Plano de Mobilidade e Transportes de Loures

- Resumo -

A Camara Municipal de Loures (CM-LRS), em parceria com o Instituto Superior Técnico - Universidade
de Lisboa (IST-UL), elaborou um Plano de Mobilidade e Transportes para o municipio de Loures (PMT-
LRS). A CM-LRS assumiu como prioritaria a elaboragdo do PMT-LRS com vista a capacitar-se com um
instrumento de andlise, avaliagcao e acdo que estabelece a estratégia global de gestdo da mobilidade e
dos transportes. Pretende-se que o Plano contribua ativamente para o estabelecimento de politicas,

intervengdes e medidas que suportem um modelo de mobilidade mais sustentavel.

O PMT-LRS baseia-se no conceito e diretrizes europeias dos Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel
(PMUS):

‘0 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) é um plano estratégico desenhado para satisfazer as
necessidades de mobilidade da populagdo e das empresas nas cidades e arredores e contribuir para uma
melhor qualidade de vida. Baseia-se nas politicas de planeamento existentes e tem em consideragdo os

principios da integracado, da participacdo e da avaliagdo.”

O objetivo principal do PMUS é melhorar a acessibilidade e qualidade de vida da populagao através da
mudanca para uma mobilidade mais sustentavel. As componentes chave do processo sao a avaliagao
da situagdo atual e tendéncias futuras, a criagdo de uma visdo comum suportada por objetivos e
integrada por linhas de agao e medidas que permitam alcangar estes objetivos — e cuja implementagao

possa ser acompanhada e avaliada ao longo do tempo.
O PMT-LRS apresenta-se em 3 volumes:

e Volume | - Caracterizacdo e Diagndstico (ref. PS n°. 25/2023);
e Volume Il - Inquérito a Mobilidade e Modelacdo das Escolhas Modais (ref. PS n°. 26/2023);
e Volume Ill - Estratégia e Plano de Agdo (ref. PS n°. 27/2023)

O Volume | (Caracterizagao e Diagndstico) corresponde a primeira fase segundo as diretrizes do PMUS.
Com a caracterizacao inicial foi possivel compreender as caracteristicas do territorio, populagao,
atividades, rede de infraestruturas e servigos de transportes (oferta), e os atuais padrées de mobilidade
em Loures e identificar situagGes favoraveis e desfavoraveis a promocao da mobilidade sustentavel. O
texto seguinte destaca alguns dos pontos principais. A Figura 1 apresenta um conjunto de quatro

indicadores-chave da mobilidade em Loures.

A populagdo do municipio de Loures continua a preferir o uso de automovel nas suas deslocagdes
diarias. Em 2013, o municipio de Loures atingiu a quinta maior taxa de motorizagdo da AML, com um

aumento de 11,5% entre 2005 e 2013. Os dados do IMOB confirmam a tendéncia de aumento de uso do




automovel em Loures, alcangando 58% da quota modal em 2017, que correspondem a 54% das viagens
intraconcelhias (i.e., com origem e destino no municipio de Loures) e 66% das viagens interconcelhias
(com origem ou destino em Loures, ou seja, do municipio para fora e de fora para o municipio). Entre
outras consequéncias, este crescimento é acompanhado pelo decréscimo do uso de Transporte
Coletivo (TC). O comboio representa 2% do nimero de viagens para fora do municipio, em viagens casa-
escola e casa-trabalho, e tem uma utilizagao significativamente inferior a do municipio vizinho de Vila

Franca de Xira (14%). O autocarro teve uma diminuigdo de 21% entre 2001 e 2017.

A utilizagao do transporte individual motorizado também esta associada a heterogeneidade territorial do
concelho e da facilidade de mobilidade e acesso proporcionados. O norte de Loures tem uma realidade
mais rural, com povoamento disperso e irregular. Sao as zonas sul e este do municipio que concentram
as maiores areas urbanas residenciais, com servigos e comércio, correspondendo aos principais
aglomerados populacionais: Loures e Sacavém. A zona este ¢ também a mais industrial e a zona
intermédia, entre Loures e Vialonga, € a zona com maior atividade logistica. Esta discrepancia marcada
entre as zonas norte e sul do municipio reflete-se nos diferentes padroes de mobilidade e alternativas de
transporte existentes. 95% da populacdo e 87% do edificado encontram-se nos perimetros urbanos,
sendo que 67% da populacao esta concentrada em Loures e Sacavém. Apesar das freguesias ao norte
do concelho representarem 54% do territério, apenas 7,3% da populagéo reside nestas freguesias, pelo
gue a mudanca para TC ndo € atrativa para a maior parte das deslocagdes, havendo que focar a agéo
no suprimento das necessidades dos mais desfavorecidos. Além disso, 20% da populacdo de Loures
reside em espacos urbanos com densidade inferior a 40 hab/ha, considerado um limiar minimo para a
viabilizagao da operagdo de TC, em que a utilizagdo do automovel € uma solugdo mais atrativa. A
assimetria do territério resulta em desigualdade de acessos a oportunidades no municipio. Por exemplo,
as escolas secundarias estéo localizadas na parte sul do municipio, resultando em deslocagdes maiores

para 0s alunos que residem na parte norte do concelho.
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Figura 1: Indicadores-chave da mobilidade no municipio de Loures.

