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1.INTRODUÇÃO 

 

 

 

A mobilidade da população é um fenómeno fortemente relacionado com o ordenamento do 

território, nas suas vertentes urbana e regional. As acessibilidades e a forma como se encontram 

estruturados os espaços de vivência (residência, trabalho, lazer); e consequentemente os modos de 

vida, estão intimamente ligados com a ‘organização da mobilidade’. 

 

Tendo em vista estabelecer uma estratégia capaz de promover uma mobilidade integrada e 

sustentável, para o território da Vila de Mafra, está em curso, por iniciativa da Câmara, a 

elaboração do Plano Estratégico de Mobilidade da Vila de Mafra. 

 

A promoção de uma estratégia que defina um conceito de mobilidade integrada para a actual área 

urbana da Vila, capaz de valorizar a sua imagem e a qualidade de vida urbana, fomentará, 

substancialmente, a vivência do seu centro. Os objectivos, as actuações e os projectos a delinear, 

ainda que tenham expressão espacial na área urbana central de Mafra, apresentar-se-ão também 

como desafios com reflexo em todo o sistema territorial municipal como não podia deixar de ser.  

 

Confiando a imagem e a qualidade urbana que Mafra possui a um entendimento geral das 

necessidades presentes e futuras, procurou-se garantir o continuar da vivência urbana do centro da 

vila dentro de parâmetros admissíveis de circulação e mobilidade, acautelando além da qualidade 

de vida que a vila possui, o facto de integrar uma área património da UNESCO que obriga a uma 

maior sensibilidade e aumenta a responsabilidade deste plano.  

 

1.INTRODUÇÃO 
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O Plano Estratégico de Mobilidade da Vila de Mafra, pelo carácter prospectivo que assume e pela 

forma como pensa a mobilidade, consubstancia-se num instrumento de qualificação urbana – um 

território planeado ao nível da mobilidade assume-se como um território mais harmonioso, dotado 

de melhor ambiente urbano e, do ponto de vista de quem o vive e visita, mais apetecível. 

 

De referir que a elaboração de planos de mobilidade é absolutamente importante na definição das 

linhas estratégicas | orientadoras para a prática do desenvolvimento de uma gestão municipal mais 

compatível com os actuais desafios apresentados aos municípios, numa lógica concentrada com as 

orientações apontadas pela União Europeia e articulando-se com todas as estratégias de 

desenvolvimento e ordenamento municipal em curso. De resto, não ignorando nunca que 

actualmente a mobilidade é um factor determinante na competitividade e na qualidade de vida das 

sociedades contemporâneas. 
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2.1. Enquadramento Geral 

 

O Município de Mafra situa-se na orla ocidental do País e integra a periferia da Área 

Metropolitana da Lisboa. Fazendo fronteira a Norte com o município de Torres Vedras, a Este 

com os municípios de Sobral de Monte Agraço e Arruda dos Vinhos, e a Sul com Sintra e Loures, 

o território afecto ao município de Mafra estende-se por uma área geográfica com 291 Km2. É 

constituído por um total de 17 freguesias, sendo elas: Azueira, Carvoeira, Cheleiros, 

Encarnação, Enxara do Bispo, Ericeira, Gradil, Igreja Nova, Malveira, Milharado, Santo Estevão 

das Galés, Santo Isidoro, São Miguel de Alcainça, Sobral da Abelheira, Vila Franca do Rosário e 

Venda do Pinheiro. 

 

Ao nível das acessibilidades, e de uma forma sucinta, uma vez que este ponto será adiante 

aprofundado, pode-se adiantar que o Município de Mafra é constituído por uma rede viária que 

serve toda a região, tendo como eixos principais as estradas nacionais EN 8, EN 9 e EN 116, e as 

estradas municipais, permitindo a ligação aos municípios de Torres Vedras, Sobral de Monte 

Agraço, Loures, Sintra e Lisboa (ver figura P1). Para além destas estradas, o município é 

servido ainda pelas auto-estradas A8 (Lisboa – Leiria) e pela A21 (Malveira – Ericeira. 

 

Ainda de destacar a CRIMA – Circular Rodoviária Interior de Mafra, via circular à Vila de Mafra 

cuja funcionalidade assenta na capacidade de desviar o tráfego de atravessamento do centro 

de Mafra e colectar o tráfego das zonas diversas adjacentes. 

