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- Lista de acronimos

AVF — Alta velocidade ferroviaria PP — Plano de Pormenor
CD - Corpo do Dia PPAT — Plano de Promocdo de Acessibilidades para
Todos

CM — Céamara Municipal

L PPM — Periodo de Ponta da Manha
CUO - Circuito Urbano de Olhdo

, PPT — Periodo de Ponta da Tarde
EITT — Estudo de Impacte de Trafego e Transportes

L. . L PU — Plano de Urbanizacdo
ENSR - Estratégia nacional de Seguranga Rodoviaria

. . GEP/MTSS- Gabinete de Estratégia
IMTT - Instituto da Mobilidade e dos Transportes

Terrestres, I.P TC — Transporte Coletivo

INE — Instituto Nacional de Estatistica TI — Transporte Individual

JI —Jardim de Infancia ZC/l — Zona Comercial e Industrial
EB1 - Escola Basica 1° Ciclo Z1 — Zona Industrial

EB23 — Escola Basica de 2° e 3° Ciclos
ES — Escola Secundaria
PDM - Plano Diretor Municipal

PMT — Plano de Mobilidade e Transportes
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Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo
Fase 2: Relatorio de Cenarios e Definicdo da Estratégia

A.1. Breve enquadramento

O presente relatério constitui-se como o Relatério da
Fase 2 do Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo,
no qual se apresenta a Construcdo de Cenéarios e
Definicdo da Estratégia para a gestdo da mobilidade em
Olhéo.

Os ultimos anos tém sido caraterizados por um aumento
da complexidade e alteracdo dos padrfes de mobilidade,
0s quais se apoiaram em grande medida na cada vez
maior do automovel nas

utilizagdo deslocactes

quotidianas.

Em contexto urbano esta dependéncia do automovel
contribuiu para a progressiva diminuigdo da qualidade de
vida das populagdes, com a ocorréncia de fenémenos de
congestionamento e a excessiva ocupacdo do espaco
urbano pelo automével. Em contexto periurbano e rural,
a quase total dependéncia do automével, associada a
reduzida cobertura da oferta de transporte coletivo, é um
fator de exclusdo social da populacdo ndo motorizada e
compromete a médio prazo a viabilidade das populacGes

rurais mais isoladas.

O cenario de crise econdémica e de crescente aumento do

custo dos combustiveis recomenda a revisdo das
estratégias de gestdo de mobilidade, de modo a promover

opcOes de reparticdo modal mais sustentaveis.

No sentido de prosseguir este objetivo global, o
Municipio de Olhdo entendeu desenvolver um Plano

Intermunicipal de Mobilidade e Transportes de Olhédo

TS+

Algarve Central

que tem como principal objetivo dotar o Municipio de
um documento estratégico e operacional que sirva de
referéncia nas decisdes a tomar pelo municipio no ambito
das suas competéncias em relacdo aos transportes

urbanos, mobilidade e sustentabilidade.

A.2. Objetivos do PMT

O Municipio de Olhdo, juntamente com 0s municipios de
Faro, Loulé, Sdo Bras de Alportel, Tavira e Albufeira,
integra a rede urbana do “Algarve Central”, a qual, de
acordo com o Programa Estratégico aprovado por
deliberagdo da Comissdo Diretiva da Autoridade de
Gestdo do PO Algarve 21, ao nivel da mobilidade,
pretende estudar a mobilidade intermunicipal e elaborar
um PMT para o municipio de Olhdo, sendo neste

contexto que este projeto é desenvolvido.

Com a elaboragdo deste Plano de Mobilidade e
Transportes, 0 Municipio de Olhdo tem como principais
objetivos desenvolver um pacote de medidas coerentes e

transversais que contribuam para:

a) “Definir e garantir niveis adequados de

acessibilidade e de mobilidade a todos os cidadaos;

b) Estabelecer uma configuracgao eficiente do sistema de

acessibilidades;
¢) Garantir a sustentabilidade econémica da oferta;

d) Contribuir para a qualidade de vida dos cidadaos

UNIAQ EUROPEIA
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Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo
Fase 2: Relatorio de Cenarios e Definicdo da Estratégia

pela redugdo dos impactes negativos (sociais,

ambientais e econémicos);

e) Criar boas condicbes para a utilizacdo dos modos
suaves com particular incidéncia nas deslocacfes a
pé;

f) Promover o uso racional dos modos individuais

motorizados;

g) Assegurar servi¢os de transporte publicos de boa
qualidade e com caracteristicas técnicas adequadas a

procura;
h) Integrar as politicas de usos de solo e transportes;

i) Assegurar a integracdo tarifaria (...), fisica (...) e

légica (...)” dos sistemas de transportes;

Subjacente a estas linhas de orientagcdo esta sempre
associada a promogdo da melhoria da informacao sobre o
sistema de transportes e mobilidade urbana, bem como a
consideracdo da participacdo publica nos processos de

decisdo associados a mobilidade urbana.

Mais concretamente, o municipio de Olhdo pretende
estabelecer um Plano/Programa de Ag¢do que contribua

para:

a) “Melhorar a eficiéncia e a eficAcia do custo de

transportes de pessoas e bens;

b) Promover transportes puablicos préticos, préximos

das necessidades dos utentes, confortaveis,

ecologicos, seguros e sustentaveis;

c) Garantir a acessibilidade oferecida pelo sistema de
transportes, em particular pelo sistema de transporte

publico;

d) Munir os circuitos de transportes publicos de

ALGARVE 21
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paragens dignas, comodas e com informacao

adequada;

e) Reduzir o impacte negativo do sistema de transportes
sobre a salde e seguranca dos cidaddos, oferecendo
uma melhor qualidade de vida com menos polui¢édo

atmosférica, ruido e menor consumo energético.”

In Caderno de Encargos, artigo 22

A.3. Organizacao global do estudo

O PMT de Olhdo estd estruturado em cinco fases, a

saber:

e Fase 0 — Preparacdo dos trabalhos de campo.

Nesta fase j& terminada, foi apresentada a
metodologia e o cronograma dos trabalhos de campo
e definido o zonamento adotado no a&mbito do

presente plano.

e Fase 1 — Caracterizacdo e Diagnostico. Esta fase,
também ja concluida, compreende a recolha e anélise
de informacdo de base necesséria a caracterizacdo da
situacédo de referéncia e a identificacdo das disfuncées
em matéria de deslocacdes, das tendéncias pesadas de
evolugdo, bem como das potencialidades e

oportunidades do territdrio em causa. Com o

diagnostico é possivel realizar a identificacdo prévia

dos principais desafios e das intervenc@es prioritarias

a desenvolver.

e Fase 2 — Construcdo de Cenérios e Definicdo da
Estratégia. Nesta etapa, concretizada no presente
relatério serdo construidos os cendrios prospetivos, 0s
quais terdo em consideracdo as tendéncias de

evolucdo do sistema de mobilidade. Esta fase
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Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo
Fase 2: Relatorio de Cenarios e Definicdo da Estratégia

compreendera também o estabelecimento dos
objetivos estratégicos do plano e a formulagdo da
estratégia a ser desenvolvida na Fase 3 do PMT de
Olhé&o.

ceL
nunicioo e J1h380
lgarve Central

TiS -

e Fase 4 — Acompanhamento e Monitoriza¢do. Esta
fase ocorrera durante todo o programa de elaboracao
deste plano e apresentar& a metodologia de

acompanhamento da fase de implementagdo do PMT

e Fase 3 — Planos de Acao: Propostas e Programas de Olhéo.

de Intervencdo e Investimento. Esta fase Na Figura 1 apresenta-se a organizacdo geral do PMT de

corresponde ao volume operacional do PMT de Olhio.

Olhdo, onde serdo definidas e programadas as
medidas e agdes a desenvolver, através da defini¢éo
de propostas (instrumentos de acdo) e programas de

intervencdo e investimento.

Figura 1 — Organizagéo global do PMT de Olhdo

FASE 0: Preparacdo dos
Trabalhos de Campo Territério &

Demografia

FASE 1: Caracterizacdo &

Diagnostico Mobilidade

FASE 2: Cenérios e
Definicdo da Estratégia

Diagnostico
Global

FASE 4: Acompanhamento & Monitorizacdo

FASE 3: Planos de Acgdo:
Propostas e programa de
intervencdo e investimento

enquadramento quer do relatério de Cendrios e

A.4. QOrganizacao global do

relatdorio da Fase 2 Definicdo da Estratégia quer do PMT,

apresentando o0s seus principais objetivos e a

Este relatério encontra-se estruturado em 5 capitulos a organizacéo geral do estudo.

saber:

e Seccdo A - Enquadramento: constitui o e Seccdo B — Sintese do Diagndstico — apresenta

. - uma breve sintese da Fase 1 - Caracterizagdo e
presente capitulo e tem como objetivo fazer um

Diagnostico, realgando os principais aspetos que
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ajudam a sustentar a definicdo dos objetivos e
metas. Esta sintese encontra-se estruturada
segundo as dimensdes de analise consideradas,
identificando-se, para cada uma destas, 0s
pontos fortes, os pontos fracos, as

potencialidades e as ameagas.

Seccdo C - Construcdo de Cendrios — para
além de um breve enquadramento, apresenta 4
capitulos fundamentais. O primeiro capitulo
identifica as principais forgas que influenciam a
mobilidade fazendo referéncia as forcas
externas, forcas internas e forcas politicas. O
segundo capitulo define o periodo de vigéncia
do plano e os anos de referéncia a considerar na
construgdo dos cenarios. O terceiro capitulo
apresenta 0s cenarios e as tendéncias de
evolucdo e emprego que estiverem na sua
origem, bem como apresenta as estimativas de
emprego e populagdo e emprego associadas a
cada cendrio. Por ultimo, o quarto capitulo

apresenta as matrizes de viagens para 0s anos de

referéncia para o0s cenarios de evolucao
desenvolvidos.

Seccdo D - Objetivos e Estratégia de
Intervencdo — nesta seccdo sdo definidos os
objetivos estratégicos, os objetivos especificos
que se pretendem alcancar com a elaboragdo e
implementag&o do Plano, bem como as linhas de
orientacdo que servirdao de base a elaboragdo do
Plano de Acdo (Fase 3). No caso do PMT de
Olhdo sdo definidos 6 objetivos estratégicos que
se traduzem em 8 objetivos especificos. Por
altimo, sdo apresentados os Indicadores de
Avaliacdo e procede-se ao estabelecimento de
Metas que se pretendem alcancar durante o

periodo de vigéncia do PMT de Olh&o.

Sec¢do E — Principais Conclusdes e Préximos
Passos — apresentam-se as principais concluses
do trabalho realizado ao longo de todo o
relatério e apresentam-se as proximas etapas do

projeto.
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Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo
Fase 2: Relatorio de Cenarios e Definicdo da Estratégia

B.1. Breve enquadramento

No presente capitulo apresenta-se a sintese do
diagndstico efetuado na Fase 1 evidenciando as suas
Esta analise encontra-se

principais  conclusdes.

estruturada segundo as dimensbes de andlise
consideradas, identificando-se, para cada uma destas, 0s
pontos fortes, os pontos fracos, as potencialidades e as

ameacas sentidos a nivel global no concelho

B.2. Ocupacdo do Territério e
Demografia

O concelho de Olhdo, com cerca de 45 mil habitantes é

AL
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um dos mais populosos dos Algarve, sendo mesmo o
municipio que apresenta a maior densidade populacional
da regido (347 hab/km? contra 90 hab/km? de média da

regido).

Apesar da densidade global do concelho ser elevada
quando se considera o contexto regional, a nivel
concelhio verifica-se que a maior parte do territério
apresenta uma densidade populacional muito baixa
(inferior a 10 hab./ha), destacando-se os lugares de Olh&o

e Fuseta como 0s mais densamente ocupados.
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Figura 2 — Densidade populacional global por BGRI, em 2011

Densidade populacional global em 2011 po; BGRI (hab/ha)
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Fonte: INE, Censos 2011 (resultados provisorios)

1% ao ano (23% entre 1991 e 2011), valor que, apesar de
positivo, ¢é inferior a média da regido, a qual cresceu a um
ritmo de 1,4% ao ano (32% entre 1991 e 2011).

Nas Ultimas décadas censitarias (1991 -2011) o concelho

tem registado um crescimento populacional na ordem de
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Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo
Fase 2: Relatorio de Cenarios e Definicdo da Estratégia

Dentro do concelho verifica-se que o crescimento da
populagdo nas ultimas décadas censitarias foi em grande
parte absorvido pela freguesia de Quelfes (+ 6 mil hab.
entre 1991 e 2011, correspondentes a uma taxa de
crescimento de 56% face a 1991), apresentando ainda as
freguesias de Pechdo e Moncarapacho comportamentos
bastante positivos com taxas de crescimento na ordem
dos 40% face a 1991 (Pech@o tem vindo a registar um
crescimento continuado de cerca de 20% por década,
enguanto Moncarapacho cresceu fundamentalmente entre
1991 e 2001).

Figura 3 — Evolugdo da populagéo residente por

freguesia do concelho de Olh&o, entre 1991 e 2011

20.000
18.000
30%
16.000 0,7% - "
14.000 - v o
12.000
q
10.000 "
o
8.000 38%
6.000
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1><
2.000 —0
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n% - variagdo da populagdo residente
—o—Fuseta Moncarapacho Olhdo
==o—Pechdo —o—Quelfes

Fonte: INE, Censos 1991, 2001 e 2011 (resultados provisorios)

A freguesia de Olhdo tem mantido uma populacdo
estavel (+263 hab. entre 1991 e 2011), sendo a Fuseta a
Gnica freguesia que desde 1991 tem vindo a registar
perdas de populacéo (-1.100 hab). Tanto Olhdo como a
Fuseta sdo freguesias claramente urbanas, com
praticamente todas as areas urbanizaveis ocupadas, o que
justifica o comportamento menos positivo de evolugdo da

populacao.

A andlise da evolucdo recente dos alojamentos revela que
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as freguesias de Quelfes e Olhdo absorveram 70% dos
novos fogos construidos no concelho e que o acréscimo
registado nos novos alojamentos foi quase o dobro do
verificado nas familias (acréscimo de cerca de 2,9 mil
familias para 5,5 mil alojamentos), o que reforca o
desfasamento existente entre o ndmero de fogos e

residentes do concelho.

Efetivamente, entre 2001 e 2011, o peso dos alojamentos
de residéncia habitual no concelho de Olhdo desceu de
71% para 61%, tendo-se sobretudo registado um
acréscimo do peso de fogos vagos (32% dos fogos
criados entre 2001 e 2011 ndo foram ocupados, enquanto

na regido do Algarve este valor é de 24%).

Ainda assim o concelho de Olhdo afigura-se menos
exposto aos fendmenos de sazonalidade balnear
(especialmente no que diz respeito a oferta de 22
habitacdo), j& que no conjunto da regido do Algarve o
peso dos fogos de 22 habitacdo e vagos supera o de
residéncia habitual, os quais representam somente 47%

do total de fogos.

Dentro do concelho destaca-se a freguesia da Fuseta
como a que apresenta um maior peso de fogos ndo
ocupados (cerca de 45% do total), seguida da de

Moncarapacho (cerca de 39% do total).

A estrutura etaria do concelho é semelhante a da regido
do Algarve no que concerne a populagdo em idade ativa
(15 a 64 anos), ainda que Olhdo apresente uma populacéo
menos envelhecida que a generalidade da regido. Dentro
do concelho, destacam-se as freguesias da Fuseta (com
28% de populagdo com mais de 65 anos) e de

Moncarapacho (com 23%) como as mais envelhecidas.
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Figura 4 - Estrutura etaria (%) da populagdo

residente, 2011
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Fonte: INE, Censos 2011 (resultados provisérios)

Apesar da evolugdo positiva registada nas dltimas
décadas, os niveis de qualificagdo da populagdo do
concelho de Olhdo sdo inferiores aos da Regido, com
somente 23% da populacdo residente a apresentar uma
escolaridade igual ou superior ao ensino secundario (para

o total do Algarve este valor é de 28%).

Tradicionalmente, o concelho de Olhdo apresenta taxas
de atividade inferiores e taxas de desemprego superiores
as da regido do Algarve, sendo que os dados mais
recentes do emprego no sector privado revelam uma

quebra desde 2007 que atinge — 8% entre 2008 e 2009.
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Figura 5 — Numero de pessoas ao servigo nos
estabelecimentos, 2005-2009
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A distribuicdo do emprego privado pelas freguesias do
concelho evidencia que 78% dos postos de trabalho do
concelho se localizam nas freguesias de Quelfes e Olh&o.
Da andlise da relacdo entre o emprego privado e a
populacdo residente constata-se que ndo existem no
concelho zonas com mais postos de trabalho do que
habitantes, o que realga o predominio das zonas

monofuncionais, essencialmente residenciais.

As zonas que apresentam maior nimero de postos de
trabalho correspondem: a Zona Industrial de Olhédo
(zonas 0.16 e 0.17), com cerca de 800 postos de
trabalho, cada uma; ao nucleo industrial de Bela Mandil e
a zona comercial/industrial de Belmonte de Baixo (P.03),
com mais de 600 postos de trabalho; e as zonas do nucleo
histérico de Olhdo (0.02), do Centro Comercial Ria
Shopping (0.08) e a zona na freguesia de Quelfes que
inclui a sede da freguesia e a Area Empresarial de Marim
— ZCI Piares (Q.03), todas com mais de 400 postos de

trabalho.

UNIAQ EUROPEIA

FEDER



Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo
Fase 2: Relatorio de Cenarios e Definicdo da Estratégia

Figura 6 — Emprego privado por zona do PMT, em 2009
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A analise da distribuicdo dos restantes polos de geracao disponiveis no INE, bem com, o facto se estar a
de viagens evidencia: decorrer o Concurso Publico para a concretizagdo de
um Ndcleo de Desenvolvimento Turistico (NDT) em

e A rede escolar dos niveis mais basicos (JI e EB1)

. Olhdo, o qual ter& como maximo cerca de 1.170
abrange todas as sedes de freguesia, bem como os

aglomerados mais populosos, concentrando-se 0S camas.
estabelecimentos que ministram o 2° e 3° do ensino
basico na cidade de Olhdo, em Moncarapacho e em
Bias do Sul. H& somente um estabelecimento do
ensino secundario, localizado na cidade de Olhdo

que polariza os alunos de todo o concelho;

e A maioria dos espacos comerciais de maior
dimensdo localiza-se ao longo da EN125,
destacando-se pela sua maior dimenséo e tipologia

de oferta, o centro comercial Ria Shopping;

e O concelho apresenta diversos polos de interesse
turistico e de lazer, destacando-se sobretudo as
praias e o centro histdrico de Olh&o. De notar que as
praias sdo acessiveis através de barco o que provoca

a concentracdo da procura para as zonas dos cais;

e A oferta em estabelecimentos hoteleiros &
relativamente reduzida no contexto da regido (cerca
de 180 camas’, segundo os dados do INE de 2010),
destacando-se o empreendimento Real Marina Hotel
& SPA (em Olh#o). E ainda de referir a existéncia de
3 parques de campismo no concelho (na Fuseta , em
Olhdo e na llha da Armona) cuja oferta também ndo

se encontra refletida no ndmero de camas

" Os dados de andlise reportam-se ao Anuario Estatistico de 2010,
nao refletindo a entrada em funcionamento do Real Marina Hotel &
Spa. O Hotel Vila Monte Resort ndo estda também incluido nas

estatisticas do INE.
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Tabela 1 — Territorio: Analise SWOT (Pontos fortes e pontos fracos)

Pontos Fortes

Pontos Fracos

Dinamica de crescimento continuada (+23% entre
1991 e 2011) da populagdo residente no concelho
de Olhé&o.

A freguesia de Olhdo tem mantido os efetivos
populacionais,  processando-se  0s  maiores
crescimentos populacionais na freguesia de Quelfes
em area adjacentes ao centro de Olhéo.

Maior incidéncia de fogos de residéncia habitual do
que a regido. (Menor expressdo de ocupagédo
sazonal).

Estrutura etaria menos envelhecida (mais jovens e
menos idosos) no concelho de Olhdo, face a regido
do Algarve.

Evolugdo positiva dos niveis de qualificacdo da
populacdo residente em Olhdo (e no conjunto do
Algarve).

Concentracdo do emprego na cidade de Olhdo em
zonas atualmente servidas pelo TC (centro
histérico e zona industrial).

Espaco publico cuidado nas zonas litorais de Olhdo
(cidade) e da Fuseta.

Grande abrangéncia territorial da rede escolar de
pré-escolar e 1° ciclo do Ensino Bésico, o que
possibilita que muitas das deslocagbes para a
escola ndo sejam realizadas em  modos
motorizados.

Capacidade de atracdo supramunicipal do centro
comercial Ria Shopping.

Consolidacéo urbana e a mistura de usos existente
no centro de Olhdo, o que promove a utilizagdo do
TC e do modo pedonal.

Decréscimo populacional na Fuseta (-37% face a 1991).

Dificuldade de colocacdo no mercado dos fogos construidos
(32% dos fogos construidos na ultima década encontram-se
vagos).

Envelhecimento em curso da populacdo residente em Olhéo,
com a Fuseta a apresentar o maior peso de idosos (28%).

Niveis inferiores de qualificacdo da populacdo residente em
Olh&o, face ao total do Algarve.

Aumento consideravel da taxa de desemprego tanto no
concelho de Olhdo como na regido.

Evolucdo negativa do emprego no sector privado em Olhéo
desde 2007.

Predominancia das zonas monofuncionais, essencialmente
residenciais.

Baixa densidade populacional global do concelho, com
ocupacgéo urbana dispersa e assente em habitac8o unifamiliares
em muitas zonas do territério, o que dificulta a existéncia de
solugdes de TC eficazes e diminui a atratividade do modo a pé
(distancias maiores até aos principais polos de atracao).

Concentracdo dos equipamentos de ensino do 2° e 3° ciclo nas
sedes de freguesia e oferta de ensino secundario apenas na
cidade de Olhdo obriga a que os alunos das restantes zonas
utilizem modos motorizados nas suas deslocacdes casa-escola.

Concentracdo das principais superficies comerciais ao longo
da EN125.
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Tabela 2 — Territério: Andlise SWOT (Oportunidades e fragilidades)

Oportunidades

Ameacas

e Concentracdo do emprego em algumas zonas do
concelho, o que permite melhorar a oferta de TC a
estes polos.

e Manutencdo da capacidade de atracdo populacional
em quase todas as freguesias de Olhdo, mas
sobretudo em Quelfes.

e Possibilidade de integrar as diversas ocupacdes
urbanas na cidade de Olhdo, a norte da EN125, no
processo de consolidacdo urbana desta area.

e Capacidade de atracdo de novos investimentos e
crescimento das atividades econdmicas através da
concretizacdo do Nucleo de Desenvolvimento
Turistico (em fase de concurso).

Manutencdo da perda de peso da populagao residente nas areas
urbanas consolidadas e aumento das expansdes urbanas em
zonas mais afastadas

Reforco do desfasamento entre o nimero de familias e de
alojamentos no concelho entre 2001 e 2011, aumentando a
oferta descontrolada de fogos vagos e 22 habitacéo

Dificuldade de gestdo das infraestruturas e transportes
associadas ao aumento de populacéo flutuante.

Reforco do envelhecimento da populacédo residente em Olh&o,
colocando novos desafios a gestdo da mobilidade.

Aumento ou manutencdo em niveis elevados da taxa de
desemprego.

B.3. Mobilidade

A analise dos padrbes de mobilidade do concelho apoiou-
se na realizagdo de inquéritos especificos aos residentes e
visitantes do concelho de Olhdo. Estes inquéritos foram
efetuados no inverno, retratando a situacdo padrdo para a

maior parte do ano.

No total, os residentes do concelho realizam cerca de
78,6 mil viagens (em média 2,1 viagens diarias
[residente), verificando-se que 9% da populagdo ndo
realiza qualquer viagem, num dia atil. As freguesias
que apresentam maior incidéncia de populagdo ndo
mével sdo a Fuseta e Pechdo com 14% e 13%,

respetivamente.

A taxa de motorizagdo € de 440 veiculos / 1.000
habitantes e o parque automovel é de 20.000 veiculos,
sendo Moncarapacho a freguesia que apresenta uma

maior taxa de motorizacéo.

Olhdo é auto-suficiente para um conjunto muito
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significativo de atividades: cerca de % das viagens dos
residentes em Olh&o s&o internas ao concelho. Dos 25%
que realizam viagens para fora do concelho, a grande
maioria (75%) vai para Faro. Ao nivel das entradas no
concelho  (visitantes)  verifica-se  também  uma
predominancia das relagcbes com Faro, j& que 47% dos
visitantes residem neste concelho, aparecendo ainda os

residentes em Tavira com um peso relevante (33%).

Cerca de 35% das viagens sdo viagens pendulares (casa-
trabalho ou casa-escola) e as viagens por “compras”
representam 24%, sendo que a freguesia de Olhdo atrai
cerca de 37% do total de viagens para “compras” e cerca
de 59% das viagens associadas a “tratar de assuntos

pessoais”.

Verifica-se uma forte dependéncia do Transporte
Individual (TI) para assegurar a mobilidade no concelho:
62% das viagens terminadas em Olhdo sdo realizadas

neste modo.

A opcéo pelo modo pedonal é considerada em 31% das
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Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo
Fase 2: Relatorio de Cenarios e Definicdo da Estratégia

viagens terminadas no concelho, verificando-se que as
viagens em Transporte Coletivo (TC) tém pouca

expressdo ja que representam apenas 5% do total.

As freguesias de Pechdo e Moncarapacho sdo as que tém

a sua mobilidade mais sustentada em modos

motorizados, designadamente no TI cuja quota de
mercado ronda os 80%. (nestas freguesias o peso do

modo pedonal ndo chega a 15%)

Figura 7 — Reparticdo das viagens diérias por

modo de Transporte

3.259; 5% 237; 0% 83; 0%

mAPé

20.953;31%

Bicicleta
TI
TC

W Taxi

42.179; 62% mTTC

|
1.221;2%

Figura 8 — Reparticdo das viagens diérias por

motivo de viagem
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Outros Para o
18% trabalho
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7%
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A mobilidade das criangas entre os 10 e 0s 14 anos
esta muito dependente dos adultos e da utilizagdo do
transporte individual (TI), verificando-se que 70% das
deslocagBes casa-escola sdo realizadas em Transporte
sendo alterar esta

Individual, importante procurar

situacdo.

A freguesia de Olhado (centro da cidade) é fortemente
polarizadora (34% do total de viagens terminam nesta
freguesia), sendo os fluxos dominantes correspondentes a
viagens internas a freguesias de Olhdo (cerca de 12 mil
viagens) e a de Quelfes (9 mil viagens) e a deslocacdes
entre estas duas freguesias (cerca de 8 mil por sentido).
Faro € também um importante polo de geracgéo/atracéo de
viagens com cerca de 3,4 mil viagens por sentido dia para
a freguesia de Olhdo e 2,7 mil viagens por sentido para a

freguesia de Quelfes.

De referir, por fim, que 58% do total de viagens demora
menos de 10 minutos, sendo que existe uma forte
utilizacdo do TI nas viagens de muito curta duracdo (55%
das viagens com duracédo inferior ou igual 5 minutos sdo
realizadas de carro). Pelo contrério, nas viagens de maior
duragdo verifica-se uma maior concentragdo de viagens
em TC o que pode estar associado a baixas velocidades

comerciais praticadas.
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Tabela 3 — Mobilidade: Analise SWOT
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Pontos Fortes

Pontos Fracos

Cerca de % das viagens dos residentes em Olhdo sdo
internas ao concelho, ou seja o concelho é auto-
suficiente para um conjunto muito significativo de
atividades.

As principais relagbes com o exterior ocorrem com 0S
concelhos de Faro e Tavira (em muito menor escala),
concelhos servidos pela linha do Algarve.

Peso muito significativo das viagens a pé (31%).

Forte concentracdo de viagens terminadas na freguesia
de Olhdo (34% do total de viagens), o que traduz a
importancia do centro de Olh&o na vida quotidiana dos
residentes e visitantes.

Elevada taxa de motorizacdo e grande dependéncia do
automovel (62% das viagens realizam-se em TI), mais
acentuada nas freguesias de Pechdo e Moncarapacho (na
ordem de 80%).

Forte dependéncia dos adultos e do TI das criangas entre
0s 10 e os 14 anos nas deslocacdes casa-escola (TI é
utilizado por cerca de 55% das criangas).

Forte dependéncia do automdvel nas viagens de curta
duracdo: cerca de 55% das viagens com duragéo inferior
ou igual 5 minutos séo realizadas em TI.

Importancia quase residual do TC nas deslocacbes
quotidianas.

Oportunidades

Ameacas

Aposta no desenvolvimento de uma rede pedonal e
ciclavel, de modo a contribuir para a transferéncia
efetiva de viagens em TI para 0s modos suaves.

Cerca de 10% da populacdo gostaria de utilizar a
bicicleta nas suas desloca¢Bes quotidianas, desde que
asseguradas condicdes para tal.

Existéncia de um significativo potencial de melhoria e
adequacdo da rede de TC as necessidades dos residentes.

50% dos alojamentos sdo moradias, as quais estdo
associadas a baixas densidades de ocupacdo, dificultando
a op¢do “Modos suaves” (pela maior distancia a
percorrer) e em TC (menores frequéncias e percursos
mais extensos).

B.4. Modos Suaves

N&do existem

redes pedonal e ciclavel formais e

estruturadas, se ndo se considerar o nucleo pedonal no

centro histérico de Olhdo o qual importa valorizar.

Importa reforcar esta rede, sobretudo quer em Olhéo,

quer na Fuseta e em Moncarapacho.

No que se refere a circulacdo pedonal, os principais

problemas identificados prendem-se com a auséncia de
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passeios ou a existéncia de passeios de largura reduzida?,
situagbes de estacionamento ilegal ou abusivo que
obstruem a livre passagem dos pebes e degradam a
qualidade do espaco urbano e ainda a com a ocupagéo
ndo criteriosa do espago publico por esplanadas e outro

mobiliério urbano que dificulta a circulacdo pedonal.

Ao nivel da rede ciclavel é essencial promover uma clara
hierarquizacdo da rede (mesmo que esta seja dedicada),

por forma a fomentar uma maior utilizagdo da bicicleta

20 Decreto de Lei DL 163 / 2006 aponta para larguras Uteis minimas
entre 1,20 e 1,50, segundo o tipo de via.
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Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo
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nas deslocacOes regulares. De notar que as infraestruturas
atualmente existentes se limitam a uma ciclovia que liga
0 parque de campismo de Olhdo ao viaduto de acesso a
zona industrial e a alguns trogos da Ecovia do Litoral,
projeto que visa a promocéo de uma via ciclavel ao longo
da costa Algarvia desde Vila do Bispo até Vila Real de

Santo Anténio.

Verifica-se também a auséncia de infraestruturas de
apoio para o estacionamento de bicicletas nos principais
centros urbanos, mas também junto as interfaces de TC
terminais  fluviais, No

(estagdes ferrovidrias, etc.).

entanto é de referir que existe ja a intencdo da CM de

TS+

Algarve Central

Olhdo de colocar (no curto prazo) este tipo de

infraestruturas em diversos pontos da cidade

Por ultimo é de referir que a Linha ferroviaria do Algarve
e a EN125 sdo importantes barreiras fisicas a circulagédo
pedonal e ciclavel, impedindo ou dificultando o
atravessamento de algumas zonas, devendo procurar-se
solucBes que mitiguem 0s inconvenientes a estas

associados.

Tabela 4 — Modos Suaves: Anélise SWOT

Pontos Fortes

Pontos Fracos

e Ambiente, clima e paisagens favordveis a utilizagdo dos
modos suaves.

e Fécil implementagdo de uma rede de modos suaves em
Olhdo e na Fuseta com custos de investimento
moderados.

Alguma percecéo de inseguranca pessoal na cidade de
Olh&o.

Topografia acentuada em alguns locais do concelho, o
gue constitui um obstaculo & generalizacdo da opcao
pelos modos suaves.

EN125 e a Linha do Algarve constituem barreiras fisicas
importantes, colocando em causa a seguranca fisica de
pedes e ciclistas.

Falta de fiscalizacdo no estacionamento, o que leva a
ocupacéo ilegal dos passeios.

Oportunidades

Ameacas

e Aproveitamento dos fundos

concretizacdo da Ecovia.

do QREN para a

o Realizacdo de acfes de formacdo e publicidade, o que
pode ter efeitos muito positivos no aumento da
realizagcdo de viagens a pé ou de bicicleta.

e Aposta na transferéncia modal da populagdo escolar para
estes modos de transporte.

e Aumento do preco dos combustiveis e das tarifas do TC
podem potenciar a procura dos modos suaves.

Percursos mais faceis de implementar nas redes ciclaveis
podem néo ser aqueles que melhor servem os principais
percursos pendulares.

Dependéncia da vontade de outros concelhos para a
criacdo das redes ciclaveis inter-concelhias.

Continuacdo de ocupagdo por parte do estacionamento
dos percursos pedonais ou ciclaveis pelo estacionamento

Invisibilidade da Ecovia devido a reduzida formalizagdo
do seu corredor (linha pintada no pavimento).
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Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo
Fase 2: Relatorio de Cenarios e Definicdo da Estratégia

B.5. Transportes Publicos Coletivos
e Taxis

A oferta de TC no municipio de Olhdo é assegurada por:

e CP (servico Regional) — promove a ligacdo
ferroviéria do concelho de Olhdo aos concelhos de
Lagos, Portimdo, Lagoa, Silves e Albufeira, no
Barlavento, e Loulé, Faro, Tavira, Castro Marim e
Vila Real de Santo Antdnio, no Sotavento. O
concelho de Olhdo é servido por duas estacOes,
Olhdo e Fuseta-Moncarapacho, com ligacdes
ferroviarias até Faro, Tavira ou Vila Real de Santo

Antonio, e pelo Apeadeiro da Fuseta-A.

e EVA Transportes — assegura as ligacbes em
transporte coletivo rodoviério entre a cidade de
Olhdo e os vérios aglomerados do concelho (Fuseta,
Moncarapacho, Pechdo, Marim, Quatrim, etc.), além
de garantir as ligacdes de média e longa distancia
aos restantes concelhos algarvios, ao resto do pais
(Lisboa, Porto e Braga) e a Espanha (Ayamonte,

Huelva e Sevilha).

e Rede Expressos e RENEX — assegura as ligacdes
em transporte coletivo rodoviario, promovendo
ligacdes “expresso” regulares entre Olhdo, Faro,

Loulé, Lisboa.

e Municipio de Olhdo — que promove um circuito
urbano de autocarros na cidade de Olhéo,
denominado “Circuito Olhdo”, com duas linhas
circulares (praticamente com 0 mesmo trajeto, em

sentidos diferentes).

Com um caréacter maioritariamente turistico é ainda de
referenciar a existéncia de 3 ligacdes fluviais regulares
(Olhdo — llha da Armona, Olh&o — llha da Culatra / Farol
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e Fuseta — Ilha da Armona), as quais asseguram 0 acesso
as praias. Paralelamente, importa referir a existéncia de
“taxis” fluviais que complementam o transporte regular.
De notar que o TC fluvial tem um grande potencial de
crescimento face a renovacdo da orla costeira da zona da
Ria Formosa, sobretudo se melhoradas as condicfes de

atendimento e de informacao.

No geral, verifica-se que existe oferta de ligacGes em TC
entre Olhdo e todas as sedes de freguesia, bem como um
servico urbano de TC, que serve a populacdo nas
deslocagdes urbanas. No entanto, a frequéncia de servico
¢ muito baixa, mesmo quando se considera o circuito

urbano.

Em termos globais, as 4 carreiras com servico
unicamente concelhio, asseguram no periodo de inverno
0 acesso a sede de concelho através de 24 circulagdes /
dia a partir de Moncarapacho, 12 a partir de Quelfes, 11 a
partir de Pechdo e 7 a partir da Fuseta. O servico de
transportes urbanos apresenta uma frequéncia horaria
(cerca de 26 circulac@es / dia), num percurso demasiado
extenso, ocorrendo alguns problemas de

imprevisibilidade de horarios.

Contrariamente ao que acontece nos  Servigos
interurbanos, onde se observa um ligeiro acréscimo de
oferta no Verdo, os servicos de transporte concelhios
registam uma quebra de oferta no Verdo com a reducdo
de 16 circulacbes diarias, agravando os problemas de

frequéncia de servico.

A frequéncia da oferta ferroviaria na linha do Algarve é
também muito reduzida (15 comboios dia por sentido
entre Olhdo e Faro, 14 entre Olhdo e Tavira e 10 entre
Olhdo Vila Real de Santo Antonio) e os tempos de

paragem nas estacOes sdo muito elevados contribuindo
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para reduzir a atratividade deste modo especialmente nas

viagens mais longas.

O material circulante da Linha do Algarve é muito
envelhecido e ndo oferece condi¢des de acessibilidade a
todos. O facto de se tratar de uma linha em via Unica

provoca também constrangimentos a circulagéo.

Entréda para a composi¢ao de comboios da Linha do Algarve

As principais deslocac@es inter-concelhias desenvolvem-
se com Faro e a oferta de TC estd orientada para
responder a esta necessidade. No essencial existem cerca
de 140 circulagdes diarias de autocarro que estabelecem
ligacBes inter-concelhias, sendo que todas estas tém
paragem em Faro. As ligagcdes de Olhdo para o sotavento
algarvio (Tavira e Vila Real de Santo Antonio) e para
Lisboa sdo também em ndmero significativo
(respetivamente, cerca de 55 para Tavira, 50 para Vila
Real de Anténio e 30 para Lishoa), escasseando
sobretudo ligacGes diretas de Olh&o para o Barlavento (s6

ha 4 circulagdes diarias entre Olhdo e Lagos).

A anélise dos inquéritos realizados aos utilizadores do
TC rodoviario e ferroviario aponta para uma procura
polarizada pelos clientes habituais (50% dos clientes do
rodoviario e 60% do ferroviario realizam a viagem
diariamente, utilizando sobretudo passes ou assinaturas

mensais) e pelos clientes ocasionais (20% dos clientes do
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rodoviario e 19% do ferroviario realizagdo a viagem
“raramente”), sendo que o grau de satisfacdo ¢
globalmente mais positivo no transporte ferrovirio do
que no rodoviario. Os motivos de  maior
descontentamento sdo, em ambos 0s modos, 0 prego e a

adequacdo dos horérios.

E ainda de referir a auséncia de titulos de transporte

combinado que facilitem cadeias de viagem intermodais.

No que se refere a oferta de taxis verifica-se que existe
défice, ja que a capitacdo média do concelho (1 taxi /
2.270 hab.) esta aquém dos valores recomendados
(1/1.100 hab.), aspeto que ainda sera mais grave durante
o periodo de veréo. E ainda de salientar o facto de todo o
contingente estar concentrado na cidade de Olhdo
(especialmente, na Praga da Republica), havendo outros
locais no concelho onde se afigura necessario dispor de

oferta (designadamente, na Fuseta).
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Tabela 5 — Transportes Coletivos e Taxis: Analise SWOT
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Algarve Central

Pontos Fortes

Pontos Fracos

Existéncia de ligaces em TC entre Olhdo e todas as
sedes de freguesia.

Oferta de TC inter-concelhia privilegia as ligacdes a
Faro.

Ligacéo transversal aos principais concelhos algarvios
através da Linha do Algarve.

Existéncia de um servico urbano de TC, o que revela a
vontade da populagdo em utilizar este modo nas
deslocacGes urbanas (e da CM de Olh&o em assegurar
este servico).

TC fluvial inserido num contexto turistico e com
potencial, face & renovacéo da orla costeira da zona da
Ria Formosa.

Frequéncia horaria da rede de TC rodoviaria muito baixa,
mesmo quando se considera o circuito urbano.

Frequéncia reduzida na linha do Algarve e tempos de
paragem nas estacdes muito elevados, reduzida
atratividade deste modo.

Material circulante da Linha do Algarve muito
envelhecido, ndo oferecendo condicgdes de acessibilidade a
todos.

Diminuicdo da oferta na linha do Algarve no contexto do
programa de austeridade do Governo.

Tarifario muito elevado nas viagens de TC mais extensas.

Contingente de taxis pode ndo responder adequadamente
as necessidades dos residentes (e da populacédo flutuante) e
esta pouco disseminado geograficamente.

Localizacdo excéntrica & estacdo de comboios e terminais
fluvial e rodoviério da Unica praca de taxis existente na
cidade de Olh&o.

Oportunidades

Ameacas

Transferéncia para o TC das viagens em Tl devido ao
aumento do preco dos combustiveis e portagens na
A22.

Possibilidade de proceder a revisdo dos tarifarios dos
TC, 0 que pode passar pela criagdo de titulos
intermodais (CP+EVA ou CP+CUOQ), mas também por
rever as légicas de precos nos circuitos urbanos.

Definicdo do futuro da rede de Alta Velocidade no
Algarve a médio prazo (estdo a ser desenvolvidos os
estudos de viabilidade e de procura para as ligagdes a
Lisboa e a Huelva, que permite reequacionar a
intervencdo na linha do Algarve).

Novos bairros em Quelfes podem justificar a expansdo
da rede de TC de proximidade (ampliacdo da rede
urbana).

Retracdo da procura de TC associada ao aumento do
desemprego e dos tarifarios dos TC, o que pode
condicionar ainda mais a viabilidade do transporte
coletivo.

Continuacdo da utilizacdo do transporte coletivo apenas
pelos estudantes e cativos deste modo.
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B.5.1. Interfaces de Transporte

Em Olhdo, podem considerar-se como interfaces a
estacdo ferrovidria e o terminal rodovidrio, ndo se
tratando nenhuma, contudo, de uma verdadeira interface
intermodal. Foram também analisadas outras interfaces
existentes no resto do concelho, nomeadamente os cais
de embarque nos barcos da Ria Formosa existentes em

Olhdo e na Fuseta, e as interfaces ferroviarias na Fuseta.

No essencial, verifica-se que o terminal rodoviério e a
estacdo ferrovidria de Olhdo sdo muito centrais, mas

estdo insuficientemente articuladas entre si.

A estacdo ferroviaria de Olhdo localiza-se na Avenida
dos Combatentes da Grande Guerra, proxima de varios
servicos importantes, sendo que 22% da populagédo da
cidade de Olhdo reside a menos de 400 metros da

estacdo.

De um modo geral, e em comparagdo com outras
estacOes da mesma linha, a estagdo que serve a sede de
concelho acaba por oferecer condi¢des razodveis ao nivel
das éreas de espera e de servicos de apoio. Em termos de
acessibilidade exterior e interior existem problemas de
transposicdo de barreiras nos percursos pedonais, uma
insuficiente dotagdo de espagos de estacionamento de
apoio, designadamente para tomada e largada de
passageiros (Kiss&Ride) e para taxis e bicicletas. Nao

existe uma paragem do servigo de transportes urbanos no

largo da estagéo.

Se Ti .PT

lgarve Central

Passagem pedonal na Linha Ferroviaria do Algarve (Av. da Republica)

As restantes paragens ferroviarias do concelho (Fuseta e
Fuseta-A) estdo em elevado estado de degradagdo, com
os edificios de apoio a estagdo encerrados ao publico e,
ndo estando, por isso, estdo disponiveis servi¢os
adicionais ou pessoal de apoio ao passageiro. Destaca-se
ainda a auséncia de caminhos “logicos” para acesso as

estacdes.

O terminal rodoviario localiza-se se também numa zona
central da cidade de Olhdo (Rua General Humberto
Delgado) a pouco mais de 200 metros da estacdo
ferrovidria. Neste local, além das carreiras urbanas e
inter-concelhias da EVA e das carreiras “expresso” da

RNE, existe ainda uma paragem do C.U.O.

A paragem dos autocarros no terminal é feita na via
pUblica, em espacgo reservado para o efeito, sendo este

espaco é insuficiente nas horas de ponta, provocando

obstruc6es na normal circulagéo rodovidria.
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Entrada do terminal rodoviario de Olhdo

Apesar da paragem dos veiculos ser feita na via publica,
o0 terminal possui uma sala de espera no seu interior, com
condigBes razodveis de atendimento e espera, mas sem
condigBes de acessibilidade. Tal como na estacdo
ferroviaria, registam-se caréncias de estacionamento e

barreiras a dificultar os percursos pedonais.

Ao nivel das outras paragens de TC rodoviério, verifica-

se que estas ndo dispdem de uma imagem comum e

ALGARVE 21
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cuidada, coexistindo abrigos e paragens de varios tipos,
com tratamentos e equipamentos distintos. Verificam-se
também problemas de falta de informacéo e a auséncia de

abrigo em muitos locais.

No que se refere aos terminais fluviais, verifica-se que o
terminal fluvial de Olhdo oferece algumas comodidades
aos passageiros (bancos e cobertura), mas a arquitetura
do espaco e sobretudo das bilheteiras nao dignifica esta
opcdo de transporte. Perspetiva-se que 0s problemas
atuais sejam ultrapassados com a concretizagdo do

projeto de requalificacdo previsto no Programa Polis.

O terminal fluvial da Fuseta, entretanto ja
intervencionado, apresenta 6timas condicfes de estadia e
atendimento aos passageiros, e constitui-se uma mais-

valia na qualificacdo do espaco publico deste lugar.
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Tabela 6 — Interfaces: Anéalise SWOT

Pontos Fortes

Pontos Fracos

e LocalizagBes muito centrais do terminal rodoviario e da
estagdo ferroviaria.

e Localizacdo da estacdo ferroviaria favoravel a captacéo de
passageiros em Olhéo.

e Garantia dos minimos de qualidade em matéria de
informacdo e equipamentos de apoio nas interfaces de
Olhéo e Fuseta.

e Auséncia de uma imagem “comum” as varias paragens
do concelho e inexisténcia de informagéo ao publico.

o Deficiente articulacdo entre o terminal rodoviario e a
estagdo ferroviaria.

e Acessos pedonais a estacdo ferroviaria complicados e
pouco diretos.

e Estruturas de apoio ao TC fluvial muito degradadas e
poucos dignas.

e Auséncia de conexao entre o Circuito Urbano e a oferta
da CP.

e Auséncia de estacionamento e de pragas de taxis. de
apoio as interfaces

Oportunidades

Ameacas

e Intervencdo na linha do Algarve (servico e respetivo
material circulante) pode ser uma das pedras basilares da
estratégia de aposta no TC.

e Criacdo de corredores BUS poderd aumentar a fiabilidade
do Circuito Urbano e o acesso ao centro por parte dos
restantes operadores de transporte.

e Projeto de requalificacdo do Cais de Acostagem de Olhéo
atualmente em curso podera contribuir para aumentar a
qualidade percebida do transporte fluvial.

o Melhoria das condigdes fisicas da interface rodoviaria de
Olhdo (arquitetura interior e paragem exterior).

¢ Cria¢do de uma paragem para o TC rodoviario na estacdo
ferroviéria de Olhdo.

e Degradacdo do servigo proporcionado pela linha do
Algarve, o que podera contribuir a médio prazo para o
seu fecho.

e Custos de operacdo do circuito urbano dificeis de
suportar pela CMO, o que podera conduzir a
interrupgdo a médio prazo desta oferta.

B.6. Transporte Individual

Como a maior parte dos concelhos do Litoral Algarvio
verifica-se uma forte sazonalidade da procura, o que
dificulta o dimensionamento adequado das infraestruturas

rodoviarias.

Por outro lado, a ocupacdo urbana dispersa obriga a uma

PROGRAMA OPERACIONAL NA
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maior capilarizacdo das redes rodoviarias, 0 que contribui
para 0 aumento dos custos de manutencdo das

infraestruturas rodoviarias.

No essencial, a rede fundamental (niveis | e 1) representa
cerca de 25% da rede rodovidria do concelho (com
aproximadamente 134 km) e possibilita a ligacdo entre

Olhdo e os concelhos de Faro, Loulé e Tavira, o
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atravessamento do concelho e 0 acesso aos seus modelada, sendo que para além desta rede ainda existem
principais aglomerados, bem como a propria ligagdo diversos arruamentos de acesso marcadamente local
entre alguns deles. A rede de distribuicao local (niveis Il (nivel V) cuja analise ndo cabe no ambito do presente
e V) constitui os restantes 75% da rede rodoviaria estudo.

Figura 9 — Classificagdo da rede rodoviaria por nivel hierarquico

Zonamento Rede Rodoviaria

Moncarapacho AN Nivell

AV. 5 DE OUTUBRO Olhgo AN Nivelll
Pechao N\ Nivellll

Quelfes N\ Nivel vV

” Fuseta Nivel V

% Zonamento Exterior 7Nz Caminho e Ferro

[— s Ss—
0 500 1000 1500 2000 2500 m

Fonte: TIS, Modelo de trafego do concelho de Olhdo
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Fase 2: Relatorio de Cenarios e Definicdo da Estratégia

Olh&o convive com a existéncia de elevados fluxos de
trafego de atravessamento ao longo do eixo da
EN125/ER125, situagdo que se tem vindo a intensificar

com a introducéo de portagens eletronicas no IP1/A22.

Como principais problemas em matéria de hierarquizagao

da rede viaria, é possivel destacar:

e Existem travessias rodoviarias de nivel da Linha
Ferroviaria do Algarve (e.g., Fuseta e Olhdo) o que
conduz a existéncia de problemas de seguranca e de

fluidez.

e Nos centros urbanos mais antigos, os perfis
transversais da rede rodoviaria sdo reduzidos e com
passeios estreitos ou ausentes (principalmente Olh&o,

Fuseta e Moncarapacho).

o Deficiente sinalizaco de transito e de informacéo no

acesso aos principais aglomerados e também no seu

respetivo centro.

JNAL
2007.2013
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Tabela 7 — Transportes Individuais: Anédlise SWOT
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Pontos Fortes

Pontos Fracos

Concelho servido por dois eixos pertencentes a rede
fundamental nacional, o IP1/A22 e a EN125.

Rede rodoviaria assegura a ligacdo entre os Vvarios
aglomerados do concelho.

Existéncia de uma “circular ribeirinha” no centro de
Olhdo evita o trafego de atravessamento no interior da
zona historica.

Existéncia de passagens desniveladas sobre a linha de
caminho-de-ferro no centro de Olh&o.

Forte sazonalidade da procura, o que dificulta o
dimensionamento adequado das diversas infraestruturas
rodoviarias.

Ocupacdo do territério dispersa, 0 que obriga a
existéncia de varios eixos rodoviarios transversais e
longitudinais de ligagdo inter-aglomerados, contribuindo
para o0 aumento dos custos de manutencdo das
infraestruturas rodoviarias.

Existéncia de elevados fluxos de trafego de
atravessamento ao longo do eixo ENI125/ER125,
situacdo que se tem vindo a intensificar com a
introducdo de portagens eletronicas no IP1/A22.

Deficiente sinalizacdo de transito e de informagdo no
acesso aos principais aglomerados e também no seu
centro.

Existéncia de travessias rodoviarias de nivel da Linha do
Algarve (e.g., Fuseta).

Perfis transversais reduzidos e com passeios estreitos
nos aglomerados urbanos (principalmente no casco
histérico de Olhdo e na Fuseta).

Oportunidades

Ameacas

Reestruturacdo da rede rodoviaria com a introducéo de
algumas melhorias pontuais e clarificacdo da hierarquia
funcional da rede.

Identificacho de solugbes de intervencdo na
EN125/ER125 em resultado do aumento da pressdo do
trafego automovel sobre este eixo.

Fecho de eventuais “ligagdes em falta” na Otica de

otimizacdo do sistema rodoviario.

Reestrutura¢do do sistema rodoviario no centro histérico
de Olhdo no &mbito do Plano de Pormenor da Zona
Historica de Olhdo.

Restruturacdo e/ou implementacdo de sinalizagdo
vertical e horizontal de “codigo” e informativa.

Densificagdo dos espagos urbanizaveis e rurais sem a
definicho de uma correta rede de acessibilidades
rodoviérias.

Aumento dos volumes de trafego de atravessamento na
EN125/ER125 por via da introducdo de portagens na
A22.

Auséncia de conservacdo da rede rodoviaria e da
sinalizacdo vertical e horizontal (principalmente ao nivel
das passagens de pedes) nos aglomerados secundarios.
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B.7. Estacionamento

A caracterizacdo e diagnostico do estacionamento
envolveu o levantamento da oferta e procura de
estacionamento nas vias publicas e em parques de acesso
publico nos lugares com mais de 500 habitantes (censos
de 2011) e o levantamento da rotagdo de estacionamento
nas vias mais centrais da cidade de Olhdo,
respetivamente a Av. 5 de Outubro, a Av. da Republica e
a Av. Sporting Clube Olhanense. Para caracterizar o
estacionamento privado (tipicamente afeto aos edificios e
destinado ao uso especifico de determinados utilizadores)
recorreu-se ao inquérito a mobilidade realizado no
ambito do presente estudo e a avaliagdo “in loco” da sua
disponibilidade nas zonas de concentracdo de grandes

empresas.

Globalmente os lugares abrangidos pelos levantamentos
de estacionamento apresentam uma oferta de 13,5 mil
lugares de estacionamento na via publica e, cerca de 560
lugares de estacionamento em bolsas ou parques de

estacionamento.

A maioria dos lugares disponibilizados é de utilizacdo
gratuita, com 7% dos lugares a serem tarifados e 4%
reservados a utilizadores e/ou entidades especificas,
sendo que o centro urbano de Olh&o concentra cerca de
83% da oferta, havendo nas zonas nas zonas proximas a
Av. da Republica e EN125 uma maior densidade de

oferta (na ordem dos 30 lug/ha) que pretende sobretudo

colmatar a procura dos trabalhadores e visitantes de
Olhéo.

Se TiS.PT
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Figura 10 — Tipo de oferta de estacionamento
publico

Bias do Sul ‘ 509 lug.
Fuseta 860 lug.
Moncarapacho 731 lug.
Murtais 2 lug.

Olhso 4% 11.607 lug.

Pechdo ‘ ‘ : 14% 160 lug.
Quatrim do Sul ‘ ‘ ‘ 98 lug.
Quelfes 82 lug.

TOTAL 4% 14.049 lug.

t t t t i

75% 80% 85% 90% 95% 100%

M Oferta Gratuita Oferta Reservada M Oferta Tarifada

Fonte: Levantamentos de Campo, TIS, 2011

No que se refere ao estacionamento privado afeto a
habitacdo, verifica-se que segundo o Inquérito a
Mobilidade praticamente metade (48%) dos alojamentos
familiares possuem estacionamento privado, 0 que
permite estimar uma oferta de cerca de 16,5 mil lugares
de estacionamento em garagem no concelho. As zonas
com menor percentagem dos alojamentos com
estacionamento privado (aprox. 40%) sdo as freguesias
de Olhdo e Fuseta, constituidas por zonas antigas e muito

consolidadas.

Relativamente ao estacionamento privado destinado a
visitantes e trabalhadores, constata-se que em Olhdo, séo
poucas as empresas, principalmente industriais, que
possuem uma oferta de estacionamento significativa para
os seus trabalhadores (e visitantes). No entanto,
conseguem-se identificar algumas &reas onde existem
bolsas de dimenséo significativa, nomeadamente, na zona
portuaria/industrial de Olhdo e junto as varias empresas
de extragdo de sal ou zonas de viveiros/producgdo agricola

dispersas pelo concelho.
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Além dos estabelecimentos de servicos e indUstria,
existem também os estabelecimentos comerciais que,
possuem, regra geral, uma grande oferta de
estacionamento para os seus clientes, dado a oferta ser

dimensionada para os picos de procura.

A procura diurna de estacionamento é de 12,4 mil
veiculos, dos quais 7,2 mil veiculos (58%) em situacéo

legal e 5,2 mil veiculos (42%) em situagdo ilegal.

A procura de estacionamento legal é sensivelmente
metade da oferta existente (taxa de ocupagdo diurna de
51%, sendo que mesmo na cidade de Olhdo a taxa de
ocupacdo & moderada (53% no total, de 55% na via

publica e 19% nas bolsas de estacionamento).

As zonas mais centrais de Olhdo, na envolvente a linha
ferroviaria sdo as que apresentam maiores taxas de
ocupacdo, superiores a 70%, o que se relaciona com o
facto de ser uma rede mais densa, na qual o peso do
estacionamento ilegal é muito reduzido. Apesar do total
de procura legal ser elevado na zona O.16, a percentagem

de lugares ocupados é inferior a 50%.

Fora de Olhdo destaca-se Moncarapacho, Murtais e
Pechdo, com taxas de ocupacdo superiores a 50%. Os
lugares de Bias do Sul, Fuseta e Quatrim do Sul
apresentam taxas de ocupacdo relativamente baixas, mas
¢ de esperar que, sobretudo a Fuseta, que sofra pressdes

importantes durante a época balnear.

ALGARVE 21
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Figura 11 — Taxa de ocupag¢do do estacionamento
publico legal

Centro de
OLHAO

TAXA DE OCUPACAO
(% lugares ocupados)

23% a 30%
30% a 50%
50% a 70%
70% a 90%
90% a 100%

1R000

Bias do Sul _ 26% |

Fusets |G 2%
Moncarapacho _ 59% i

Murtais _00%

oo | 5% | |

Pechio GG 53%
Quatrim do Sul — 35%%

Quelfes — 23% |

TOTAL _ 51%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Fonte: Levantamentos de Campo, TIS, 2011

Apesar de, globalmente, as taxas de ocupacdo do

estacionamento serem moderadas, a procura de
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estacionamento publico ilegal no periodo diurno é muito
significativa (42% da procura, 5,2 mil veiculos), sendo
que cerca de 78% desta procura ilegal se concentra na
cidade de Olh&o, sobretudo nas zonas sul (0.16 e O.17).
Nas zonas centrais de Olhdo a procura ilegal ¢ muito
menor, devido a impossibilidade da sua pratica, quer pela
inexisténcia de espago fisico como também pela

existéncia de uma maior fiscalizacao.

E também de salientar que 59% do total de procura ilegal
(3,1 mil veiculos) corresponde a veiculos estacionados
ilegalmente que comprometem a fluidez e/ou a seguranga
de pedes ou outros veiculos (procura ilegal tipo 23). Este
tipo de procura é predominante em quase todos o0s
lugares, principalmente em Murtais (79%), Pechdo (68%)
e Quelfes (66%), e dentro de Olh&o nas zonas 0.02, 0.12
e 0.15.

A procura ilegal associada a fortes taxas de ocupacdo do
estacionamento legal conduz a existéncia de défices de
estacionamento, estimando-se que estes possam rondar os

(-)600 lugares no total do concelho.

Em termos globais, a analise da organizacdo do sistema

de estacionamento permite concluir que existe:

o folga de estacionamento (no inverno) no centro de
Olh&o e Fuseta junto aos cais fluviais, 0 que permite

acomodar parte da procura no Verao.

e rotacdo de estacionamento elevada nas vias onde se

pratica estacionamento tarifado.

e Elevada procura de estacionamento ilegal em todo o

3 Estamos em presenga de estacionamento ilegal de tipo 2 quando o
estacionamento compromete a fluidez e/ou a seguranga de pedes ou

outros veiculos.
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concelho, mas esta decorre sobretudo do facto de a

oferta ndo estar demarcada.

Exemplo de estacionamento que néo é considerado legal

Nos centros urbanos mais consolidados irdo existir

dificuldades em
estacionamento

Moncarapacho).
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Tabela 8 — EStacionamento: Anélise SWOT

Pontos Fortes

Pontos Fracos

e Existéncia de folga de estacionamento nos centros de
Olh&o e Fuseta proximo dos cais fluviais, o que permite
acomodar parte da procura sazonal.

e Existéncia de estacionamento privado em metade dos
alojamentos do concelho.

¢ Rotagdo de estacionamento elevada nas vias onde se
pratica estacionamento tarifado.

Elevada procura de estacionamento ilegal em todo o
concelho ( taxa de ilegalidade de 42%).

Exploracdo e autuacdo do estacionamento tarifado na via
publica realizadas por entidades distintas, o que conduz
a maiores taxas de incumprimento.

Défice de estacionamento no centro urbano de Olhao
(aproximadamente 600 lugares) associado a procura por
parte dos trabalhadores e visitantes (no Verdo esta
situacdo deve acentuar-se).

Centros urbanos muito densos com dificuldades em criar
ofertas de estacionamento em Olhdo, Pechdo, Fuseta e
Moncarapacho.

Oportunidades

Ameacas

e Reducdo da procura ilegal através da demarcagdo ou
sinalizacdo de oferta junto a eixos onde se verifica existir
estacionamento ilegal do tipo 1 (ndo prejudica a
circulacdo rodoviéria e pedonal).

e Aumento da rotacdo de veiculos no centro urbano de
Olhao, através do alargamento da area de estacionamento
tarifado.

e Redugdo da pressdo sobre o estacionamento nos
principais centros urbanos devido & transferéncia modal
para 0 TC e modos suaves, induzida pelo aumento do
prego dos combustiveis.

Auséncia de fiscalizacdo ativa do estacionamento
tarifado, o que pode comprometer a politica de elevada
rotagdo.

B.8. Logistica Urbana

A andlise das contagens de tr&fego evidencia que nédo
existem restricbes especiais ao bom funcionamento da
rede rodoviaria devido a circulagdo de pesados,
configurando-se a EN125 e a EN2-6 como os dois eixos
rodoviarios mais importantes na circulacdo logistica do
concelho de Olhdo, uma vez que sdo muito utilizadas por
veiculos pesados e servem diretamente a maior parte dos

polos industriais do concelho.
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Ao nivel dos aglomerados urbanos, verifica-se que,
conquanto ndo exista regulamentagdo especifica sobre
operacBes de logistica urbana, tanto na cidade como nos
principais lugares do concelho existe uma politica de
reserva de lugares de estacionamento para cargas e
dos horérios de

descargas e regulamentacdo

abastecimento dos mercados municipais.