O municipio de Loures ainda tem poucos quilémetros de ciclovias construidas, face aos municipios

vizinhos, nomeadamente, a Lisboa, e verifica-se uma baixa disponibilidade de bicicleta nas familias (22%




dos alojamentos), ainda que em linha com a média da AML. No entanto, existe um potencial importante
de transferéncia modal para a bicicleta uma vez que 1/3 das viagens intraconcelhias realizadas por
condutores automaoveis é inferior a 5km. Este potencial também é incrementado pelo modo pedonal

para distancias de 1-1,5km (cerca de 15-20min em marcha normal — 4km/h).

0 Volume I (Inquérito a Mobilidade e Modelagdo das Escolhas Modais) consolida a caracterizagdo da
mobilidade no municipio e identifica os principais fatores que servem de base ao “desenvolvimento de
estratégia’, identificada como a segunda fase nas diretrizes do PMUS. Nesta fase foi desenvolvido um
inquérito a mobilidade’ para complementar o diagndstico anterior; com base nos resultados do inquérito
foi ainda construido um modelo de escolha modal para analisar os principais fatores que condicionam
a escolha do modo de transporte do publico-alvo nas suas deslocagdes didrias. O publico-alvo foram os

residentes, ou pessoas que trabalham ou estudam no municipio de Loures.

No dia 7 de maio de 2021 foi realizado um inquérito piloto e, apos alguns ajustes, o inquérito definitivo
foi divulgado no dia 13 de maio de 2021. O inquérito online foi disponibilizado até o dia 6 de julho. Foi
ainda realizado um inquérito presencial no municipio, entre os dias 14 de junho e 2 de julho de 2021, com
0 intuito de ajustar amostra ao territério e a caracterizagédo da populagao definida como alvo. No final,
foi possivel ter uma amostra valida tendo como referéncia a informagao contida nos dados dos Censos
2011.

0 inquérito a mobilidade permitiu complementar a caracterizagdo do municipio, analisar os padrées de
mobilidade, com foco na mobilidade pendular, sénior e escolar, recolher informacoes relativas as
mudancas de habitos no periodo pandémico, e conhecer as preferéncias declaradas da populacao face
a um conjunto de alternativas de transporte. Houve um total de 3.516 respostas validas ao inquérito,

63% das quais online.

O inquérito reforga as conclusdes do Volume 1, apresentando uma predominancia da posse do carro no
agregado familiar. As deslocacbes continuam a ser realizadas essencialmente com recurso ao
automovel. 60% dos inquiridos que realizam viagens casa - trabalho/ escola consideram o automovel
como o seu modo de transporte principal. H& um grande incentivo a utilizacdo do automovel no
municipio por causa da facilidade de estacionamento. Cerca de 96% dos inquiridos relataram estacionar
de forma gratuita no local de residéncia e 89% relataram ter estacionamento gratuito no local de
trabalho. No total, aproximadamente 77% dos inquiridos declararam néo ter despesas mensais para

estacionar o automovel.

Em termos de cobertura de territorio, apesar de 98% da populagédo e 95% dos postos de trabalho
possuirem um acesso de até 15 minutos a pé a uma paragem de autocarro, outros fatores influenciam
a sua baixa utilizagdo (Volume 1). Ao comparar a mesma viagem entre diferentes pares origem/destino

(0/D), concluiu-se que o tempo de viagem do automdvel é duas a quatro vezes inferior ao do autocarro

10 inquérito foi elaborado pela equipa do CERIS, IST-UL e divulgado em colaboragao com a CM-LRS.




em viagens diretas (sem transbordo), o que é penalizador no momento da deciséo. A reforgar, cerca de
53% dos inquiridos residentes ou que estudam/trabalham em Loures relataram realizar um ou mais
transbordos em viagens com transporte coletivo (TC), o que tende a aumentar ainda mais a diferenca
de tempo de viagem com o automdvel. Neste contexto, o uso de TC esta muito ligado a falta de
alternativa. O inquérito a mobilidade confirma que a escolha pelo TC esta diretamente associada a falta
de posse do automovel no agregado familiar. Acresce que o transporte publico coletivo é utilizado com
maior frequéncia nos dias de semana, sugerindo que o autocarro, comboio e metropolitano no municipio

sejam opgdes de mobilidade mais voltados a viagens casa-trabalho ou casa-escola.