2.ENQUADRAMENTO 
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FIGURA 1: PEM.01.Enquadramento.dwg – P1 

 

Relativamente ao serviço de transportes públicos rodoviários de passageiros, para a área do 

município de Mafra, esta encontra-se assegurada pelas seguintes operadoras: Barraqueiro, 

Mafrense e Isidoro Duarte. 

 

Quanto à rede ferroviária, o município de Mafra encontra-se servida pela linha ferroviária do 

Oeste, com estações em Mafra (Mafra-Gare) e Malveira, e apeadeiros em Alcainça-Moinhos e 

Jeromelo, desempenhando funções essencialmente interurbanas e regionais, quer em termos 

de transporte de passageiros, quer em termos de transporte de mercadorias. 

 

  



 
 

2.2. Área de Intervenção 

 

A área objecto do Plano Estratégico de Mobilida

do centro da vila, incluindo a área expressiva do

Infantaria, assim como a toda a área urbana contida pela CRIMA e pelas EN 116 e EN 9.

 

Porém, de forma a responder 

imediações do convento face aos projectos previstos para esta área

perímetro designado de Área de Estudo, que incorpora toda a área defronte do Convento de 

Mafra, limitada pela Rua de Joaquim Duarte Resina, a Sul, pelas Ruas da Santa Casa de 

Misericórdia e Júlio da Conceição Ivo, a Oeste, e pela Rua Professor Guilherme de Assunção, a 

Norte (ver figura 2).  

FIGURA 2:

Área de estudo 
Área de Intervenção 

P l a n o  E s t ra t ég i c o  d e  M o b i l i d ad e  d a  
C â m a r a  M u n i c i p a l  d e  

   Re la tór io  

A área objecto do Plano Estratégico de Mobilidade coincide essencialmente com a actual área 

a área expressiva do Convento e a área afecta à Escola Prática de 

Infantaria, assim como a toda a área urbana contida pela CRIMA e pelas EN 116 e EN 9.

responder às actuais principais preocupações de circulação e tráfego nas 

imediações do convento face aos projectos previstos para esta área, estabeleceu

perímetro designado de Área de Estudo, que incorpora toda a área defronte do Convento de 

ada pela Rua de Joaquim Duarte Resina, a Sul, pelas Ruas da Santa Casa de 

Misericórdia e Júlio da Conceição Ivo, a Oeste, e pela Rua Professor Guilherme de Assunção, a 

IGURA 2: PEM.02.Area de Intervenção.dwg – P2 
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de coincide essencialmente com a actual área 

Convento e a área afecta à Escola Prática de 

Infantaria, assim como a toda a área urbana contida pela CRIMA e pelas EN 116 e EN 9. 

às actuais principais preocupações de circulação e tráfego nas 

, estabeleceu-se um outro 

perímetro designado de Área de Estudo, que incorpora toda a área defronte do Convento de 

ada pela Rua de Joaquim Duarte Resina, a Sul, pelas Ruas da Santa Casa de 

Misericórdia e Júlio da Conceição Ivo, a Oeste, e pela Rua Professor Guilherme de Assunção, a 
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2.3. Leituras do Planos / Projectos em curso 

 

Os planos em curso para o Ordenamento e Gestão do território em vigor na área de intervenção 

são o PDM, e o Programa do URBCOM.  

 

Do PDM há a referir que este documento foi aprovado pela Resolução do Conselho de Ministros 

n.º 179/95, de 27 de Dezembro de 1995, e encontra-se actualmente em fase/processo de 

revisão, sublinhando a pertinência do presente Plano Estratégico de Mobilidade. 

 

O URBCOM é um projecto de requalificação urbana da área central da Vila de Mafra que, para 

além de perspectivar um novo conceito de circulação e a reorganização do tráfego, irá 

introduzir à vila novas condições de contemporaneidade e competitividade, de resto, 

indispensáveis para a dinamização de novas formas de utilização do espaço público. Esta 

intervenção perspectiva a revitalização do comércio tradicional e, simultaneamente, a 

possibilidade de devolver ao centro de Mafra todas as dinâmicas que normalmente coexistem 

no “centro do centro” das vilas e cidades (ver figura 3). 

 

Por fim, de referir a actual elaboração do projecto de requalificação urbana da Zona 

Envolvente ao Palácio Nacional de Mafra, que irá redesenhar um novo centro para a vila. De 

resto este Plano de Mobilidade ainda irá a tempo de contribuir para as orientações estratégicas 

do programa base que definirá a estrutura do futuro desenho urbano deste local único em 

Portugal. 
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FIGURA 3. PEM.03.Intervenções Urbanas.dwg – P3 
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3.1. Indicadores Socio-Económicos 

Mafra é um dos nove municípios que integra a zona Norte do Tejo da Área Metropolitana de 

Lisboa (NUT Grande Lisboa). É o terceiro maior em área, representando a sua população apenas 

2,7% da população global, ao que lhe corresponde uma densidade populacional de 186 

hab/km2, um valor manifestamente inferior à média do território em que se insere. 

 

Na última década Mafra registou um crescimento muito significativo a nível populacional, sendo 

a seguir a Sintra o município que mais cresceu (24.3%). Em termos absolutos, estes valores, do 

ponto de vista da carga urbana, pouco representam (+10.627 novos habitantes), tendo no 

contexto global alguma expressão uma vez que traduzem 7,4% dos novos habitantes do espaço 

metropolitano (ver quadro 1). 

Unidade 
Geográfica 

Área 
(Km2) 

População Residente 
Densidade 

Populacional 
(Hab/Km2) 

1991 2001 
Variação 
Absoluta 

 

Variação 
1991-2001 

(%) 
1991 2001 

Região de Lisboa 2 671,0 2 516 101 2 661 850 145 749 5,8 942 997 

Grande Lisboa 1 090,0 1 875 608 1 947 261 71 653 3,8 1 721 1 786 

Cascais 97,1 153294 170683 17 389 11,3 1 579 1 758 

Lisboa 83,8 663 394 564 657 - 98 737 -14,9 7 912 6 735 

Loures 169,0 192 143 199 059 6 916 3,6 1 137 1 178 

Mafra 291,7 43 731 54 358 10 627 24,3 150 186 

Oeiras 45,8 151 342 162 128 10 786 7,1 3 302 3 537 

Sintra 316,1 260 951 363 749 102 798 39,4 826 1 151 

Vila Franca de Xira 293,9 103 571 122 908 19 337 18,7 352 418 

Amadora 23,8 177 167 175 872 - 1 295 -0,7 7 455 7 400 

Odivelas 26,6 130 015 133 847 3 832 2,9 4 888 5 032 

QUADRO 1: Evolução da População Residente e Densidade Populacional 

3.INDICADORES SOCIO-ECONÓMICOS E DE 

MOBILIDADE 
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Comparando a variação da população com a da estrutura de famílias, a posição relativa de 

Mafra é semelhante, conservando o segundo lugar a nível metropolitano com um valor de 

variação que ultrapassa largamente a média da Grande Lisboa (ver quadro 2). 

Unidade Geográfica 

Famílias 

1991 2001 
Variação 
absoluta 

Variação 1991-
2001 (%) 

Região de Lisboa 860 187** 1 005 671 145484 16,9 

Grande Lisboa 647 312*  742 658 95346 14,7 

Cascais  51 160  62 866  11 706 22,9 

Lisboa  245 070  234 451 - 10 619 -4,3 

Loures  61 956  70 949  8 993 14,5 

Mafra  14 801  20 012  5 211 35,2 

Oeiras  51 245  61 717  10 472 20,4 

Sintra  86 456  131 986  45 530 52,7 

Vila Franca de Xira  33 912  44 589  10 677 31,5 

Amadora  60 369  67 235  6 866 11,4 

Odivelas  42 343  48 853  6 510 15,4 

QUADRO 2: Evolução do número de Famílias 

Relativamente ao número de edifícios, Mafra é o município da Grande Lisboa que regista uma 

maior variação do número de edifícios, correspondendo a um valor de 4373 novos edifícios 

numa década. Estes números são representativos da dinâmica construtiva mais recente no 

município (ver quadro 3). 

Unidade Geográfica 

Edifícios 

1991 2001 
Variação 
Absoluta 

Variação 
1991-2001 

(%) 

Região de Lisboa 357 591**  394 520  36 929 10,3 

Grande Lisboa 234 797*  249 649  14 852 6,3 

Cascais  31 061  36 630  5 569 17,9 

Lisboa  62 041  53 387 - 8 654 -13,9 

Loures  26 283  27 392  1 109 4,2 

Mafra  17 831  22 204  4 373 24,5 

Oeiras  15 355  16 052   697 4,5 

Sintra  44 729  51 708  6 979 15,6 

Vila Franca de Xira  13 382  14 716  1 334 10,0 

Amadora  11 905  13 445  1 540 12,9 

Odivelas  12 210  14 115  1 905 15,6 

QUADRO 3: Evolução do número de Edifícios 
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Em relação ao número de alojamentos a posição de Mafra inverte-se, sendo, com excepção de 

Odivelas, o município da Grande Lisboa que produziu menos novos fogos na última década (ver 

quadro 4). 

 

Unidade Geográfica 

Alojamentos Familiares Clássicos 

1991 2001 
Variação 
Absoluta 

Variação 1991-
2001 (%) 

Região de Lisboa 1 058 836** 1 281 891** 223 055 21,1 

Grande Lisboa 774 241* 923 162* 148 921 19,2 

Cascais 71 082 89 077 17 995 25,3 

Lisboa 270 835 288 481 17 646 6,5 

Loures 73 342 83 952 10 610 14,5 

Mafra 22 301 30 109 7 808 35,0 

Oeiras 63 271 75 121 11 850 18,7 

Sintra 113 455 165 969 52 514 46,3 

Vila Franca de Xira 41 420 53 711 12 291 29,7 

Amadora 68 161 79 143 10 982 16,1 

Odivelas 50 374 57 599 7 225 14,3 

QUADRO 4: Evolução dos Alojamentos Familiares Clássicos 

 

Centrando agora a análise ao nível municipal verifica-se que este, no tocante às freguesias é 

muito díspar, quer em relação aos indicadores estáticos, quer em relação aos indicadores 

dinâmicos (ver quadro 5). 

 

Do ponto de vista da dimensão, a freguesia sede de município é a mais representativa (21% da 

população total), seguida da Ericeira e de Milharado. Referente às densidades, Ericeira e 

Malveira são as freguesias que mais se destacam. Num contexto generalizado de crescimento, 

os valores mais expressivos são referentes a freguesias como a Ericeira, Milharado e, em termos 

relativos, à Carvoeira. O crescimento de Milharado, bem como de freguesias de Malveira e S. 

Miguel de Alcainça são resultado da proximidade à A8 e o fácil acesso a Lisboa. Por sua vez, o 

crescimento das freguesias do litoral, não obstante as más acessibilidades ao exterior, são 
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consequência da localização próxima do mar ainda que a Ericeira já apresentasse uma grande 

densidade urbana antes do surto de crescimento sentido. 

Unidade Geográfica Área (Km2) 
População Residente 

1991 2001 Variação (%) Variação Absoluta 

Mafra 291,65 43731 54358 24,3 10627 

Azueira 15,51 2535 2877 13,5 342 

Carvoeira 7,87 849 1432 68,7 583 

Cheleiros 11,22 1112 1365 22,8 253 

Encarnação 28,44 3376 3893 15,3 517 

Enxara do Bispo 17,84 1721 1647 -4,3 -74 

Ericeira 12,3 4538 6597 45,4 2059 

Gradil 7,31 770 901 17 131 

Igreja Nova 25,9 2016 2280 13,1 264 

Mafra 47,58 8823 11276 27,8 2453 

Malveira 10,15 3638 4457 22,5 819 

Milharado 21,01 3792 5251 38,5 1459 

Sto Estêvão das Galés 18,31 1462 1620 10,8 158 

Santo Isidoro 24,77 2688 2992 11,3 304 

Sobral da Abelheira 15,59 1077 1052 -2,3 -25 

V. Franca do Rosário 6,26 681 888 30,4 207 

Venda do Pinheiro 14,54 3875 4660 20,3 785 

S. Miguel de Alcainça 7,05 778 1170 50,4 392 

QUADRO 5: Evolução da População Residente por Freguesia 

 

Relativamente à evolução dos espaços urbanos, a evolução dos núcleos esteve, desde sempre, 

intimamente relacionada com o lugar, com a sua morfologia, enquadramento geográfico e 

recursos naturais existentes. 

Esta variação verificada, é absolutamente importante para a reflexão do território futuro do 

ponto de vista das mobilidades e acessibilidades. 
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O município de Mafra constitui a transição da Área Metropolitana de Lisboa, onde está patente 

uma forte componente urbana, com a Região Oeste, onde predomina uma paisagem menos 

urbana e um maior equilíbrio com o espaço rural e natural.  

 

Ainda, nos cerca de 300 km2 do município de Mafra, do ponto de vista urbano, destacam-se 

quatro núcleos principais, Mafra, Ericeira, Malveira e Venda do Pinheiro, centralizando as 

funções mais relevantes do tecido urbano do município, definindo desta feita o seu eixo 

estruturante. 

 

 

Por último, A nível sócio económico, constatamos que a população activa de Mafra se encontra 

maioritariamente no sector terciário onde 61,6% da população exerce uma actividade 

profissional. Este valor é cerca de 15 pontos percentuais inferior ao da Grande Lisboa o que 

denota uma menor dependência do sector terciário em Mafra. Estes valores podem ser 

analisados mais detalhadamente no quadro 6. 

 

A nível interno as freguesias do município apresentam uma população activa a trabalhar 

maioritariamente no sector terciário com percentagens que rondam os 42% e os 73% com 

excepção para as freguesias de Cheleiras, Encarnação e Vila Franca do Rosário, onde a maioria 

da população activa trabalha no sector secundário. Um factor relevante é o facto de em Sobral 

da Abelheira e Enxara do Bispo existir ainda uma fatia significativa de população a trabalhar no 

sector primário com valores a rondar os 20 e os 15% respectivamente.  
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Sector Actividade   Primário Secundário Terciário Primário Secundário Terciário 

Grande Lisboa      7 171 213 740 730 156 0,8% 22,5% 76,8% 

Mafra 1 428 8 786 16 392 5,4% 33,0% 61,6% 

Azueira 174 434 721 13,1% 32,7% 54,3% 

Carvoeira 36 227 443 5,1% 32,2% 62,7% 

Cheleiros 28 320 259 4,6% 52,7% 42,7% 

Encarnação 227 919 789 11,7% 47,5% 40,8% 

Enxara do Bispo 118 241 383 15,9% 32,5% 51,6% 

Ericeira 74 998 2 245 2,2% 30,1% 67,7% 

Gradil 22 115 253 5,6% 29,5% 64,9% 

Igreja Nova 41 434 600 3,8% 40,4% 55,8% 

Mafra 172 1 550 3 918 3,0% 27,5% 69,5% 

Malveira 43 556 1 623 1,9% 25,0% 73,0% 

Milharado 176 803 1 680 6,6% 30,2% 63,2% 

Sto Estêvão das Galés 64 298 469 7,7% 35,9% 56,4% 

Santo Isidoro 108 562 686 8,0% 41,4% 50,6% 

Sobral da Abelheira 86 151 200 19,7% 34,6% 45,8% 

V. Franca do Rosário 19 230 189 4,3% 52,5% 43,2% 

Venda do Pinheiro 23 766 1 544 1,0% 32,8% 66,2% 

S.  Miguel de Alcainça 17 182 390 2,9% 30,9% 66,2% 

QUADRO 6: Distribuição da População Activa por Sector de Actividade 

Constata-se assim que o município de Mafra é bastante diversificado na distribuição da sua 

população activa, factor a que não é certamente alheia a sua característica de zona de 

transição entre o Oeste mais rural e a capital nacional. 
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3.2 Indicadores Gerais de Caracterização de Mobilidade 
 

Relativamente aos Indicadores Gerais de Caracterização de Mobilidade, uma vez que o pretendido é 

analisar as práticas de mobilidade que afectam o território do Município de Mafra na procura de uma 

melhor compreensão das dinâmicas existentes e das suas tendências, bem como dos problemas e dos 

desafios que se apresentam associados às questões da mobilidade urbana, foram estudados os 

indicadores relativos à proporção de população residente que trabalha ou estuda noutro 

município, os principais meios de transporte utilizados no trajecto casa-trabalho e a proporção 

de utilização do automóvel nas suas deslocações. 

 

Se atendermos à proporção de população residente que trabalha ou estuda noutro município 

deparamo-nos que no caso de Mafra, de acordo com os censos de 2001, 32,8% da população 

residente o faz noutro município, sendo de constatar um crescimento deste valor na ordem dos 

13% na última década. No conjunto total da Grande Lisboa, Mafra é quem mais baixo valor 

apresenta no conjunto de municípios que, à excepção da própria Lisboa, perfazem o conjunto 

da Área Metropolitana. Ainda de referir que em média, o tempo perdido pelos residentes de 

Mafra neste percurso é da ordem dos 22 minutos (ver quadro 7). 

Unidade Geográfica 

Duração média dos movimentos 
pendulares da população residente 

empregada ou estudante por Local de 
residência 

Proporção de população residente que trabalha 
ou estuda noutro município por Local de 

residência 

 Minutos % 

 2001 1991 2001 Variação 

Região de Lisboa 31,98 31,59 43,66 12,07 

Grande Lisboa 31,61 31,87 42,85 10,98 

Cascais 31,71 30,96 42,90 11,94 

Lisboa 26,31 27,98 13,46 -14,52 

Loures 31,89 34,71 55,86 21,15 

Mafra 22,61 19,77 32,80 13,03 

Oeiras 32,35 34,18 58,96 24,78 

Sintra 38,24 34,78 50,59 15,81 

Vila Franca de Xira 32,06 30,20 48,38 18,18 

Amadora 32,37 33,76 64,11 30,35 

Odivelas 33,70 39,27 62,96 23,69 

QUADRO 7: População Residente que Trabalha ou Estuda Noutro Município e Duração Média dos Movimentos 

Pendulares 



P l a n o  E s t ra t ég i c o  d e  M o b i l i d ad e  d a  V i l a  d e  M a f r a  
C â m a r a  M u n i c i p a l  d e  M a f r a  

   Re la tór io  F ina l  
 
 

m.pt 
21 

 
 

Quanto ao principal meio transporte usado no trajecto casa-trabalho, Mafra, à semelhança dos 

outros municípios da Grande Lisboa, demonstra uma elevada dependência do automóvel, sendo 

certo que a grande parte dos residentes vão em veículo próprio. Este meio de transporte, 

comparativamente com o Autocarro e o Comboio é de longe o preferido perfazendo a escolha 

de 41.5% dos visados contra os 13.3% que perfazem o transporte público. Ainda de referir que a 

percentagem dos que se deslocam a pé é na ordem dos 23.6% (ver quadro 8), valor bastante 

significativo e que coloca em causa as prioridades que não têm sido dados ao modo “andar a 

pé”. 

 

Unidade 
Geográfica 

Principal meio de transporte usado no trajecto casa-trabalho (Censos 2001) 

Total 
Nenhum 
- Vai a 

pé 
Autocarro 

Eléctrico ou 
Metropolitano 

Comboio 

Transporte 
colectivo da 
empresa ou 

da escola 

Automóvel 
Ligeiro 
Como 

Condutor 

Automóvel 
Ligeiro 
Como 

Passageiro 

Motociclo 
ou 

Bicicleta 

Região de 
Lisboa 

1672200 328320 352691 37976 145524 46151 565094 138326 16813 

Grande 
Lisboa 

1234247 233430 260236 35485 121954 27597 423410 102492 9915 

Cascais 110332 18263 12514 0 16191 2217 45103 12661 1599 

Lisboa 325427 67286 87094 29048 5406 4757 102646 22044 1914 

Loures 129500 22773 42223 1794 2429 3583 43930 10123 862 

Mafra 33838 7976 4278 0 213 1951 14044 4057 626 

Oeiras 105851 15658 18247 910 13645 1625 43582 10098 758 

Sintra 245591 46058 25960 0 53801 6369 84519 22076 2594 

V Franca de 
Xira 

81346 16552 13968 0 11456 2609 27997 6846 593 

Amadora 112870 22817 25469 0 18215 2500 33546 8165 512 

Odivelas 89492 16047 30483 3733 598 1986 28043 6422 457 

QUADRO 8: Principal Meio de Transporte Usado no Trajecto Casa-Trabalho por Município 
 

 

Relativamente ao município de Mafra, no conjunto total de freguesias que o compõe, o mesmo 

se processa. A maioria dos residentes, na deslocação casa-trabalho usa, preferencialmente o 
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automóvel ligeiro como meio de transporte, sendo de notar que, do total, 21% provêem da 

freguesia de Mafra, 12% da Ericeira e 10% do Milharado (ver quadro 9) 

 

Unidade Geográfica 

Principal meio de transporte usado no trajecto casa-trabalho (Censos 2001) 

Total 
Nenhum - 
Vai a pé 

Autocarro 

Transporte 
colectivo da 
empresa ou 

da escola 

Automóvel 
Ligeiro 
Como 

Condutor 

Automóvel 
Ligeiro 
Como 

Passageiro 

Motociclo 
ou 

Bicicleta 

Outro 
Meio 

Azueira 1673 361 233 172 653 179 36 35 

Carvoeira 895 118 111 46 421 140 24 22 

Cheleiros 809 164 124 26 334 93 21 30 

Encarnação 2430 542 286 338 889 254 72 38 

Enxara do Bispo 942 208 94 123 338 111 14 24 

Ericeira 4100 1305 460 155 1495 552 41 34 

Gradil 527 151 65 38 204 46 7 14 

Igreja Nova 1380 237 203 56 642 140 47 30 

Mafra 7253 2024 779 183 3123 874 140 72 

Malveira 2736 737 362 74 1166 297 19 36 

Milharado 3422 600 451 349 1422 452 42 68 

Santo Estêvão das 
Galés 

1015 217 130 71 392 147 21 26 

Santo Isidoro 1782 374 300 128 697 182 56 30 

Sobral da Abelheira 580 115 86 54 232 61 11 20 

Vila Franca do Rosário 586 172 106 26 226 43 9 3 

Venda do Pinheiro 2956 557 365 90 1445 390 50 39 

São Miguel de Alcainça 752 94 123 22 365 96 16 21 

QUADRO 9: Principal Meio de Transporte Usado no Trajecto Casa-Trabalho por Freguesia 

 

Visto o automóvel ter uma preponderância elevada no dia-a-dia dos munícipes de Mafra, uma 

vez que existe uma dependência absoluta para as deslocações para fora do municípioContudo 

importa estudar de forma mais minuciosa o comportamento do utilizador. 

Assim, atendendo à proporção de utilização do automóvel nas deslocações, o município de 

Mafra, no âmbito da área Metropolitana de Lisboa a Norte do Tejo, para o ano de 2001, é quem 

apresenta o valor mais elevado, figurando na ordem dos 57% sendo seguido por Oeiras e 

Cascais. Contudo, no espaço de uma década Mafra pautava como um dos municípios onde o 

automóvel era menos usado para as deslocações, sendo somente batida por Lisboa cuja oferta 
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de transportes alternativos sempre foi, comparativamente com os demais municípios, mais 

elevada e como tal, mais apelativa (ver quadro 10).  

 
 
 

Unidade Geográfica 

Proporção de utilização do automóvel nas deslocações (%) por Local de residência 

1991 2001 Variação 
Lisboa 33,80 44,47 10,67 

Grande Lisboa 33,49 44,80 
11,31 

Cascais 35,29 53,74 18,45 
Lisboa 8,39 39,86 31,47 
Loures 45,89 44,73 -1,16 
Mafra 20,57 56,86 36,29 
Oeiras 54,65 52,55 -2,1 
Sintra 42,39 46,02 3,63 

Vila Franca de Xira 34,22 46,11 
11,89 

Amadora 56,02 39,13 -16,89 
Odivelas 52,91 40,85 -12,06 

QUADRO 10: Utilização do Automóvel nas Deslocações 

 

Três pontos essenciais resultantes da análise efectuada: 

• No âmbito da Grande Lisboa, Mafra é quem apresenta a menor percentagem de 

residentes a trabalhar ou a estudar fora do município, assim como uma menor duração 

média dos movimentos pendulares da população residente; 

• No âmbito da Vila de Mafra, no trajecto casa-trabalho, o automóvel é o meio 

transporte preferido (43%), sendo logo seguido pela deslocação a pé (27.9%); 

• O acentuado crescimento na última década da utilização do automóvel para as demais 

deslocações (36.29%). 
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4.1. Rede Viária e Circulação 

 

4.1.1. Rede Viária 

A análise da rede viária de Mafra possibilita-nos identificar as vias presentes e constituir uma 

hierarquização das mesmas (figura 4), permitindo uma representação da ‘capacidade viária’ do 

território e da forma como se processam os fluxos de tráfego no município.  

Da hierarquização referida constata-se que esta assenta em 5 níveis constituídos por: Vias da Rede 

Fundamental; Vias Distribuidoras Principais; Vias Distribuidoras Locais; Vias de Acesso Local; e Vias 

Pedonais. 

A saber: 

Vias da Rede Fundamental (a vermelho) – correspondem às vias que pelo seu perfil e 

capacidade instalada recebem e distribuem o tráfego ao longo do território Nacional quando 

pensado em termos regionais. Na Zona em Estudo, as vias arteriais correspondem à A21 

que permitem fazer ligações rápidas e de maiores distâncias; 

Vias Distribuidoras Principais (a preto) – vias cujo principal objectivo é o da distribuição do 

tráfego municipal da sua ligação com os municípios vizinhos numa lógica de inter 

municipalidade. Aqui inclui-se a CRIMA, a EN9 e a EN116, que pela sua importância são 

classificadas como vias principais; 

Vias Distribuidoras Locais (a azul) – São vias de transição entre as distribuidoras principais 

e as vias locais. São essencialmente vias de distribuição interna dentro de Mafra. 

Abrangem as vias que servem as principais áreas geradoras de tráfego que 

compreendem zonas de comércio, de serviços e de equipamento, bem como zonas 

4.CARACTERIZAÇÃO|DIAGNÓSTICO 



P l a n o  E s t ra t ég i c o  d e  M o b i l i d ad e  d a  V i l a  d e  M a f r a  
C â m a r a  M u n i c i p a l  d e  M a f r a  

   Re la tór io  F ina l  
 
 

m.pt 
25 

 
 

residenciais; 

Vias de Acesso Local – Englobam as restantes vias rodoviárias da Zona de Intervenção, 

onde se pretende privilegiar a segurança de veículos e peões. Outras vias que estão 

incluídas são as de acesso aos parques de estacionamento; 

Vias Pedonais – São arruamentos interditos ao trânsito em que se privilegia a vivência 

pedonal. Contabilizam-se apenas pequenos arruamentos no centro da Vila. 

FIGURA 4: PEM.04.Hierarquia Viária – situação actual.dwg – P4 
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4.1.2. Geradores de Tráfego e Pontos Potenciais de Conflito 

 

A análise dos Geradores de Tráfego prende-se com a importância de se saber qual a concentração da 

oferta de bens ou serviços e com existência de determinado equipamento ou acontecimento urbano 

gerador de grande afluxo de população, uma vez que estes provocam substanciais interferências no 

tráfego na sua proximidade, geralmente em picos horários, é necessário adequar os espaços ao fluxo 

de tráfego que é gerado. 

 

A análise deste indicador tem como objectivo a diminuição do impacto que determinadas zonas, 

pólos ou equipamentos geram sobre o tráfego nas vias que lhes dão acesso, melhorando as condições 

de circulação, estacionamento, acesso e mobilidade pedonal e motorizada. 

 

Na área de intervenção do Plano Estratégico de Mobilidade distinguem-se diversos geradores de 

tráfego (ver figura 5/P5), que classificámos segundo a seguinte hierarquia: Zona; Pólo; Outros Casos 

Específicos (como é exemplo a Escola Prática de Infantaria). 

 

A referir: 

• Zona patrimonial e turística (castanho) e  zona de comércio e serviços (amarelo); 

• Pólos de equipamentos culturais (azul), equipamentos de saúde e solidariedade social (azul 

claro), equipamentos escolares (magenta) equipamentos desportivos (cor-de-laranja), 

equipamentos de recreio e lazer (verde claro), pequenas unidades comerciais (vermelho) e 

pequenas unidades associadas à indústria (roxo); 

• Área afecta à Escola Prática de Infantaria (verde escuro) e a título indicativo o edifício da 

Câmara Municipal de Mafra (bordeaux). 
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FIGURA 5: PEM.05.Geradores de Tráfego – P5 

 

Zona Patrimonial e Turística 

 

Esta Zona corresponde à área afecta ao Convento de Mafra e ao centro histórico da vila, com 

especial destaque para o papel que o Convento detém visto ser este o principal pólo de atracção 

turística da vila de Mafra. Aqui importa fazer uma chamada de atenção para o “casamento” entre 

património e turismo que nos dia de hoje tem vindo a ganhar espaço e força no contexto nacional e 

internacional.  
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O desafio que se coloca é o da utilização dos recursos patrimoniais numa perspectiva de 

desenvolvimento durável mas assente em critérios de qualidade para que os seus benefícios 

resultem numa efectiva melhoria da qualidade de vida dos cidadãos. Esta área, onde se inscreve um 

dos mais importantes edifícios património da UNESCO em Portugal, remete para a prática de um 

planeamento urbano muito equilibrado e de elevada sensibilidade. 

 

Zona de Comércio e Serviços 

As zonas identificadas são áreas marcadamente urbanas, onde a função habitacional coabita com a 

função comercial e de serviços, tratando-se, portanto, de zonas multifuncionais caracterizadas por 

serem mais densas e dinâmicas, convergindo para elas os principais fluxos estruturadores do 

ambiente urbano, sejam eles sociais, económicos ou culturais. 

 

Os Pólos 

Pólos geradores de tráfego são pontos específicos da malha urbana, designadamente afectos a 

diversos equipamentos de apoio à população (que se apresentam disseminados pela área urbana) e 

zonas de recreio e lazer. Como atrás foi referido, são: 

• Pólo Cultural; 

• Pólo de Saúde e Solidariedade Social; 

• Pólo Escolar; 

• Pólo Desportivo; 

• Pólo de Recreio e Lazer; 

• Pólo Comercial; 

• Pólo Industrial. 

 

 De reter que estes pólos provocam impactos no trânsito com uma lógica muito própria, marcados 

por picos horários e que, pela sua localização, acaba por ter consequências mais abrangentes tanto 

ao nível da circulação como do estacionamento. 



 
 

4.1.3. