geragdo de congestionamento na rede rodoviaria.

E mais que evidente que as operacdes de carga e descarga nos centros urbanos necessitam
de mais do que regulamentagdes de transito, aumento de lugares do estacionamento de curta
duracgao, limitacao de horarios ou a implementagao de lugares exclusivos. Como tal, deve ter-
se em conta que todos os envolvidos no sistema logistico, que tanto podem ser entidades
publicas como privadas, evidenciam a complexidade da logistica urbana e as dificuldades no

seu controlo e regulamentacéo.

No que se refere a micrologistica urbana, a freguesia da Quinta do Conde apresenta um total
de 281 estabelecimentos, dos quais, 17 bares ou discotecas, 58 cafés, 139 pequenos

estabelecimentos comerciais e 67 estabelecimentos afetos a restauragao.

A sua distribuicdo espacial concentra-se, com particular evidéncia, na zona nordeste da
freguesia da Quinta do Conde, nos lugares da Quinta do Conde e de Boa Agua e area
envolvente. No que concerne a logistica urbana e operacgdes logisticas, ndo existe
regulamentacgao especifica para a freguesia da Quinta do Conde, existindo apenas algumas

regras estabelecidas no Regulamento de Transito do Municipio de Sesimbra.

A analise ao espacgo urbano da Quinta do Conde permite percecionar a inexisténcia de polos
industriais, sendo a maioria das areas de atividade econdmicas de reduzida dimenséo.
Contudo, relevam-se as grandes superficies comerciais, que possuem influéncia nas
dindmicas rodoviarias, nomeadamente, o Pingo Doce - Estrada Nacional, o Lidl / Pingo Doce

- Cova dos Vidros, o Continente e o ALDI - Casal do Sapo.

As grandes superficies comerciais da freguesia da Quinta do Conde apresentam uma elevada
acessibilidade rodoviaria, encontrando-se a varios eixos da rede complementar que serve o
concelho de Sesimbra, a um periodo temporal maximo de 10 minutos. Ademais, as
superficies comerciais nas proximidades da EN10 apresentam o menor tempo minimo até ao
nd rodoviario, destacando-se o Pingo Doce, localizado nessa mesma estrada, com apenas

cerca de quatro minutos de tempo de deslocacgao.
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Nao obstante a formalizagao de areas de restricao a circulagéo de veiculos pesados, entende-
se que devera ser salvaguardada a necessidade de criar uma base que estabelegca as
diretrizes do sistema logistico, podendo, para isso, ser criado um plano de gestédo logistica
que regulamente as cargas e descargas e ao mesmo tempo tenha em conta a problematica

do acesso a zona urbana central pelos diversos tipos de servigos logisticos.
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9. Seguranca Rodoviaria

9.1. BREVE ENQUADRAMENTO

A base da informacao apresentada surge dos dados fornecidos pela Autoridade Nacional de
Seguranga Rodoviaria (ANSR), o que permitiu a analise espacial da distribuicdo dos sinistros
sucedidos no concelho, sinalizando possiveis areas de concentragao dos acidentes, onde se
devera efetuar medidas para a sua mitigagdo. De ressalvar que os dados referentes ao ano

de 2021 sao considerados provisorios.

Este capitulo esta intimamente ligado a Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria 2021-
2030 - Visao Zero 2030, que procura minorar os problemas sociais e de saude publica

associados aos acidentes rodoviarios (Visao Zero 2030, n.d.).

Neste panorama para Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria 2021-2030, sao
desenvolvidos varios objetivos para uma estratégia nacional de seguranga rodoviaria para os
préximos anos. Tendo em vista alcangar um sistema humanizado de transporte rodoviario, a

Visao Zero 2030 esta dirigida a prossecugao dos seguintes objetivos estratégicos:
1. Melhorar a gestdo da seguranga rodoviaria;
2. Tornar os utilizadores mais seguros;
3. Tornar as infraestruturas mais seguras;
4. Promover maior seguranc¢a dos veiculos;
5. Melhorar a assisténcia e 0 apoio as vitimas.

O presente capitulo assume as preocupacgoes do plano supracitado e caracteriza os acidentes
com vitimas ocorridos entre os anos de 2017 e 2021, no concelho de Sesimbra. A andlise
efetuada tem por base os dados fornecidos pela Autoridade Nacional de Segurancga
Rodoviaria (ANSR), permitindo percecionar a evolugdo do numero de acidentes rodoviarios,
a tipologia das vitimas, a tipologia de acidentes ocorridos, as suas localizagbes entre outros

parametros.
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9.2. CARACTERIZAGCAO GERAL

9.2.1. Evolucao dos acidentes rodoviarios e da
tipologia de vitimas

No periodo compreendido entre os anos de 2017 e 2021 registam-se 211 sinistros na
freguesia de Quinta do Conde. A partir de 2017 até 2021, os sinistros rodoviarios na Quinta
do Conde sofreram um incremento no seu global. Em 2017 foram registados 46 acidentes
com vitimas, um valor 13% inferior comparativamente ao do ano seguinte, no qual se

assinalaram 52 sinistros.

Este ultimo valor sofreu uma quebra, desta feita de 38,5%, comparativamente a 2019, queda
esta que ocorre novamente em 2020, no caso de 15,6%. Importa assinalar que 2020 foi 0 ano
em que se comegaram a sentir os efeitos da pandemia de COVID-19 em Portugal, com
sucessivos confinamentos, resultando num ndamero substancialmente inferior de
deslocagdes. Em 2021 ja se assiste a um aumento acentuado nos acidentes rodoviarios, no

caso de 100,0%, relativamente ao valor de 2020.
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Grafico 23. Nimero de acidentes com vitimas registados na freguesia de Quinta do Conde
Dados provisérios*
Fonte: ANSR, 2017-2021
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Na analise da Tabela 27, onde esta presente a evolugdo do numero total de acidentes com
vitimas nas freguesias do concelho de Sesimbra entre 2017 e 2021, destaca-se a freguesia
de Castelo como a localizagdo do maior numero de sinistros, com 353 no total dos quatro
anos. Por outro lado, a Santiago é a que menos acidentes regista, com 53 no periodo temporal

supramencionado.

A evolugdo ao longo deste quinquénio foi diferenciada nas trés freguesias, dado que na
freguesia de Quinta do Conde verificou-se um aumento entre 2017 e 2021 no numero de

acidentes, enquanto em Santiago e Castelo observa-se uma diminui¢édo, ainda que ténue.

Tabela 27. Evolugdo do niimero total de acidentes com vitimas nas freguesias do concelho de Sesimbra

Total de
Freguesia 2017 2018 2019
Acidentes
46 52 32 27 54 211

Quinta do Conde

Castelo 69 76 80 63 65 353
Santiago 13 5 11 12 12 53
Total 128 133 123 102 131 617

Dados provisorios*
Fonte: ANSR, 2017-2021

Mais do que analisar a evolugao dos acidentes no decorrer do tempo, € importante registar o
impacto das suas consequéncias, ou seja, avaliar o total de vitimas mortais com recurso ao

indice de Gravidade (nimero de mortos por 100 acidentes com vitimas).

O valor médio na freguesia de Quinta do Conde, no periodo de 2017 - 2021 é de 0,4 vitimas
mortais por cada 100 vitimas, sendo este um valor significativamente inferior ao valor
registado a nivel concelhio (1,8 vitimas mortais por cada 100 acidentes com vitimas) e a nivel

nacional, com 1,6 vitimas mortais por 100 acidentes com vitimas (Gréfico 2).

No que concerne a freguesia de Quinta do Conde, os indices de gravidade registados entre
2017 e 2021 situam-se abaixo dos valores verificados a nivel nacional em quatros dos cinco
anos em analise. O Unico ano em que se verifica uma aproximagao ao total nacional, por
parte da freguesia de Quinta do Conde, é 2018, no qual se verifica o registo de uma vitima

mortal, n&o se registando qualquer vitima mortal nos restantes periodos anuais em analise.

Comparativamente aos valores verificados a nivel concelhio, conclui-se que o indice de

gravidade entre 2017 e 2021 é constantemente superior ao registo de vitimas mortais por
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cada 100 acidentes com vitimas na freguesia de Quinta do Conde, sendo que o valor mais

alto se encontra em 2018 (3 vitimas mortais por cada 100 acidentes com vitimas).
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Gréfico 24. indice de gravidade a nivel nacional, concelhio e freguesia de Quinta do Conde, entre 2017 e
2021
Fonte: ANSR, 2017-2021

9.2.2. Tipologia de acidentes ocorridos

9.2.2.1. Quanto a sua localizagao

A tipologia das vitimas em acidentes rodoviarios na freguesia de Quinta do Conde, entre 2017
e 2021, encontra-se apresentada no Grafico 25, demonstrando a evolugdo das vitimas
mortais, dos feridos graves e dos feridos leves resultantes dos sinistros ocorridos no periodo

referido.

Do total de 211 acidentes rodoviarios assinalados entre 2017 e 2021, resultou uma vitima
mortal, 12 feridos graves e 237 feridos leves. Neste quinquénio, verifica-se que o Unico ano a
registar vitimas mortais € o ano de 2018, com uma vitima mortal. Relativamente aos feridos
graves, os anos de 2017 e 2021 elevam-se face aos restantes com quatro feridos em cada

ano.
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Numa analise global aos cinco anos, verifica-se um aumento do numero total de vitimas
resultantes de sinistros rodoviarios, apesar de uma diminui¢do acentuada entre os anos de

2018 e 2019, de 60 vitimas para 36, respetivamente.

Olhando para o sinistrado leve, verifica-se um aumento no nimero dos mesmos entre 2017
e 2018, seguido de uma forte diminuicdo em 2018 e 2019, sendo que entre 2019 e 2020 se
regista um aumento de uma vitima. No ano de 2021 observa-se novamente um aumento no
numero de feridos ligeiros de 35 (valor de 2020) para 58 (2021). O numero de feridos graves
verificou o seu maior aumento entre os anos de 2020 e 2021, evoluindo de zero no primeiro

ano para quatro no segundo.
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Gréafico 25. Tipologia das vitimas em acidentes rodoviarios na freguesia de Quinta do Conde entre os anos

de 2017 e 2021

*Dados provisorios
Fonte: ANSR, 2017-2021

Ao efetuar uma analise ampla ao total de vitimas nas freguesias do concelho de Sesimbra
(Tabela 28), entre 2017 e 2021, apurou-se que o maior numero de vitimas ocorreu na
freguesia de Castelo onde se verificaram 402 sinistrados, o que esta em consonancia com os
numeros supramencionados de sinistros. Ja& o menor numero foi registado na freguesia de

santiago com 58 pessoas vitimadas na freguesia.
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Na distincdo da tipologia de vitima por freguesia, o maior nimero de vitimas mortais foi
registado em Castelo com oito ébitos, onde também se registou o maior numero de feridos
graves, com 16 sinistrados resultantes de acidentes rodoviarios. E, ainda, na mesma
freguesia que se regista o maior numero de feridos leves, com um total de 402 vitimas. A
hegemonia desta freguesia podera explica-se com o facto de esta concentrar em si 58% das

vitimas totais do concelho.