0 modo pedonal tem uma forte expressao nas viagens intraconcelhias, nomeadamente em segmentos
especificos e representativos da populag&o. De acordo com o IMOB (2017), 24% da populagdo de Loures
éreformada. Em particular, as freguesias de Moscavide e Portela possuem quase um terco da populagéo
de pessoas acima dos 65 anos. De acordo com o Inquérito a Mobilidade, 73% das viagens da populagéo
reformada no municipio sdo a pé. O inquérito também revelou que as principais atividades realizadas
por este segmento da populacdo sdo ir a um café, bar ou restaurante, fazer compras, e caminhar ou
passear o cao, reforcando-se a necessidade de promover espacos de estadia e acesso ao comércio e

SErvigos.

Como referido anteriormente, no municipio de Loures existem ainda poucos quildmetros de ciclovias
construidas, face aos municipios vizinhos, nomeadamente, Lisboa, e verifica-se uma baixa
disponibilidade de bicicleta nas familias (22% das familias), aqui em linha com a AML. A infraestrutura
cicloviaria pouco extensa esta em linha com a baixa utilizagdo da bicicleta no municipio. Cerca de 50%
dos inquiridos relataram desinteresse total no uso de bicicleta, enquanto 28% estavam interessados,
mas reticentes a sua utilizacao. No entanto, existe um grande potencial de transferéncia modal para a
bicicleta uma vez que 1/3 das viagens realizadas dentro do municipio por condutores automaoveis é
inferior a 5 km, principalmente para os interessados, mas reticentes. A bicicleta elétrica é também uma
escolha preferencial, quando apresentados cendrios hipotéticos de mobilidade intraconcelhia para
motivos de trabalho ou escola, no segmento de agregados familiares que nao possuem veiculo privado.
Noutro ponto, os inquiridos também indicaram que atualmente utilizam mais a bicicleta durante o fim

de semana, o que sugere que este modo de transporte tem fins eminentemente recreativos.

No Inquérito a Mobilidade no Municipio de Loures foram realizadas perguntas aos residentes e
trabalhadores de Loures sobre a mudanga de comportamentos durante a pandemia e a reflexdo sobre
0 que poderia acontecer ap6s o final das restricdes do confinamento. A maioria dos inquiridos que
utilizavam o transporte publico coletivo quatro vezes por semana ou mais, antes da pandemia, reduziram
a frequéncia durante a pandemia, acreditando que iriam retomar a utilizagédo do transporte coletivo na
mesma medida que antes da pandemia apos o fim das restricdes. A maior parte dos inquiridos que
utilizava o automdvel, enquanto condutor, antes da pandemia, diminuiu a frequéncia durante a pandemia

devida ao aumento do teletrabalho e tele escola. Entretanto, 80% dos inquiridos afirmaram que iriam




conduzir com a mesma frequéncia apos a pandemia, 13% iriam conduzir com maior frequéncia e apenas
8% indicaram a vontade de diminuir a utilizagdo do automaével. Por outro lado, o inquérito indica que
apesar da diminuigéo do andar a pé para o trabalho, houve um aumento no nimero de viagens por outros
motivos. A experiéncia adquirida de andar a pé pode ter refletido na expressiva quantidade de inquiridos
que revelaram que iriam caminhar mais ou muito mais apds o fim das restrigdes (24%). O Inquérito a
Mobilidade veio mostrar que ha uma tendéncia de regresso a normalidade pré-pandemia (contrariando
a teoria do “novo normal”), apesar de uma vontade expressiva dos inquiridos em andarem mais a pé

apo6s a pandemia.

O inquérito incluiu uma secgdo especial relativa as Preferéncias Declaradas dos inquiridos em termos
de mobilidade (i.e., escolhas declaradas pelos inquiridos perante opgdes de viagem hipotéticas). Nesta
secgao, cada inquirido respondeu a um bloco de perguntas, gerado de forma aleatéria. Importa salientar
gue as perguntas de preferéncias declaradas apresentavam alternativas de transportes diferentes em

fungdo do tipo de deslocacao: interconcelhias ou intraconcelhias.

Foram considerados os seguintes modos de transporte nas viagens interconcelhias foram: 1. Automaovel
privado; 2. Autocarro; 3. Metro; 4. Comboio; 5. Tl + TC: uso do automaovel privado e do transporte coletivo
publico na mesma viagem; 6. TCSP: transporte coletivo em sitio préprio (e.g., Bus Rapid Transit (BRT),
Tram, etc). As viagens intraconcelhias incluiram as seguintes alternativas: 1. Automovel privado; 2.
Autocarro; 3. TCSP; 4. Bicicleta elétrica. As alternativas de transportes para cada forma de viagem foram

escolhidas para manter uma coeréncia em termos do potencial de cada modo, e existéncia no municipio.

O objetivo desta seccao era analisar quais os atributos mais relevantes para a escolha modal e se hda um

potencial de aceitagcdo com a introdugdo de um novo modo de transporte publico no municipio.

