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A Camara Municipal de Loures no actual mandato autarquico que terminara em
Outubro de 2025 decidiu ou tem permitido que se mantenha uma visao para o
Concelho de secundarizacéao, de suporte as actividades de Lisboa, uma espécie de

quintal das traseiras para onde se vai empurrando o que a Capital ndo aceita.

Poderiam dar-se varios exemplos, mas o caso da antiga COVINA é paradigmatico e
ilustrativo do que aqui se afirma. Eis-nos perante uma antiga unidade industrial,
que as circunstancias do modo de funcionamento econémico dominante fizeram
encerrar, determinando a perda de emprego e perda de riqueza para o Concelho de
Loures. Inquestionavelmente precisava de ser substituida por um projecto
alternativo que promovesse novo e mais qualificado emprego, sustentabilidade
econdmica e ambiental, qualificasse a vida social, cultural e desportiva,
impulsionasse a saude pessoal e colectiva e articulasse a cidade com o rio e os
meios de transporte, nesta regido de transicdo entre a Area Metropolitana e o
Ribatejo, com potencial para uma diversificacao turistica também ela sustentavel

e geradora de proveitos para o bem comum.

Todavia, o Executivo municipal entendeu acolher — sem debate publico e sem a
correspondente transparéncia - mais um projecto logistico que tendera sempre,

pela sua propria natureza:

e A possuir um muito baixo nivel de empregabilidade;

e A gerar um impacto ambiental e para a saude publica muito significativo,
pela operacao de um numero brutal de veiculos pesados e maquinaria e as
respectivas emissdes de gases com efeito de estufa e ruido associado;

e Aocupacao substancialdo territério com edificios armazenais com impacto
na paisagem, nas vias de comunicacao, na circulagao viaria e na dissuasao
turistica;

e A promocéao da impermeabilizagdo dos solos com potenciais impactos a

prazo em toda a zona ribeirinha, incluindo o préprio projecto logistico.
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Para sustentar um tal projecto, evidentemente, seria necessario um Estudo de
Trafego que demonstrasse “tecnicamente” que o projecto logistico da antiga
COVINA, nao sé nao era inconveniente, como até traria vantagens. E é esse o papel
que o Estudo de Trafego — que tanto demorou a ser disponibilizado a ADAL-cumpre,
ou seja, a tentativa de tornar mais atractivo, aquilo que instintivamente merece

justificadas duvidas e muitas reservas.

Podem até ja estar consumados todos os factos e todas as infelizes decisdes sobre
o projecto logistico para a antiga COVINA, mas a ADAL, ainda assim, entende que a
participacao cidada ndo podera —a prazo - continuar a ser desvalorizada e ignorada
pelo poder politico local, pelo que mantém o seu envolvimento com 0s processos
que impactam na vida dos que aqui nhasceram e dos que aqui vivem ou trabalham,
que impactam no territério e que impactam na vida futura de todos. Sdo os
principios e nao circunstancialismos que nos impelem a fazer ouvir os
questionamentos que temos, as duvidas que se nos impdem e as opinides que

formamos.

Assim, aqui partilhamos adiante as duvidas e comentarios que o Estudo de Trafego

a propoésito do projecto logistico para a antiga COVINA nos suscitam:
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“One Step Forward”

Aparentemente, “One Step Forward” sera a entidade que realizou o Estudo
de Trafego, contudo, ndo foi possivel encontrar outros estudos e referéncias
que permitam considerar a entidade tecnicamente iddnea para a realizacdo
de tal estudo. A Camara Municipal de Loures confirmou as credenciais ?
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O estudo da resposta as exigéncias das disposicoes legais vigentes, tendo como objetivo estimar o
impacto decorrente do funcionamento do empreendimento sobre a rede viaria na sua envolvente
direta, em termos de trafego rodoviario e de estacionamento, por forma a demonstrar a sua

viabilidade técnica e dotacao funcional. Deste modo, o estudo tem os seguintes objetivos principais:

Acreditamos que o proposito de “demonstrar a sua viabilidade técnica e
dotacédo funcional” ndo é apenas semantica ou estilo discursivo, mas antes
a confissdo do real objectivo do estudo: “demonstrar a sua viabilidade”. Ndo
se queria estudar para decidir, mas antes suportar com um estudo uma
decisdo jé tomada. E o que nos vemos obrigados a concluir.
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Apresentam-se de seguidas os resultados das contagens por posto em unidades de wveiculos

equivalentes (1 veiculo ligeiro = 1 veiculo equivalente; 1 veiculo pesado = 2 veiculos equivalentes).