Tabela 28. Tipologia das vitimas em acidentes rodovidrios, nas freguesias do concelho de Sesimbra entre
2017 e 2021

Total de
Freguesia Tipologia 2017 Total )
Vitimas
0 1 0 0 0 1

Vitimas Mortais

Quinta do
Feridos Graves 4 2 2 0 4 12 250
Conde
Feridos Ligeiros 53 57 34 35 58 237
Vitimas Mortais 1 3 0 2 2 8
Castelo Feridos Graves 2 2 2 3 7 16 426
Feridos Ligeiros 83 87 93 75 64 402
Vitimas Mortais 1 0 0 0 1 2
Santiago Feridos Graves 0 0 2 2 1 5 65
Feridos Ligeiros 14 6 12 14 12 58

*Dados provisorios
Fonte: ANSR, 2017-2021

No que concerne a representatividade de tipologia de vitimas por freguesia (Figura 100),
destaca-se um claro predominio dos sinistrados leves em Castelo e Quinta do Conde,
perfazendo mais de 90% do total de vitimas. Importa relevar que a freguesia de Quinta do
Conde, apesar de possuir um significativo niumero de sinistros, € aquela com menos niumero

de vitimas mortais.
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Figura 100. Tipologia das vitimas em acidentes rodoviarios nas freguesias do concelho de Sesimbra
Fonte: ANSR, 2017-2021

9.2.2.2. Quanto ao tipo de via

Neste ponto, foram classificados os acidentes, pela ANRS, em fung¢do da sua ocorréncia em
“autoestrada”, “arruamento”, “estrada florestal’, “estrada municipal’, “estrada nacional’,

“estrada regional e “outra via”.

Tendo como base esta tipologia de ocorréncias, entre 2017 e 2021 na Quinta do Conde, os
maiores registos surgem na categoria arruamentos que concentra 70,1% dos sinistros. De
uma forma geral, e no caso especifico dos arruamentos, as velocidades de circulagdo nao
sdo tao elevadas como nas autoestradas ou nos itinerarios principais. Contudo, o facto de os
volumes de trafego pedonal e de outros modos de transporte serem superiores, resulta num
maior atrito modal e de intersecgdes, pelo que nesta tipologia de via é efetivamente maior a

suscetibilidade e vulnerabilidade a ocorréncia de acidentes.

Com um valor também relevante, verificamos as Estradas Nacionais (EN), com 28% dos
acidentes na freguesia da Quinta do Conde. O valor mais baixo observavel reporta-se a

categoria outras vias, com quatro acidentes (1,9%).
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Grafico 26. Percentagem do total de acidentes por tipo de via, entre 2017 e 2021 na freguesia de Quinta
do Conde.
Fonte: ANSR, 2017-2021

Relativamente a tipologia de vitimas por tipos de via classificados (Gréfico 27), entre 2017 e
2021 e considerando o total de feridos leves, verifica-se uma clara maioria associada aos
acidentes ocorridos em arruamentos, 67,9%, seguindo-se as estradas nacionais (EN) que

concentram 30,8% dos quantitativos registados de sinistrados leves.

Sobre os feridos graves, mais de metade (58,3%) foram consequéncia de sinistros em
arruamentos. Estes numeros elevados de vitimas no tipo de via supramencionado, refletem
a necessidade de impor limitagdes relativas ao excesso de velocidade nos aglomerados

locais, proporcionando uma maior seguranga ao peéo.
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Gréfico 27. Feridos graves, feridos leves e total de vitimas por tipo de via, entre 2017 e 2021 na freguesia
de Quinta do Conde
Fonte: ANSR, 2017-2021
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9.2.2.3. Quanto a sua natureza

O numero de acidentes na freguesia de Quinta do Conde entre 2017 e 2021 esta exposto
conforme a sua natureza no Grafico 28. Entre os anos referidos, os despistes e os
atropelamentos foram as categorias de sinistros que sofreram uma redug¢ao no seu global,
com particular enfoque para a evolugédo registada na tipologia atropelamento, registando uma
quebra de 42% entre os anos de 2017 e 2021.

Neste periodo é possivel observar que as colisdes verificaram um aumento global,
verificando-se uma subida mais abrupta entre os anos de 2020 e 2021. Esta evolug¢éo podera
ser justificada como consequéncia da redugdo dos fluxos de mobilidade por for¢ca da
pandemia de COVID-19 e posterior gradual retorno as condigées de circulagao pré-pandemia,

resultando num aumento nas deslocagoes.
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Grafico 28. Acidentes ocorridos quanto a sua natureza (n.°)
*Dados provisorios
Fonte: ANSR, 2017-2021

No que respeita ao niumero de vitimas resultantes, por natureza do acidente, sdo os acidentes
por colisdo que apresentam os maiores quantitativos resultantes, num total de 169

sinistrados, quatro dos quais de tipologia ferido grave e 163 feridos ligeiros (Grafico 29).
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Relativamente ao niumero de vitimas mortais regista-se apenas uma, que se verificou num
sinistro de natureza despiste. Nos acidentes por atropelamento, verificou-se um elevado

numero de vitimas ligeiras, 34, e quatro feridos graves.

Pode-se concluir que ha, ainda, pouca consciencializacdo das pessoas em respeitarem as
normas de seguranga rodoviaria. O tipo de acidentes aqui mencionados (atropelamentos,
colisbes e despistes), sdo resultado de uma condugédo pouco defensiva por parte dos
condutores, resultando em acbdes comportamentais que pdéem em risco a vida do préprio

condutor e dos demais utilizadores da via publica.

Nao obstante alguma eventual negligéncia na condugéio, é verificavel que o meio urbano
ainda se encontra excessivamente dimensionado para a fluidez da circulagdo automovel,
permitindo velocidades incompativeis com a humanizagdo do territério. E, por isso,
fundamental assegurar a seguranga dos pedes nas interse¢des e na envolvente das vias com
maiores volumes de trafego rodoviario, pelo que deve ser considerada a introdugéo de
medidas de acalmia de trafego e de solugbes que potenciem as condigbes de seguranga nos

atravessamentos pedonais.
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Grafico 29. Vitimas resultantes de acidentes ocorridos quanto a sua natureza (N°/%)
Fonte: ANSR, 2017-2021
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9.3. ACIDENTES NA REDE VIARIA DA FREGUESIA
DA QUINTA DO CONDE

Na andlise da sinistralidade rodoviaria localizada na Quinta do Conde, foi efetuada a
distribuicdo do numero de acidentes por eixo viario, descortinando possiveis padroes de
concentragcédo de sinistralidade. Neste contexto, apresenta-se, na Tabela 29, uma sintese
ordenada dos arruamentos consoante o nimero de acidentes, tendo sido selecionadas as

vias com numero de acidentes igual ou superior a quatro, entre os anos de 2017 e 2021.

Efetuando uma analise mais pormenorizada, verifica-se a existéncia de nove arruamentos
com um numero de acidentes igual ou superior a quatro, num total de 95 acidentes, no qual
a Avenida Principal € a que apresenta maior numero (37), equivalente a 39%. Com um
numero de acidentes igual ou superior a dez, registam-se quatro eixos viarios, destacando-

se as Avenidas Principal, da Liberdade, de Negreiros e a Cova dos Vidros.

Quanto a tipologia das vitimas, no caso dos feridos graves, a Avenida Principal com dois
feridos destaca-se, seguida da Avenida dos Aliados e Rua 25 de Abril, com um ferido grave
cada. Por sua vez, no que concerne aos feridos ligeiros, a Avenida Principal com 36 salienta-
se dos restantes eixos, surgindo num patamar secundario, com valores igualmente na ordem

das trés dezenas, a Avenida de Negreiros com 30 feridos ligeiros.
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Tabela 29. Niimero de acidentes rodovidrios e tipologia de vitimas dos acidentes rodovidrios com niimero
de ocorréncias igual ou superior a quatro na freguesia de Quinta do Conde (n.°), entre 2017 e 2021

Avenida Principal
Avenida da Liberdade
Avenida de Negreiros

Avenida Cova dos Vidros
Avenida dos Aliados
Rua 25 de Abril
Avenida 1° de Maio
Rua da Gloria
Rua Serra da Arrébida

Total

1"

11

10

95

0
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12

30

12

22

3

128

Numero de
) Tipologia das vitimas
acidentes

Vitimas idos idos
Arruamentos 2017-2021 Total
Mortais Graves eves
37 0 2 36 38

12

30

12

23

4

133

Fonte: ANSR, 2017-2021
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9.4. SINTESE

A anadlise dos dados permitiu configurar a sinistralidade da freguesia de Quinta do Conde,
localizando as areas mais problematicas nesta tematica. Esta balango é particularmente
importante para que, em fases posteriores do trabalho, sejam criadas propostas especificas

para minorar a sinistralidade na rede viaria da freguesia.

Decorrente da analise efetuada, sobressai a necessidade de serem implementadas algumas
agdes com vista a diminui¢ao da sinistralidade verificada, como o desenvolvimento de um

estudo mais localizado em alguns arruamentos.

Destaca-se a existéncia de 132 acidentes por colisdo na freguesia de Quinta do Conde entre
os anos de 2017 e 2021 que resultaram num total de 6 feridos graves e 163 feridos leves,

sendo perentdrio atuar nesta area.

Outras medidas devem passar pela incorporagdo de métodos de diminuicao de velocidade,
pela implementagdo de algumas corregcbes geométricas nos tracados e nas intersecdes e
melhoramento de passeios. Para além disso, destaca-se a importancia da implementagao de
mecanismos de fiscalizagdo, bem como de atividades de educagdo rodoviaria para os

diversos publicos, entre um variado conjunto de agdes a promover.

Estas medidas devem ser tomadas da forma mais célere tendo em consideragdo que entre
2017 e 2021, se verifica um numero elevado de sinistros, num quinquénio marcado por um
volume de trafego inferior ao habitual uma vez que em 2020 iniciaram-se os confinamentos
em Portugal. Além disso, evidencia-se o facto de 70,1% do total de sinistros serem registados

em arruamentos.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Quinta do Conde 243




Qualidade Ambiental




10. Qualidade Ambiental

10.1. BREVE ENQUADRAMENTO

A qualidade ambiental € um fator essencial para que um concelho seja considerado como
atrativo para viver, trabalhar e visitar. A percegao do conceito implica uma ampla abordagem
conceptual, em varios dominios da sociedade, economia, politica, saide e ambiente. Num
determinado territério a qualidade do ambiente urbano constitui uma mescla entre qualidade

do ambiente e qualidade de vida dos residentes.

A qualidade de vida dos cidadaos esta intimamente relacionada com a vivéncia, experiéncias
e expectativas da populagédo, a nivel individual e coletivo, perante o sistema urbano onde se

encontra inserido.

O conceito de qualidade do ambiente urbano €, ainda, perspetivado segundo duas vertentes
fundamentais: uma ligada aos aspetos de bem-estar ambiental (saude, seguranga publica e
conforto humano) e outra aos limiares de utilizagdo dos recursos ambientais (do espago fisico,
ecolégico, social, econémico, politico e institucional), procurando o balango destas varias

componentes consideradas como fundamentais numa perspetiva integrada e sustentada.

No que a mobilidade diz respeito, o nivel de qualidade de vida poder-se-a relacionar, em
parte, com o modo de transporte que se utiliza. Assim sendo, parece haver consenso que
diferentes modos de deslocagao contribuem de forma diferenciada para os niveis de poluigao

existentes em determinado local.

O estudo da componente ambiental engloba, essencialmente, a caracterizacdo do ruido e
das emissbes atmosféricas, associadas ao setor dos transportes, segmentado pelos
diferentes modos.
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10.2. RUIDO

A qualidade de vida urbana é impreterivelmente influenciada pela qualidade ambiental,
encontrando-se, estes fendmenos, diretamente relacionados com a atratividade dos
territérios. Ha multiplas variaveis que podem afetar a qualidade ambiental, uma das quais o

ruido.

O ruido pode ter varias fontes, tais como a atividade industrial ou comercial, no entanto, o

setor dos transportes revela-se como um dos principais contribuidores para a sua geragao.

Compreende-se como exposi¢cdo sonora o ruido médio a que uma determinada zona se
encontra exposta. E calculada com base em dois indicadores, um referente & ponderacao nas

24h horas do dia (Lden) € 0 outro que representa o periodo noturno (Ln), entre as 23h e as 7h.

A continua exposigado da populagao a niveis elevados de ruido, pode implicar perturbagdes
psicolégicas e fisiolégicas, eventualmente culminando em problemas como a perda de
capacidades de comunicagao, doengas cardiovasculares, perturbagao do sono, entre outros.
Considerando tais impactos, a Organizacao Mundial de Saude decretou que, para evitar a
exposicao elevada, o ruido ambiente exterior durante o dia e perto de habita¢des deve situar-

se em valores abaixo 55 dB(A).

Na Quinta do Conde, existem diversos locais onde sdo ultrapassados os limiares de
aceitabilidade indicados pela Organizagdo Mundial de Saude (OMS) para o ruido ambiente
exterior, podendo-se observar na Figura 101, que esta situagdo se verifica, inclusive, na
proximidade de edificios e habitagdes, com origem nos eixos rodoviarios e nas zonas

industriais, ndo estando limitado aos principais eixos rodoviarios.
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Figura 101. Parcial do Mapa de Ruido de Quinta do Conde em aglomerados populacionais
Fonte: Camara Municipal de Sesimbra, 2017

A Figura 101, apresentada anteriormente, demonstra uma Mapa de Ruido parcial da
freguesia da Quinta do Conde. Neste mapa sédo destacados, como origem de ruido, os eixos
da IP7/A2, da N10, da Avenida Principal, Avenida da Liberdade e da Avenida Primeiro de
Maio. Denota-se que certas atividades econémicas e servigos sao propicios a gerar elevados

niveis de poluigdo sonora, como, por exemplo, as estagdes de abastecimento de combustivel.

Posto isto é indissociavel que os maiores valores de ruido estdo associados a grandes
velocidades de transporte, todavia ha, ainda, a necessidade de reduzir as velocidades nos
centros urbanos uma vez que sao estes os locais que tém mais residentes a habitar, com é
espelhado na Figura 102, que representa a area Norte de Quinta do Conde, ou seja, a zona

com maior proximidade aos principais eixos rodoviarios.
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Destaca-se assim a necessidade de uma redugéao de velocidades como medida de contengao

de ruido em simultaneo com uma pavimentagao das vias menos propicia ao aumento deste.

i ) e

Figura 102. Parcial do Mapa de Ruido de Quinta do Conde em aglomerados populacionais
Fonte: Camara Municipal de Sesimbra, 2017
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10.3. POLUENTES ATMOSFERICOS

Outra das variaveis do sistema de qualidade ambiental é a qualidade do ar. A quantificagdo
dos niveis de poluentes atmosféricos & essencial para mitigar a concentragdo de elevados
indices, com impacto sobre a saude da populagdo e na qualidade de vida em geral dos
cidaddos. Este impacto manifesta-se sob a forma de diversas externalidades, desde
problemas no patrimonio edificado, nos ecossistemas ou nas plantagdes, ou até no aumento

de doencgas cardiovasculares e respiratorias das populagdes expostas.

Uma vez que segundo Jeffrey Sachs (2017), citado por Pedro Ribeiro da Silva (2018), as
consequéncias do aumento da temperatura “sdo absolutamente terriveis. Os glaciares
desaparecerao, a humidade dos solos diminuira (com a agua dos solos a evaporar mais
depressa), a precipitagédo sera reduzida em muitas regiées (nomeadamente, nas regides hoje
aridas e semiaridas nos subtropicos, como os paises da bacia mediterranica) e eventos
extremos como vagas de calor, secas, inundagdes e ciclones tropicais serdo muito
frequentes”, impdem-se medidas efetivas e urgentes para mitigar estes riscos, que passam,

impreterivelmente, pelo setor da mobilidade.

Para além dos impactes que uma descuidada qualidade ambiental pode surtir no planeta, ha
ainda os danos que afetam diretamente a saude das pessoas, espelhado na Figura 103, que

podem ir desde redugdes de visibilidade, a crises cardiacas entre outros.
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Figura 103. Impactes de poluentes no corpo humano
Fonte: Comissdo de Coordenacdo e Desenvolvimento Regional do Norte (n.d.)
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O acompanhamento dos valores da qualidade do ar é uma das formas de assegurar a

qualidade de vida das pessoas, sendo que os niveis dos poluentes devem ser inferiores aos

limites estabelecidos pelo Decreto-Lei n.° 102/2010, de 23 de setembro.

Aqui sdo consideradas as particulas PM10, os gases com efeito de estufa como o mondéxido

de carbono (CO), as particulas de 6xido de azoto (NO2) ou o dioxido de enxofre (SO;). Assim,

como no caso da produgao de ruido, o setor dos transportes também é considerado um dos

principais emissores de poluentes atmosféricos, fortemente ligado a dependéncia do

transporte automovel.

Os dados da Tabela 30 permitem uma compreensdo maior dos impactes da influéncia da

primazia da utilizagdo do automével na emissao de poluentes no municipio de Sesimbra, onde

se localiza a freguesia da Quinta do Conde, sendo uma fonte significante dos mesmos

Tabela 30. Niveis de poluentes em Sesimbra, 2019

S a0 | oo | con | so
0 0 0 0

Produgéo de Energia

Industria

Pequenas Instalagbes de
Combustao

Emissdes Fugitiva
Usos de solventes
Transporte Rodoviario
Navegagao Nacional
Aviacao Civil

Fontes Mdveis (fora de
estrada)

Residuos
Agricultura
Outros
Natural

Total

93,42
184,52

0
8,52
30,59
0
0

36,15
3,54
2,10

358,83

24,14
18,82
0
0,17
207,77
0
0
726,20
1,83
1,89
0
0
980,82

13,43
506,50
0
5,21
250,97
0
0
94,82
0,31
14,92
0
0
886,17

6,86
2,17
0
0,01
0,34

0,25
0,25
0,07
0
0
9,95

Fonte: Agéncia Portuguesa do Ambiente (n. d.)
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10.4. SINTESE

A monitorizagdo da qualidade ambiental, como referido, é fulcral para assegurar a qualidade
de vida das sociedades ou até para a preservagao da biodiversidade, entre outros. Nas areas
em analise, o nivel de ruido e a qualidade do ar, destaca-se o enorme impacte da mobilidade
em ambas, devido a preponderancia da utilizagao do transporte motorizado nas deslocagdes

pendulares.

Em ambos os casos, € inquestionavel o impacto do setor dos transportes na qualidade
ambiental, espelhada no maior volume de ruido junto dos grandes eixos viarios,
principalmente junto da IP7/A2, bem como nas quotas do setor rodoviario na emissido dos

poluentes representados na analise da qualidade do ar.

Posto isto, € necessaria uma transigao para uma mobilidade menos impactante para o meio
ambiente, uma vez que, atualmente, esta coloca em risco a sua salubridade. Para tal, é
necessaria uma alteracdo profunda da reparticio modal, para modos de transporte
ambientalmente responsaveis, tais como o transporte coletivo ou os modos suaves e ativos,

tais como a bicicleta ou o andar a pé.

Estas trés alternativas, menos impactantes ao nivel da emisséo de poluentes e da produgéo
de ruido, quando comparadas com o transporte motorizado, deverdo assumir a dianteira de
um novo paradigma de mobilidade, que apenas podera surgir com um desenho urbano

adequado e politicas de transporte publicos condizentes.
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