Todos os atributos analisados (e.g., custo de viagem, tempo de viagem) possuem 3 niveis, com valores
minimo, médio e maximo, proximos da realidade (e, por isso, plausiveis). Portanto, o inquirido tinha de
escolher uma alternativa de transporte baseado nos valores dos atributos e a sua preferéncia intrinseca
ao modo de transporte. Foi, ainda, calculada a elasticidade de cada variavel significativa nos modelos
estudados. Por exemplo, uma elasticidade de -0,625 significa que se se reduzir 10% o tempo global de
viagem em autocarro, a probabilidade de optar pelo autocarro aumenta em 6,25%. Com base neste
procedimento identificaram-se os atributos mais importantes para a escolha modal e o impacte que

cada um pode representar.

Com base nesta analise, concluiu-se que nas viagens interconcelhias, o tempo global de viagem € o
atributo com maior influéncia na escolha modal e que, 0 autocarro é o transporte coletivo que mais sofre
com aumentos do tempo de viagem. Por outro lado, o tempo global de viagem do automdvel néo foi
estatisticamente significativo em todos os modelos realizados e, portanto, ndo aparece no modelo final.
Isto pode indicar que as variagdes no tempo global de viagem do automavel ndo tém impacte na escolha

modal. Além disso, os valores das elasticidades dos custos de estacionamento e de combustivel do




automovel sdo muito baixos, indicando que um aumento, por si s6, ndo tera efeitos significativos na

mudanga modal.

Nas viagens intraconcelhias, a varidvel mais sensivel €, também, o tempo global de viagem no autocarro.
Observa-se, ainda, que a variagdo no custo de viagem tem um impacte significativamente maior no
autocarro quando comparado com o automovel e o TCSP. Neste modelo, o valor da elasticidade do
tempo de viagem do automovel é baixo e a diferenga de valorizagdo do tempo de viagem dos outros
modos em relagdo ao automovel é significativo. Estes resultados deixam antever que politicas e
intervengdes isoladas do lado da oferta (por exemplo, reduzir apenas o tempo de viagem do TC) terdo
pouco impacto na mudanca modal para modos mais sustentaveis. Sera necessario intervir do lado da
procura, nomeadamente nos comportamentos da populagdo Lourense, em que a comunicagéo e a
informacéao séo instrumentos fundamentais para a mudanga, complementarmente as intervengées do

lado da oferta.

O Volume lll (Estratégia e Plano de Agdo) formula a estratégia e que inclui o plano de acdo, que se

enquadra ja na terceira fase das diretrizes PMUS, designada como “medi¢do do planeamento”.

No ambito da estratégia, e com base no contexto da mobilidade caracterizada anteriormente (Volumes

I e Il), a CM-LRS tem como vis&o do municipio para o futuro préximo:

“Na préxima década, alcangar uma mobilidade multimodal e sustentavel que responda as
necessidades de acessibilidade das pessoas e agentes econémicos, tendo em conta o

carater urbano-rural e o papel geoestratégico do municipio na AML"

De forma a alcangar esta visao, definiu-se o plano de acgédo, no qual foram estabelecidos 3 cenarios, a

atingirem 10/15 anos:
e Cendrio 1 — Manter-se-a a situagao atual no que respeita ao cumprimento da mobilidade.

e Cendrio 2 — A taxa de transferéncia de transporte individual motorizado para transporte coletivo

ou ativo sera de 10%;

e Cendrio 3 — A taxa de transferéncia de transporte individual motorizado para transporte coletivo

ou ativo sera de 20%.

Estes cenarios foram estabelecidos com base nas possiveis alteragdes de tempo e custo, resultado da
modelag&o do inquérito, apresentado anteriormente no Volume 2, e exequibilidade dos cenarios face ao
potencial de mudanca futura nas atuais viagens de automaovel (tendo em conta a vocagdo das viagens

por disténcia, ou seja, uma viagem de automovel até Tkm pode ser feita a pé).




Foram efetuadas simulagdes, recorrendo aos modelos de escolha discreta construidos anteriormente,

com o objetivo de quantificar o desafio de cada cenario.

Para as viagens interconcelhias, os resultados mostram que so é possivel atingir uma redugdo de 10%
e 20% (cendrios 2 e 3, respetivamente) na quota modal do automaovel, se o custo do estacionamento e
do combustivel aumentarem para valores impraticaveis, revelando que apenas medidas de restricdes
do automovel ndo sdo suficientes para uma mudanca de comportamento na escolha do modo de
transporte. Uma segunda simulagdo, mostra que quando se tem um pacote de medidas com uma
combinagao de politicas de incentivo e restritivas, os objetivos do Cenario 2 sdo alcangaveis. No entanto,
para se atingir o Cenario 3, é necessario incluir outras agdes que nédo foram consideradas no modelo,
como agdes de marketing agressivas para mudanga de comportamento e intervir igualmente do lado de

uma maior atratividade do transporte coletivo, a pedido ou partilhado.

Para as viagens intraconcelhias, os resultados mostram que para se atingir uma reducédo de 20% na
quota de transporte individual (cendrio 3), atuar apenas nos tempos de viagem e nos custos é irrealista,
e que as alteragbes nestes atributos s6 sdo exequiveis se for adotado um pacote de medidas de

incentivo ao transporte mais sustentavel.

Dos resultados dos modelos, conclui-se que ha um maior potencial de mudanga de comportamento nas
viagens intraconcelhias, onde tanto o Cenario 2 quanto o Cenario 3 sdo exequiveis se adotarem um
pacote de medidas que diminuam a atratividade do transporte individual e aumentem a atratividade do
transporte sustentavel. Aproximadamente 38% das viagens realizadas por automaével com origens ou
destinos no municipio sdo inferiores a 5km, sugerindo que a maior parte sejam viagens intraconcelhias.
Assim, para atingir o Cenario 3, é necessario reduzir aproximadamente para metade o numero de viagens
de curta distancia realizadas em automovel, se considerarmos apenas medidas que fagam a
transferéncia modal nesta escala de distancias. Entretanto, os resultados dos modelos sugerem que €
mais realista atingir o Cenario 2 com medidas de incentivo e restritivas para as viagens interconcelhias
e o Cenario 3 para as viagens intraconcelhias. Portanto, a prioridade politica deveria ser atingir o Cenario
3 para as viagens intraconcelhias, sendo estas as viagens em que a CM-LRS podera atuar de forma mais
direta.

Da analise dos modelos, concluiu-se que € necessario:

e Aplicar medidas de mobilidade sustentavel de forma combinada e completar, em que a atuagéo
intramunicipal é potencialmente mais eficaz; e

e Alterar a percegao que a populagdo demonstrou ter nas respostas ao inquérito realizado, sobre
as opgbes modais que dispdem atualmente, ou seja, estimular a alteragdo de comportamentos

e promover maior atratividade dos modos de transporte sustentaveis.




Para alcancar a visdo definida pela CM-LRS para o seu sistema de transportes, o Plano de Agédo (PA)
deverd assentar, como ja indicado, em Objetivos principais, Linhas de Atuacdo Transversal (de prioridade

imediata ou de curto prazo) e Linhas de Atuacao referentes a cada Objetivo.

No PA foram definidos quatro Objetivos, conforme seguidamente se enuncia:

01
Aumentar a atratividade do transporte coletivo.

Deve atuar-se com a finalidade de influenciar os grandes polos atractores de viagens. No caso das
viagens interconcelhias, devem focar-se os eixos Loures-Lisboa e Loures-Odivelas; e, no caso das
viagens intraconcelhias, o Hospital Beatriz Angelo e as grandes centralidades de educacéo, de logistica,

de industria e de comércio.

02
Reforcar a oferta e aumentar a atratividade da mobilidade flexivel e
partilhada.

Deve procurar contribuir-se para a funcionalizacao e promocao do transporte a pedido, sistemas de
boleias, sistemas partilhados ao nivel do automovel ou do autocarro de capacidade pequena com rota
definida, mas sem paragens obrigatorias, tudo permitindo gestao publica, privada ou publico-privada.
Para o caso das viagens intraconcelhias deve incluir-se, como prioridade, a funcionalizagdo de um
transporte a pedido, nomeadamente para as zonas com populagdo menos densificada, no qual ndo se

justifica a implementagéo de um transporte coletivo fixo de grande oferta.

03
Aumentar a atratividade de modos ativos.

Deve procurar criar-se condi¢gdes para a funcionalizagdo e promog&o do andar a pé, de bicicleta ou de
trotinete como opgbes facilmente e comodamente concretizaveis para as deslocagdes de curta
distancia (menos de 3 a 5 km). Neste objetivo é crucial atuar no sentido de criar condicdes para a oferta
de mobilidade partilhada por iniciativa publica, em coordenacdo com a Area Metropolitana de Lisboa, ou

por iniciativa privada.

04
Fomentar uma logistica urbana integrada

Deve procurar contribuir-se para melhorar a qualidade de vida dos cidaddos substituindo parte das suas
deslocacdes didrias obrigatorias de abastecimento, fomentando uma logistica urbana de proximidade
eficiente e atrativa do ponto de vista econdmico. Complementarmente, devem procurar ordenar-se 0s
acessos as areas de logistica pesada (cujo &mbito de atuagdo é frequentemente supramunicipal) assim

como a respetiva circulagao de viaturas pesadas.




Para a concretizagao destes objetivos, devem ser consideradas linhas de atuagéo cruciais e que podem

ser olhadas como Linhas de Atuagéo Transversal (LAT) a todos eles:

LAT 1 — Completar e integrar os elementos de ordenamento da mobilidade e transportes do municipio.

Devem desenvolver-se instrumentos ou integrar os ja estabelecidos que funcionalizem o planeamento e
gestao do municipio relativos as infraestruturas, circulagdo e estacionamento, transportes, seguranga
rodovidria e logistica baseados na avaliagao das necessidades da mobilidade, e usando um diagnostico
fino ao nivel das estruturas do municipio. Além disso, é necessario elaborar regulamentos em diferentes
areas para um funcionamento regulado do sistema de mobilidade. Naturalmente, a regulamentacéo
produzida deve integrar-se com os IGT municipais. Por outro lado, as estratégias do plano de mobilidade

e transportes do municipio devem ser consideradas na proxima reviséo do Plano Diretor Municipal.

LAT 2 - Implementacgéo eficiente do plano

Com a organica e competéncias dos diversos servigos/competéncias setoriais na CM-LRS, é necessario
estabelecer articuladamente responsabilidades e prioridades para a execugdo do plano de forma
eficiente. E fundamental definir a calendarizaco das tarefas e um caminho critico para a implementacéo

de atividades.

LAT 3 — Definir um plano de marketing do PMT para a promogao da mobilidade sustentavel.

O plano de marketing deve conter um planeamento de estratégias para promover a sensibilizacao,
educacao e vontade dos cidaddos em participar em projetos ligados a mobilidade sustentavel. Deve
ainda considerar as preferéncias e necessidades da populagéo residente para melhor ajustar as
solugbes de marketing aos varios perfis que a podem caracterizar. Deve incentivar-se a participagdo
publica ativa nos projetos de mobilidade sustentdvel nas diversas vertentes (foruns de discusséo,
inquéritos, workshops, etc.), e promover iniciativas em articulagdo com a comunidade escolar, empresas

e organizagdes representativas.

LAT 4 — Construir um sistema de informagao da mobilidade e acessibilidade.

Em coordenagdo com o ambito da LAT1, deve estabelecer-se um observatério da mobilidade e
transportes que servird para recolher informagédo (em tempo real dos veiculos publicos e partilhados) e
monitorar as tendéncias de procura e condigdes de seguranga rodoviaria, sendo uma ferramenta
essencial para o planeamento dindmico (no sentido de estar sempre ligado as mudangas) da mobilidade
e transportes do municipio. Esta recolha remota sistematica deve ser complementada por inquéritos
periodicos a populacdo e empresas por forma a monitorizar as alteragdes comportamentais dos

utilizadores do sistema de transportes de Loures. E, ainda, necesséario que informac&o util chegue ao




utente do transporte coletivo ou individual, integrando o plano de marketing com o sistema de

informacao.

LAT 5 — Apoiar a transigdo energética na mobilidade.

E necessério expandir a infraestrutura necessdria para o carregamento de veiculos elétricos,
promovendo a integracao equitativa de postos de carregamento de veiculos elétricos nas novas
urbanizagbes e condominios residenciais, além de, monitorizar e alargar a rede de carregadores elétricos
de utilizagéo publica. Deve haver um esforgo para a renovagao da frota de veiculos de transporte publico
coletivo, promovendo a transicdo entre veiculos a combustado para veiculos elétricos ou usando células

de combustivel renovavel.

A CM-LRS deve, ainda, assegurar um conjunto de Linhas de Atuag&o (LA) indispensaveis, para que, em
10/15 anos se possa atingir o definido no ‘Cenario 3'. As linhas de atuacao estao associadas a cada

objetivo.

As LA propostas para o "0 1: Aumentar a atratividade do transporte coletivo” sdo:

LA 1 — Promover ligagdes de TC diretas e de maior capacidade entre polos de deslocagdo O/D
intraconcelhias e interconcelhias, através da integracdo e expansdo do sistema de transporte,

melhorando a oferta de transporte ferroviario e tipo expresso.

LA 2 — Promover Intermodalidade, por meio do desenvolvimento de uma rede de parques de
estacionamento dissuasores em polos/interfaces de TC e promovendo a integragdo temporal, espacial

e tarifaria do TC.

LA 3 — Promover a prioridade a circulagdo do TC, nomeadamente através da exploragao da possibilidade,
em coordenagdo com o gestor da infraestrutura, de introduzir vias tipo BUS nos principais corredores de

ligacdo de maior procura que permitissem a sua utilizagdo por TC.

LA 4 — Paragens de TC eficientes e confortaveis na medida de melhorar as condiges de acessibilidade

pedonal, de estadia, embarque e desembarque, suporte de informagéo e autossuficiéncia energética.

LA 5 — Promover a eficiéncia funcional e energética dos veiculos de TC, nomeadamente tomando a
iniciativa junto da AML para que os operadores de transportes possam evoluir para veiculos rodoviarios
e ferrovidrios elétricos (para trafego ligeiro e pesado) de TC com boas condigdes de comodidade para

os utilizadores com possibilidade de acoplar/transportar bicicletas ou trotinetes.
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As LA propostas para o ‘0 2: Reforgar a oferta e aumentar a atratividade da mobilidade flexivel
e partilhada” séo:

LA 6 — Estagdes em zonas chaves do concelho, nomeadamente através da execugdo e apoio a
"estagdes" em zonas chave do concelho, nomeadamente junto a parques de estacionamento de apoio a
TC (LA 1), zonas de densidade urbana elevada, atratores de utentes (zonais comerciais, hospital, centros

de lazer).

LA 7 — Regulamentar a mobilidade flexivel e partilhada, nomeadamente no &mbito da execugéo da linha
transversal “LAT 17, criagcdo de condigOes de partilha do modelo de negdcio com privados e de apoio a

gestao, com disponibilizagdo de informagéao de forma coordenada com os fornecedores de servigo.

LA 2 — Promover Intermodalidade, nomeadamente incentivando a criagdo de um modelo de MAAS em

gue ha uma integragéo tarifaria, temporal e espacial entre os modos flexiveis e partilhados e o TC.

As LA propostas para o "0 3: Aumentar a atratividade de modos ativos” séo:

LA 8 — Incrementar a rede de ciclovias, desenvolvendo a infraestrutura ciclovidria de modo a diminuir as
barreiras de utilizacdo da bicicleta como por exemplo a implementagdo de vias ciclaveis e
estacionamentos de bicicleta para acesso as grandes interfaces de TC e a zonas chave do concelho
(densidade urbana elevada, atratores de utentes); promocado de sistemas de bicicleta partilhada, e

incentivos financeiros a compra da bicicleta.

LA 9 — Dinamizar projetos indutores de utilizagdo de modos ativos, incentivando o uso de bicicletas,
trotinetes e o modo pedonal nas escolas e criar solugdes de partilha e incentivos financeiros para a

aquisigao de bicicletas.

LA 10 — Requalificar e completar a rede pedonal, implementando a acessibilidade universal, através da
implementagdo/melhoria de condigdes de utilizagdo pedonal da cidade (dimensdo, pavimento,

acessibilidade universal e mobilidrio urbano de apoio).

LA 2 — Promover Intermodalidade, nomeadamente promovendo condigdes de acesso adequadas ao
transporte ativo nas interfaces e nos veiculos de transporte coletivo através de medidas de

acessibilidade universal e estacionamento de bicicleta.

As LA propostas para 0 "0 4: Formentar a logistica urbana integrada” sao:

LA 11 — Ordenar a micrologistica, nomeadamente através do incentivo a praticas mais sustentaveis,
ordenamento das dinamicas de circulagédo e acesso da micrologistica em zonas urbanas e suporte a

praticas de cumprimento da “last mile”.
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LA 12 — Ordenar o acesso e a mobilidade da logistica pesada, nomeadamente através da definigdo de
critérios de localizagdo das atividades de logistica pesada no que respeita a acesso, mobilidade e

parqueamento de veiculos rodoviarios.

No Quadro 1T mostra-se a sintese do preconizado e descrito para o PA do municipio de Loures.

No Quadro 2 mostram-se, para cada uma das Linhas de Atuag&o definidas (LA1 a LA12), as medidas de
execucao associadas, temporizadas, algumas ja resultantes da atuacdo da CM-LRS, as quais tém um

caréacter indicativo da forma de concretizagdo das referidas Linhas de Atuagéo.
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Quadro 1 - Sintese do Plano de Agéo.

Visao

Objetivos

Linhas de Atuagao Transversal

Linhas de Atuagao

“Na préxima década, alcangar uma
mobilidade multimodal e sustentavel
que responda as necessidades de
acessibilidade das pessoas e agentes
economicos, tendo em conta o carater
urbano-rural e o papel geoestratégico
do municipio na AML”

O 1 - Aumentar a atratividade
do Transporte Coletivo

O 2 - Reforgar a oferta e
aumentar a atratividade da
mobilidade flexivel e
partilhada

O 3 - Aumentar a atratividade
de modos ativos

O 4 - Fomentar a logistica
urbana integrada

LAT 1 - Completar e integrar os elementos de
ordenamento da mobilidade e transportes do
municipio;

LAT 2 - Implementagao eficiente do plano;

LAT 3 - Definir um plano de marketing do PMT
para a promogao da mobilidade sustentavel;

LAT 4 - Construir um sistema de informacgao da
mobilidade e acessibilidade;

LAT 5 - Apoiar a transi¢éo energética na
mobilidade

LA 1 — Promover ligagbes de TC diretas e de maior capacidade entre polos de
deslocagao O/D intraconcelhias e interconcelhias

LA 2 — Promover Intermodalidade

LA 3 — Promover a prioridade a circulagédo do TC

LA 4 — Paragens de TC eficientes

LA 5 — Promover a eficiéncia funcional e energética dos veiculos de TC

LA 6 - Estagbes em zonas chaves do concelho

LA 7 - Regulamentar a mobilidade flexivel e partilhada

LA 2 - Promover Intermodalidade

LA 8 — Incrementar a rede de ciclovias

LA 9 - Dinamizar projetos indutores de utilizagdo de modos ativos (LA)

LA 10 — Requalificar e completar a rede pedonal, implementando a
acessibilidade universal

LA 2 - Promover Intermodalidade

LA 11 - Ordenar a micrologistica

LA 12 - Ordenar o acesso e a mobilidade da logistica pesada
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Quadro 2 - Sintese das medidas de execugdo associadas as Linhas de Atuagao LAT a LA12.