Faz sentido, para o estudo em concreto, do projecto em concreto, fazer
equivaléncia de 1 veiculo pesado = 2 veiculos ligeiros ?!...
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Evolucao Natural do Trafego - Traduz diretamente os aumentos da mobilidade e da

motorizacao, ou seja, trata-se do crescimento de trafego que ocorre mesmo que nio existam

alteracoes na rede ou novos pontos de geracao de trafego;
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Esta questao pode ser — e provavelmente é — um dos obices metodoldgicos
do estudo, que supbe uma mera “evolugcéo natural” do trafego na zona, mas
ndo leva em linha de conta — por falta de informacédo ou por falta de a
procurar ?—-a “evolucéo induzida” que a Cdmara Municipal de Loures esta a
promover, com um sem numero de novas urbaniza¢gdées e construgcdo
habitacional avulsa e, outras permissées urbanisticas, todas com geragdo
de trafego na area do projecto.
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Assim, nos cenarios futuros com empreendimento é adicionada esta procura a procura verificada

atualmente pelas contagens. Resultando num total de 79 entradas e 20 saidas na HPM-DU e 28 veiculos

Aqui se evidencia e confirma que os “cenarios futuros” nao consideram
devidamente o contexto que legitimamente se pode esperar, com as
decisoées politicas ja tomadas de construir e construir, e que acentuarao e

muito o trafego e a utilizacdo das vias em torno do projecto.
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Esta avaliacdo é realizada atraves do calculo dos niveis de servico de acordo com a metodologia
proposta no Manual de Capacidade norte-americano HCM 2010 (Highway Capacity Manual -
Transportation Research Board - National Research Council, Washington, D.C. - 2010), a excecao do
caso das rotundas, cuja analise se baseia na metodologia recomendada pela Infraestruturas de

Portugal, o Método do TRL (Transport Research Laboratory).
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Recorre-se, para referéncia, a um Manual de Capacidade norte-americano?
Parece serinadmissivel para aplicacdo em Portugal em calculo de niveis de
servico. Nada no trafego norte-americano aparenta poder constituir
referéncia para a Europa e ainda menos para Portugal.

N&o deveria ser aceite. Interessava saber com que fundamento a Cdmara
Municipal de Loures aceita tais referéncias.
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O No 1 corresponde ao entroncamento semaforico na EN10. O esquema semaforico, com 3 fases, e os
tempos medios de verde, amarelo e vermelho em cada fase, levantados nos trabalhos de campo,
apresentam-se na figura e tabela seguintes. A vista aérea atual e o esquema de movimentos

apresentam-se na figura seguinte.

Aqui se volta a evidenciar falta de rigor, se nao mesmo dissonancia com a
realidade. O n6 semafdrico ja ndo existe no local e foi construida uma
rotunda, com determinadas caracteristicas que, como ja se vé, tem
implicagbes diversas na fluidez do trafego, como o executante do estudo
bem sabia. O que permitem concluir os “movimentos” ja inexistentes ?
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Conforme se pode verificar, estimam-se boas condicoes de circulacdo com nivel de servico iguais e
superior a “C” no cenario atual e futuro sem empreendimento, no entanto, nos cenarios com
empreendimento, com a construcao da rotunda, estimam-se melhores condicoes de circulacao com

nivel de servico iguais a “A”, associados a baixos tempos de atraso e adequadas capacidades de

reserva.
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Discorda-se de uma tal conclusdo, na medida em que basta circular na via,
actualmente, sem empreendimento, para se perceber que ha
constrangimentos importantes que resultam do volume de trafego, ainda
sem a introdu¢cdo do movimento de viaturas pesadas que inevitavelmente
se tera na zona.
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De acordo com os calculos efetuados, estimam-se mas condicoes de circulacao no ano atual e
seguintes. Sendo que no cenario com empreendimento, uma vez que esta prevista a alteracao do no

estimam-se melhorias nas condicoes de circulacao.

A paginas 52, é produzida uma espantosa concluségo, que parece ilustrar a
ideia ja referida de que o Estudo de Trafego ndo pretende ajudar a deciséo,
mas antes pretende justificar a deciségo.