No total foram contabilizados cerca de 70 lugares de

estacionamento reservados a operacfes de cargas e
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descargas (44 em Olh8o, 19 na Fuseta e 6
Moncarapacho), os quais se concentram nas zonas de
maior atividade comercial, designadamente junto aos

mercados municipais.

De uma forma geral, os principais polos de atividade

logistica do concelho possuem condi¢cdes de operacdo

Tabela 9 — Logistica Urbana: Andlise SWOT
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sem conflitos, destacando-se somente a existéncia de
problemas ao longo da Av. 5 de Outubro (com excecéo
da envolvente ao mercado) e no interior do centro
histérico de Olhdo (zona 0.02), areas onde se regista uma

elevada pratica de estacionamento ilegal.

Pontos Fortes

Pontos Fracos

o |Inexisténcia de restricbes especiais ao bom
funcionamento da rede rodoviéria devido a circulagéo de

pesados.

Reserva de espacos para operagdes de cargas e descargas
na envolvente aos mercados municipais.

o Oferta reduzida de lugares de operacBes de cargas e
descargas na Av. 5 de Outubro e junto ao centro urbano

de Olhé&o.

Oportunidades

Ameacas

e Desenvolvimento de um Regulamento de Cargas e

Descargas para os principais centros urbanos.

o Perturbacdes a circulacdo rodoviaria devido a ocorréncia

de cargas e descargas em 22 fila.

B.9. Seguranc¢a Rodoviaria

A andlise das estatisticas de sinistralidade rodoviaria
mostra que, entre 2006 e 2010, o nimero de acidentes
com vitimas no concelho de Olhdo e nos concelhos
limitrofes, registou uma diminuicdo global excetuando o
concelho de Faro, o qual em 2010 registou um acréscimo
de 4% no nimero de acidentes (com vitimas) face ao
valor obtido em 2006. O concelho de Olh&o registou
entre 2006 e 2010, uma diminuicdo de cerca de 19% no

namero de acidentes (com vitimas).

O desenvolvimento de uma estratégia de gestdo da

acessibilidade em Olhdo devera ser indutora da melhoria
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da seguranca rodoviaria no concelho nomeadamente nas
estradas nacionais onde ocorrem 54% dos acidentes do
concelho (EN398 e a EN 125)
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Tabela 10 — Logistica Urbana: Andlise SWOT
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Pontos Fortes

Pontos Fracos

Diminuicdo em cerca de 19% no nimero de acidentes
com vitimas no concelho de Olhdo, entre 2006 e 2010.

Ligeira reducdo na capitacdo de acidentes com vitimas
em Olhao (acidentes/100 hab), a partir de 2009.

Decréscimo de 4% no Indicador de Gravidade em Olhéao,
entre 2006 e 2010, o que se deveu a reducdo no n.° de
feridos graves (-58) e leves (-11%) nesse periodo.

Manutencdo desde 2007 no nimero de vitimas mortais
em acidentes ocorridos em Olh&o (6 mortos por ano).

Concentracdo na EN/ER 125de cerca de 38% dos
acidentes ocorridos no concelho, entre 2006 e 2010.
Destes resultaram 35 feridos graves (41% do total de
feridos graves no concelho) e 13 mortos (46%).

Oportunidades

Ameagcas

Promog¢do de uma politica concertada para melhorar as
questdes da seguranca rodoviaria no concelho.

Construcdo de uma variante a EN 125 na cidade de
Olh&o, o que permitira reduzir os volumes de trafego de
atravessamento.

Aumento do trafego rodoviario e da ocupacdo urbana ao
longo da EN/ER125, o que podera contribuir para o
acréscimo da sinistralidade rodoviaria.

AL
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C.1. Abordagem Geral

A construgdo de cendrios, no &mbito do PMT de Olhéo
constitui uma excelente oportunidade para refletir
sobre as diversas possibilidades de evolugdo, no que
respeita as principais varidveis que influenciam a

mobilidade e os comportamentos dos cidadaos.

Importa referir que os cenarios refletem apenas
hip6teses de comportamento futuro, devendo ser assim

encarados.

Por outro lado, na construcdo de cenarios defende-se
que devem ser considerados 0s projetos estruturantes
que estdo em fase de construcdo ou previstos com um
grau de certeza elevado, uma vez que estes influenciam
as dindmicas de ocupacdo urbana no territorio e devem
ser considerados na fase de desenvolvimento das

propostas.

Segundo Schwartz (2000) um cenério é a representacao
de “como o mundo evolui durante o horizonte de
tempo estabelecido”, correspondendo a um instrumento
que serve para estabelecer prognésticos, permitindo a
comparacdo entre diferentes tendéncias de evolugdo

possiveis.

A concretizagdo deste capitulo foi uma das tarefas mais
dificeis do PMT de Olhdo uma vez que o entendimento
do que é um cendrio € muito diferente em funcdo da
bibliografia consultada. Se considerarmos a analogia
com um espetaculo de teatro, existem autores que

defendem que a construgdo do cendrio corresponde a

ALGARVE 21
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definicdo do “pano de fundo e identificacdo dos
aderecos em palco”, enquanto outros advogam que os
cendrios traduzem o desenvolvimento de argumentos
alternativos, correspondendo ao desenvolvimento de
estratégias contrastadas (e.g., aposta na utilizagdo dos
modos rodoviérios versus aposta no desenvolvimento
das redes de TC, ...), entre as quais é selecionado um

modelo de intervencéo a desenvolver.

Porque se considera que a estratégia deve considerar a
coexisténcia de “diferentes alternativas modais” em
funcdo do contexto particular que € considerado,
optou-se pela primeira abordagem, na qual a definicdo
dos cendrios tem como principal objetivo a
contextualizacdo das tendéncias pesadas de evolugéo
da mobilidade (e das acessibilidades), devendo a
estratégia de intervencdo proposta ser tdo robusta que
permita a sua facil adaptacdo qualquer que seja o

cenario considerado.

No presente capitulo descrevem-se 0s cenarios de
futuro que serdo considerados no ambito do PMT de
Olhdo, descrevendo-se as varidveis consideradas e 0s
seus pressupostos de evolugdo, mas antes de se
apresentar a componente mais “operacional” do
relatério descrevem-se sumariamente as principais
forgas que influenciam a mobilidade no médio/longo

prazo.

Estes cenarios serdo construidos tendo em

UNIAQ EUROPEIA

FEDER
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consideracdo as dindmicas urbanisticas (e respetiva
consequéncia no que respeita a evolucdo da
mobilidade).

A evolucdo dos padrées de mobilidade (tendo em
consideracdo a intensidade das viagens iniciadas /
terminadas em cada zona e a respetiva reparticdo
modal) é de extrema complexidade uma vez que tem

em consideracdo forcas de diferentes naturezas.

Esta temdtica tem vindo a ser alvo de diversos estudos,
os quais procuram refletir sobre as questdes a ter em
consideracdo na fase de construgdo de cenérios de
evolugdo dos transportes e da mobilidade,
considerando sobretudo os contextos de evolugdo a
longo prazo (30 a 40 anos). Entre estes é de destacar o
projeto TRANSvisions?, o qual estabelece os cenarios
de evolucdo dos transportes para o horizonte a 20 e 40
anos, estabelecendo igualmente as principais forgas
que influenciam o desenvolvimento do sector dos

transportes a longo prazo.

No ambito deste projeto as forgas que influenciam o
sector dos transportes foram classificadas em trés
grandes grupos, respetivamente forgas externas,
internas e politicas, as quais agrupam diversas
categorias de varidveis, conforme se apresenta no

quadro seguinte.

4

http://ec.europa.eu/transport/strategies/studies/doc/future_of_transp

ort/2009_02_transvisions_report.pdf
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Tabela 11 - Principais for¢as que influenciam o

desenvolvimento do sector dos transportes

Forgas Categorias

Populagio

Desenvolvimento econémico

Externas Mudangas sociais

Energia

Evolucéo tecnoldgica

Infraestrutura e veiculos

Evolucéo dos combustiveis

Internas
Impacte dos transportes no ambiente e na
sociedade
Respostas politicas alargadas que afetam a
- evolugdo do sistema de transporte e, em
Politicas

particular, a governancia do sector dos
transportes

Fonte: Adaptado de TRANSVisions®

Globalmente, estes estudos estdo focados na
construcdo de cenérios prospetivos de longo prazo (a
20 e 40 anos) e, por isso, consideram fatores que no
periodo de vigéncia deste plano ndo terdo efeitos

assinalaveis.

Apesar disso, importa refletir no &mbito do PMT-de
Olhdo sobre as principais forgas que influenciam a
mobilidade ja que ainda que estas forcas ndo sejam
totalmente consideradas na construcdo dos cenarios
referem dindmicas importantes a ter em consideracao

em revisdes futuras deste Plano.

Seguidamente reflete-se sobre o contributo das
principais forgas para a evolugdo das variaveis que

influenciam a mobilidade.

5 “TRANSVisions - Report on Transport Scenarios with a 20 and 40
Year Horizon - Final Report”, DG TREN, 2009.
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C.1.1. Forcas Externas

Como apresentado na Tabela 11 as forgas externas
podem ser organizadas em cinco categorias; as quais se

descrevem sumariamente.

Dinamicas populacionais

O (ltimo século caracterizou-se por um aumento
exponencial da populagdo global, resultante das
melhorias na qualidade de vida e dos cuidados de

salde proporcionados a populagéo.

Todavia, as projecdes demogréaficas para a populagéo
europeia (e portuguesa) apontam para uma inflexao da
tendéncia de crescimento. Para a regido do Algarve, as
projecBes produzidas pelo INES apontam para um
abrandamento progressivo do crescimento da
populacéo. Este crescimento apesar de moderado deve
ser entendido como uma tendéncia positiva para a
regido, uma vez que as mesmas projecOes a nivel
nacional apontam para um decréscimo gradual da

populacéo.

Associado ao decréscimo populacional (no contexto
europeu e nacional), assiste-se a um processo de
envelhecimento populacional na Europa, estimando
as NacOes Unidas que, em 2050, a populagdo europeia
com mais de 64 anos corresponda a cerca de 30% do
total, mesmo assumindo que o fenémeno da imigragdo
da populacdo em idade ativa continua a ser expressivo.
Também na regido do Algarve o envelhecimento
populacional é uma realidade que tende a agravar-se,

acompanhando a tendéncia nacional.

6 Projecées da populagéo residente, NUT Ill, 2000-2050, INE, 2005.
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Outro dos fatores que influencia a mobilidade global
diz respeito a estrutura dos agregados, ja que o fogo é
entendido como a unidade minima para a posse do
automavel e, como tal, a diminui¢éo da dimensao do
agregado ird contribuir para o aumento da frota

automével.

A concentracdo da populacdo nas areas urbanas
influencia os padrdes de mobilidade, verificando-se
que os residentes urbanos apresentam padrdes de
consumo mais elevados do que no contexto rural mas,
em contrapartida, ttm uma maior consciencializa¢do
relativamente as questdes ambientais. Por outro lado, a
maior densidade urbana é favoravel a uma maior
eficiéncia de transporte e a existéncia de economias de
escala, o que pode ser comprovado pela andlise da

Figura 12.

Figura 12 - % do PIB afecto ao sector dos
transportes versus a densidade humana
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Fonte: UITP, Mobility in Cities

Finalmente, o TRANSvisions reforca a existéncia de

variagOes significativas nos padrdes de mobilidade em
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funcdo da idade, sexo, disponibilidade de automovel e
de rendimento e, como tal, a estrutura socioeconémica
e demografica da populacéo influencia
significativamente a mobilidade (como alias pode ser

confirmado através da analise da Figura 13).
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Fonte: Inquérito & mobilidade 2011/2012

Desenvolvimento econémico

O desenvolvimento econémico € outra das forgas
motrizes a ser referenciada pelo TRANSVisions, sendo
reconhecido que o rendimento disponivel & um fator
qgue influencia as op¢fes modais, mas também as
decisdes de localizagdo da habitacdo e a intensidade de

viagens motorizadas que sao realizadas.

Ainda neste dominio, o projeto TRANSvisions aponta
para a necessidade de se compreender que existe uma
correlacdo positiva entre o crescimento do trafego
rodoviario e a provisdo das infraestruturas

rodoviarias.

Esta relacdo entre provisdo de infraestruturas

rodovidrias e utilizagdo do automovel é evidente no

sev, . TiSa
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municipio de Olhdo; a existéncia de uma rede
rodoviaria com niveis de acessibilidade elevados levou
ao abandono generalizado da opcéo pelo transporte
coletivo mas também da bicicleta, enquanto modo de
transporte quotidiano. Alids, em Olh8o o peso das

viagens realizadas em bicicleta é de cerca de 2%.

Mudancas sociais

Na Europa, 0 aumento dos recursos econémicos tem
sido utilizado para estabelecer sociedades com maior
bem-estar econémico, nas quais o tempo de trabalho
tem vindo a diminuir e o emprego no sector
terciario tem aumentado a taxas muito superiores as

verificadas nos sectores primarios e secundarios.

De modo geral o tempo de lazer tem vindo a
aumentar, com uma parte do consumo de lazer a
desenvolver-se fora da residéncia e, por isso, a implicar

0 aumento da mobilidade motorizada.

A consolidagdo do turismo enquanto importante
atividade econdmica é também um aspeto
fundamental a reter, sendo estimado pela WTO (World
Tourism QOrganization) que este sector € responsavel
por 35% das exportacdes dos servicos e 8% das
exportagBes de mercadorias. As estimativas de
crescimento deste sector sdo menos confiaveis ja que
este € muito vulneravel a choques como acidentes
naturais ou ataques de terrorismo, mas também ao
aumento dos precos dos combustiveis (refletidos nos
precos das viagens). A incorporagdo desta varidvel no
PMT de Olhéo sera de dificil resolugdo ja que ndo foi
caracterizado este segmento da populacdo, mas a

preocupacdo de responder as necessidades deste
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segmento da procura sera acautelada, ja que o sector do
turismo tem um peso importante na atividade

econémica do municipio.

Finalmente, nas zonas mais urbanas e junto da
populacdo mais jovem (e instruida) esta a emergir
uma nova cultura de consumo sustentavel, na qual
as pessoas estdo mais disponiveis para utilizar os
modos suaves, combinados com a utilizacdo de
transporte coletivos de elevada qualidade e desde que

acompanhados de servigos de informacéo disponiveis.

Tendéncias energéticas

Dois fatores tém potencial para introduzir alteragdes
fundamentais nos sistemas de producdo de energia até
ao ano horizonte de 2050: a escassez dos combustiveis

petroliferos e o desenvolvimento tecnolégico.

Com efeito, cerca de 65% da producdo mundial de
petroleo é consumida pelo sector dos transportes
(valores de 2005), sendo reconhecido que a
médio/longo prazo (10 a 30 anos’) a sociedade teré de
enfrentar a escassez desta matéria-prima. Existe
alguma expectativa relativamente & utilizagéo de fontes
de energias alternativas e renovaveis, mas a meta da
UE até 2020 é de que “10% dos veiculos utilizem
fontes de energia renovaveis (e.g., bio-fuel, eletricidade

ou hidrogénio) ™.

A possibilidade de evolugdo das tecnologias
energeéticas é outro dos fatores que pode contribuir para

uma alteracdo dos padrBes de mobilidade. Atualmente

7 Em fung&o dos autores consultados e das medidas de eficiéncia

energética que venham a ser implementadas.
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esta a ser estudada a utilizagdo de células solares
fotovoltaicas e células combustiveis de hidrogénio,
mas ainda ndo  foram  ultrapassados  0s
constrangimentos associados a sua rapida divulgacéo:
as células de combustivel necessitam de novas
infraestruturas de abastecimento e as células
fotovoltaicas implicam que sejam pensadas nhovas
formas de armazenamento e que seja concretizada uma

significativa reducdo dos custos de abastecimento.

No documento “Furopean Energy and Transport —
Trends to 2030 é estimado que a eficiéncia energética
dos automoveis ir4d aumentar, com o0 consumo de
combustivel aos 100 km a ser reduzido em 35% face a
1990. Todavia, € assumido 0 aumento do consumo até
2030 devido ao aumento global da mobilidade, a qual
ird crescer mais rapidamente do que os ganhos de

eficiéncia energética.

A expectativa é de que os combustiveis baseados no
petrleo continuem a ser a fonte energética mais
importante até 2030; o transporte ferroviario ira utilizar
cada vez mais a eletricidade, mas os restantes modos
irdlo continuar a depender dos combustiveis
petroliferos. A opcdo pelas energias alternativas ira ser
relativamente limitada neste periodo, admitindo-se que
0 conjunto das energias renovaveis possa vir a atingir,

até 2020, uma quota de 10% (meta UE).

Outra conclusdo importante apontada por este estudo
esta relacionada com a baixa elasticidade da procura
rodoviaria relativamente ao preco dos combustiveis:
um aumento de 1% nos precos dos combustiveis
conduz a uma reducgdo dos veiculos-km de 0,1% (no
curto prazo) e de 0,3% no longo prazo (Goodwin,

2004). O mesmo estudo aponta como impactes a longo
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prazo, a substituicdo da frota automdvel para veiculos
menos consumidores e a ocorréncia de uma ligeira
reducdo da frota automdvel (-0,25 por cada ponto

percentual).

Evolucao tecnoldgica

Como anteriormente referido, a evolucéo tecnoldgica
tem permitido desenvolver veiculos movidos a fontes
de energia alternativa, mas também aumentar
consideravelmente a eficiéncia energética dos
veiculos em circulagdo (nomeadamente no transporte
de passageiros e de mercadorias, 0s quais tém vindo a
adaptar-se as normas europeias cada vez mais
restritivas no que respeita ao volume de emissdes

permitidas).

Outro aspeto importante diz respeito a utilizacdo de
tecnologias de informacéo, as quais vieram melhorar
consideravelmente a seguranga, produtividade e
conforto quer do transporte rodoviario de passageiros
(individual e coletivo), mas também do transporte
ferroviario® e do transporte de mercadorias (defini¢do

de rotas e otimizacdo das cargas transportadas).

C.1.2. Forgas Internas

As forcas internas identificadas no projeto

TRANSvisions  estdo relacionadas com  as

8 Através da introdugdo de sistemas de transportes inteligentes
(“ITS - Intelligent Transport Systems”) foi possivel aumentar as
velocidades e reduzir o espagamento entre comboios, sem com

isso reduzir a seguranga proporcionada.

e TS+
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infraestruturas e veiculos, a evolugdo dos combustiveis
e com os impactes dos transportes no ambiente e na

sociedade.

Infraestruturas e veiculos

As infraestruturas sdo construidas de modo a servir a
procura, constituindo-se como uma rede que multiplica
as possibilidades de destino e oferece diferentes

alternativas de caminho.

Na Europa (e em Portugal também), a maior parte das
infraestruturas estruturantes estdo ja construidas.
Todavia, o0 desenvolvimento tecnolégico conduz
ocasionalmente ao desenvolvimento de novos tipos de
veiculos e de servicos, como por exemplo, o

desenvolvimento dos comboios de levitagdo magnética.

As redes rodoviarias de transporte podem ser
percorridas em toda a Europa, ainda que no caso do
transporte rodoviario de mercadorias tenham que ser
respeitadas regras sobre horarios, dimensodes e peso dos
veiculos em algumas das vias. Pelo contrario, o
transporte ferroviario ndo é universal, nalguns casos
porque as bitolas sdo diferenciadas (Portugal e Espanha
tém uma bitola diferente), noutros porque é diferente a
alimentacdo elétrica, os sistemas de seguranga ou de
sinalizaclo, e nesse contexto, existe ainda algum

trabalho a desenvolver.

No caso da utilizagdo das novas infraestruturas
rodoviarias, é expectavel que a mobilidade (medida em
nimero de viagens) aumente cerca de 10% no curto
prazo e em 20% no longo prazo, ainda que a variagao
possa ser mais significativa se considerarmos o trafego
induzido, o qual varia substancialmente em funcéo das

circunstancias locais e de fatores de natureza
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macroecondmica. Ao nivel local, o volume de trafego
induzido dependera das capacidades das nova
infraestruturas, dos niveis de congestionamento, das
condicdes geogréficas locais e da existéncia de
alternativas rodoviarias satisfatorias, devendo ser
avaliadas e ponderadas as vantagens do aumento da

capacidade rodoviaria nas zonas mais congestionadas.

Outras medidas complementares de gestao da procura e
oferta das infraestruturas podem passar pela
intervencdo em matéria das politicas de preco (a
portagem das ex-SCUT é disto exemplo, ainda que a
opcdo de tarifar estas vias tenha tido raz0es
eminentemente econdmicas), de sistemas de controlo
do trafego rodovidrio ou a melhoria dos transportes
coletivos de modo a que estes se constituam como uma
alternativa a expansdo da capacidade rodoviaria das

infraestruturas.

Tendéncias ambientais

BN

A temperatura média global a superficie da Terra
aumentou cerca de 0,7 © C desde que sdo realizadas
medi¢des sistematicas (i.e., desde 1850). Segundo o
relatério do IPCC (Intergovernmental Panel on
Climate Change)® o aguecimento global tem causas
antropolégicas, nomeadamente devido a emissdo dos
gases com efeito de estufa e, especialmente, a emissao
do CO, produzido pela combustdo dos combustiveis

fosseis.

As emissdes de CO, produzidas pelo sector dos

transportes sdo muito importantes e apresentam um

9 Painel Intergovernamental sobre as Mudangas Climaticas
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padrdo de crescimento constante, estimando-se que,
entre 2000 e 2050, crescam 140%, especialmente

devido ao contributo dos paises em desenvolvimento.

Uma parte significativa dos problemas relacionados
com a degradacdo ambiental esta relacionada com os
custos serem externos ao sistema de transportes e, por

isso, ndo contabilizaveis diretamente.

Porque a maior parte dos modos de transportes falha na
cobertura da totalidade dos seus custos externos, os
utilizadores pagam muitas vezes um preco inferior ao
seu real custo para a sociedade e ambiente, mantendo

em muitos casos a procura elevada de forma artificial.

O confronto dos utilizadores com estes custos através
de taxas associadas a utilizacdo das infraestruturas
pode assegurar uma utilizacdo mais eficiente do
sistema de transportes, a0 mesmo tempo que permite
angariar fundos para investir em novas infraestruturas

ou modos de transporte ou na otimizacdo dos sistemas.

A introducdo destas taxas ndo é consensual estando a
ser discutida ao nivel da UE, podendo a sua
implementacdo vir a revolucionar as opgdes modais
existentes, sobretudo porque o automdvel sera,

naturalmente, 0 modo mais onerado.

C.1.3. Forgas politicas

A componente politica pode estar presente nos
diferentes aspetos que configuram as forcas externas e
internas. Estas podem emanar de orientagdes da UE,

ser de carécter nacional ou metropolitano.

A UE tem vindo a refletir sobre diferentes areas

teméticas que tém impactes no sector dos transportes,
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destacando-se entre estas:

e Desenvolvimento de uma estratégia de
desenvolvimento sustentavel;

e Consolidacdo da politica de transportes europeia;

e Politicas de protecdo ambiental e de alteracdes
climéticas;

e Politicas de seguranca;

e Politicas comerciais.

C.1.4. Selecéo das variaveis

estruturantes

Como anteriormente descrito, a evolucdo dos padrdes
de mobilidade depende de diferentes variaveis, mas
algumas apenas tém reflexos quando se consideram
cenarios a longo prazo (20 ou 30 anos), ndo sendo

relevantes no contexto do PMT de Olh3o.

Outras forcas ndo sdo influenciaveis pelo Municipio de
Olhdo (e.g., alteracbes dos pre¢os dos combustiveis ou
evoluces tecnoldgicas) e, como tal, a sua incorporagdo
no modelo de transportes poderia constituir-se como
um fator de introdu¢do de “ruido” no processo de

construgdo dos cendrios de futuro.

Para a construcdo dos cenérios de futuro optou-se por
selecionar um conjunto reduzido de varidveis
estruturantes, de modo a garantir que o processo de

construgdo dos cendrios seja facilmente entendido.

No que respeita as forgas externas foram consideradas

as seguintes variaveis:

e Evolucdo da populagdo de Olhédo e dos concelhos

limitrofes e sua distribuicéo no territorio;

seo, TiSw
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e Evolucdo do emprego no municipio de Olhdo e

sua localizacgdo no territdrio;

No que respeita as forcas internas serdo internalizados
na construcdo dos cendrios, as infraestruturas
rodoviarias em construcdo ou previstas, mas também
0s projetos estruturantes como seja por exemplo o

Plano de Pormenor do Centro Histérico, etc.

Nos préximos 10 anos irdo ocorrer desenvolvimentos
relacionados com as “forgas politicas” (e.g., revisao da
politica tarifaria de transportes; regime de concessfes
das carreiras publicas), mas o grau de incerteza
associado a implementacdo destas medidas € muito
elevado. Ainda assim estes aspetos serdo considerados

na etapa de definicéo das propostas.

C.2. Anos de referéncia

Uma das primeiras etapas do processo de construgéo de
cenarios diz respeito a definicdo dos anos horizonte
para os quais serdo delineadas as propostas de

intervencdo.

O PMT de Olhdo sera desenvolvido tendo em
consideracdo um periodo de vigéncia de 10 anos,
devendo ser revisto e atualizado ao fim de 5 anos.
Este raio de alcance das propostas é consentaneo com
as orientagBes expressas nas Diretrizes da Mobilidade
(transpostas para Resolucdo do Conselho de Ministros,
mas ainda ndo aprovada), nas quais é defendido que os
Planos de Mobilidade e Transportes devem estruturar o
Plano de Acéo a 10 anos, mas que devem ser revistos e
atualizados ao fim de 5 anos, de modo a melhor se

adequarem as alteragBes que sempre ocorrem em
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matéria de gestdo da mobilidade e da acessibilidade.

Nesse sentido, os anos de referéncia foram
estabelecidos de modo a ser possivel avaliar os
resultados no curto, médio e longo prazo, tendo sido

considerados os seguintes anos de referéncia:

e 2012 - ano base, correspondendo ao ano de
“arranque” das medidas do PMT de Olhéo;

e 2017 —traduz o referencial de médio prazo;

e 2022 — ano para o qual se admite que estejam ja

implementadas as medidas de longo prazo.

C.3. Descricédo dos cenarios

C.3.1. Enquadramento

Para o desenvolvimento dos cenarios de futuro foram
consultados diversos documentos de enquadramento
estratégico da Regido do Algarve e Municipio de

Olhd&o, entre os quais se destacam:

e 0s documentos do PROT-Algarve que estdo

disponiveis on  line  (http://www.prot.ccdr-

alg.pt/Storage/pdfs/Volume 1.pdf )

e 0 Plano Diretor Municipal de Olhdo, em vigor;

e Relatério de Avaliacdo da Execucdo do Plano
Diretor Municipal de Olh&o em vigor

e As ProjecBes da populagdo residente, NUT II,
2000-2050 elaboradas pelo INE (2004);

Nenhum destes documentos permite estabelecer uma
visdo integrada dos cenarios de evolugédo possiveis para
0 municipio de Olhdo, e como tal este exercicio foi

desenvolvido no ambito deste documento, mas tendo
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em consideracdo sobretudo os aspetos que influenciam

as dinamicas de mobilidade futura.

C.3.2. Evolucao da populacéao

C.3.2.1. Enquadramento

A evolucdo das dinamicas demogréaficas influencia os
potenciais de mobilidade, ja que “mais pessoas” se
traduzem em “mais viagens” (OU O inverso) e, como
tal, a populagdo é uma varidvel fundamental para a

construcdo dos cenarios de futuro.

Para estimar qual podera ser a evolucdo da populacéo
no municipio de Olhdo, foram analisados os
documentos que constituem o PROT-Algarve, mas
infelizmente estes ndo contém informacdo que permita

suportar esta analise.

Como tal optou-se por considerar as “Projegdes da
populacdo residente em Portugal 2000-2050” (INE,
2004) e as estimativas populacionais desenvolvidas no
ambito do Relatério de Awvaliagdo da Execucdo do

Plano Diretor Municipal em vigor.

Com base na andlise e tratamento destas duas fontes de
informagdo serdo construidos os cendrios de evolugao

populacional.

Por ultimo, é de referir que 0 PDM apresenta umas
estimativas de populagdo realizadas antes de 2001.
Como posteriormente foram ja realizados dois Censos
Populacionais (2001 e 2011), as estimativas do PDM

nao foram consideradas.


http://www.prot.ccdr-alg.pt/Storage/pdfs/Volume_I.pdf
http://www.prot.ccdr-alg.pt/Storage/pdfs/Volume_I.pdf
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C.3.2.2.
produzidas pelo INE

Projecdes populacionais
O INE produziu em 2004 um estudo em que
desenvolveu as “Projegdes da populagdo residente,

2000-2050” com um nivel de desagregacdo para a

NUT 111

Estas projegdes demograficas foram elaboradas tendo
como base um conjunto de hipbteses relativas a

evolucdo da fecundidade, mortalidade e migrac6es e
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estdo aferidas para os resultados definitivos dos Censos
de 2001.

No total foram considerados trés cenarios de evolucédo
possivel, os quais dependem da variacdo da taxa de
fecundidade (3 hipdteses), das migracdes (2 hipbteses)
e de uma hipdtese relativa a evolucdo da mortalidade.
Estes cenarios sdo descritos pelo seguinte conjunto de

hipdteses:

Tabela 12 — Projegbes populacionais produzidas pelo INE: Hipéteses de evolugdo consideradas

Cenério Descricao

Fecundidade
(Indice Sintético
de fecundidade)

Saldo
Migratorio

Mortalidade (Esperanca média de
vida a nascenca)

2001

2050 2001 2050 2001

Conjuga as hip6teses de um aumento da
esperanca média de vida a nascenca,
alcancando no horizonte 2050, em
Portugal, os 79,0 anos para os homens, e
84,7 anos para as mulheres, com a
fecundidade em Portugal a reduzir-se para
1,3 criangas por mulher, e, com saldos
migratdrios externos nulos durante todo o
periodo.

Baixo

13 0 0

2050

Mantendo valores idénticos para a
evolugdo da esperanca média de vida a
nascenga, considera o aumento gradual da
fecundidade para 1,7 criangas por mulher
até 2050, em associacdo com saldos
migratorios externos positivos, ainda que
moderados, durante todo o periodo,
reduzindo-se dos 65 mil individuos por
ano em 2001 até aos 10 mil por ano em
2010, mantendo-se este valor até 2050.

Base

14

73,2 (homens) e
79,8 (mulheres)

79,0 (homens) e

17 84,7 (mulheres)

65 mil

Mantendo valores idénticos para a
evolugdo da esperanca média de vida a
nascenca, associa a hipdtese de a
fecundidade aumentar em Portugal para
valores préximos das 2 criangas por
mulher em 2050, com saldos migratdrios
externos semelhantes aos do cenério base.

Elevado

2,0

Fonte: Adaptado de “Projecdes de populagio residente — Portugal e NUTII —2000-2050”, INE, 2004

As projecdes populacionais para o Algarve sdo dadas

pela analise da evolugcdo da populagdo na NUTIII

Algarve constituida por 16 concelhos, entre os quais
Olhéo.

10 mil
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Figura 14 — Projecdo demogréfica da populagéo
no Algarve
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Fonte: Adaptado de “Projegdes de populagdo residente — Portugal e
NUTII —2000-2050”, INE, 2004

Refira-se que os resultados provisérios dos Censos de
2011 sdo proximos das projecdes realizados pelo INE
para o Cenério de Base: em 2011, a populagdo na
NUTIHI do Algarve é de 451,0 mil habitantes
verificando-se que nas projecdes do INE a populacdo
nesta unidade estatistica é de 448,1mil habitantes (o
que corresponde a uma diferenca de 0,65% entre as

projecdes e os resultados dos Censos de 2011).

seo, TiSw
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Os cenarios de projecao demografica do INE apontam
para duas tendéncias opostas para a evolucdo
populacional no Algarve, no médio prazo. Os cendrios
Base e Elevado apontam para uma tendéncia de
crescimento: mais moderado e correspondendo
praticamente a uma estabilizagdo no cenéario base e
mais acentuado no Cenario Elevado. O Cenério Baixo
aponta para uma estabilizagdo da populacdo até 2020,
ano a partir do qual a populacdo comeca a decrescer

significativamente.

Uma vez que as projecdes de evolucdo populacional do
INE foram realizadas com base nos resultados de 2001
e tendo em consideragcdo periodos quinquenais de
informagdo, houve que proceder ao célculo das taxas
de evolucdo da populagdo para os anos que se
constituem de referéncia do PMT de Olh&o, tendo-se
considerado que a evolugédo da populacéo residente em
2012 seguiu o comportamento verificado entre 2001 e
2011.

Tabela 13 — Atualizagdo das projegdes populacionais para a Regido do Algarve

Censos
Algarve 2012[1] 2017 2022
2001 2011
Cenério Baixo 456.089 452.715
Cenério Base 395.218 451.005 457.000| 467.743 476.702
Cenario Elevado 470.262 482.084

Fonte: Atualizacdo das projegdes demogréaficas tendo em consideracéo os resultados provisdrios dos Censos de 2011 e as taxas de evolugao
populacional do INE nos periodos de 2012/2017 e 2017/2022.
[1] Estimativa TIS
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A Tabela 14 apresenta as taxas de crescimento
populacional para o Algarve nos periodos de
2012/2017 e 2017/2022.

As taxas de evolugdo sdo negativas no Cenario Baixo,
embora no periodo 2012/2017, o valor seja proximo de
zero, Nos cenarios Base e Elevado as taxas de evolugédo

sdo positivas, mais acentuadas no periodo 2012/2017.

Tabela 14 — Taxas de crescimento populacional
na NUTIIl do Algarve

)
®
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Tabela 15 - Proje¢cdes populacionais para a
Populagdo com ou mais 65 anos

Cenarios 2012 2017 2022

Cenério Baixo 77.605 82.157 87.686
Cenério Base 80.762 86.997 94.475
Cenério Elevado 80.771 87.018 94.515

Fonte: Calculado a partir das “Proje¢des de populagio residente —
Portugal e NUTII — 2000-2050”, INE, 2004

Tabela 16 — Percentagem da populagdo com 65
anos ou mais face a populagéo total

% da populacdo com 65

anos ou mais face ao total 2012 2017 2022

2012/2017 2017/2022
Cenério Baixo -0,04% -0,15%
Cenério Base 0,47% 0,38%
Cenaério Elevado 0,57% 0,50%

Fonte: Calculado a partir das “Projec¢des de populagéo residente —
Portugal e NUTII — 2000-2050”, INE, 2004

As projecOes da populacdo residente produzidas pelo
INE incluem também a desagregacdo da populacdo
pelos principais escalfes etarios', importando também
considerar as projecdes da popula¢do com 65 ou mais
anos j& que o processo de envelhecimento da
populacao estd em curso e tem impactes importantes no

que diz respeito as dinamicas de mobilidade.

As Tabela 15 e a Tabela 16 apresentam as projecdes da
populagdo com 65 anos ou mais, sendo possivel
verificar que se acentua o peso deste grupo sobretudo
no Cenario Baixo, ja que € neste que se verificam o0s

maiores decréscimos populacionais.

10 As projegdes populacionais foram desagregadas para os
seguintes escaldes etarios: 0-14 anos, 15-24 anos, 25-64 anos e 65

0uU mais anos.

Cenério Baixo 20% 21% 23%
Cenario Base 18% 19% 21%
Cenério Elevado 18% 19% 20%

Fonte: Calculado a partir das “Proje¢des de populagéo residente —
Portugal e NUTII — 2000-2050”, INE, 2004
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C.3.2.38.
elaboradas no ambito da avaliacao da

Projecdes populacionais

execucgdo do PDM de Olhao

No ambito do relatério de Avaliacdo da Execucdo do
PDM em vigor foram realizadas estimativas de
populacdo para 2021, considerando 5 hipdGteses de
taxas de crescimento (diferentes entre si). A Tabela 17
apresenta os resultados dessas estimativas para 2021,

consideradas para cada hipotese de crescimento.

Estas estimativas populacionais foram realizadas antes

de serem conhecidos os resultados preliminares dos

TS
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Censos de 2011, e, embora 0s desvios entre estimativas
e a populagdo do concelho de Olho quantificada no
Censos 2011 ndo sejam significativos, algumas
hip6teses sdo mais otimistas do que o0 que se veio a
verificar, mas noutras hipoteses as estimativas sao
inferiores. A hipGtese P4 que considera uma taxa de
crescimento idéntica a que se verificou no passado no
periodo 1991-2001¢é aquela que praticamente coincide

com o valor registado no Censos 2011.

Tabela 17 — Estimativas populacionais realizadas no ambito da avaliagdo da execu¢do do PDM de Olhao

Populacio Desvio entre
Hipotese de | Estimativa | Censos | Variagdo | Taxa de de pulag 2011 Populagéo estimativa

crescimento 2021 2001 2021/2001 | crescimento R Censos 2011 | 2011 e
(estimativa)

Censos 2011

P1 (tmac 2001-1900) 47.352 40.808 6.544 0,51% 44.080 45.396 -3%

P2 (tmac 2001-1970) 53.309 40.808 12.501 1,43% 47.059 45.396 4%

P3 (tmac 2001-1981) 49.110 40.808 8.302 0,79% 44.959 45.396 -1%

P4 (tmac 2001-1991) 50.059 40.808 9.251 0,94% 45.434 45.396 0%

P5 (tmac 2008-2001) 50.680 40.808 9.872 1,04% 45.744 45.396 1%
Fonte: Relatério de Avaliagdo da Execucdo do PDM de Olh&o em vigor

C324 Fatores de crescimento a linha com as projecGes de longo prazo elaboradas pelo

adotar no concelho de Olhao INE e anteriormente apresentadas, que defendem uma

. , . . tendéncia de crescimento moderado para o Algarve, em
Na ultima década (i.e., entre 2001 e 2011) a populacéo P g

. dois dos cenarios considerados (Base e Elevado),
Olhéo

residente  no concelho de cresceu

- . . embora a ritmos mais moderados do que os verificados

moderadamente (a taxa média de crescimento médio
. . . N entre 2001 e 2011 (considera taxas de crescimento

anual foi de 1,07%), a um ritmo praticamente idéntico

inferiores & registada para Olh&o).
ao registado na década de 1991 a 2001 (a taxa média g P )

de crescimento médio anual foi de 1,04%). Assim sendo propde-se considerar as dinamicas de

evolucdo demografica projetadas pelo INE mas

Este processo de crescimento populacional estd em

corrigidas em funcdo dos resultados entretanto
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conhecidos para os Censos de 2011, para definir os
quantitativos globais de populagdo e apresentados

anteriormente na Tabela 13.

As projecdes do INE foram realizadas apenas para o
nivel de desagregacdo da NUTIII do Algarve e por isso
€ necessario transpor estas estimativas para a escala
concelhia e das zonas adotadas no ambito do PMT de
Olhéo.

Para tal admitiu-se que se mantém as dindmicas de
evolugdo demogréfica verificadas na década de 2001-
2011, ajustadas através de um processo de
convergéncia, de modo a garantir que a populagéo
residente no conjunto da regido do Algarve é igual aos
quantitativos anteriormente

populacionais  globais

apresentados.

Para além das estimativas de populacdo para Olh&o
foram também produzidas as estimativas para o0s
concelhos limitrofes, uma vez que na fase de
Diagnostico foram identificados fluxos de viagens
importantes entre Olhdo e os concelhos vizinhos,

especialmente com Faro.

Os cenédrios de evolugdo demografica ndo variam
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significativamente entre si e apontam para variacfes
dos totais de populacdo que ndo sdo muito acentuadas

quando se consideram as dindmicas de mobilidade.

Assim sendo, considera-se ser de reter o Cenario Base
no processo de construcdo das matrizes de viagens
futuras, seja porque este corresponde a um cenario
intermédio (mas mais préximo do Cenéario Elevado),
seja porque se verificou que este apresenta uma melhor

aderéncia ao historico registado.

Nas Tabela 18 e Tabela 19 apresentam-se as
estimativas populacionais e as respetivas taxas de
crescimento anuais para Olhdo e para os concelhos

limitrofes para os trés cenarios e anos de referéncia.

Tabela 18 — Estimativas populacionais da populagdo para 2012, 2017 e 2022 — Cenério Baixo, Base e

Elevado

2017 2022

Concelhos
2012 Ce_nério Cenério Cenério Ce(]ério Cenério Cenério

Baixo Base Elevado Baixo Base Elevado
Faro 65.250 64.085 65.723 66.077 62.528 65.841 66.584
Olhdo 45.882 45.070 46.221 46.470 43.980 46.310 46.833
Séo Bréas de Alportel 10.727 10.299 10.563 10.619 9.824 10.344 10.461
Tavira 26.287 25.048 25.688 25.827 23.711 24.967 25.249
Algarve 457.166 456.089 467.743 470.262 452.715 476.702 482.084
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Tabela 19 — Taxas de crescimento médio anual consideradas em 2012/2017 e 2017/2022 — Cenério Baixo,

Base e Elevado

2017 2022
Concelhos do Algarve gg(ﬁ / Cenario Cenario Cenério Cenério Cenério Cenério

Baixo Base Elevado Baixo Base Elevado
Faro 1,07% -0,36% 0,14% 0,25% -0,49% 0,04% 0,15%
Olhéo 1,07% -0,36% 0,15% 0,25% -0,49% 0,04% 0,16%
Sédo Bras de Alportel 0,61% -0,81% -0,31% -0,20% -0,94% -0,42% -0,30%
Tavira 0,46% -0,96% -0,46% -0,35% -1,09% -0,57% -0,45%
Algarve 1,33% -0,05% 0,46% 0,57% -0,15% 0,38% 0,50%

C.3.3. Evolucéo do emprego

C.3.3.1. Breve Enquadramento

A localizagdo e o numero de postos de trabalho
presente no concelho de Olhdo é um fator que
influencia significativamente a mobilidade, uma vez
que se tratam de viagens didrias pendulares e que, de
um modo geral ocorrem nos mesmos periodos do dia.
Como tal, é fundamental perceber a evolugdo do
emprego e a sua espacializacdo para os anos de

referéncia considerados.

Para avaliar qual poderd ser a evolucdo desta variavel
estrutural considerou-se a evolugéo recente do emprego
pessoal disponibilizado pelo Ministério do Emprego e
da Solidariedade Social e foram analisados os
documentos ja referidos para enquadrar a evolugdo das

dindmicas populacionais.

C.3.3.2. Evolucéo
privado

recente do emprego
Na fase de Caracterizacdo e Diagndstico foi analisada a
evolugéo recente do emprego privado em Olhdo, para
estimar qual poderd ser a evolucdo da variavel
“emprego”. Nesta fase recupera-se estas estatisticas as

quais sdo apresentadas na Figura 15.

Figura 15 — Evolugdo do emprego no setor
privado
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Fonte: Quadros de pessoal, MTSS, 2009; tratamento TIS
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Complementarmente a esta informago, foi analisada a
evolugdo do numero de desempregados em Olhdo a
partir das estatisticas publicadas pelo Instituto de
Emprego e Formagéo Profissional. Como més de
referéncia considerou-se o0 més de Dezembro dos anos
2004 a 2011. Da leitura da Tabela 20 e da Figura 16
conclui-se que entre 2004 e 2007 o numero de
desempregados manifestava uma tendéncia
decrescente. No entanto, em 2008, houve uma inversao
da tendéncia o nimero de desempregados tem vindo a
aumentar a um ritmo muito elevado. Em 2009, o
namero de desempregados aumentou 60% face ao ano
anterior e esta tendéncia de acréscimo tem-se mantido,

embora a ritmos menos significativos, mas ainda assim

preocupantes.
Tabela 20 - Evolugdo do numero de
desempregados em Olhdo
Ne de
Ano Desempregados em | Variagdo anual
Olhdo
2004 1.386
2005 1.361 -2%
2006 1.350 -1%
2007 1.274 -6%
2008 1.458 14%
2009 2.342 61%
2010 2.589 11%
2011 2.943 14%

Fonte: Instituo do Emprego e Formacédo Profissional — Estatisticas
Mensais ao Concelho
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Figura 16 — Evolugdo do emprego no setor
privado
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Namero de Desempregados em Olh3o
Fonte: Instituo do Emprego e Formag&o Profissional — Estatisticas
Mensais
Comparando a variagdo anual do nUmero de
desempregados com a variacdo do nimero de postos de
trabalho verifica-se que existe uma correlacdo muito
forte (0.97). Como tal, a partir dos dados de
desempregados registados em 2010 e 2011 foi possivel
estimar 0 emprego para estes dois anos. A tabela
seguinte apresenta os valores do emprego e a sua

variagcdo ano a ano entre 2005 e 2011.

Tabela 21 — Evolugéo do niimero de empregados
em Olhdo

Ano Emprego Variagéo anual

# %
2005 8.215
2006 8.695 480 5,8%
2007 9.356 661 7,6%
2008 9.294 -62 -0,7%
2009 8.531 -763 -8,2%
2010 [1] 8.399 -132 -1,5%
2011 [1] 8.194 -205 -2,4%

Fonte: Dados dos quadros de pessoal do Ministério do Emprego e da
Solidariedade Social (2009); [1] — Estimativas TIS

Atualizado o valor do emprego para 2011, foi
calculado o racio entre o emprego e a populagéo
residente. A experiéncia adquirida em estudos

anteriores, permitiu concluir que de uma forma geral
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estas duas variaveis apresentam uma correlagdo muito

elevada.

A forte correlacdo entre estas duas varidveis €
facilmente compreensivel se se considerar que uma
parte significativa da mobilidade dos residentes é
interna ao concelho em que residem, traduzindo a
procura de emprego nha proximidade da zona de
residéncia.

Tendo em consideracdo este elevado grau de
explicacdo das dindmicas de emprego em funcdo do
crescimento da populacéo, serd esta a equacao utilizada
para estimar 0 emprego nos cenarios de futuro de 2017
e 2022,

O récio emprego / populagdo residente é de 0,18 para o
concelho de Olhdo (em 2011). Na Tabela 22apresenta-
se 0 racio entre 0 emprego e a populagdo residente por
freguesia. Em Olhdo, a correlagdo entre estas duas
varidveis é de 98,9%, considerando as 5 freguesias do
concelho. A Fuseta é a freguesia que apresenta 0 menor
racio (0,12) — um lugar de emprego por cada 8
habitantes. Na freguesia de Pechdo regista-se o réacio
mais elevado do concelho (0,27) - um lugar de

emprego por cada 4 habitantes.
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Tabela 22 — Emprego e populagao a freguesia e
récio emprego / populagdo em 2011

N2 de
. Populagdo | Emprego Emp/Res | residentes
Freguesia 2011 2011 2011 | / emprego
2011
Fuseta 2.032 253 0,12 8,04
Moncarapacho 7.603 1.397 0,18 5,44
Olhao 14.884 2.497 0,17 5,96
Pechdo 3.601 956 0,27 3,77
Quelfes 17.206 3.091 0,18 5,57
Total 45326 | 8.194 0,18 5,53
Comcelho
Fonte: Censos 2011; Estimativas TIS
C.3.3.3. Principais linhas de orientacao

nos Planos Municipais de Ordenamento
do Territdrio

No sentido de enquadrar as dindmicas de evolucdo do
tecido empresarial foram consultados 0s documentos
fornecidos pelo Municipio de Olhdo, mas tambeém foi
considerada a informagéo constante no PROT Algarve
e nos documentos estratégicos que tratam

especificamente da rea de intervengdo.

A informacdo disponivel é escassa e vaga, mas a
andlise destes documentos permite evidenciar as

seguintes conclusoes:

PROT Algarve

O PROT indica um conjunto de opgles estratégicas
que incidem sobre o ordenamento do territdrio,
infraestruturas de transporte e mobilidade e que podem
ser transpostas para o concelho de Olhdo,

nomeadamente:

“Estruturacdo das Redes de Equipamentos Coletivos
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Equipamentos de ambito regional que se consideram

estruturantes para o sistema territorial do Algarve:

i(..)

ii. Parque das Novas Atividades Aglomeracéo
Faro — Loulé — Olhéo, incluindo o Pélo Tecnolégico

do Algarve

iii. Parque Tecnologico das Ciéncias do Mar em
Olh&o

iv. Museus tematicos locais — Tavira, Paderne,

Olh&o, Terras do Infante
V. (...)
Estruturagdo das Redes de Transporte e Logistica

Objetivos operativos — Transportes e Logistica

i. Transporte rodoviario

1. Melhorar o desempenho — tempos de percurso — e
as condicdes de seguranca rodoviéria em geral, e
introduzir o conceito de gestdo da mobilidade no

que se refere as opgoes modais (...);

2. Concluir e requalificar a rede rodoviaria de nivel
nacional e regional, prevista no PRN2000,
garantindo a sua articulagdo com o nivel

municipal;

3. Reduzir as acessibilidades marginais ao longo das

principais vias rodoviarias estruturantes (...).
ii. Transporte ferroviario

1. Definir, em termos de investimentos, as ligacdes
regionais ferroviarias prioritarias, avaliando a sua
conversdo progressiva para servigos a prestar por

composicdes com desempenho e niveis de conforto
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mais adequados a natural da procura e a
pretendida  inser¢cdo em  meio  urbano,
equacionando, também, o potencial de criagdo de
novos locais de paragem para 0 servico de

transporte de passageiros (...);

2. (...) melhoria imediata de determinadas ligag¢oes
(...) designadamente no que se refere as

frequéncias dos servigos Faro/Tavira (...);

3. (...) Promover o desenvolvimento de sistemas

ferroviarios ligeiros (...) no Sotavento, entre Faro,

Loulé e Olhao (...);

4. Promover a ligacao ferroviaria convencional entre

o Algarve e a Andaluzia (...);

5. Desenvolver o estudo da futura ligacdo em AVF a
restante rede nacional de AVF e a rede

espanhola, através da estacdo central do

Algarve (...).
iii. (...)
iv. Rede de ciclovias
1. Incentivar e concretizar a rede de percursos

ciclaveis da Regido do Algarve, de forma a
desenvolver um conjunto de infraestruturas em
interligagdo com a rede europeia de ciclovias, que

sejam:

a. Suscetiveis de estimular o aumento da
utilizacho de meios de transporte alternativos,
nomeadamente a bicicleta, na realizacdo das

deslocacdes habituais casa/trabalho e casa/escola;

b. Potenciadoras de criacdo de um novo produto
turistico (...)..” in PROT Algarve
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Estas orientacOes terdo influéncia ndo sé nesta fase de
construgdo de cenarios, na definigdo dos objetivos, mas

também na fase seguinte de definicdo de propostas.

PDM de Olhéo

Em sede do Plano Diretor Municipal foi considerado
um conjunto de espacos (Espagos Urbanizaveis para
Fins Industriais e Espacos Urbanizaveis para Fins
Comerciais/Industriais) reservados ao reforco das
atividades industriais, distribuidos por trés zonas
delimitadas nas freguesias de Olh&o, Pechédo e Quelfes:
zona do Porto de Olhdo; ZI de Quatrim; ZI do

Torrejao; ZC/l Belmonte de Baixo e ZC/I Piares.

Segundo o Municipio de Olhdo, a érea classificada na
freguesia de Olh&o, correspondente & zona do Porto de
Olhdo, encontra-se executada a 100%, enquanto as
zonas industriais localizadas em Quelfes (ZI de
Quatrim) e em Pechdo (ZI do Torrejdo) ndo foram

executadas.

Segundo o Relatério de Avaliacdo da Execucdo do
PDM em vigor (CMO / P.R.U., Lda, Abril 2011), a
area de comércio/industria de Pechdo, situada na zona
de Belmonte de Baixo (ZC/l Belmonte de Baixo),
encontra-se totalmente concretizada, enquanto a area
da ZC/l Piares (Quelfes) apresenta uma execucdo de

cerca de 32%.

Resumindo, das 5 zonas identificadas como polos
industriais e comerciais, a ZI do Porto de Olhdo e a ZI
de Belmonte de Baixo estdo concluidas, ndo se
prevendo um aumento significativo de emprego. Ao

contrario a ZC/1 de Piares com uma taxa de execugdo
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de 32% e as ZI de Torrejdo e Quatrim apresentam-se

como zonas de atracdo de emprego futuro.

C.3.3.4.
emprego a adotar no PMT de Olhao

Fatores de crescimento do

O desenvolvimento dos cenarios de evolugdo do
emprego no concelho de Olhdo é uma tarefa dificil de
concretizar uma vez que depende em grande medida da
conjuntura  econdémica  atual, das iniciativas
desenvolvidas pela autarquia: Olhdo oferece parques
empresariais ou zonas industriais capazes de alojar o
emprego no setor secundario e terciario), das
iniciativas do governo e dos principais grupos
empresariais que em conjunto ou isoladamente
decidem a localizacdo ou relocalizagdo de unidades

existentes em Olhdo ou noutro concelho.

Porque as variaveis que influenciam o crescimento sao
de natureza tdo diversa e de dificil antecipagdo no
contexto do ambito deste estudo, optou-se por
privilegiar as fortes relagBes identificadas entre a
populacdo e o emprego presente em Olh&o, e nesse
sentido considerou-se que 0 emprego é uma variavel
dependente da populagdo residente estimada para cada

cenario.

Como tal prop8e-se considerar a relacdo populacéo /
emprego identificada no subcapitulo C.3.3.2, mas
propde-se um incremento do emprego presente nos

polos empresariais identificados no ponto anterior.
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Calculo do potencial de emprego nas zonas

industriais previstas

Como ndo ha informagdo sobre o emprego que as
novas zonas comerciais e/ou industriais véo gerar, foi
necessario estimar um valor para esta variavel, tendo
por base os valores de emprego que se registam em
zonas semelhantes e mais consolidadas, tendo sido

considerado a Zona Industrial do Porto de Olhdo.

Com base nos dados dos quadros de pessoal do
Ministério do Emprego e da Solidariedade Social,
foram contabilizados cerca de 900 empregos na ZI do

Porto de Olhdo, valor este que é revertido no racio de
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51 empregos por hectare (da area total). Aplicando este
racio as areas previstas para as ZI de Quatrim, Torrejdo
e Piares estimam-se os valores de emprego que estas

areas poderdo vir a gerar.

Dada a atual conjetura econémica ndos se prevé que
estas zonas estejam construidas no curto/médio prazo,
pelo que foi assumido um faseamento para a sua
implementacdo 20% até 2017 e de 55% até 2022. As
estimativas de emprego total foram aplicados estas
percentagens por forma a calcular o incremento de

emprego em Olh&o.

Tabela 23 — Emprego estimados para as zonas industriais previstas

Zona ﬁwrgﬁztriais Area Total (ha) -IIE_mprego- - -

otal Estimado Gerado ate 2017 Gerado até 2022
P.03 | ZI Torrejdo 122 62 12 34
Q.03 | ZI Quatrim 2513 1.285 257 707
Q.03 | ZC/I Piares 15,06 770 154 424

C.4. Construcado das matrizes

futuras

C.4.1. Breve Enquadramento

Nos capitulos anteriores apresentou-se a descri¢do dos
cenarios de evolugdo, os quais foram traduzidos ao
nivel das estimativas de evolugdo dos quantitativos
populacionais (total e por segmentos etarios) e de

emprego.

Esta informagdo permitiu estimar as matrizes de

viagens futuras através da aplicagdo do modelo de

fatores de crescimento Furness da utilizagdo dos
fatores de crescimento da populacdo e emprego
calculados a partir das estimativas anteriormente

apresentadas.

C.4.2. Modelo de crescimento Furness

O modelo de fatores de crescimento Furness assenta no
pressuposto de que a distribuicdo das viagens futuras, a
partir de uma zona, é proporcional a distribuicdo de
viagens atuais, alterada pelos fatores de crescimento

das zonas consideradas.

O Furness é um método classico usado na modelagéo
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de transportes para a expansdo de matrizes de viagens
para anos futuros. O procedimento de expansdo é
baseado na consideracdo de fatores de geragdo e/ou de
crescimento para as origens (enquanto pontos de inicio
de viagem) e de fatores de atracdo e/ou de crescimento

nos destinos (enquanto pontos de chegada).

Trata-se de um método iterativo de rapida
convergéncia, no qual as linhas e colunas da matriz sdo
multiplicadas sequencialmente pelos fatores de atragéo
e de geracdo, até que a soma dos resultados em linha e

em coluna convirjam.

Este processo apresenta bons resultados, bem melhores
do que os obtidos com a aplicagdo dos métodos
convencionais (e.g., método gravitacional), tendo
apenas como limitagdo a necessidade de ajustar “a
mao” as zonas para as quais ndo existem viagens na

matriz base, 0 que ndo acontece no caso de Olhao.

No caso concreto de Olhdo, os fatores de crescimento
da populacdo e emprego nao apresentam diferencas
significativas a excecdo das zonas onde esta prevista a
implantacdo de zonas industriais onde os fatores de
crescimento do emprego sdo maiores do que os fatores
de crescimento da populagdo. Assim foi necessario
calcular um fator de crescimento agregado de modo a
ser possivel obter a convergéncia dos resultados do

modelo de geracgdo das viagens futuras.

A ponderacdo dos fatores de crescimento teve em
consideracdo o peso da populacdo e do emprego em
cada zona do territério, tendo sido adoptado a seguinte

formula de calculo:
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FCpondeme_ POP2012FCpop2012+EMP2012FCEMp2012
POP3012+EMP3012

FC ponderado = Fator de Crescimento ponderado
Pop2012 = Populagdo em 2012

FC pop2012 = Fator de Crescimento da Populacdo em
2012

Emp2012 = Emprego em 2012

FC emp 2012 = Fator de Crescimento do Emprego em
2012

Este fator foi calculado para cada zona, cenario de

evolucdo e ano de referéncia.

C.4.3. Matrizes de viagens futuras

A construcdo das matrizes futuras origem-destino teve
em considerag&o os fatores de crescimento para 0s anos
de 2012, 2017 e 2022.

Seguidamente apresentam-se o0s principais resultados
agregados ao concelho, sendo que as matrizes de
viagem desagregadas por zona sdo apresentadas em

formato digital.

Para facilitar a comparacéo face aos cendrios futuros, a
Tabela 24 apresenta o volume de viagens didrias
estimado por cendrio e ano de referéncia e a taxa de

variacdo relativa a 2012.
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Tabela 24 — Total de Viagens diarias estimadas

por cenério — 2017 e 2022

Cenario | 2017 2022 26({;;72'012 2Cor§;72012
Baixo 83.034 | 83.154 -0,5% -0,3%
Base 85.119 | 87.320 2,0% 47%
Elevado 85560 | 88.255 2,6% 5,8%
Viagens 2012 83.428

Da sua leitura é possivel concluir:

O Cenario Base apresenta um crescimento
positivo do total de viagens diarias para os dois
anos de referéncia. Entre 2012 e 2017, o volume
de viagens diérias passa de 83,2 mil para 85,1 mil
viagens diarias, o que significa um aumento de
1.700 viagens. No periodo entre 2017 e 2022,
estima-se que o aumento da mobilidade seja de
cerca de 2.200 viagens, isto é, que em 2022 o
volume de viagens total com origem ou destino no
concelho de Olhdo seja de cerca de 87,3 mil

viagens.

O Cenéario Baixo apresenta em 2017 um

decréscimo do numero de viagens (-0,5%) face a
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2012 acompanhando o decréscimo de populacdo
estimado para este cenario. No periodo 2017-2022,
a tendéncia de decrescimento inverte-se embora a
variacdo do nimero de viagens seja muito baixo,
em 2022 verifica-se um aumento de cerca de 120
viagens, sendo o0 nimero total de viagens (83.154

viagens) inferior ao valor registado em 2012.

e O Cenario Elevado apresenta um crescimento
positivo, embora pouco contrastante relativamente
ao Cendrio Base. Em 2017, o volume total de
viagens didrias estimado é de 85.569 viagens
(apenas 0.6% superior ao volume de viagens
registado no cenario base. Em 2022, o volume
total de viagens é de 88,3 mil, o que se traduz num
crescimento de 5,8% face a 2012. Também neste
ano a diferenga entre este cendrio e o cenario base

é muito pequena (1,1%).

Nas tabelas seguintes apresentam-se as matrizes de
viagens agregadas & freguesia por cendrio e ano de
referéncia. Como se pode observar a diferenca dos
totais de viagens estimados é pouco significativa entre
cenarios. Por essa razdo propde-se que o modelo de

transportes seja avaliado face ao Cenario Base.
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Tabela 25 — Cenario Baixo — 2017 - Matriz O/D — Total de viagens diarias

© % © o %
oD g " 8 - T 9 5 | =
i g o S & o g | o2 e B = —
3 5 & S S 8 e o8| = | 28|88 3 g g
S 22 = o > < < @ = T 2| o2 4] @ oS
o =5 (e} o o = i n < — r< | < 14 | [
Fuseta 1317 428 665 34 | 146 0| 458 0 0 0 0 0 0| 3048
Moncarapacho | 429 | 1.938 | 2453 600 | 226 0| 833 0| s10 81| 69 53 0| 7193
Olhio 704 | 2386 | 31474 | 2.821 | 3.326 39 | 5.812 145 | 753 | 811 | 285 99 98 | 48.755
Pechio 34 644 | 2763 615 | 223 0| 894 0| 103 0 0 0| 37| 5313
Quelfes 147 206 | 3.427 165 | 549 76 | 492 0 20| 115 0 0 0| 5218
llhas 0 0 77 0 82 0 0 0 0 0 0 0 0 159
Faro 418 973 | 6.000 939 | 492 0| 451 0 4| 1271| 43 0 0| 9484
Sdo Bras de 0 0 145 0 0 0 0 80 0 0 0 0 0 225
Alportel
Tavira 0 508 672 103 20 0| 208 0 68 il 0 0 0| 1622
Resto do 0 81 852 0| 116 0 85 0 42 85 0 0 0| 1261
Algarve 1
Resto do 0 70 264 0 0 0| 107 0 0 0 0 0 0 440
Algarve 2
Resto do pais 0 51 131 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 183
Espanha 0 0 54 38 0 0 0 0 43 0 0 0 0 135
Total 3.049 | 7.305 | 48977 | 5314 | 5183 | 115 | 9.340 205 | 1581 | 1261 | 397 | 152 | 135 | 83.034

Tabela 26 — Cenério Baixo — 2022 - Matriz O/D — Total de viagens diarias

(<5} (%2}
o © © ‘g
& 8 A
o/b S ‘E ) o = § @ £ o qé g 3 g
8 | 55| E S | 35| 8| S| 8|5 |88/88| 8| 8| T
f | S| © & & £ g | 8< | & |eg<|<| 8 =

Fuseta 1.099 356 589 33 227 0 415 0 0 0 0 0 0| 2718
Moncarapacho | 358 | 1695 | 2.224 581 | 307 0| 784 0| 458 74 66 53 0| 6597
Olhdo 625 | 2175 | 29.635 | 2.823 | 4594 27 | 5.606 140 | 732 | 752 | 287 99 99 | 47.595
Pechéo 32 625 | 2.763 632 | 284 0| 879 0 99 0 0 0 36 | 5.350
Quelfes 227 307 | 4731 222 | 1.340 89 | 598 0 21| 188 0 0 0| 7.724
Illhas 0 0 56 0| 104 0 0 0 0 0 0 0 0 160
Faro 379 902 | 5.798 927 | 598 0| 445 0 40 | 121 4 0 0| 9253
Sdo Bras de

Alportel 0 0 140 0 0 0 0 75 0 0 0 0 0 215
Tavira 0 454 655 99 21 0 202 0 64 39 0 0 0| 1535
Resto do

Algarve 1 0 73 788 0| 190 0 82 0 39 79 0 0 0| 1251
Resto do

Algarve 2 0 66 264 0 0 0| 106 0 0 0 0 0 0 437
Resto do pais 0 50 133 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 183
Espanha 0 0 54 37 0 0 0 0 43 0 0 0 0 135
Total 2720 | 6703 | 47.831 | 5354 | 7.666 | 117 | 9.117 215 | 1497 | 1252 | 394 | 152 | 135 | 83.154
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Tabela 27 — Cenario Base — 2017 - Matriz O/D — Total de viagens diérias

3 S S S
o/ g S =) 2 23 © E’ Z’ £
£ g o8 8 8 @

T =S| o g & £ & S < i g | < | 8| 4 e
Fuseta 1352 | 439 | 682 35 149 0 470 0 0 0 0 0 0 3.126
Moncarapacho | 449 1.988 | 2516 | 615 | 231 0 855 0 524 83 71 53 0 7.376
Olhdo 723 2.448 | 32.294 | 2.893 | 3.396 | 40 5.961 149 773 832 | 293 99 98 50.000
Pechéo 35 660 | 2.834 | 631 | 228 0 917 0 106 0 0 0 37 5.448
Quelfes 149 230 3500 | 168 556 78 504 0 21 117 0 0 0 5.323
Illhas 0 0 79 0 84 0 0 0 0 0 0 0 0 163
Faro 428 998 | 6.154 | 963 | 504 0 462 0 43 130 | 44 0 0 9.726
Sdo Bras de
Alportel 0 0 149 0 0 0 0 82 0 0 0 0 0 231
Tavira 0 521 689 106 21 0 214 0 69 43 0 0 0 1.663
Resto do
Algarve 1 0 83 874 0 118 0 87 0 43 87 0 0 0 1.293
Resto do
Algarve 2 0 72 270 0 0 0 109 0 0 0 0 0 0 451
Restodopais | g 51 131 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 183
Espanha 0 0 54 38 0 0 0 0 43 0 0 0 0 135
Total 3127 | 7.491 | 50.227 | 5.449 | 5287 | 118 | 9579 | 231 1.621 | 1.293 | 407 152 | 135 85.119

Tabela 28 — Cenario Base — 2022 - Matriz O/D — Total de viagens diarias

3 S S 3
& a_ — o~ ©

Oo/D < o Q Sz ® @ s

f | =8| O 4 & | = g | S| & |g<|&< |8 @ 2
Fuseta 1161 | 376 622 34 231 |0 438 |0 0 0 0 0 0 2.862
Moncarapacho | 378 | 1.787 | 2.346 | 611 36 |0 825 |0 483 | 78 69 |53 |0 6.947
Olhio 660 | 2296 | 31296 | 2.974 | 4.735 | 29 5910 | 148 771 | 796 | 302 |99 |99 |50116
Pechéo 34 658 2911 | 666 295 | 0 926 |0 105 |0 0 0 36 | 5630
Quelfes 232 | 316 4877 | 230 1332 | 93 621 |0 22 192 |0 0 0 7.915
llhas 0 0 60 0 108 |0 0 0 0 0 0 0 0 168
Faro 400 | 950 6112 | 977 622 |0 468 |0 43 128 |44 |0 0 9.744
Sdo Bras de | 0 148 |0 0 0 0 79 0 0 0 0 0 226
Alportel
Tavira 0 478 690 104 2 |o 213 | 0 68 | 41 0 0 0 1616
Resto do | g 78 834 0 194 |0 87 0 42 84 0 0 0 1318
Algarve 1
Resto do
Algarve 2 0 70 279 0 0 0 11 | o 0 0 0 0 0 460
Resto do pais | 0 50 133 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 183
Espanha 0 0 54 37 0 0 0 0 43 0 0 0 0 135
Total 2864 | 7.058 | 50.363 | 5.634 | 7.856 | 122 | 9.600 | 227 1576 | 1318 | 415 | 152 | 135 | 87.320
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Tabela 29 — Cenario Elevado — 2017 - Matriz O/D — Total de viagens diarias

3 8 2
© o] S 2
& 8 < ™ o ©
o » s o [
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Fuseta 1359 | 441 | 685 35 150 0 472 0 0 0 0 0 0 3.143
Moncarapacho | 443 1999 | 2530 | 618 | 232 0 859 0 527 84 72 53 0 7.416
Olhio 727 2462 | 32.472 | 2909 | 3411 | 40 | 5994 | 150 777 837 | 294 99 98 50.270
Pechio 35 664 | 2.849 | 634 | 229 0 922 0 107 0 0 0 37 5.477
Quelfes 150 231 | 3515 | 169 | 558 79 | 506 0 21 118 |0 0 0 5.346
llhas 0 0 79 0 84 0 0 0 0 0 0 0 0 164
Faro 431 1003 | 6.187 | 969 | 506 0 464 0 43 131 | 44 0 0 9.778
Sdo Bras de | 0 150 0 0 0 0 83 0 0 0 0 0 232
Alportel
Tavira 0 524 | 693 106 | 21 0 215 0 70 43 0 0 0 1672
Resto do | 84 879 0 118 0 88 0 43 88 0 0 0 1.300
Algarve 1
Resto do | ¢ 72 272 0 0 0 110 0 0 0 0 0 0 454
Algarve 2
Resto do pais | 0 51 131 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 183
Espanha 0 0 54 38 0 0 0 0 43 0 0 0 0 135
Total 3143 | 7.532 | 50.498 | 5.478 | 5310 | 119 | 9.631 | 232 1630 | 1.300 | 410 152 | 135 | 85.569

%] o (=] o
o] © _ o ‘; ko] (q\'_, o m
E o g m 5 <

Z |S8| © g & £ E |s83| £ || < |8 & =
Fuseta 1175 | 381 629 35 232 0 443 0 0 0 0 0 0 2.895
Moncarapacho | 3g3 1.808 | 2.374 | 618 318 0 834 0 489 79 70 53 0 7.025
Olhdo 668 2.323 | 31.669 | 3.008 | 4767 | 30 5978 | 150 780 806 | 305 99 99 50.682
Pechéo 34 665 | 2945 | 673 | 298 0 937 0 106 0 0 0 36 5.693
Quelfes 233 318 | 4910 | 232 | 1330 |94 627 0 22 193 |0 0 0 7.958
Illhas 0 0 61 0 109 0 0 0 0 0 0 0 0 170
Faro 404 961 6.182 | 988 627 0 474 0 43 130 45 0 0 9.854
Sdo Bras de
Alportel 0 0 149 0 0 0 0 79 0 0 0 0 0 229
Tavira 0 484 698 105 22 0 215 0 69 42 0 0 0 1.635
Resto do
Algarve 1 0 78 845 0 195 0 88 0 42 85 0 0 0 1.332
Resto do
Algarve 2 0 71 282 0 0 0 113 0 0 0 0 0 0 465
Restodopais | g 50 133 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 183
Espanha 0 0 54 37 0 0 0 0 43 0 0 0 0 135
Total 2896 | 7.137 | 50931 | 5.696 | 7.899 | 124 | 9.708 | 229 1594 | 1.333 | 420 152 | 135 88.255
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D.1. Enquadramento

Uma vez concretizada a fase de Caracterizacdo e
Diagnéstico do PMT de Olhdo importa enquadrar a
visdo sobre o que se pretende que venha a ser o modelo
de planeamento e gestdo da mobilidade nos préximos

dez anos.

Neste dominio importara ter presente 0s objetivos
inicialmente tracados pela Camara Municipal de Olhdo
e transcritos no capitulo inicial deste relatério, mas
também as linhas de orientacdo enunciadas no

documento “Diretrizes Nacionais para a Mobilidade™!".

Na fase de Caracterizacdo e Diagndstico do PMT de
Olh&o foi possivel identificar algumas linhas de forca
que serdo tidas em consideracdo no desenvolvimento
da estratégia de intervencdo, e consequentemente no
desenvolvimento das propostas de intervengdo.

Adicionalmente deve-se ter presente que:

e O municipio de Olhdo é constituido por freguesias
com caracteristicas urbanas muito
diferenciadas, e por isso, as solucbes de
acessibilidade tém que ser adaptadas face as
diferentes realidades. Como tal serdo preconizadas
propostas diferenciadas no ambito e escala em
fungdo das freguesias consideradas e nas relagdes

existentes entre elas, destacando-se as relagBes

" Existe a expetativa de que este documento venha a ser
transposto para uma resolugdo do Conselho de Ministros a curto
prazo.
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entre as restantes freguesias e Olhdo (sede do

municipio).

e Existe uma polaridade urbana muito marcada

relativamente a Olh&o e a Faro e estas devem ser
consideradas no desenvolvimento do conceito de
acessibilidade & escala do municipio de Olhdo.
Embora Faro, ndo faca parte da Area de
Intervencdo do PMT, algumas das propostas a
desenhar podem incidir sobre as rela¢fes que

existem entre Olhdo e Faro.

Uma primeira leitura da organizacdo do territério do
municipio de Olh8o permite evidenciar como

principais desafios a necessidade de:

e Integrar o0 planeamento das acessibilidades
(rodovidrias e em transporte pulblico) e o

ordenamento e planeamento do territério,

e Apostar no desenvolvimento do sistema de
transporte coletivo, promovendo a hierarquizagdo

de servigos;

e Consolidar e expandir as redes de modos suaves,
de modo a afirmar os modos pedonal e ciclavel
enquanto opgdes eficientes e atrativas, seja
enquanto solugdes de per si, ou conjugadas com

outras opgdes de transporte;

e As intervencbes em matéria de acessibilidade

rodoviaria devem ocorrer sobretudo de modo a
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privilegiar o aumento da qualidade do espacgo
publico (urbano ou de atravessamento dos

aglomerados) e o reforco da seguranca rodoviaria;

e A adequada gestdo e provisdo do estacionamento
(publico e privado) é um instrumento fundamental
no processo de reequilibrio da reparticdo modal e

como tal deve ser encarado.

e A informagdo é um dos elementos fundamentais
ao correto desenvolvimento da estratégia de gestao
da mobilidade, seja porque € essencial a tomada de
decisBes, seja porque o0s atores apenas tomarao
decisbes informadas se tiverem acesso facil a
informacdo das opcBes em presenga. Nesse
contexto, é fundamental alertar a populagdo para
os custos efetivos da mobilidade e para a
necessidade de adocdo de padrdes de mobilidade

mais sustentaveis.

e Finalmente, € necessario estabelecer parcerias com
os diferentes atores do sistema, ja que uma parte
das propostas que irdo ser delineadas no ambito do
PMT de Olh&o serdo da responsabilidade de outras

entidades.

Estes desafios foram formulados de modo a identificar,
tdo cedo quanto possivel, as principais linhas de
atuacdo a considerar no processo de desenvolvimento
das propostas de intervencdo, enquadradas por uma
estratégia de gestdo da mobilidade mais sustentavel e
consentdnea com as linhas de orientacdo nacionais e

europeias.

No presente capitulo sistematizam-se o0s principais
objetivos que se propdem prosseguir no ambito do

PMT de Olhdo, os quais foram estruturados em:

)
®
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e Objetivos Estratégicos: Com um caracter mais
geral, sistematizam os resultados globais que se

pretendem alcancar.

e Objetivos Especificos: Definem, para cada uma
das dareas de atuacdo, os resultados que se
pretendem alcancar, apontando ja algumas pistas
de como se pretende atingir os objetivos

preconizados (macro propostas).

D.2. Objetivos Estratégicos

O desenvolvimento de uma estratégia de planeamento
e de gestdo da mobilidade tem que ter em consideragéo
0 que se pretende alcancar nas diversas vertentes que
influenciam a mobilidade, devendo concorrer, tanto
quanto possivel, para aumentar a atratividade e a
competitividade do municipio de Olh@o no contexto

regional e nacional.

Nesse sentido, defendem-se os seguintes Objetivos

Estratégicos:
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Figura 17 - Objectivos estratégicos do PMT de
Olhdo

Promover a QUALIDADE DE VIDA para
residentes, trabalhadores e visitantes

Contribuir para uma ECONOMIA MAIS
EFICIENTE E SUSTENTAVEL

Promover a MOBILIDADE SUSTENTAVEL
apoiada nas redes de Transporte Publico
e nos modos suaves

Promover a ACESSIBILIDADE, INCLUSAO

SOCIAL E JUSTICA SOCIAL

A promogdo da qualidade de vida deve ser entendida
como um objetivo estratégico do PMT de Olhdo,
devendo traduzir-se na garantia de que a maior parte
das pessoas tém ao seu dispor alternativas modais
adequadas para realizar as suas deslocacdes
quotidianas e que o modelo de acessibilidade concorre
para a qualificacdo do espaco publico e do ambiente
urbano, de modo a que este seja um espago seguro para
a realizacdo de viagens a pé/bicicleta, mas também

para a estadia ou realizagéo de atividades de lazer.

Por outro lado, importa também minimizar os impactes
ambientais associados ao atual modelo de
acessibilidades, tendo em consideragéo os impactes em

matéria de ruido, emissdo de poluentes atmosféricos,

o TS
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acidentes e desqualificacdo do espaco publico (e.g.,
intrusdo  visual associada ao  estacionamento

excessivo).

A defini¢do de uma estratégia de gestdo da mobilidade
deve ter sempre presente a necessidade de contribuir
para uma economia mais eficiente e sustentavel.
Para tal, o sistema de acessibilidades deve garantir
fluidez rodoviaria, mas também assegurar que €
possivel aceder as principais atividades econdmicas e
equipamentos coletivos (e.g., & escola, centro de satde
e principais servigos de atendimento publico)
utilizando a oferta de transporte coletivo e/ou em
modos suaves. A oferta de transporte coletivo deve
proporcionar niveis de qualidade e rapidez adequados,
procurando ter em consideragdo o equilibrio

econdmico da oferta que é assegurada.

Na fase anterior do PMT de Olh&o ficou evidenciada a
forte dependéncia do automével por parte dos
residentes no municipio de Olhdo, verificando-se que
62% das viagens que terminam em Olhdo séo
realizadas em transporte individual, o que permite
inferir uma maior dificuldade na alteracdo dos padrdes

de reparticdo modal, pelo menos no curto prazo.

Nesse contexto, é compreensivel que dois dos
objetivos do PMT de Olhdo digam precisamente
respeito & “Promoc¢do do uso racional dos modos
individuais motorizados” e a “Criacio de boas
condicBes para utilizagdo dos modos suaves com
particular incidéncia nas deslocacdes a pé”. Este
objetivo constitui-se como um dos principais desafios a
boa concretizacdo do PMT de Olhdo ja que a taxa de

motorizacdo dos residentes em Olhdo € muito
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elevada'?, dificultando a migracdo para outros modos
de transporte, mas pode ser “ajudado” pelo atual
contexto de crise econdmica (reducdo do rendimento
disponivel, aumento continuado dos custos dos

combustiveis e introducdo de portagens nas ex-scuts).

A promocdo da acessibilidade, inclusdo social e
justica social tem que ser entendida a diferentes
dimens@es, procurando promover a oportunidade de
acesso aos principais bens e servicos a toda a
populagdo. Para tal deve-se assegurar a existéncia de
alternativas modais, garantindo que a acessibilidade
ndo é apenas assegurada pelo transporte individual,
excluindo os utilizadores que ndo tém acesso a este

modo de transporte.

A escala dos principais aglomerados urbanos é
importante prosseguir com a estratégia de planeamento
e requalificacdo do espago publico (apoiada no
desenvolvimento dos Planos de Promocdo de
Acessibilidade para Todos), mas estes devem ser
enquadrados em iniciativas mais abrangentes de
planeamento e promog¢do da utilizacdo das redes
pedonais e ciclaveis por todos 0s segmentos de
utilizadores (com ou sem restricbes de mobilidade)
numa légica de utilizacdo dos modos de transporte

mais eficientes para cada tipo de deslocacéo.

Ainda neste contexto defende-se que deve ser
promovida a autonomia da populacdo escolar
relativamente ao transporte individual (no municipio de

Olhdo cerca de 70% dos alunos realiza as deslocacdes

2 No municipio de Olhdo, a taxa de motorizagdo é de 440,1
veiculos por mil habitantes, o que significa que por cada 2 pessoas

esta disponivel um automével.
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casa-escola em transporte individual), o que deve ser
conseguido a custa de uma maior utilizagdo dos modos
suaves e do transporte coletivo (preferencialmente
utilizando as redes de transporte regular). Esta opgao é
defendida numa perspetiva de curto prazo, porque
promove a autonomia da populacdo escolar, mas
também apresenta vantagens de longo prazo porque se
estd a tentar promover a utilizacdo dos modos mais

sustentaveis por parte dos adultos do futuro.

Por outro lado, os objetivos estratégicos do PMT de
Olhdo tém implicitas as orientagdes definidas pela
Estratégia Nacional para a Seguranca Rodovidria
relativas a necessidade de reduzir o total de mortos e de
feridos em acidentes rodoviarios, objetivo este que esta
expresso no “Promocéo do aumento de seguranca de

todos os utilizadores”.

Esta questdo é tanto mais relevante quanto se verifica
gue um conjunto significativo dos acidentes no
municipio de Olh8o ocorreu em estradas municipais
(22%) e nacionais (54%)" e que estd em curso um
processo de transferéncia do trdfego da A22 (ex-
SCUT) para a rede nacional de estradas (neste caso
particular, a N125 que implica o atravessamento dos
aglomerados urbanos), sendo natural que no curto
prazo, e caso nada seja realizado, as estatisticas de

sinistralidade possam vir a degradar-se.

Finalmente, o0s objetivos estratégicos ndo seriam
totalmente abrangentes se ndo tivessem em

consideracdo a dimensdo ambiental; por essa razdo

13 Segundo os dados de sinistralidade da ANSR (www.ansr.pt),
entre 2006 e 2010 registaram-se 90 acidentes com feridos graves

e/ou mortais no concelho de Olhao.


http://www.ansr.pt/

Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo
Fase 2: Relatorio de Cenarios e Definicdo da Estratégia

defende-se a necessidade de contribuir para a
reducdo dos impactes ambientais associados ao

sector dos transportes, 0 que passa pela:

e Minimizacdo dos impactes para a populacdo e
emprego expostos a niveis de ruido superiores a 65
db(A)

e Reducdo das emissdes atmosféricas e dos gases
que contribuem para o efeito de estufa, associados
ao normal funcionamento do sistema de

transportes.

D.3. Objetivos  Especificos e
Linhas de Intervencao

D.3.1. Breve Enquadramento

Os objetivos anteriormente apresentados estabelecem
“o que se pretende alcangar”, mas ainda ndo explicitam
0s moldes em que serd conduzida a intervengdo no

municipio de Olh&o.

Por essa razéo foi definido um conjunto de objetivos
especificos (vide Figura 18), os quais refletem, para
cada uma das &reas de atuacdo, os objetivos do PMT de
Olhdo.

Com efeito, um projeto desta natureza e que se
pretende estratégico deve definir claramente as linhas
de intervencéo que irdo nortear o desenvolvimento das

propostas nas fases seguintes do PMT.

Seguidamente apresenta-se para cada um dos objetivos
especificos as linhas de intervengdo que constituirdo a

base para o desenvolvimento das propostas de

seo.. TiS
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intervenc&o.

Figura 18 — Objectivos especificos do PMT

PROMOVER SERVICOS DE TRANSPORTE PUBLICO DE BOA
QUALIDADE e adequados a procura, garantindo a
sustentabilidade da oferta

PROMOVER A INTERMODALIDADE no sistema de transporte
coletivo , assegurando a sua integragdo tarifaria, fisica e
légica

Promover as DESLOCAGOES EM MODOS SUAVES, reforgando o
seu papel no sistema de deslocagBes urbanas

Desenvolver POLITICAS DE ESTACIONAMENTO
DIFERENCIADAS que contribuam para uma reparticdo modal
mais equiilibrada

Estabelecer uma CONFIGURACAO ADEQUADA DO SISTEMA DE
ACESSIBILIDADES. através de uma estratégia articulada de
qualificagdo do espago rodovidrio em contexto urbano e
encaminhamento dos fluxos de trafego para as vias adequadas,

Promover a MINIMIZAGAO OS IMPACTES ASSOCIADOS AO
TRAFEGO DE PESADOS e ORGANIZAGAO DAS CARGAS E
DESCARGAS nos centros urbanos

Promover a INTEGRAGAO entre a organizagdo do sistema de
TRANSPORTES e os USOS DO SOLO

D.3.2. Promover servicos de transporte
publico de qualidade e
adequados a procura

A fase de Caracterizacdo e Diagnostico do PMT de

Olhdo evidencia os seguintes aspetos relativamente a
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organizacdo do sistema de transporte coletivo.

No que se refere a rede de transporte coletivo
ferrovidrio verifica-se que a linha do Algarve
apresenta uma fraca adesdo da procura: entre 2006
e 2012 o numero de passageiros transportados
decresceu em média, 2% ao ano, sendo que em 2012, a
oferta registou um corte no nimero de circulacdes
diarias, no contexto do programa de austeridade do

Governo.

No que se refere a projetos futuros ou intervencdes de
melhoramento da linha do Algarve, segundo a
REFER™ apenas estdo previstos investimentos nos
sistemas de sinalizacdo, eletronica e telecomunicacdes

entre Olhdo e Vila Real de Santo Anténio até 2013.

Do ponto de vista da organizacdo do transporte
coletivo rodoviario podem destacar-se 0s seguintes

aspetos fundamentais:

e A oferta do TC rodovidrio ndo apresenta
qualquer hierarquia, ndo existindo o conceito de

rede de transporte coletivo;

e Predominam as carreiras com um baixo nivel
de oferta, isto €, com um ndmero reduzido de

circulagGes por carreira.

e Os circuitos urbanos sdo tdo sinuosos e tao
pouco frequentes que sdo pouco atrativos para as

deslocaces na cidade de Olh&o.

A organizacdo do sistema de transporte coletivo no

14 No ambito desta fase do PMT de Olhao houve uma reunido entre
a REFER e a equipa técnica com o objetivo de identificar projetos

ou intervengdes na Linha do Algarve.
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municipio de Olhdo tem que ser entendida como uma
das pegas da estratégia de mobilidade no municipio, se
efetivamente se pretende evoluir para padrbes de

mobilidade mais sustentaveis..

A Cémara Municipal de Olhdo tem um papel
importante a desempenhar na prossecucdo destes

objetivos porque esta na sua esfera de competéncias:

e O desenvolvimento da rede de transporte
urbana, a qual carece ser revista ja que apresenta
um percurso muito extenso e uma frequéncia

muito baixa

e A introducdo de medidas que favorecam a
fluidez de circulagio dos TC rodoviarios (e.g.,

resolucdo dos pontos de conflito entre 0 TC e 0 T,

s

e A garantia de que as interfaces / paragens
oferecem condicbes de conforto, seguranga e
informagdo favordveis a uma maior utilizacdo do

transporte coletivo;

e As politicas de estacionamento tém efeitos
concretos no que respeita @ maior ou menor
utilizacdo do transporte coletivo. De um modo
geral, nos concelhos em que a oferta de
estacionamento é elevada e o0s custos associados a
sua utilizacdo sdo reduzidos ou nulos, € muito
mais dificil que a utilizagdo do transporte coletivo

seja elevada.

O objetivo de “Promover um servico de transporte
publico de qualidade e adequado a procura,
garantindo a sustentabilidade da procura” é uma
das pecas da estratégia de intervencdo do PMT de

Olhdo e, como tal, implica que seja possivel
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estabelecer uma plataforma de compromisso com o0s
principais operadores de transporte coletivo presentes
no concelho, e particularmente com a EVA
Transportes, uma vez que este é o operador dominante

no municipio.

Seguidamente enunciam-se as linhas de intervencdo
que se propde desenvolver ao abrigo deste objetivo, e
que uma vez aceites pela CM de Olhdo com base em
pareceres efetuados pela comissdo de acompanhamento

serdo concretizadas na fase seguinte do estudo.

e Propfe-se a hierarquizacdo da rede de
transportes coletivos que serve o municipio de
Olh&o, de modo:

o Garantir uma leitura facil da organizacdo da
rede por todos os (potenciais) utilizadores,
nomeadamente tornando claro quais sdo 0s
aglomerados que sdo servidos por cada uma
das carreiras

o Promover uma melhor acessibilidade em TC
aos principais polos geradores

o Nas zonas de baixa densidade, avaliar a
possibilidade de introduzir solugbes de
transporte flexivel que permitam manter o
servico a populacéo (e se possivel até melhora-
l0), mas simultaneamente reduzir os custos de
operacao do transporte coletivo.

e Promover a melhoria das condi¢des de oferta
do transporte coletivo rodoviério estabelecendo
padroes de velocidade comercial, frequéncia e
fiabilidade adequados a cada nivel hierarquico da
oferta (e aos patamares da procura). Para tal sera
necessario apostar:

o Aumento da velocidade comercial sobretudo

nas ligacdes estruturantes que venham a ser

e TS+
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estabelecidas;

o Reforco das frequéncias das linhas de TC
estruturantes e secundarias, tendo sempre em
consideragdo os limiares da procura atual e
potencial,

o Tratamento preferencial nos corredores de
maior concentracdo da oferta de TC
rodoviario, com maior énfase nas entradas de
Olhéo;

o Simplificacdo dos percursos das carreiras
(evitando  percursos sinuosos e  pouco
atrativos), contribuindo para uma diminuicdo
dos tempos de percurso globais.

Promover a acessibilidade para todos em TP, 0

que passa pela substituicdo gradual do material

circulante, de modo a garantir 0 acesso as pessoas
com mobilidade condicionada, mas também pela
requalificacdo e desenvolvimento das principais

interfaces de transportes, no sentido de permitir o

livre acesso a estas.

Integrar a oferta dos taxis no sistema de

transportes publicos, 0 que passa por garantir um

correto dimensionamento da frota, pela introducéo
de veiculos adaptados e pela valorizacdo das

paragens e pontos de estadia.

Na Tabela 31 sdo apresentados os contributos do
objetivo  especifico para a concretizagdo
“Promover servicos de transporte publico de
qualidade e adequados a procura, garantindo a
sustentabilidade da oferta” na concretizagdo dos

objetivos estratégicos.
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Tabela 31 - Linhas de intervengdo do objectivo “Promover servigos de transporte publico de qualidade e

adequados a procura, garantindo a sustenatbilidade da oferta” e cruzamento com os objectivos
estratégicos

Objetivos estratégicos

Economia | Reparticdo Contribuir
Qualidade mais FF:IO da% Acessibilidade, | Aumento paraa
Objetivos especificos e Linhas de Intervengéo - - - Inclusao Social da reducao dos
de vida eficiente e mais ica Social .
sustentavel | sustentavel e Justica Social | seguranca impactes
ambientais

Hierarquizacdo da rede de . . .
transportes coletivos

Garantir uma leitura facil da

organizacdo da rede por
todos  os (potenciais) . .
utilizadores
Promover Promover uma  melhor
servicos de .
transgporte acessibilidade em TC aos . . .
publico  de principais polos geradores
qualidade e Introducdo de solugBes de
adequados a transporte  flexivel  nas . .
procura, zonas de baixa densidade
garantindo a | Promover a melhoria das
sustentabili- | condicdes de  oferta  do
dade da | transporte coletivo rodoviario . . .
oferta (circulagdo e intensidade da
oferta)
Promover a acessibilidade para
todos em TP . .
Integrar a oferta dos taxis no
sistema de transportes publicos . .
- Muito Importante Importante Significativo
praticados. A informacdo deve estar disponivel em
D.3.3. Promover a intermodalidade no diversos meios de comunicagdo, destacando-se desde
sistema de transportes coletivos ja a informacgdo nas paragens e postos de atendimento,

na internet e outros canais de comunicagao.

Nesse dominio é fundamental promover a melhoria

. - . . A concentracdo da informagdo num Unico motor de
da informacdo disponivel sobre a oferta de

. . ) i consulta, pode contribuir para a maior compreensao da
transporte coletivo, garantindo-se que é possivel

) organizacdo da oferta, permitindo considerar opg¢des
conhecer as carreiras que servem cada um dos

. modais mais complexas e ndo permitir apenas a
aglomerados, o0s percursos, horarios e tarifarios

consulta de horarios de carreiras (ou carreiras de um
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mesmo operador), embora se entenda que esta
centralizagdo deva ser feita a um nivel supramunicipal,
para a regido do Algarve ou para um conjunto de

municipios.

Neste dominio o processo de informatizacdo da oferta
de transporte coletivo que estd em curso no ambito do
projeto SIGGESC (Sistema de Informacdo Geogréafica
de Gestdo de Carreiras)'® permitiria, com pouco esforgo
adicional, contribuir para o desenvolvimento de um
motor de busca integrado sobre as principais

carateristicas da oferta.

No que se refere ao tarifario do transporte coletivo no
municipio de Olh&o para um utilizador ocasional ndo é
facil compreender quanto é que se vai pagar pela
realizacdo de uma determinada viagem origem-destino,
sobretudo se esta envolver a utilizacdo de mais do que

um modo de transporte.

Por outro lado, para o utilizador frequente que pretenda
utilizar varios modos de transporte, ndo existem passes
combinados, o que obriga a aquisicdo de um passe para
cada modo de transporte, o que pode ficar mais caro do
que a utilizagdo do transporte individual, néo

compensando a opgdo pelo TC.

Nesse sentido é fundamental que sejam realizados os
esforgcos necessarios para promover a revisao do
tarifario no municipio de Olh&o, uma vez que o atual
sistema tarifario é fortemente dissuasor da utilizagéo
dos transportes coletivos. O sistema tarifario deve ser o
mais simples possivel, de modo a que a perce¢do do

conjunto da rede pelos utilizadores seja clara e

15 E um sistema que esta a ser desenvolvido pelo IMTT.

seo, TiSw
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imediata.

Na Tabela 31 sdo apresentados os contributos do
objetivo especifico para a concretizacdo “Assegurar
servicos de transporte publico integrados e de boa

qualidade” na concretizag@o dos objetivos estratégicos.
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Tabela 32 - Linhas de intervengcéo do objectivo “Assegurar servigos de transporte publico integrados e de

boa qualidade” e cruzamento com os objectivos estratégicos

Obijetivos estratégicos

Contribuir
Economia Reparticdo | Acessibilidade, | Aumento paraa
. - . . Qualidade mais particas = - reducéo
Objetivos especificos e Linhas de Intervencgdo de vida oficiente e modal mais | Incluséo Social da dos
A sustentavel | e Justica Social | seguranga | .
sustentavel impactes
ambientais

Melhorar as condigBes de
acesso e estadia  nas .
interfaces e paragens de
ranspor letiv:
Promover a transporte coletivo

intermodalidade | Melhorar a  informagéo
no sistema de disponivel sobre a oferta de

transportes transporte coletivo
coletivos Realizar 0s esforgos
necessarios para promover a .

revisdo do tarifario no
municipio de Olhao

. Muito Importante Importante Significativo

redes pedonais estruturadas — vide Figura 19. As

D.3.4. Promover as deslocac;ées em freguesias com maior componente urbana e em que as

modos suaves, reforcando o seu
papel no sistema de deslocacdes
urbanas

redes pedonais estdo mais estruturadas sdo aquelas que

apresentam uma quota para 0 modo a pé mais elevada.

Figura 19 - Reparticho modal nas viagens

. . . terminadas em cada freguesia
Mais vezes do que seria desejavel as redes pedonal e

.Y A~ . . . . . 100% el 0% 0% 0% 0%
ciclavel tém sido negligenciadas, seja porque muitas % % % 6% 5%
90% -+— —_— | | || |
vezes ndo foi compreendida a sua importancia no 80% | - - - || |
42%
contexto da gestdo da mobilidade urbana, seja porque a iy | o os% B B

60% +— — — — — —
maior parte das intervencfes que beneficiam esta rede 50% 1

implicam a sua vigilancia e manutencdo permanentes. 0%
30%

20%

Felizmente é cada vez mais reconhecida a importancia 1o |

dos modos suaves enquanto opcdo mais eficiente nas 0% -

Fuseta Moncarapacho Olhdo Pechdo Quelfes

deslocacBes de curta distdncia ou como complemento mAP¢ WBicideta WTI HTC WTax WTI|TC
Fonte: Inquérito & Mobilidade, 2011/2012

essencial a outros modos de transporte.

Alids, a andlise das op¢des modais do municipio de

Olhdo evidencia a importancia de se desenvolverem
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O municipio de Olhdo dispde de excelentes condigdes
topogréficas e climatéricas para potenciar uma maior
utilizacdo dos modos suaves, ndo apenas na freguesia
de Olhdo (zona litoral e mais urbana) e Fuseta, mas
também nas freguesias de Moncarapacho e Quelfes,

condicfes que importa potenciar.

Neste sentido o objetivo especifico acima enunciado

foi desagregado em:

e  Promover as deslocacbes pedonais, garantido a

acessibilidade a todos;

e  Promover a integracdo da bicicleta no sistema

de deslocagdes urbanas.

A promogéo do modo pedonal passa por:

e Promover a qualificacdo e expansdo da rede
pedonal estruturante, acessivel a todos, dotando
de melhores condi¢cBes de conforto e de maior
nivel de prioridade o0s percursos com maiores
fluxos, ou 0s que se encontram em maior situacéo
de urgéncia quanto a necessidades de beneficiagdo.
Neste contexto defende-se que as redes

estruturantes incluam:

o As zonas com maior intensidade de comércio e
servicos (particularmente os aglomerados
urbanos com maior concentragdo de viagens
de curta distancia), bem como os polos de
maior concentracao turistica;

o As zonas envolventes dos principais geradores
de viagens (publicos e privados) e destes com
as interfaces e paragens de transportes que 0s

Servem;

e TS+
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o As ligagbes pedonais das interfaces de
transporte face ao espaco urbano em que se
inscrevem;

o As zonas residenciais, através da qualificagdo
do espaco de circulagio pedonal e a
penalizagdo das condicBes de atravessamento
rodoviario (criacdo de zonas de acalmia de

trafego).

e Garantir a acessibilidade a pé para todos nos
principais centros urbanos, de modo a dar
cumprimento ao disposto no DL 163/2006, e a
contribuir para uma maior vitalidade econémica,

social e cultural destes aglomerados’®;

e Melhorar as condi¢cbes de seguranca das

deslocacdes pedonais, identificando e

minimizando as situa¢@es de atropelamento;

e Garantir a qualidade das redes pedonais de
forma permanente, e ndo s6 no projeto e
construgdo inicial, através de uma adequada
monitorizacdo das suas condicdes e da
implementacdo das acBes de manutengdo

adequadas;

e Divulgar as vantagens associadas as deslocagdes
pedonais através do desenvolvimento de
campanhas/iniciativas para a sua promogao junto a

populacdo escolar e adulta;

e Promover as deslocagbes pedonais nos
percursos casa-escola, através da implementacéo

de iniciativas que visem reduzir a dependéncia do

6 E intengdo do Municipio de Olhdo realizar um Plano de

Promog&o de Acessibilidade no Municipio de Olhdo e para a Fuseta
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automovel por parte da populagdo escolar (e,
consequentemente, a reducdo do trafego na
envolvente as escolas), bem como aumentar as
competéncias para 0 andar a pé (em seguranga) € a

independéncia das criancas.

No que concerne as deslocagdes ciclaveis importa
referir que, até ha muito pouco tempo, a opgdo pela
bicicleta quase ndo tinha expressdo na generalidade do
territorio nacional, estando associada sobretudo a
componente ludica e de lazer, sobretudo ao fim de

semana.

Alids, no municipio de Olhdo a percentagem de
viagens realizadas (terminadas) em bicicleta € apenas
de 2%.

Num contexto europeu em que indmeras cidades tém
investido com sucesso no desenvolvimento de redes
ciclaveis e em sistemas de aluguer/empréstimo de
bicicletas com niveis de adesdo elevados, defende-se
também a utilizacdo da bicicleta para a realizagdo de
deslocagdes quotidianas no municipio de Olhdo, tanto
mais que as condicOes climaticas e de topografia sdo
muito favoraveis ao rapido crescimento da quota
modal, e as familias dispdem de um parque de
bicicletas muito significativo. Como tal propGe-se que

as propostas de interven¢do passem por:

e Desenvolver as redes ciclaveis, criando condi¢des
de conforto e seguranca para a utilizacdo da
bicicleta nas desloca¢des de proximidade, devendo
adaptar-se a especificidade dos corredores

ciclaveis aos volumes de circulagdo rodoviéria e a
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velocidade permitida nas vias;

e Desenvolver uma rede de parqueamento de
bicicletas complementar a existente e planeada,
nomeadamente junto aos principais polos de
atracdo/geracdo de deslocacdes (equipamentos
coletivos (especialmente de ensino), polos de
lazer, interfaces de transportes e principais
estacOes/paragens, zonas de comércio e de
Servigos e zonas residenciais densas). Permitir o
embarque da bicicleta nas principais linhas de

transporte coletivo rodoviario

e Apostar numa rede de aluguer de bicicletas nos
principais centros urbanos de modo a promover a
utilizacdo da bicicleta nas desloca¢des quotidianas

dos residentes;

e Potenciar a utilizacdo deste modo nas
deslocagBes casa-escola de média distancia (i.e.

entre 0s 4 e 0s 6 km);

e Sensibilizar e formar a populacdo para a
utilizacdo e convivéncia com o modo ciclavel,
em particular os jovens e a populacdo escolar a

frequentar o ensino secundario.

Na Tabela 31 sdo apresentados os contributos do
objetivo especifico para a concretizagdo “Promover as
deslocagBes em modos suaves, reforcando o seu papel
no sistema de deslocagdes urbanas” na concretizacdo

dos objetivos estratégicos.
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Tabela 33 - Linhas de intervengédo do objectivo “Promover as deslocacdes em modos suaves, reforcando o

seu papel no sistema de deslocagdes urbanas” e cruzamento com os objectivos estratégicos

Objetivos estratégicos

Economia | Reparticéo | Acessibilidade, Contribuir
Qualidade mais modal Inclusao Aumento paraa
Objetivos especificos e Linhas de Intervengao - - - - da reducao dos
devida | eficiente e mais Social e .
. . . . seguranca impactes
sustentavel | sustentavel | Justica Social . .
ambientais

Promover a qualificacdo e
expansdo da rede pedonal .

estruturante

Garantir a acessibilidade a
pé para todos nos principais . . .
polos urbanos
Promover as | Melhorar as condig¢des de
deslocacdes seguranca das deslocagdes .
pedonais, pedonais
garantindo a | Garantir a qualidade das
acessibilidade | redes pedonais de forma .

a todos permanente
Divulgar as vantagens
associadas as deslocacoes .
pedonais
Promover as deslocagOes
pedonais nos percursos casa- . .
escola
Desenvolver as redes

ciclaveis, criando condigdes

de conforto e seguranca para . .
a utilizacdo da bicicleta nas

deslocacdes de proximidade

Desenvolver uma rede de
pargueamentos de bicicletas

Promover a Procurar assegurar a
integracio da  Possibilidade de embarque
bicicleta no das bicicletas em algumas
sistema  de | linhasde TC

deslocagdes  Apostar num servico  de .
urbanas aluguer de bicicletas
Potenciar a utilizacdo de
bicicletas nas deslocacdes . .
casa-escola

Sensibilizar e formar a

populagdo para a utilizagao e . .

convivéncia com o modo
ciclavel

. Muito Importante Importante Significativo
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D.3.5. Desenvolver politicas de

estacionamento diferenciadas

O estacionamento é um importante instrumento no
processo de gestdo e controle da procura de transporte
individual, tendo em conta as diferentes varidveis
passiveis de promover esse controle (quantidade,

preco, periodo de permanéncia).

As politicas de estacionamento tém que ter em
consideracdo as  necessidades dos diferentes
utilizadores (residentes, empregados e visitantes), mas
também incorporar a perspetiva global do que se

pretende do ponto de vista da reparticdo modal.

As dificuldades sentidas no municipio de Olhdo em
matéria de estacionamento estdo confinadas sobretudo
as zonas centrais dos principais aglomerados (e
particularmente a cidade de Olhdo), sendo a estratégia
de intervencdo em matéria de estacionamento
entendida a luz do objetivo geral de “Promogdo da

mobilidade sustentavel”.

Nesse sentido prop8e-se desenvolver as propostas do
PMT de Olhdo tendo em consideracdo as seguintes

linhas de orientacéo:

No que diz respeito ao estacionamento de acesso

publico:

Propbe-se uma maior restrigdo da oferta de
estacionamento publico em Olhdo (cidade)
contribuindo para potenciar uma maior transferéncia da

mobilidade para os modos de transporte mais
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sustentaveis. Esta restricdo deve ser entendida nas
dimensdes quantidade (ndmero de lugares), prego
(custo de estacionamento por hora e acumulado) e
tempo maximo de permanéncia (que pode variar nos

diferentes areas do aglomerado urbano).

Em Olhédo o estacionamento tarifado est4 confinado a
um conjunto muito restrito de lugares, sendo de
recomendar o alargamento da area de tarifacdo,
garantindo simultaneamente a sua fiscalizacéo efetiva,

de modo a aumentar a eficacia desta medida.

No que diz respeito & gestdio e controle do
estacionamento tarifado recomenda-se que os fiscais
que operam em Olhdo tenham capacidade para
autuar os veiculos infratores que estacionam
ilegalmente em lugares ndo tarifados, tal como ja

acontece noutras cidades do pais.

Por outro lado, h& que garantir que o estacionamento
em contexto periurbano e rural ndo pde em causa a
seguranga de pessoas e bens (por exemplo, através da
ocupacdo da plena via e/ou dos passeios), mas sem que
isso signifique a realizagdo de investimentos muito
significativos para desenvolver estas acBes de
disciplina de estacionamento. Para estes casos, propde-
se a formalizacdo do estacionamento na via publica
nas zonas em que esta ndo esta demarcada. Com efeito,
a taxa de ilegalidade do estacionamento na via publica
é frequentemente elevada; nalgumas zonas do
concelho, este resultado decorre da insuficiente
demarcacdo da oferta de estacionamento (sinalizagéo
horizontal ou vertical), mas noutros prejudica a

circulacdo de pessoas e/ou veiculos (estacionamento
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ilegal de tipo 2'7), sendo de rever e disciplinar.

A primeira vista pode parecer moderado o interesse
desta medida; todavia, apenas estabelecendo a oferta

global de estacionamento é possivel:

o Avaliar a necessidade de suprir défices de
estacionamento;

o Garantir condi¢es de seguranga rodoviaria
adequadas;

o Viabilizar os circuitos dos veiculos de
emergéncia e de recolha dos RSU;

o Garantir que a circulagdo dos transportes
coletivos ndo € perturbada pela existéncia de

estacionamento ilegal.

Por outro lado, corresponde sobretudo a uma medida
de inventério, ndo implicando custos de concretizacdo

muito elevados.

A maior parte dos principais geradores de trafego estdo
ja construidos, mas para aqueles que ainda podem vir a
ser implementados recomenda-se que mais do que
garantir uma oferta de estacionamento elevada
importa assegurar a existéncia de outras
alternativas modais (e.g., bicicleta ou em transporte

coletivo regular ou dedicado).

Defende-se igualmente que o planeamento e a
expansdo da oferta privada de estacionamento
concentrado concessionado a terceiros (i.e., em
parques privados de acesso publico) sejam
enquadrados a luz dos objetivos gerais do PMT de

Olhao, recomendando-se como linhas de orientagdo

7 Estamos em presenga de estacionamento ilegal de tipo 2 quando
0 estacionamento compromete a fluidez e/ou a seguranga de pedes
ou outros veiculos.
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geral que o modelo de negécio permita a revisdo do
tarifario, e que este estacionamento seja em regra mais
barato e com duragdes de estacionamento superiores as
que séo permitidas na via publica. Alias esta medida ja
foi posta em pratica no Parque do Levante. Por outro
lado, a provisdo de estacionamento em parque deve ser
acompanhada de eliminacdo de parte da oferta a

superficie.

No que diz respeito ao estacionamento de acesso

privado:

O estacionamento de acesso privado é regulado
sobretudo através dos instrumentos de planeamento
territorial, recomendando-se que a definicdo dos
parametros de estacionamento de acesso privado

seja enquadrada a luz dos seguintes principios gerais:

e De um modo geral recomendam-se parametros de
oferta de estacionamento privado mais
reduzidos nos principais aglomerados urbanos,
j& que se admite que uma parte significativa das
deslocacBes podem desenvolver-se a pé e/ou de
transporte coletivo, ndo implicando sempre a
utilizacdo/aquisicdo de automdvel. Em qualquer
caso a provisdao de 1 lugar de estacionamento por

fogo deve ser o paradigma de referéncia;

e Procurar estabelecer parémetros de
estacionamento mais restritivos do que aqueles
que sdo estabelecidos pela Portaria 216-B/2008,
ja que esta conduz a potenciais de motorizacéo

muito elevados;

e No caso do estacionamento residencial prop6e-
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se indexar a oferta de estacionamento (privado) politic

a tipologia da habitacéo.
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as de estacionamento diferenciadas” na

concretizacdo dos objetivos estratégicos.

Na Tabela 34 sdo apresentados os contributos do

objetivo especifico para a concretizacdo “Desenvolver

Tabela 34 - Linhas de intervengéo do objectivo “

diferenciadas” e cruzamento com 0s objectivos estratégicos

Desenvolver politicas de estacionamento

Obijetivos especificos e Linhas de Intervengdo

Desenvolver
politicas de
estacionamento
diferenciadas

Maior restricdo da oferta de
estacionamento publico em
Olhao (cidade)

Dotagdo das competéncias de

autuacdo dos fiscais
municipais
Garantir que 0

estacionamento no contexto
periurbano e rural ndo poe
em causa a seguranca de
pessoas e bens

Formalizar a oferta de
estacionamento na via publica

Revisdo dos parametros de
estacionamento de  acesso
publico para as funcles
""comércio e servigos"
Controle dos processos de
concessdo a privados da
oferta de estacionamento
concentrada (possibilidade de
rever as modalidades
tarifarias)

. Muito Importante Importante

Economia

Qualidade mais
devida | eficiente e
sustentavel

Significativo

Objetivos estratégicos

Contribuir
Reparticéo AceSS|b|I|gade, Aumento paraa
modal Inclusao da reducao
mais Social e dos
sustentavel = Justi¢a Social seguranca impactes
ambientais
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D.3.6. Estabelecer uma configuracao
adequada do
acessibilidades através de uma

sistema de

estratégia articulada de qualificacéo
do espaco rodoviario em contexto
urbano e encaminhamento dos fluxos
de trafego para as vias adequadas

Globalmente o municipio de Olhdo beneficia de uma
excelente acessibilidade rodoviaria (vide Figura 20), a
qual esta estruturada em fungdo do IP1/A22, da N 125,
da R 125 e R 398, as quais garantem que 0 municipio

de Olhao possui boa acessibilidade rodoviaria.

O PMT de Olhédo desenvolve-se num contexto em que
praticamente estd construida a rede fundamental e

secundaria, levando a que o enfoque tenha que estar

Se Ti .PT
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sobretudo colocado numa gestdo mais eficiente da
capacidade rodoviaria instalada, mais do que na

consideracdo de novas vias de grande capacidade.

Por outro lado, no a&mbito do PMT de Olhdo ¢
defendido o reequilibrio da reparticdio modal a favor
dos modos de transporte mais sustentaveis e, para tal é

necessario promover:

e por um lado, o aumento da coeréncia da rede
rodoviaria e o encaminhamento dos fluxos de

trafego para as vias adequadas;

e e por outro lado, reafectar parte do espaco publico
ocupado pelo automoével (espaco canal e
estacionamento) aos modos de transporte mais

sustentaveis.
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Figura 20 — Classificagdo da rede rodoviaria por nivel hierarquico
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Fonte: TIS, Modelo de trafego do municipio de Olhdo

de modo a tornar claras as alternativas de percurso

o e a escolha dos caminhos “adequados” face a
Como tal defendem-se como principais linhas de

distdncia da viagem. Com a introducdo de

atuacéo:
portagens na ex-SCUT  verificou-se uma
e E fundamental garantir que a hierarquia da rede transferéncia dos fluxos rodoviarios
é compreendida por parte dos seus utilizadores, (nomeadamente dos pesados) para as redes de
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hierarquia inferior, nomeadamente a estrada

nacional.

e Para cumprir o objetivo especifico anteriormente
referido prop8e-se o desenvolvimento de propostas

que contribuam para promover:

e A adequagdo das caracteristicas fisicas das vias

a importéancia funcional pretendida,
promovendo nalguns casos a introducdo de
elementos de gestdo que restrinjam a capacidade
instalada e/ou a velocidade de circulacdo (e.g.,
bandas sonoras, semaforos acionados pela
velocidade, proibicdo da circulacdo de pesados a
determinadas horas, etc.);

e A existéncia de uma sinalizacdo eficaz que
permita compreender as relagdes de hierarquia das
vias, mas também organizar 0s percursos em
Olhdo, e deste relativamente aos restantes
aglomerados do concelho.

e Conter a expansdo da rede rodoviaria local, ja
que a manutencao fisica das infraestruturas implica
a cativagio de importantes parcelas dos
orcamentos municipais e contribui para reforcar a
dispersdo urbana. Nesse contexto defende-se
privilegiar:

o Os projetos urbanos que aumentem a
conectividade da rede atual;
o A criacdo de alternativas rodoviarias que

evitem a circulagdo nos centros urbanos;

e TS+
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o As vias que servem as zonas de maior
densidade urbana.

e Desenvolver uma estratégia integrada a escala
do municipio que contribua para a reducdo da
sinistralidade rodoviaria, com particular atencao
aos acidentes que envolvem atropelamentos em
arruamentos urbanos;

e Sensibilizar e informar os utilizadores sobre os
reais custos associados a utilizacdo do Tl e a
necessidade de conduzir de modo seguro e

preventivo.

Neste contexto de encaminhamento de fluxos e
adequacdo da rede viaria propde-se a avaliagcdo dos
impactes na construcdo de uma variante & EN 125
(Estudo da Variante de Olhdo), de modo a desviar o
trafego de atravessamento da cidade, e ainda
pontualmente podem ser propostas de melhoria das

ligacGes a rede rodoviria nacional.

Na Tabela 35 sdo apresentados os contributos do
objetivo especifico para a concretizacdo “Estabelecer
uma configuracdo adequada do Sistema de
Acessibilidades” na concretizacdo dos objetivos

estratégicos.
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Tabela 35 - Linhas de intervenc&o do objectivo “Estabelecer uma configuragdo adequada do Sistema de

Acessibilidades” e cruzamento com os objectivos estratégicos

Obijetivos estratégicos

Qualidade

Objetivos especificos e Linhas de Intervencao de vida

Contribuir
Econo_mla Reparticéo Acessmlllgade Aumento paraa
mais modal , Incluséo da reducdo
eficiente e mais Social e seguranca dos
sustentavel | sustentavel | Justica Social impactes
ambientais

Garantir que a hierarquia
da rede rodoviaria ¢
compreendida pelos
diferentes utilizadores

Adequagéo das
caracteristicas fisicas das
Desenvolver vias a importéancia funcional
uma estratégia | pretendida

articulada — de Existéncia de uma .

qualificacdo do | a0 efi
espaco sinalizagéo eficaz

rodow_arrl]o €| Conter a expansdo da rede
encaminhament | o 4ovigria local

o dos fluxos de

trafego para as | Desenvolver uma estratégia

vias adequadas | de intervencado para .
promover a redugdo da

sinistralidade rodoviaria

Sensibilizar e informar os
utilizadores do automdvel
sobre 0s reais custos
associados a sua utilizagéo

. Muito Importante Importante

D.3.7. Promover a minimizacédo dos
impactes associados ao trafego de
pesados e organizacdo das cargas e

descargas nos centros urbanos

No municipio de Olhdo existem diversos polos de
concentracdo de unidades industriais/empresariais que
geram movimentos de transporte de mercadorias que
tém impactes importantes no trafego rodoviario. Com
efeito verifica-se que a EN 125 e a s EN 2-6 s8o dois

eixos importantes na circulagio de pesados do

Significativo

concelho de Olhdo.

Importa por isto assegurar que a acessibilidade
rodoviaria do transporte de mercadorias seja
garantida e que 0s movimentos de pesados ndo
introduzem constrangimentos significativos nos fluxos
de trafego globais. Nalguns casos poder-se-a justificar
a introducdo de vias de servico (se houver espaco),
solucdes de entrada obrigatdria em mdo, ou outras

medidas similares.

Importa ainda garantir que os veiculos pesados

circulam sobretudo na rede rodoviaria
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estruturante, e para isso podera ser necessario propor

a introducdo de variantes rodovidrias ao centro.

Em Olhdo ndo existe regulamentacdo especifica que
defina a forma como sdo realizadas as operacdes de
logistica urbana, nomeadamente as operacdes de cargas
e descargas, 0 estacionamento e a circulacdo de
veiculos pesados, existindo apenas regulamentacdo

para o abastecimento dos mercados municipais.

Reconhece-se que nos centros urbanos as operacdes de
cargas e descargas sd0 essenciais ao bom
funcionamento da atividade econémica, mas estas ndo
podem prejudicar o normal funcionamento das
restantes atividades, e por isso devem ser reguladas e

organizadas.

No &mbito do PMT de Olhdo ndo foi estudado o
sistema de abastecimento de modo detalhado (i.e., no
que diz respeito a avaliagdo das dindmicas de
abastecimento) ndo sendo possivel afirmar com rigor
que as operacdes de cargas e descargas condicionam ou
prejudicam de modo significativo o bom
funcionamento da circulagdo nas zonas centrais dos

principais aglomerados.

Todavia, dos levantamentos de estacionamento
realizados verifica-se que Olhdo ja garante um
conjunto de lugares de estacionamento reservados
para cargas e descargas nos principais centros

urbanos (cerca de 70 lugares).

Assim recomenda-se que o estabelecimento de regras
de circulagdo e a garantia de lugares de
estacionamento reservados para cargas e descargas,

assegurando que estas ocorrem nos lugares apropriados
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e tendo em consideracdo as janelas horarias definidas.

Na Tabela 36 sdo apresentados os contributos do
objetivo especifico para a concretizagcdo “Promover a
minimizacdo dos impactes associados ao trafego de
pesados e organizacdo das cargas e descargas nos
centros urbanos” na concretizagdo dos objetivos

estratégicos.
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Tabela 36 - Linhas de intervencdo do objectivo “Promover a minimizagdo dos impactes associados ao

trafego de pesados e organizagdo das cargas e descargas nos centros urbanos” e cruzamento com os

Objetivos especificos e Linhas de Intervencéo

objectivos estratégicos

Objetivos estratégicos

Qualidade
de vida

Promover a | Assegurar que a acessibilidade

minimizagéo | rodoviaria do
dos impactes = mercadorias
associados

ao
de

organizacéo

transporte de
¢ garantida nas
zonas industriais e comercias

trafego

Garantir que os veiculos pesados
pesados e

circulam sobretudo na rede
rodoviaria estruturante

das cargas e

descargas

Regras de circulagdo e de

nos Centros | estacionamento para cargas e

urbanos

descargas em Olh&o

. - - Contribuir
Econo_mla Reparticéo Ace55|b|I|£:Iade, Aumento paraa
mais modal Incluséo da reducso dos
eficiente e mais Social e sequranca imgactes
sustentéavel | sustentavel | Justica Social 9 ¢ P >
ambientais

. Muito Importante Importante

D.3.8. Promover a integracdo entre a
organizacao do sistema de
transportes e 0s usos do solo

Algumas das freguesias de Olhdo apresentam uma
importante dispersdo urbana, baseada numa ocupacéo
densidade  associada a

de baixa tipologias

unifamiliares. Este tipo de ocupacdo levanta
importantes desafios quando se pretende organizar e
mobilidade, limita o

gerir a uma vez que

desenvolvimento de um sistema de transportes

coletivos atrativo e dificulta a existéncia de
movimentos pedonais com significado (porque as
distancias a percorrer até ao polos de atragdo de viagem

s80 mais elevadas).

Sendo certo que as propostas que envolvem a

Significativo

articulagcdo com o0s usos do solo sé terdo efeito a longo
prazo, é fundamental apontar a necessidade de reviséo
das atuais politicas de desenvolvimento urbanistico,

defendendo-se para tal:

e Controle da dispersdo e consolidacdo da

ocupagdo urbana existente, nomeadamente
através da contencdo do perimetro urbano no
futuro PDM e privilegiando a ocupagéo urbana nos
terrenos expetantes existentes nos centros urbanos
ja existentes;

e Promocdo da diversidade de usos do solo nos
nacleos urbanos e nos futuros planos

urbanisticos, de modo a potenciar um maior

equilibrio na procura da infraestruturas e sistemas

de transporte (individual e coletivo) e de

estacionamento ao longo do dia.
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Esta proposta representa um corte com as
orientacdes adotadas nas Ultimas décadas em
matéria de ordenamento e planeamento do
territério, as quais privilegiaram ocupaces
monofuncionais, isolando espacgos residenciais e

zonas industriais em espacos distintos do territério.

Obviamente que alguns usos (nomeadamente 0s
industriais mais intrusivos do ponto de vista dos
impactes ambientais) implicam a sua segregagéo
face ao restante edificado, mas existem vantagens
significativas em integrar os restantes usos do

solo.

Garantir que o0s principais equipamentos e
polos geradores se localizam em zonas servidas
pelos transportes coletivos, ou nos casos em que
tal ndo for possivel, melhorar o servigo de
transporte coletivo proporcionado (trata-se de
uma medida reativa mas que importa considerar).

Impor a obrigatoriedade de realizagdo de

Estudos de Impacte de Trafego e Transportes

seo, TiSw
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(EITT) sempre que estiverem a ser desenvolvidos
PU, PP ou projetos para  grandes
empreendimentos, de modo a que desde uma fase
muito inicial dos projetos sejam pensadas as
acessibilidades em transporte individual (e o
estacionamento), mas sobretudo a acessibilidade
em transporte coletivo e em modos suaves (estas

sdo normalmente ignoradas).

e Continuar a promover projetos de requalificacio
urbana de modo a fomentar a utilizacdo dos

modos suaves e do TC.

Na Tabela 37 sdo apresentados os contributos do
objetivo especifico para a concretizacdo “Promover a
integragdo entre a organizacdo do sistema de
transportes e os usos do solo” na concretizacdo dos

objetivos estratégicos.
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Tabela 37 - Linhas de intervengéo do objectivo “Promover a integracéo entre a organizacdo do sistema de

transportes e os usos do solo” e cruzamento com os objectivos estratégicos

Objetivos estratégicos

Qualidade

Objetivos especificos e Linhas de Intervencgdo de vida

Controlar a dispersdo e
consolidar a ocupacdo urbana
em algumas zonas do concelho

Promover a diversidade dos
usos do solo nos nucleos
urbanos existentes e nos futuros

Promover a | planos urbanisticos

:ar:‘tti%ragao a Gar_antir que oS principais

organizagio eqtilpamen_tos e polos geradores

- estdo localizados em zonas bem .

do sistema -

de serwdas pelos  transportes
coletivos

transportes

e 0s usos do | Impor a obrigatoriedade de

solo realizacdo de Estudos de .
Impacte de  Tréafego e
Transportes
Promover projeto de

requalificacdo urbana de modo
a fomentar a utilizagdo dos
modos suaves e do TC

. Muito Importante Importante

D.3.9. Aposta em medidas inovadoras
de gestdo da mobilidade

Num contexto em que 0s recursos econdmicos das
autarquias e governo sdo mais escassos é importante
apostar em medidas de gestdo de mobilidade que sendo
menos exigentes do ponto de vista de investimento sdo
igualmente eficazes no processo de influenciar os
padrdes de mobilidade. Desta forma propde-se a
introducdo das seguintes medidas que se enquadram na

gestdo da mobilidade:

Contribuir
Econo_mla Reparticéo AceSSIblllgade, Aumento paraa
mais modal Inclusao da reducdo
eficiente e mais Social e dos
sustentavel | sustentavel | Justica Social seguranca impactes
ambientais

Significativo

e Desenvolvimento de Planos de Mobilidade
Sustentavel para Escolas, com o objetivo de
reduzir a dependéncia dos alunos relativamente ao
transporte individual e a companhia dos adultos.
Com efeito, 70% dos alunos com idades entre os
10 e os 14 anos utilizam o transporte individual
nas deslocacdes casa-escola (89% viajam com um
adulto), o que aponta para niveis baixos de

independéncia da populacéo escolar.

e Criacdo de um Centro de Mobilidade que

disponibilize informacéo e servicos relacionados



Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo

i - o . ce T
Fase 2: Relatdrio de Cenarios e Definicéo da Estratégia hood , PT
Algarve Central
com os transportes e a mobilidade (transporte compilada a informacéao relevante a compreensédo
publico, estacionamento, redes pedonais e da evolugdo da mobilidade no municipio de Olh&o.

ciclaveis, sistemas de  empréstimo  de

Estas duas iniciativas podem também  ser
bicicletas,...). O desenvolvimento de uma

desenvolvidas ao nivel da area de intervencdo do
ferramenta informatica (disponivel na internet) é

estudo do Algarve Central.
um 6timo instrumento de trabalho de apoio desta

entidade; Na Tabela 38 sdo apresentados os contributos do

) . objetivo especifico para a concretizagdo “Aposta em
e Finalmente, recomenda-se que o municipio de

y . medidas inovadoras de gestdo da mobilidade” na
Olhdo desenvolva um  Observatorio de

N ) ) y concretizacdo dos objetivos estratégicos.
Mobilidade (o qual pode funcionar em conjugagéo

com o Centro de Mobilidade) e no qual seja

Tabela 38 - Linhas de intervengéo do objectivo “Aposta em medidas inovadoras de gestdo da mobilidade”

€ cruzamento com os objectivos estratégicos

Objetivos estratégicos

Contribuir
Economia | Reparticdo = Acessibilidade, paraa
L . . ~ . | Qualidade mais modal Incluséo Aumento reducao
Objetivos especificos e Linhas de Intervengao - - - - da
devida | eficientee mais Social e sequranca dos
sustentavel | sustentavel | Justica Social g ¢ impactes
ambientais

Desenvolvimento de Planos de

Mobilidade Sustentavel para . .

Aposta em Escolas

medidas | Criagdo de um Centro de
inovadoras | Mobilidade

de gestéo
da Integracdo tarifaria e de
mobilidade | servigos de mobilidade . .
Criacdo de um Observatorio de .
Mobilidade
- Muito Importante Importante Significativo
vantagens individuais percecionadas (e.g., maior
O conforto, pre¢o mais baixo,..), mas também as
D.3.10. Sensibilizar, Informar e pre¢ )

restricbes existentes (e.g., ndo existéncia de
envolver todos os atores sobre as

~ , , . automovel).
opgoes modais mais eficientes

Neste contexto, se se pretende promover a alteragéo
As opgdes de mobilidade sdo por natureza escolhas . . . )

dos atuais padrdes de mobilidade é fundamental
individuais ou concertadas no seio das familias, sendo L .

envolver a populagdo (e os principais intervenientes na
realizadas tendo em perspetiva a maximizacdo das
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sua gestdo), o que passa por: e Envolver a comunidade escolar de modo a

. ~ . potenciar escolhas modais mais sustentéveis por
e Divulgar tdo amplamente quanto possivel os
Lo . . parte dos estudantes.
resultados do PMT de Olhao junto a populacédo e

aos principais grupos e associacdes, de modo a que Na Tabela 39 sdo apresentados os contributos do
todos compreendam o que se pretende atingir com objetivo especifico para a concretizagdo “Sensibilizar,
a implementagéo das diversas propostas; Informar e envolver todos os atores sobre as opgdes

. . N N modais mais eficiente” na concretizagdo dos objetivos
e Divulgar os custos associados as diversas opgdes

modais e sensibilizar e envolver os diferentes estratégicos.
segmentos da populacdo para a importancia de se
optar por modos de transporte mais
sustentaveis, tendo em consideracdo a perspetiva

individual, mas também a coletiva;

Tabela 39 - Linhas de intervencéo do objectivo “Sensibilizar, Informar e envolver todos os atores sobre as

opgdes modais mais eficientes” e cruzamento com os objectivos estratégicos

Objetivos estratégicos

Contribuir
Economia | Reparticdo | Acessibilidade, para a
. . . . Qualidade = mais modal Incluséo Aumento reducéo
Objetivos especificos e Linhas de Intervengao - . . - da
de vida eficiente e | mais Social € sequranca dos
sustentavel | sustentavel | Justica Social 9 ¢ impactes
ambientais

Divulgar tdo  amplamente
guanto possivel os resultados do .
Sensibilizar,  PMT de Olhdo (¢ da sua

Informar e iMmplementacéo)

envolver Divulgar os custos associados as

todos os | diversas opgBes modais e

atores sobre | sensibilizacdo e envolvimento .

as  opcoes dos difgrentes segmentos da

modais populagéo

mais Envolver a comunidade escolar

eficientes no sentido de potenciar escolhas . . .
modais mais sustentaveis por
parte dos estudantes

. Muito Importante Importante Significativo
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D.4. Indicadores de Avaliacdo e
Estabelecimento de metas

D.4.1. Breve Enquadramento

O processo de estruturacdo dos objetivos do PMT de
Olhdo foi acompanhado da reflexdo sobre a escolha
dos melhores indicadores que permitam avaliar o status
quo e, em que medida, os resultados atuais podem ser
projetados para os anos de referéncia de 2017 e 2022,
tendo sempre presente a necessidade de estabelecer

metas que sejam alcancaveis.

Neste processo foi estabelecido um conjunto de
indicadores de resultados (designados Indicadores de
Sintese), os quais permitem avaliar a adequagdo da
estratégia face aos objetivos globais. Estes constituem-
se como auxiliares preciosos para balizar a construgédo
das propostas de intervencdo, permitindo, para
questbes concretas, avaliar como é que o sistema

evolui na resposta.

Complementarmente ~ foram  considerados  0s
indicadores recomendados nas ‘“Diretrizes Nacionais
para a Mobilidade” (IMTT/TIS) mas estes foram
interpretados a luz dos objetivos anteriormente
enunciados, tendo-se optado por considerar apenas 0s
principais para este exercicio; os restantes indicadores
serdo revisitados na fase de desenvolvimento das

metodologias de monitorizag&o.

No presente capitulo apresentam-se os indicadores que
se consideram fundamentais para a avaliacdo do
sucesso da implementacdo do PMT de Olhdo, e
também as metas que se considera ser possivel

alcancar.

seo, TiSw
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Na fase seguinte do estudo procurar-se-a identificar as
propostas que contribuem de modo mais eficaz para a
concretizacdo dos objetivos e do atingir das metas
agora enunciadas; é todavia de salvaguardar que é
possivel que estas metas venham a ser revistas de
modo a se adaptarem aos resultados que venham a ser
obtidos na fase seguinte do estudo, num processo que

se defende como iterativo.

O estabelecimento de metas ird permitir aferir se os
objetivos sdo alcancados ou se, pelo contrario, os
resultados ficam aquém (ou além) do esperado.
Nalguns casos ndo foi possivel estabelecer uma meta
quantificavel para os indicadores selecionados,
optando-se nestes casos por apresentar a tendéncia de
evolucdo desejavel ou remeter para 0 documento em
que estas serdo definidas. As metas estabelecidas

encontram-se explicitadas nos pontos seguintes.

D.4.2. Reparticdo Modal

A evolugdo da reparticdo modal no municipio de Olhdo
¢ incontestavelmente um dos principais indicadores
para avaliar o sucesso da estratégia do PMT ja que ndo
basta apenas implementar as propostas, e sim avaliar a

sua eficacia.

A definic8o das metas relacionadas com a evolucédo da
reparticio modal tomou como ponto de partida a
informagdo do inquérito & mobilidade realizado no
ambito do PMT de Olhéo.

A evolucdo das dindmicas de mobilidade tem que ter
em consideracdo as caracteristicas basicas de
enquadramento da mobilidade, e como tal procurou-se

definir as metas tendo em considerac&o:
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e Atipologia das viagens em fungéo de serem intra-
concelhias (i.e., com inicio e fim em Olhdo) ou
inter-concelhias (viagens realizadas com extremo

noutro concelho);

e As distancias das viagens ja que para cada escaldo
de distancia existem modos de transporte mais

adequados;

e O contexto de partida, i.e., a situagdo de referéncia
da reparticdo modal em cada uma das freguesias,
tendo em consideracao as carateristicas urbanas e a

facilidade de utilizac8o dos modos suaves.

Seguidamente apresentam-se as metas relacionadas
com as alteragdes modais e apresentam-se 0s
pressupostos de base considerados para estabelecer

estas metas.

Reparticdo modal nas viagens intra-concelhias

Cerca de 70% das viagens realizadas no municipio de
Olhdo sdo internas ao concelho e portanto, se se
pretender alterar os padrdes de reparticdo da

mobilidade é fundamental ter isto em consideragdo.

A Tabela 40 e Tabela 41 apresentam as viagens (valor

absoluto e em %) internas a cada concelho.

Algarve Central

TS

Tabela 40 - Viagens intraconcelhias e sua
reparticdo modal (valores absolutos.)

. Viagens intra-concelhias

Freguesias —

Apé |Bicicleta | TI TC |TOTAL
Olhdo 10.319 632| 11.895| 832 23.678
Quelfes 7.206 387 | 11.773| 899 20.265
Pechéo 805 52 3.432| 385 4.674
Moncarapacho 936 0| 4.727| 366 6.028
Fuseta 1.575 150 1.198 0 2.922
Concelho de | 5 g49 1.221| 33.025|2481| 57567
Olhdo

Tabela 41

Fonte: Inquérito & Mobilidade, 2011
Nota: A soma dos quatro modos pode ser ligeiramente inferior ao
total porque foram ignoradas as opgdes modais com menor
representagao percentual.

— Viagens intraconcelhias e sua

reparticdo modal (%.)

) Viagens intraconcelhias

Freguesias —

A pé | Bicicleta| TI |TC |TOTAL
Olhéo 44% 3% | 50% | 4% 100%
Quelfes 36% 2% | 58% | 4% 100%
Pechéo 17% 1% | 73% | 8% 100%
Moncarapacho 16% 0% | 78% | 6% 100%
Fuseta 54% 5% | 41%| 0% 100%
Concelho de Olhéo | 36% 2% | 57% | 4% 100%

Fonte: Inquérito @ Mobilidade, 2011
Nota: A soma dos quatro modos pode ser ligeiramente inferior ao
total porque foram ignoradas as opgdes modais com menor

expressao.
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Figura 21 — Viagens intraconcelhias por escalfes
de distanci

m [0,00 - 1,00 km[ = [1,00 - 4,00 km[
m [4,00 - 10,00 km[

Fonte: Inquérito a Mobilidade, 2011

Figura 22 — Viagens intraconcelhias: Reparticéo
modal por escalbes de distancia

100% 1= 2 T 5% T 3% o
90% |— — — —
80% 1— 41% — — —
70% +— — — —
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

[0,00 - 1,00 km([

[1,00 - 4,00 km[ [4,00 - 10,00 km[

mApé m Bicicleta Tl uTC

Fonte: Inquérito a Mobilidade, 2011

As viagens com 1 km ou menos representam 45% das
viagens intra-concelhias (cerca de 25,7 mil viagens;
Figuras 21 e 22); nesta tipologia de distancia o peso
das viagens a pé é muito significativo (cerca de 56%),
mas 0 peso das viagens que sdo realizadas em
transporte individual é também muito elevado (41% do
total), e por isso é fundamental desenvolver uma
estratégia de intervencdo que promova a reducdo da

dependéncia do automovel.

Se Tis PT
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Na Figura 23 apresenta-se a reparticdo modal nas
viagens inter-concelhias até 1 km terminadas em cada

uma das freguesias do concelho de Olhdo.

Figura 23 - Reparticdo modal nas viagens

intraconcelhias no escaldo de distancia dos [0-1

km[
100% 1% 2% —— 0% 0% — 2% —
90% - _ . 15% . 16% _

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

o
1©
<
o

Quelfes

Pechdo
Moncarapacho
Fuseta

Concelho de Olhdo

HApé Bicicleta Tl TC
Fonte: Inquérito & Mobilidade, 2011/2012

Nas freguesias da Fuseta e de Olhdo a percentagem de
deslocacBes de curta distancia que sdo realizadas a pé
sdo bastante significativas, o que significa que j& hoje
sdo realizadas as opc¢Bes modais mais eficientes por
parte de um conjunto significativo de pessoas que

realizam viagens de curta distancia.

Nas freguesias de Pechdo e Moncarapacho, a
percentagem de viagens neste escaldo de distancia
reduz-se substancialmente traduzindo um ambiente
urbano menos consolidado, e por isso menos atrativo
para a realizacdo de deslocagcbes a pé. Quelfes
corresponde a uma freguesia com um comportamento
“misto”: ainda que a percentagem de viagens a pé seja
significativa, o peso das viagens em transporte

individual é bastante significativo (quase metade do
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total de viagens).

Refira-se que apesar de um conjunto significativo das
viagens de curta distancia serem realizadas a pé,
existem cerca de 10 mil viagens neste escaldo que séo
realizadas em automaével, as quais importa tanto quanto

possivel transferir para 0 modo pedonal.

Admitindo-se que se intervém nas zonas em que se
verifica a maior concentracdo de viagens de curta
distancia em automdvel e que a transferéncia modal é
mais significativa nas freguesias em que a topografia e

a concentragcdo das atividades urbanas sdo mais

TS
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favoraveis estima-se ser possivel transferir cerca de 2
mil viagens do TI para o modo pedonal (+14% do que
na situacdo de referéncia). A Tabela 42 apresenta o
método de calculo considerado para determinar o
potencial de transferéncia, mas importa sublinhar que
este exercicio ainda é teodrico e estd assente num
conjunto de pressupostos que posteriormente terdo que
ser validados, sendo natural que venha a ser revisto

apos o desenvolvimento da componente das propostas.

Tabela 42 - Viagens intraconcelhias no escaldo de distancia dos [0-1] km e estimativa de transferéncia

modal potencial

Viagens a Quotado | Facilidade Concentragéo Probagélldade Tri?esr]:i:glng ]
Freguesias TI gef “andar a | de andar ¢ . p.
pe Zas . Urbana transferéncia | Tl; + andar a
pé apé - )

das viagens T1 pé)
Olhéo 5.257 8.443 61% Fécil Elevada 20% 1.051
Quelfes 4.173 4.434 50% Facil Elevada 20% 835
Pechdo 395 272 35% | Moderada Media 8% 30
Moncarapacho 366 121 25% Facil Média 10% 37
Fuseta 256 1.250 78% Facil Elevada 20% 51
Concelho de Olhédo 10.447 14.520 56% 2.003

Facilidade Concentracéo Urbana das Atividades

de andar
apé Baixa Média Elevada

Facil 5% 10% 20%
Moderada 4% 8% 15%
Dificil 2% 5% 10%

O escaldo seguinte das viagens entre 1 e 4 km é por coletivo (viagens de proximidade).

exceléncia o segmento das viagens que num contexto . .
As viagens neste escaldo representam cerca de 36% das

urbano favoravel mais facilmente se pode transferir ) ) L .
viagens internas aos concelhos do municipio de Olh&o

para 0 modo bicicleta mas também para o transporte o o
(cerca de 20,7 mil viagens), verificando-se que em
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cerca de 67% das viagens é utilizado o automdvel.

Considerando os pressupostos de transferéncia modal
apresentados na Tabela 43 para a bicicleta e para o
transporte coletivo assume-se que pode vir a ser

possivel transferir cerca de 1.800 viagens do Tl para o

Tabela 43 - Viagens intraconcelhias no escaldo de distancia dos [1-4[ km e estimativa de transferéncia

modal potencial

Algarve Central

TS

modo ciclavel e cerca de 695 viagens parao TC.

- Probabilidade Transferéncia | Transferéncia
Facilidade ~ de - .
Concelho Bicicleta Quota da de andar de Concentragao transferéncia potencial (- potencial (-
Bicicleta . Urbana TI; + TI; + TC
bicicleta (T1> Bicicl b
Bicicleta) icicleta) urbano)
Olhdo 472 % Facil Elevada 15% 713 238
Quelfes 233 3% Facil Elevada 15% 847 282
Pechédo 39 1% Moderada Média 6% 105 96
Moncarapacho 0 0% Fécil Média 10% 132 66
Fuseta 0 0% Facil Elevada 15% 39 13
Concelho  de 744 4% 1.837 695
Olhdo
Facilidade Concentragdo Urbana
de andar de
bicicleta Baixa Meédia Elevada
Facil 5% 10% 15%
Moderada 3% 6% 9%
Dificil 1% 1% 2%
Transferéncia TC 5%

Finalmente ainda foi considerado o escaldo de
distancia dos 4 aos 10 km, o qual inclui cerca de 10,9
mil viagens (19% do total das viagens internas aos
concelhos do municipio de Olh&o). Admitindo-se
percentagens conservadoras de transferéncia modal
para 0 TC, estima-se que poderdo ser transferidas cerca

de 600 viagens do Tl para o TC (Tabela 44).
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Tabela 44 - Viagens intraconcelhias

modal potencial

_~
vTe

Algarve Central

no escaldo de distancia dos [4-10[ km e estimativa de transferéncia

Quota do Probabilidade | Transferéncia
Concelho TC TC de potencial (-
transferéncia TI; +TC
Olhao 272 11% 10% 183
uelfes 87 4% 10% 195
Q

Pechao 24 2% 5% 56

Moncarapacho 366 10% 5% 149

Fuseta 0 0% 5% 32
Concelho de o

Olhio 749 4% 616

A consideragdo dos potenciais de transferéncia em cada
um dos segmentos de distAncia e considerando a
aplicacdo dos pressupostos enunciados anteriormente
permite estabelecer como metas para a reparticdo
intraconcelhias os resultados

modal nas viagens

apresentados na Figura 24.

Figura 24 — Viagens intraconcelhias: Estimativa

da evolugdo da reparticdo modal
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Numa primeira abordagem a definicdo destas metas

para a reparticio modal podem parecer pouco
ambiciosas, mas o estabelecimento de metas crediveis
foi uma das preocupagdes deste exercicio, sobretudo
porque o proximo decénio serd caracterizado por fortes
restricBes orcamentais e ainda pela resisténcia
(decorrente do habito) a migracdo do automdvel para

modos mais sustentaveis.

Por outro lado, esta abordagem metodologica permite
avancar potenciais de transferéncia modal distintos
para as diversas freguesias, assumindo que nem todas

as freguesias podem ser tratadas da mesma forma.

Com efeito, a Tabela 45 apresenta a variacdo da quota

modal em cada freguesia; as maiores reducbes

(percentuais e em valor absoluto) ocorrem nas
freguesias de Olhdo e Quelfes, para o0s quais se
procurard atingir uma redugdo de 9 e 11 pontos
intraconcelhias em

percentuais nas deslocagdes

automével.
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Tabela 45 — Estimativa de transferéncia modal

potencial nas viagens intraconcelhias

Freguesias Viagens intraconcelhias
Apé |Bicicleta| TI TC
Olhéo 4% 3% -9% 2%
Quelfes 4% 4% -11% 2%
Pechdo 1% 2% -6% 3%
Moncarapacho 1% 2% -6% 4%
Fuseta 2% 1% -5% 2%
Concelho de Olh&o 3% 3% -9% 2%

Reparticdo modal nas viagens inter-concelhias

No municipio de Olhdo sdo realizadas num dia util
médio cerca de 24,2 mil viagens interconcelhias, das

quais cerca de 90% sdo realizadas em transporte

TS
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individual e apenas 8% sdo em transporte coletivo.

As propostas de melhoria das ligagdes interconcelhias
ndo cabem no &mbito do PMT de Olhdo e, sim no
Estudo de Mobilidade Interurbana do Algarve Central
(EMI).

Ainda que neste documento ndo sejam estabelecidas
metas para este indicador considerou-se importante
reforcar a importancia de se considerar este indicador
(que deve considerar as metas que venham a ser
estabelecidas no estudo regional) e alertar para a
necessidade de reforcar as ligagGes interconcelhias a
Faro, sobretudo a partir de Olhdo e Quelfes, j& que os

fluxos de viagem em T1 sdo bastante elevados.

Tabela 46 — Viagens inter-concelhias em transporte individual e realizadas com concelhos da regido

o

g @

5 g |3

2 | o S g 83| 89| § | 63
S > > ] ©
clol &l s |||l &| & |Slé<|ég| & | S| & e

Olhéo 3412922| o 421| 86| 24| 49| 362 3.898
Quelfes 63(2585| 0| 341| 195 0 99| 426 3.709
Pechio 37|1173| 0| 43 0 0 0| 106  1.360
Moncarapacho 0| 756| 0 87 74 54 0| 563 1.533
Fuseta 0| 284| o 0 0 0 of o 284
Espanha 34| 20| 37 ol o 92
—_— 3014 |2.719|1.216 | 915|241 8.105
llhas 0 0 0 0| O 0
Resto do Algarve 1 507 | 297| 43 87| 0O 935
Resto do Algarve 2 86| 173 0 74| 0 333
Resto do pais 24 0 38 54| 0 116
S&o Brés de Alportel 491 99 0 0] © 148
Total 3947|3736 | 1.441] 1693|241| | 135]7.720] 0| 892| 355] 78| 148|1457| 21841

Fonte: Inquérito a mobilidade, 2011
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Reparticdo modal nas viagens casa-escola dos

alunos entre 0s 10 e os 14 anos

No ambito do inquérito a mobilidade foi incluido um
bloco de perguntas sobre a forma como se processam
as viagens casa-escola das criancas residentes nos
agregados dos inquiridos, tendo-se verificado uma
forte dependéncia dos estudantes face ao automdvel
(70% dos inquiridos referiram que as criangas entre 0s
10 e os 14 anos do seu agregado se deslocam em

automavel).

Por razfes que se prendem com a protecdo dos dados
da populagéo com idade inferior aos 14 anos no &mbito
do inquérito a mobilidade ndo foi possivel conhecer
detalhadamente a distdncia média das viagens dos
alunos, e por isso tomou-se como ponto de partida a
transferéncia modal considerada para as viagens intra-
concelhias, mas assumindo as seguintes alteracfes nos

potenciais de transferéncia:

e Admite-se que a introdugdo das medidas de
qualificagdo das redes ciclaveis contribuird para
um aumento da utilizacdo da bicicleta por parte
dos alunos dos 10 aos 14 anos superior a quota
estimada para a populacdo global. Neste caso
assumiu-se que neste segmento sera possivel
“conquistar” 20% das viagens em TI para este
modo de transporte em Olhédo e Quelfes e 10% nas

restantes freguesias;

e Ao admitir-se a melhoria da oferta de transportes
coletivos no concelho considera-se ser possivel
aumentar a quota do TC de modo significativo.
Nesse contexto, assume-se que a quota do

transporte coletivo sera superior em cerca de 5%

seo, TiSw

Algarve Central

face ao acréscimo estimado para as viagens intra-
concelhias e, no caso das freguesias de Olh&o e
Quelfes, assumiu-se que esta transferéncia poderia

ainda ser mais significativa.

A Tabela 47 resume os potenciais assumidos para a
transferéncia das viagens da populagdo escolar em TI
para os restantes modos. A partida estes potenciais de
transferéncia podem parecer elevados mas na verdade
conduzem a transferéncias modais globais muito mais
amortecidas, como é possivel verificar pela analise da

Figura 25.

Tabela 47 - Potenciais de transferéncia as

viagens em Tl realizadas pela populagéo escolar
para os restantes modos

Freguesia A pé Bicicleta TC
Fuseta 4% 12% 7%
Moncarapacho 1% 11% 7%
Olhdo 9% 24% 13%
Pechdo 1% 11% 9%
Quelfes 8% 24% 12%
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deslocagdes casa-escola dos alunos
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D.4.3. Acessibilidade em TC

Uma das preocupacdes centrais expressas nas
Diretrizes Nacionais para a Mobilidade diz respeito a
necessidade de garantir que a acessibilidade em TC é
melhorada e que assegura as principais necessidades de

deslocacédo da populacéo.

Neste capitulo foram considerados varios dos
indicadores incluidos nas “Diretrizes Nacionais para a
Mobilidade”; em seguida enunciam-Se 0S pressupostos

enunciados para o seu célculo e estabelecimento das
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metas a atingir.

Cobertura da populacéo pela rede de TC

Um dos indicadores que importa ter em consideracéo
diz respeito ao nivel de servigo de TC proporcionado
as varias freguesias do concelho, 0 que serd avaliado
em funcdo da populagdo residente na area de influéncia
dos 400 metros dos corredores em que passam pelo

menos 2 servicos por hora e por sentido.

Este indicador sera analisado tendo em consideragio

duas dimensoes de analise:

e Oferta proporcionada no periodo escolar e durante

as férias;

e Oferta no PPM (periodo de maior concentracdo da
procura; foi considerado o intervalo entre as 7:00 e
as 8:59) e no Corpo do Dia (14:00 as 16:59).

Na Figura 26 apresenta-se um exemplo da andlise que
foi realizada para obter os resultados para a situagédo de
base, neste caso considerando a oferta proporcionada

em periodo escolar no PPM.
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Figura 26 — Cobertura da rede de TC com 2 ou mais servigos no PPM — Periodo escolar
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A Tabela 48 apresenta a percentagem da populagdo na
area de influéncia dos 400 metros dos eixos de oferta
de TC servida por 2 ou mais servigos por hora e

sentido.

A cobertura da oferta do TC é substancialmente
diferente entre freguesias: por um lado, distinguem-se
as freguesias de Olhdo e de Quelfes, as quais séo
servidas pela maior parte das carreiras que circulam no
concelho e por isso apresentam niveis de atendimento

do TC bastante elevados.

Tabela 48 - Percentagem da populagdo
residente na 4rea de influéncia dos 400 metros
de eixo de oferta de TC com 2 ou mais
circulagdes por hora e sentido

Periodo escolar Periodo de Férias

Freguesia

PPM CD PPM CD
Olh&o 100% 100% 100% 100%
Quelfes 83% 83% 83% 83%
Pechdo 40% 40% 40% 40%

Moncarapacho 33% 18% 20% 18%

Fuseta

Concelho de Olhédo | 73% 70% 71% 70%
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Pechdo e Moncarapacho sdo freguesias que apresentam
niveis de cobertura do transporte coletivo mais
moderados, sobretudo no caso desta Gltima, onde a
oferta se reduz substancialmente no corpo do dia e

durante o periodo de férias.

A freguesia da Fuseta ndo cumpre os requisitos de
cobertura dos dois servigos por hora em nenhum dos

periodos do dia.

Para projetar a evolucdo da cobertura da oferta de
transporte coletivo teve-se em consideragdo o contexto
de base em cada uma das freguesias e a expetativa de
intervengdo na rede de transportes coletivos no &mbito
do PMT de Olhéo.

Assumiram-se taxas mais elevadas nas freguesias com
maior densidade populacional e nas quais serd mais
facil propor o refor¢o da oferta de transporte coletivo,
tendo-se assumido as taxas de evolucdo da cobertura

apresentadas na Tabela 49.

Nas freguesias com menor ocupacdo urbana e que
atualmente apresentam niveis de cobertura menores da
oferta TC assumiram-se percentagens de aumento da

cobertura do TC mais modestas.

Porque a procura fora dos periodos de ponta é
substancialmente mais reduzida, admitiu-se como
pressuposto de base que o acréscimo da cobertura no
“corpo do dia” ¢ 60% do valor do PPM.
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Tabela 49 — Acréscimos das taxas de cobertura
da oferta de TC — 2017 e 2022

. 2017 2022
Freguesia
PPM CD PPM CD
Olhéo
Quelfes 5,0% 3,0% 10,0% 6,0%
Pechao 7,5% 4,5% 15,0% 9,0%
Moncarapacho 17,0% 10,2% 34,0% 20,4%
Fuseta 100,0% 100,0%

Na Fuseta considera-se que fora dos periodos de maior
procura ndo é possivel garantir 2 servicos por hora e
sentido devido ao reduzido potencial humano (i.e.,

populacéo e emprego).

A aplicagdo destas taxas de evolugdo da cobertura da
oferta de TC conduz aos resultados potenciais

apresentados nas tabelas seguintes.

Tabela 50 — Estimativa da % da populagdo
residente na area de influéncia dos 400 metros

de eixo de oferta de TC com 2 ou mais
circulagées por hora e sentido — 2017

. Periodo escolar | Periodo de Férias
Freguesia
PPM CD PPM CD

Olhéo 100% 100% 100% 100%
Quelfes 88% 86% 88% 86%
Pechéo 47% 44% 47% 44%
Moncarapacho 50% 28% 37% 28%
Fuseta 100% 100%
Concelho de Olhé&o | 83% 74% 81% 74%
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Tabela 51 - Estimativa da % da populagéo
residente na area de influéncia dos 400 metros

de eixo de oferta de TC com 2 ou mais
circulagdes por hora e sentido — 2022

Freguesia Periodo escolar | Periodo de Férias
PPM CD PPM CD

Olhdo 100% | 100% | 100% | 100%
Quelfes 93% 89% 93% 89%
Pechdo 55% 49% 55% 49%
Moncarapacho 67% 39% 54% 39%
Fuseta 100% 100%

Concelho de Olhdo 88% 77% 86% 77%

Para o municipio de Olh&o a evolucdo que se pretende
alcancar para este indicador é apresentada na Figura
27.

Figura 27 - Evolugdo da % da populagdo
residente na area de influéncia dos 400 metros

de eixo de oferta de TC com 2 ou mais
circulagdes por hora e sentido
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No caso de Olhdo e Quelfes considera-se que 0
indicador preconizado pelas Diretrizes da Mobilidade é
pouco ambicioso uma vez que reflete sobretudo a
oferta minima em contextos suburbanos e rurais, ndo
traduzindo os padrdes de qualidade que se pretendem
alcancar numa cidade. Por essa razdo, para estas duas
freguesias assumiu-se que este indicador deveria ter em

consideracdo os eixos com pelo menos 4 servigos por
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hora (i.e., um servico a cada 15 minutos).

A Tabela 52 apresenta o calculo deste indicador e as
metas estabelecidas para 2017 e 2022. No caso de
Olhdo, este indicador ainda continua a ser muito
elevado porque a freguesia é pequena e por isso a

cobertura dos 400 metros cobre todo o territério.

Tabela 52 - Percentagem da populagdo
residente na area de influéncia dos 400 metros

de eixo de oferta de TC com 4 ou mais
circulagbes por hora e sentido e projecdo para

2017 e 2022
Em 2012
. Periodo escolar Periodo de Férias
Freguesia
PPM CD PPM CD
Olhdo 94% 95% 94% 95%
Quelfes 34% 33% 34% 33%
Em 2017
. Periodo escolar Periodo de Férias
Freguesia
PPM CD PPM CD
Olhdo 100% 100% | 100% | 100%
Quelfes 50% 50% 50% 50%
Em 2022
) Periodo escolar Periodo de Férias
Freguesia
PPM CD PPM CD
Olhdo 100% 100% | 100% | 100%
Quelfes 60% 60% 60% 60%

Cobertura do emprego pela rede de TC

A avaliacdo da cobertura pela rede de TC considerou a
aplicacdo da metodologia de calculo descrita para o

indicador anterior.

A Tabela 53 apresenta o nivel de cobertura da oferta de
TC relativamente ao emprego no periodo escolar e fora

deste, considerando igualmente o PPM e o CD.
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Tabela 53 - Percentagem do emprego na érea

de influéncia dos 400 metros de eixo de oferta de
TC com 2 ou mais circulagdes por hora e sentido

Periodo escolar | Periodo de Férias
Concelho

PPM CD PPM CD
Olhdo 100% 100% 100% | 100%
Quelfes 100% 100% 100% | 100%
Moncarapacho 20% 13% 15% 13%
Pechdo 16% 16% 16% 16%
Fuseta
Concelho de Olhéo | 73% 72% 73% 72%

Assumindo as mesmas percentagens estabelecidas para
a melhoria da cobertura da populacéo, estima-se que a
evolucdo deste indicador possa acompanhar as metas

estabelecidas nas tabelas seguintes.

Tabela 54 — Estimativa da % do emprego na area
de influéncia dos 400 metros de eixo de oferta de

TC com 2 ou mais circulagdes por hora e sentido
- 2017

. Periodo escolar | Periodo de Férias
Freguesia

PPM CD PPM CD
Olhéo 100% 100% 100% 100%
Quelfes 100% 100% 100% 100%
Moncarapacho 25% 16% 20% 16%
Pechéo 30% 25% 30% 25%
Fuseta 100% 100%
Concelho de Olhéo | 79% 74% 78% 74%
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Tabela 55 — Estimativa da % do emprego na 4rea
de influéncia dos 400 metros de eixo de oferta de

TC com 2 ou mais circulagdes por hora e sentido
— 2022

. Periodo escolar | Periodo de Férias
Freguesia

PPM CD PPM CD
Olhdo 100% 100% 100% | 100%
Quelfes 100% 100% 100% | 100%
Moncarapacho 40% 25% 35% 25%
Pechéo 60% 43% 60% 43%
Fuseta 100% 100%
Concelho de Olhéo | 85% 78% 84% 78%

Para o municipio de Olh&o a evolucdo que se pretende
alcangar para este indicador é apresentada na Figura
28.

Figura 28 — Evolugdo da % do emprego na area

de influéncia dos 400 metros de eixo de oferta de
TC com 2 ou mais circulagdes por hora e sentido
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Acessibilidade aos principais equipamentos de

concelhios

A garantia de acessibilidade aos principais
equipamentos coletivos presentes no concelho €
também um dos indicadores fundamentais de avaliagéo
do sucesso da estratégia de gestdo da mobilidade do

concelho de Olhao.
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Acessibilidade ao Centro de Saude

procedeu-se ao cruzamento das isdcronas até 60

minutos de viagem a partir do Centro de Saide com a

O concelho de Olhdo dispde de um Centro de Salde

populacéo residente no concelho — vide Figura 29.

localizado na freguesia de Quelfes, o qual corresponde

ao principal equipamento de satde do concelho.

Para avaliar a acessibilidade em TC a este equipamento

Figura 29 — Is6cronas de distdncia em transporte coletivo a partir do Centro de Saldde de Olhdo
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Tabela 56 — Acessibilidade em TC ao Centro de Salde: populagéo a menos de 15, 30, 45 e 60 minutos

Populacdo em Populagédo até 15 Popu_lagéo até Populagéo até 45 Popu_lagéo até
Freguesias 2011 minutosem TC 30 mlr_}tgos M | minutosem TC 60 mqugos em
# # % # % # % # %
Fuseta 1.918 0 0% 0 0% 0 0% 1.918 |100%
Moncarapacho 7.717 0 0% 0 0% 253 3% 3.825 | 50%
Olhdo 14.914 13.174 88% 14.884 |100% |14.914 100% |14.914 | 100%
Pechéo 3.601 940 26% 1.600 |44% |2.537 70% 3481 |97%
Quelfes 17.246 14.172 82% 16.004 |93% |16.813 97% 17.246 | 100%
Concelho de Olh&o | 45.396 28.286 62% | 32.488 |72% |34.517 76% 41.384 |91%

Uma vez que uma parte significativa da populagéo
reside na freguesia de Olh&o e em Quelfes, verifica-se
que cerca de 62% dos habitantes estdo a menos de 15
minutos de viagem do Centro de Saude. Apenas 26%
0s residentes em Pechdo estdo a 15 minutos ou menos
do Centro de Saude e os residentes de Fuseta e
Moncarapacho (centro do lugar) demoram cerca de 50

minutos de viagem a aceder ao Centro de Saude.

Mais uma vez as freguesias de Olh3o e de Quelfes
acedem rapidamente ao Centro de Salde (i.e., mais de
80% da populacdo destas duas freguesias estd a menos
de 15 minutos do centro de salde), em contraponto
com 0s maiores tempos de deslocacdo das freguesias
da Fuseta e Moncarapacho (superiores a 45 minutos).

Como metas para a proxima fase do estudo propGe-se

Figura 30 apresenta as isdcronas de distancia da

que as sedes de freguesia de Fuseta e Moncarapacho
estejam a menos de 30 minutos do Centro de Salde,
pelo menos em alguns horarios do dia (por exemplo,
promovendo ligacbGes diretas de manhd a hora de

almoco e a tarde em dias especificos da semana).

Acessibilidade a Escola Secundéaria Dr. Francisco

Mendes Lopes

Esta escola é o principal estabelecimento de ensino do
concelho, sendo frequentada no ano letivo de 2011-

2012 por cerca de 1.100 alunos.

Na Tabela 57 apresenta-se a acessibilidade em TC a
partir deste estabelecimento relativamente ao restante
territdrio do concelho. A

viagem do TC a partir da escola secundaria.
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Figura 30 — Isécronas de distancia em transporte coletivo a partir do Escola Secundaria de Olhédo
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Cerca de 61% da populacdo do concelho reside a

menos de 15 minutos de distancia em TC da escola
secunddria, passando para cerca de 80% quando se
considera os cerca de 30 minutos de distancia,
verificando-se que para as freguesias de Olhdo, Quelfes
e Fuseta a cobertura é praticamente total (e metade dos

residentes em Pech&o).

Moncarapacho € a freguesia mais afastada do centro de
Olhdo verificando-se que os residentes estdo a cerca de
60 minutos em TC da Escola Secundéria. Neste caso,

optou-se por ndo estabelecer uma meta porque se

considera que sO interessa melhorar a acessibilidade
das freguesias pior servidas caso a populacdo escolar

assim o justifique.

103



Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo
Fase 2: Relatorio de Cenarios e Definicdo da Estratégia

seo, TiSw

Algarve Central

Tabela 57 — Acessibilidade em TC a Escola Secundaria Dr. Francisco Mendes Lopes: populagdo a menos

de 15, 30, 45 e 60 minutos

Freguesias Populagéo Populagéo ate 15 Populagéo ate 30 Populagéo até 45 Populagﬁo até 60
em 2011 minutosem TC minutosem TC minutosem TC minutosem TC
# # % # % # % # %
Fuseta 1.918 0 0% 1.188 62% 1.918 100% 1.918 100%
Moncarapacho 7.717 0 0% 1.836 24% 4,919 64% 6.660 86%
Olhédo 14.914 14.866 100% 14.884 100% 14.914 100% 14914 | 100%
Pechdo 3.601 14 0% 1.869 52% 3.375 94% 3.601 100%
Quelfes 17.246 12.755 74% 16.195 94% 17.123 99% 17.246 | 100%
Concelho de Olhédo 45.396 27.635 61% 35.972 79% 42.249 93% 44,339 | 98%

Passageiros transportados anualmente em TC (por

modo de transporte) D.4.4. Acessibilidade em modos suaves

Este indicador permite avaliar em que medida as Um dos objetivos do PMT de Olh&o pressupde a aposta

politicas de intervencdo em matéria da gestdo da clara na mobilidade apoiada na utilizagdo nos modos

mobilidade tem impactes positivos na atracdo de

passageiros pelo transporte coletivo.

N&o seré possivel parametrizar este indicador uma vez

suaves; nesse contexto é importante avaliar como é
possivel influenciar o reequilibrio da repartico modal

(o que pode ser inferido com base na realizacdo de

que ndo se conhece a procura total na rede dos inquéritos a mobilidade), mas também avaliar qual é a

operadores de transporte que servem a Regido; para evolugao das redes de modos suaves.
que este seja incluido na analise recomenda-se que
sejam estabelecidos protocolos de partilha de Acessibilidade a pé

informacdo com os operadores (CP e Eva Transportes). L . i .
A avaliacdo da rede pedonal qualificada é de dificil

quantificacdo porque a existéncia de passeios €
condicdo necessdria mas ndo suficiente para a
existéncia de boas condigdes para o “andar a pé”.
Nesse contexto a intengdo da CM de Olh&o proceder &
realizacdo de um Plano Municipal de Promocdo das
Acessibilidades do Municipio de Olhdo (PMPAMO)
podera contribuir para determinar o nivel de cobertura

da rede pedonal acessivel.
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No &mbito do PMT de Olhdo foi realizado o
levantamento das ruas pedonais nos principais centros
urbanos; para o calculo deste indicador serd esta a
informacdo utilizada para calcular a capitacdo da rede
pedonal do concelho, recomendando-se que este seja
revisto aquando da realizagdo do PMPAMO ja que
aqui apenas esta a ser considerada uma das tipologias

das infraestruturas pedonais.

A Tabela 58 apresenta a quantificacdo da rede pedonal
estruturante e a capitacdo atual em cada uma das

freguesias (medida em metros por 100 habitantes).

seo, TiSw

Algarve Central

Tabela 58 - Rede pedonal estruturante e
capita¢do por habitante (m/100 habitantes)
Freguesia Recéle(rﬁ;c ual C?rlr):/%;(? °
habitantes)
Olhdo 4,2 28
Fuseta 0,3 18
Moncarapacho 0,3 4
Pechédo 0,1
Quelfes 0,5
‘ Concelho de Olh&o ‘ 5,4 ‘ 12

As capitacBes da rede pedonal (exclusiva) sdo muito
diferentes entre freguesias: Olhdo e Fuseta apresentam
capitacOes bastante interessantes, por oposi¢ao a racios
muito limitados nas restantes freguesias (menos de 5

metros por 100 habitantes).

105



Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo
Fase 2: Relatorio de Cenarios e Definicdo da Estratégia

Figura 31 — Rede pedonal exclusiva em Olh

g

Para o periodo de vigéncia do PMT propBe-se que
sejam consideradas as metas para a capitacdo pedonal
em cada uma das freguesias do concelho que se

apresentam na Tabela 59.

As metas estabelecidas sdo mais ambiciosas para as
freguesias que ja hoje possuem uma rede pedonal mais
consolidada e nas quais se concentra um maior nimero
de habitantes e de atividades econémicas. Para as
restantes freguesias apontam-se para capitagcdes mais
modestas, mas que ainda assim permitem considerar

uma forte qualificacdo das redes pedonais do concelho.

ceL
municoo o= Olh&o
Igarve Central

TiS -

Tabela 59 - Metas para a rede pedonal e
capitagdo (m/100 habitantes) — 2017 e 2022

Capitagdo Rede Futura
(m/lOO (km)
Freguesias habitantes)

2017 2022 2017 2022
Olhdo 40 50 6,0 7,5
Fuseta 40 50 0,8 1,0
Moncarapacho 10 20 0,8 15
Pechédo 10 20 04 0,7
Quelfes 10 20 1,7 3,5
ConcelhodeOlhdo| 21| 31| | 96| 141
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Figura 32 - Evolugdo proposta para a rede
pedonal exclusiva e para a capitacdo de vias
pedonais por cada 100 habitantes

2012 2017 2022

H Rede pedonal (km) ® Capitagdo (m/100 hab.)

Acessibilidade para o modo bicicleta

No sentido de avaliar a acessibilidade que &
proporcionada para 0 modo bicicleta propde-se a
consideracdo da capitagdo da rede ciclavel por 100

habitantes.

Atualmente a rede ciclavel de Olhdo é constituida por
partes da Ecovia, mas porque esta corresponde na
maior parte dos casos a demarcagdo de uma linha azul
no pavimento no espago rodoviario (na maior parte dos
casos ja pouco visivel) ndo foi possivel quantificar com

rigor a rede ciclavel existente.

A utilizacdo deste indicador ndo significa que se
defenda que o “andar de bicicleta” deve ocorrer sempre
em via dedicada; pelo contrario, tanto quanto possivel
deve-se promover a partilha da utilizacdo do espaco
rodoviario pela bicicleta, considerando-se que as vias
banalizadas podem fazer parte da rede ciclavel
estruturante desde que sejam garantidas condicbes de
seguranca e de conforto elevadas para a pratica da

utilizacdo da bicicleta.

Se Ti .PT

Algarve Central

Para a definicio das metas para a rede ciclavel
incorporou-se o conhecimento relativamente ao projeto
da Ecovia, mas este projeto permitira apenas considerar

uma utilizacdo ludica da bicicleta.

Defende-se que a rede ciclavel deve permitir assegurar
ligacdes de qualidade entre os principais equipamentos
e polos de atracdo de viagens, quer na cidade de Olhdo
ou no lugar da Fuseta (aglomerados litorais) mas
também nas ligacBes destes aos aglomerados mais

préximos (e.g. Quelfes ou Pechéo).

Para definir as metas para a expansao da rede ciclavel
optou-se por estabelecer padrdes de capitacdo para a
rede ciclavel (isto é, metro de rede ciclavel por 100
habitantes), defendendo-se que a expansdo da rede
deve privilegiar sobretudo as redes que podem ser

utilizadas num contexto do dia-a-dia.

A Tabela 60 apresenta as metas estabelecidas para
2017 e 2022 e a correspondente rede futura que devera
ser considerada. Mais uma vez importa referir que nem
toda a rede podera implicar a segregacdo total ou

parcial da rede ciclavel’s.

18 Com efeito, se se garantir a circulagdo num contexto de trafego
pouco intenso e no qual as velocidades do trafego rodoviario séo
iguais ou inferiores a 30 km/h é até desaconselhavel que ocorra

segregacdo do modo ciclavel.
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Tabela 60 — Metas para a rede ciclavel e capitagdo (m/100 habitantes) — 2017 e 2022

Capitacéo (m/100 Rede sem Ecovia Rede com Ecovia
Freguesias habitantes) (km) (km)

2017 2022 2017 2022 2017 2022
Fuseta 20 40 384 767 1.840 2.224
Moncarapacho 10 20 772 1.543 9.305 10.076
Olhédo 20 40 2.983 5.966 5.887 8.870
Pechdo 10 20 360 720 3.397 3.757
Quelfes 10 20 1.725 3.449 5.646 7.371
Concelho de Olhdo | 14 |27 6223 |12446 [26075 32208 |

Tabela 61 — Evolugdo do indicador mortos/milhdao

D.4.5. Seguranca Rodoviaria de habitantes no municipio de Olhdo — 2006 a

2011
A Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria ;“z 7 138 136 s s
(ENSR) tem como objetivo garantir que Portugal seja o yd v ¢ \ 110
um dos 10 paises da UE com indices de sinistralidade 100 0,93/ >
mais baixos, o que implica uma diminuicdo de 31,9% 80
no nimero de mortos por milhdo de habitantes, até ®0
final de 2015 (base 2006), resultando num valor global zz
de 62 mortos por milh&o de habitantes. 0 ; ; ; ; ‘
2006 2007 2008 2009 2010 2011

.. , === Mortos por milhdo de habitantes
indicador €

Para o concelno de Olhdo este
substancialmente mais elevado, verificando-se que em
2011, este racio foi de 110 mortos por milhdo de

habitantes (Tabela 61). Desde 2007 este indicador tem-

Para tal propde-se o controle das estatisticas de

ocorréncia de mortos, acidentes graves e acidentes

se mantido praticamente inalterado, verificando-se que
em 2011 foi conseguida uma evolucdo positiva deste
indicador, mas que ainda assim implica a prossecucéao
da estratégia de reducdo do nimero de mortos, de
modo a convergir tdo rapidamente quanto possivel para

o valor estabelecido pela EU.

ligeiros e a evolucdo dos acidentes que envolvem os
atropelamentos; mais do que estar a estabelecer metas
para o decréscimo destas estatisticas aponta-se a

necessidade de reduzir estas estatisticas a0 maximo.

Outro dos aspetos que importa ter em consideragéo
passa pela construcdo de um observatério da seguranga
rodoviaria em Olhdo (0 qual pode estar integrado no

Observatério da Mobilidade), o qual devera reunir a
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informacdo necesséria para identificar os principais

pontos negros da sinistralidade rodoviaria do concelho.

D.4.6. Em Sintese

A tabela seguinte apresenta os indicadores de sintese
considerados e as metas que nesta fase foram
consideradas como base de trabalho para o

desenvolvimento das propostas.

Procurou-se ndo desenvolver uma lista excessiva de
indicadores porque se acredita que os indicadores que
medem de modo mais significativo o sucesso do PMT
de Olhdo sdo aqueles que dizem respeito a evolucédo da

reparticdo modal.

Algarve Central

®

TS
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bela 62 — Metas e indicadores de sintese

Indicadores de Sintese

2&60
Y.é,folhéo

Algarve Central

Reparticdo modal

Reparticdo modal nas viagens intra-concelhias:
a) apé 36% 38% 40%
1.1 b) em bicicleta 2% 4% 5,31%
c) em transporte colectivo 4% 5% 7%
d) em transporte individual 57% 53% 48%
Reparticdo modal nas viagens inter-concelhias:
a) em transporte colectivo 8%
1.2 ini ili
) em transporte individual 90% A definir no Estudo de Mobilidade Interurbana do
Algarve Central
c) outras combinagdes 2%
Reparticdo modal nas VIAGENS CASA-ESCOLA dos
alunos entre 0s 10 e 0s 14 anos:
a) apé 18% 18% 19%
13 b) em bicicleta 0,0% 6% 12%
c) em transporte colectivo 1% 1% 1%
d) em transporte individual 70% 64% 59%
e) outras combinagoes 11% 10% 9%
4 Populagéo residente servida por TP - PERIODO PPM CcD PPM CcD PPM CD
ESCOLAR (2 servigos por hora e por sentido) 73% 70% 83% 74% 88% 77%
5 Populagdo residente servida por TP - PERIODO NAO PPM CD PPM CD PPM CD
' ESCOLAR (2 servigos por hora e por sentido) 71% 70% 81% 74% 86% 77%
Trabalhadores servidos por TP (% do emprego PPM cD PPM cD PPM cD
16 localizado na area de influéncia dos 400 metros da
rede :I'C, com pelo menos 2 servicos por hora) - 73% 73% 79% 74% 85% 78%
PERIODO ESCOLAR
Trabalhadores servidos por TP (% do emprego PPM cD PPM cD PPM cD
localizado na area de influéncia dos 400 metros da
1.7 .
rede TC, com pelo menos 2 servigos por hora) -
PERIODO NAO ESCOLAR 73% 72% 78% 74% 84% 78%
18 Populagdo com acesso em TP ao centro de salide com 72% : }
' tempos de deslocacéo inferiores a 30 minutos
19 Populagdo com acesso em TP a escola secundaria com 79% Perceber se se justifica melhorar as acessibilidades as
: tempos de deslocacdo inferiores a 30 minutos freguesias pior servidas pela rede TC
1.10 Passageiros transportados em T C (anual) (por modo) n.d n.d. n.d.
111 Cap.ltagao da rede pedonal estruturante (m / 100 12 21 31
habitantes no concelho)
112 Cap.ltagao da rede ciclavel estruturante (m / 100 nd. 14 27
habitantes no concelho)
Ne° de vitimas de acidentes (em 2011):
Mortos 5
1.12 ) Redugdo continuada do ndmero de atropelamentos e
Feridos graves 11 o . .
de vitimas de acidentes rodoviarios
Feridos ligeiros 175
1.13 N° de atropelamentos 4
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De modo a confirmar que os indicadores de sintese sdo Nas tabelas seguintes (Tabela 63 e Tabela 64)
adequados para avaliar os progressos face aos objetivos apresenta-se 0 Seu cruzamento com 0s objetivos
enunciados no ambito do PMT de Olhéo. estratégicos e especificos estabelecidos.

Tabela 63 — Avaliagdo da aderéncia dos Indicadores: Sintese face aos Objectivos Estratégicos

Objetivos estratégicos

Economia | Reparticdo | Acessibilidade, Contribuir
. . = Aumento paraa
Qualidade mais modal Inclusdo d ducio d
devida | eficiente e mais Social e a reducao dos
sustentavel | sustentavel Justica Social = Sc9urancd Impactes
¢ ambientais
Repa a0 modaa
1 Reparticido modal nas viagens intra-
' concelhias
12 Reparticido modal nas viagens inter-
' concelhias

Reparticdo modal nas VIAGENS
1.3 | CASA-ESCOLA dos alunos entre 0s
10 e 0s 14 anos

Ace pllidade e a PO
ole 0
1.4 Populacdo residente servida por TP -
"" | PERIODO ESCOLAR
15 Populagéo residente servida por TP -

PERIODO NAO ESCOLAR

Trabalhadores servidos por TP (% do
emprego localizado na 4area de
1.6 | influéncia dos 400 metros da rede TC,
com pelo menos 2 servicos por hora) -
PERIODO ESCOLAR

Trabalhadores servidos por TP (% do
emprego localizado na 4area de
1.7 | influéncia dos 400 metros da rede TC,
com pelo menos 2 servigos por hora) -
PERIODO NAO ESCOLAR
Populagdo com acesso em TP aos
principais equipamentos de satide com

18 tempos de deslocacéo inferiores a 60
minutos
Populagdo com acesso em TP aos
equipamentos de ensino superior com
1.9 P
tempos de deslocacéo inferiores a 60
minutos
110 Passageiros transportados em TC
' (anual) (por modo)
Ace piligaaqe e 0do ave
111 Capitagdo da rede pedonal estruturante

(m /100 habitantes no concelho)

1.12 | N° de vitimas de acidentes:

1.13 | N° de atropelamentos

111



Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo ~2aih -
Fase 2: Relatorio de Cenarios e Definico da Estratégia \‘-'@ T Olhao T,s PT
Igarve Central

Tabela 64 — Avaliagdo da aderéncia dos Indicadores Sintese: face aos Objectivos Especificos

Objetivos especificos
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ESCOLAR

Populagdo residente servida
1.5 por TP - PERIODO NAO
ESCOLAR

Trabalhadores servidos por
TP (% do emprego localizado
na éarea de influéncia dos 400
metros da rede TC, com pelo
menos 2 servigos por hora) -
PERIODO ESCOLAR

11 Repartigao modal nas . . . . . . .
’ viagens intra-concelhias
12 Repartigdo modal nas . . . . . . .
’ viagens inter-concelhias

Repartigao modal nas
13 VIAGENS CASA-ESCOLA . . . . .
’ dos alunos entre os 10 e os

14 anos

Acessibiliadaqde e

a porte cole 0]

Populagdo residente servida
1.4 por TP - PERIODO . . . .

Trabalhadores servidos por
TP (% do emprego localizado
na érea de influéncia dos 400
metros da rede TC, com pelo
menos 2 servigos por hora) -
PERIODO NAO ESCOLAR

Populagdo com acesso em TP
aos principais equipamentos
1.8 de salde com tempos de
deslocagéo inferiores a 60
minutos

Populagdo com acesso em TP
aos equipamentos de ensino
1.9 superior com tempos de
deslocacéo inferiores a 60
minutos

Passageiros transportados em
TC (anual) (por modo)

AcessibDilidade e 0do

1.10

Capitagdo da rede pedonal
1.11 | estruturante (m / 100
habitantes no concelho)

1.12 N° de vitimas de acidentes:

1.13 | N° de atropelamentos
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E.1. Principais Conclusées

O presente relatorio apresenta a fundamentacéo
adotada para a construcao dos cenarios de futuro da

mobilidade no municipio de Olhao.

Na construcdo dos cendrios foram consideradas as
projecBes demograficas produzidas pelo Instituto
Nacional de Estatistica para o Algarve para 0s

cenarios Base, Baixo e Elevado.

Os cenarios de projecdo considerados pelo INE
apontam para um enquadramento regressivo e de

estagnagdo, isto é, preveem a estabilizacdo ou a

empresariais existentes no concelho.

Tomando como base estas premissas foram
estimadas as matrizes de viagens nos cenarios de
referéncia Baixo, Base e Elevado, os quais
conduzem a potenciais de mobilidade proximos dos

verificados hoje.

A Tabela 65 apresenta 0 resumo das viagens
estimadas em cada um dos cendrios; uma vez que
estes ndo sdo assim tdo diferenciados entre si,

propde-se adotar o cenario Base.

se TiS -

Tabela 65 - Total de Viagens diarias
perda populacional no municipio de Olhdo (e estimadas por cenario — 2017 e 2022
também no pais), o que significa que o PMT de - Cresc. Cresc.

o o Cenario | 2017 20221 2017/2012 | 2022/2012

Olhdo ndo terd que dar resposta a solicitacbes i

Baixo 83.034 83.154 -0,5% -0,3%
adicionais, mas sim responder as necessidades que Base 85119 87.320 2.0% 47%
atualmente estdo identificadas na fase de Elevado 85.569 88.255 2,6% 5,8%
diagnéstico, ainda que estas possam ser ampliadas Viagens 2012 83.428

no que diz respeito as necessidades de transporte da
populacdo em idade escolar (por via da
concretizacdo dos reagrupamentos escolares), da
populagdo idosa residente nas areas mais rurais ou
da populacio com maiores dificuldades
econdmicas (agora ampliada pela atual crise

econémica).

Do ponto de vista dos estimulos do emprego
considerou-se a forte correlagdo entre a populacao e
0 emprego, a qual foi aferida e ajustada em funcéo

do conhecimento dos novos empreendimentos

De realgar que, embora os cendrios desenvolvidos
apenas considerem o periodo de inverno, situagao
mais frequente durante a maior parte do ano, na
fase de construgdo das propostas sera tida em conta
a sazonalidade que caracteriza o municipio de
Olhdo e que obriga a prever alguma reserva de
capacidade quer das vias rodoviarias, quer dos
parques de estacionamento e do transporte coletivo,
por forma a responder as solicitagdes do periodo de
verdo (periodo onde se registam maiores pressdes

da procura sobre o sistema de transportes e
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acessibilidades do concelho).

No que diz respeito as condicionantes que poderdo
influenciar de modo significativo a evolucdo da
mobilidade de Olhdo ndo sera de esperar grandes
alteracOes; a crise econdmica que atualmente se
vive no pais (e que ainda ird perdurar alguns anos)
ndo permite antever a construcdo de novas
infraestruturas rodoviarias de relevo na regiao e,
muito menos a concretizacdo do projeto de Alta
Velocidade Faro - Huelva nos proximos 10 anos
(que é o periodo de vigéncia do PMT de Olhdo),
mas recomenda-se que, em sede da revisdo dos
PDM seja equacionada a reserva de espaco canal
deste projeto de modo a que, quando for possivel
recuperar este projeto de interesse nacional, este
ndo venha a ser comprometido pela ocupacdo do

espaco inicialmente previsto.

Complementarmente, e ainda que ndo estejam
materializados no desenvolvimento dos cendrios de
futuro sdo tidas em consideracdo outras varidveis
que contribuem de forma inequivoca para a maior
ou menor facilidade com que se irdo concretizar as
alteracbes modais, nomeadamente a crise
econémica, 0 aumento dos combustiveis ou até
mesmo a capacidade (ou vontade) do municipio de
Olh&o em evoluir para uma modelo em que assuma
a responsabilidade pelo planeamento e gestdo da
mobilidade no municipio. Estas varidveis
influenciam significativamente as respostas as
propostas de intervencdo e serdo tidas em

consideracdo na proxima fase do estudo.

Os objetivos expressos em sede deste documento
tomaram como ponto de partida as orientacdes
emanadas pela Camara Municipal de Olh&o, tendo
colocado a tonica na necessidade de se iniciar o

processo de reequilibrio modal no municipio.

®

Por essa razdo na definicho dos objetivos
especificos é colocada uma grande énfase na
“Promocdo da qualidade dos servigos de transporte
publico de boa qualidade e adequados a procura,
garantindo a sustentabilidade da oferta” e na
“Promocdo da intermodalidade no sistema de
transporte coletivo” ja que ¢ reconhecida a
necessidade de investir de forma concertada neste

segmento de oferta.

Outro dos aspetos em que este plano aposta diz
respeito a “promog¢do da utilizagdo dos modos
suaves nas deslocagdes quotidianas”. Efetivamente
quando se considera a tipologia das viagens que sdo
realizadas no municipio de Olhdo verifica-se que
existe margem para aumentar significativamente a

quota das viagens a pé e em bicicleta.

Finalmente importa referir que os proximos anos
com o desenvolvimento do PMT de Olhdo, a
Camara Municipal assume um papel decisivo na
gestdo da mobilidade do municipio, quer no que se
refere no planeamento e gestdo da rede de
transporte coletivo, mas também no planeamento
do transporte escolar e na divulgagéo e informacao

sobre as reais opg¢Bes de mobilidade existentes.
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Plano de Mobilidade e Transportes de Olhdo

Fase 2: Relatorio de Cenarios e Definicdo da Estratégia

E.2. Proximos passos

A proxima fase do estudo pressupde o
desenvolvimento das propostas de atuacdo na
proxima década, o que corresponde a declinagdo
das linhas de orientag8o identificadas anteriormente
para cada um dos objetivos especificos, procurando

igualmente concorrer para atingir as metas

Algarve Central

preconizadas neste documento (e que podem vir a
ser alteradas em funcdo daquele que venha a ser o

desenvolvimento da fase seguinte do estudo).

Assim, nesta fase importa ter a aprovagao politica
relativamente as linhas de intervengdo gerais
preconizadas uma vez que elas influenciam

determinantemente a elaboracdo da préxima fase.
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