Linhas

Objetivos Atudaegéo Medidas / AgSes M P'iiog(lif’adlesMP InternaEsnti?adleEiternas
Integrar e expandir a rede de Transporte Coletivo em Sitio Proprio DGM | ML, IP
LA 1 Melhorar a oferta do transporte ferroviario DGM | CP, IP
Criar carreiras de TC tipo expresso entre os principais polos O/D intra e interconcelhios DGM | TML
Desenvolver uma rede de parques de estacionamento dissuasores em polos/interfaces de TC DGM, DIEP | AML
LA 2 Desenvolver a rede hierarquica e integrada de Interfaces TI/TC DGM | TML, CP, ML
Promover tarifario integrado, coordenagéao de horarios, etc. DGM | AML/TML, CP, ML
01 - Aumentar a Criar vias exclusivas ou intermitentes dedicadas ao TC DGM, DIEP
atratividade do LA3 Nos sistemas de sinalética/semaféricos promover a prioridade ao TC DIEP, DGM
Trca:Iz‘t)i?/:e Otimizar as condi¢des de acessibilidade pedonal, conforto e seguranga nos locais de tomada de TC DGM, DIEP
LA 4 Dotar os locais de embarque/desembarque em TC das adequadas condigdes de suporte de informag&o e de conexdo multimédia DIEP | TML
Dotar os locais de embarque/desembarque de TC de condi¢des tecnoldgicas de autossuficiéncia/eficiéncia energética DGM, DCAD, DES
Promover as condigées de acessibilidade universal nos veiculos de transportes publicos DGM | TML
Dotar os veiculos de TC de condicdes tecnoldgicas de conexdo multimédia e validagdo das viagens DGM | TML
LAS Monitorizar a qualidade do servigo prestado (material circulante) DGM | TML
Promover a renovacao da frota para veiculos elétricos DES, DLTO | TML
02 - Reforgar a LAG gfzicai\;r?ts;agées em zonas de maior potencial de procura de transporte flexivel e com menos oferta de TC para a sua distribuicdo mais DGM | TML, Operadores privados (OP)
oferta e aumentar : - - — = -
a atratividade da LA7 Desenvolver regulamentos de forma integrada com PDM para escolher os locais apropriados, politica de protecéo e partilha de dados DGM, DPU
mobilidade Partilha do modelo de negdcio e apoio a gestéo DGM | OP
flexivel e LA 2 Promover solugdes tarifarias integradas e coordenacao de horarios dos modos de transportes flexiveis, TC, e mobilidade partilhada DGM | TML, CP, ML, OP
partilhada Definir as bases para o modelo de Mobilidade como um Servigco (MaaS) DGM
Construir rodovias ciclaveis DGM, DEP, DIEP
LA 8 e . . ; . ] .
Dotar o territério de oferta de estacionamento de bicicletas e trotinetas (ou velocipedes) e estruturas associadas DGM, DIEP | Juntas de Freguesia (JF) e outros
Apoiar projetos de modos ativos/ciclavel em contexto escolar DISE, DD | Agrupamentos escolares, JF
LA 9 Implementar servigos de bicicletas/trotinetes partilhadas DGM | JF + OP
Promover solugbes de aquisigao de bicicletas e trotinetes DGM | OP
03- f\m_lmentar a Melhorar progressivamente as condi¢des de circulagdo em seguranca e conforto para a mobilidade pedonal DGM, DEP, DIEP | JF
aggg:;'::gs:: Identificar missing links e completar a rede pedonal DGM, DEP, DIEP | JF
LA 10 Implementar a acessibilidade universal nos passeios e no espaco publico em geral DGM, DIEP | JF
Promover as dinamicas de revitalizagéo local privilegiando o modo pedonal ("Cidade dos 15 minutos") DGM, DPU, DEI, DT | JF e Empresas
Programar e dar execugdo anual da estratégia municipal - Manual de Orientagdes Técnicas de Acessibilidade Pedonal DGM, DIEP
Criar, equipar e melhorar os espagos multimodais e reforgar os acessos DGM, DIEP
LA2 Dotar o TC com capacidade para bicicletas e de parqueamento de velocipedes em paragens DGM | JF
Incentivar praticas de logistica para a sustentabilidade DGM, DEI | Empresas e Estruturas representativas de setor
LA 11 Ordenar a dinamica micrologistica em zonas urbanas DGM, DPU | AML
O 4 - Fomentar a Criar centros de consolidagdo logistica (last mile) DGM, DEI | AML
logistica urbana Desenvolver uma rede de parques de estacionamento para transbordo ligeiros/pesados na proximidade de nos arteriais DGM, DEI | Estruturas representativas de setor
integrada LA 12 Ordenar a acessibilidade as areas de logistica pesada e a respetiva circulagéo das viaturas de transporte de mercadorias DGM, DEI | AML, IMT, Estruturas representativas de setor

Elaborar o Plano Municipal de Logistica

DGM, DPU, DEI | AML, IMT, Organizagdes representativas
de setor, outras entidades
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