N&o ha como acreditar, sem robusta justificacdo, que aqui hdo se encontra,
que nas condicées de né semaforizado as condicbes seriam mas, mas
como que por magia, com a mera alteracdo do no, tudo melhora o suficiente
para “encaixar” o projecto logistico.

Esta-se perante uma tentativa de “ponte argumentativa”, que ndo se
sustenta na realidade, muito menos na ldgica.
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Para determinar o desempenho em seccao considerou-se a analise da capacidade e nivel de servico
na seccao corrente de estradas de 2x1 vias (Two-Lane Highways - Planning Analysis) na HPT-DU, no
ano atual (2024) e ano base (2026) e no ano horizonte de projeto (2036), nos cenarios com e sem
empreendimento. Considera-se que o EN10, neste trecho, corresponde a classe Ill, dado que esta

classificacdo é a que mais se aproxima das suas caracteristicas neste local.
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O Estudo conclui que a EN10, Estrada Nacional, portanto, tem
caracteristicas correspondentes a classe Il ?

Mas nao é por causa dessas caracteristicas que é considerada Estrada
Nacional no Plano Rodoviario ha tantos anos ?
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Estes valores foram estimados com recurso aos valores obtidos nas contagens e na informacao
referente ao Posto de Recenseamento de Trafego 591U/CD, situado ac Km 123,7 da estrada Nacional
n.°10,, datados de 2005. A tabela seguinte apresenta os valores percentuais de trafego considerados

nos trés periodos, por classe de veiculos (ligeiros e pesados).

O Posto de Recenseamento referido fica em Alverca. coordenadas GPS
aproximadas: 38.906° N, 9.032° W. Como se mobilizam dados daquela
geografia para o @mbito deste projecto ?

Acresce aligs a circunstancia mirabolante de datarem de 2005, ou seja, com
20 anos de idade, como se neste lapso de tempo nada tivesse mudado.

O recurso a este tipo de dados desactualizados e descontextualizados
promovem a legitima desconfianca sobre este Estudo e as suas conclusées.
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A oferta prevista nio cumpre o legalmente exigido pelo que no capitulo seguinte apresenta-se a

determinacao dos lugares de estacionamento efetivamente necessarios em termos funcionais para o

empreendimento.
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A alegada capacidade necessaria nhdo pode, em qualquer circunstancia
substituir, por golpe de um qualquer entendimento técnico parcelar e
privado, a necessidade legal e regulamentar. Quem o faca incorre em grave
irregularidade.
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A metodologia mais adequada para determinar a capacidade necessaria do parque de estacionamento
de veiculos ligeiros do supermercado baseia-se, para este tipo de empreendimento, no valor da sua

procura e no seu comportamento.

“Veiculos gerados/atraidos pelo supermercado”?!...

Aqui voltamos a problematica da credibilidade do Estudo de Trafego e ao
rigor deste, bem como a duvida sobre que diligéncias fizeram 0s servicos
municipais para avaliarem o Estudo e as suas conclusbées a partir de

premissas erradas.

Assim, de acordo com este metodo, o total de lugares de estacionamento necessarios resulta do
produto do numero de veiculos gerados/atraidos pelo supermercado em hora de ponta pela duracao

media do estacionamento, sendo, portanto, dado pela seguinte expressao:

E motivo de questionamento uma tal anélise de um Estudo de Tréfego. Por
um lado, ja conhece a “oferta prevista” e assume que “ndo cumpre o
legalmente exigido” e, desde logo, adianta que ira indicar a determinacéo de
lugares “efectivamente necessarios em termos funcionais”.

Quem faz um estudo que no plano técnico e ético ndo esteja comprometido
com a promocéao e justificagcdo do empreendimento ndo se envolve a um tal
ponto de atrevimento urbanistico, propondo-se a violacdo dos

regulamentos municipais.
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Verifica-se que a zona onde se ira localizar o empreendimento se encontra servida por servicos de
transporte coletivo. No entanto, a existéncia de boas condicoes de circulacao em transporte individual
associada a disponibilidade de estacionamento no empreendimento e a preferéncia pessoal para a
realizacao de deslocacoes em transporte individual, faz prever que a reparticao modal seja mais

favoravel ao transporte individual.

Eis algo que se devia corrigir, ndo por causa apenas deste empreendimento,
mas como politica geral do Municipio da Area Metropolitana e do Pais. Dar
privilégio ao transporte colectivo em detrimento do individual.

Em qualquer caso, se assim é, nao deixa de ser curiosa a intencdo de
defrontar o Regulamento do PDM e incumprir a lei quanto ao numero de
lugares de estacionamento a assegurar.

Qual é a posicao da Camara Municipal de Loures sobre estas matérias ?
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O estudo foi elaborado tendo em conta as alteracoes de procura previsiveis na rede, principalmente

no que se refere ao trafego gerado diariamente pelas funcoes a instalar no empreendimento.

Um Estudo de Trafego, para o fim que deveria ter sobre os impactos do
projecto logistico para a antiga COVINA, se fosse o adequado e hdo apenas
auto-justificativo do projecto, ndo podia nunca focar-se “principalmente no
gue se refere ao trafego gerado diariamente pelas fun¢des a instalar no
empreendimento”.

A Camara Municipal de Loures ndo pode ignorar que ao trafego gerado pelo
projecto se associara inevitavelmente, todos os tréfegos gerados por todos
oS projectos que insensatamente estao a densificara ocupacéao do territorio
com transito ligeiro e pesado.
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Estima-se que a Parcela 1 do empreendimento venha a ter uma geracao de 67 veiculos a entrar e 20
a sair na hora de ponta da manha e 26 veiculos a entrar e 69 a sair na hora de ponta da tarde de um
dia atil. A Parcela 2 do empreendimento venha a ter uma geracao de 54 veiculos a entrar e 16 a sair
na hora de ponta da manha e 20 veiculos a entrar e 52 a sair na hora de ponta da tarde de um dia
util.

Seria do maior interesse como se procedeu a tal estimativa, com que base
e porquem.
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No 1: Estimam-se boas condi¢bes de circulagao com nivel de servigo iguais e superior a “C”
no cenario atual e futuro sem empreendimento, no entanto, nos cenarios com

empreendimento, com a construcao da rotunda, estimam-se melhores condicoes de

circulagao com nivel de servigo iguais a “A”, associados a baixos tempos de atraso e

adequadas capacidades de reserva;

Como se obtém tais estimativas e conclusées ? Porque tinha de ser ou
porque ha informacéo capaz de permitir afirmar o que € afirmado ?

Uma sucessgo de informacées ndo demonstradas ndo conduzem a
gualquer conclusao légica, racional e aceitavel.
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Relativamente a dotacao de estacionamento, o PDM de Loures exige valores desadequados a procura
do empreendimento, assim, com base nas necessidades funcionais estima-se que serao necessarios
acomodar no maximo, 208 lugares de ligeiros e 58 lugares de pesados para a Parcela 1 e 151 lugares
de ligeiros e 43 lugares de pesados para a Parcela 2, pelo que a oferta prevista de e superior a procura

maxima estimada.
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A Cémara Municipal de Loures tem de esclarecer se permitiu a violagdo do
PDM e das normas aplicaveis ou se concede ao promotor o direito de agir
pelo seu arbitrio e critério.

Das analises realizadas e considerando os pressupostos admitidos no presente estudo, verifica-se que

o trafego gerado pelo empreendimento nao sera suscetivel de gerar impactos significativos a

circulacao na rede viaria envolvente.

De modo algum nos parece que possa ser extraida uma tdo determinada
“verificacdo”.

A ADAL nao concorda com a conclusao de que ndo apenas nao ha impactos no

trafego com o projecto logistico, como ainda tudo sera melhor.

Feitas as observacgdes, suscitadas as duvidas e formulados os questionamentos,
alguns dos quais a Camara Municipal de Loures ndo podera eximir-se a dar
explicacbes, sob pena de permitir a suspeita sobre os contornos de preparacéo e
justificagcdo do projecto, é tempo do Projecto ser apresentado aos santairienses,

aos cidadaos do Concelho de Loures e aos utentes da Estrada Nacional 10.

Todos devem ter boa consciéncia dos projectos desta dimensao e dos impactos na
sua vida quotidiana e nos efeitos para o futuro. Na sua saude, no seu bem estar, no

ambiente colectivo, na economia local.

Mesmo que seja para justificar o projecto logistico, os responsaveis politicos devem

explicar o que esperam e o que farao se os resultados nao forem os esperados.
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Salientamos ainda que as mudancgas climaticas que se aceleram, nao sao
problemas dos “outros”. Sd0 nossos também e as decisdes que agora tomamos
terdo impactos futuros que nao se pode fingir ndo perceber cada vez que se

desenvolve um projecto deste tipo.

A Direccéo

02 de Agosto de 2025



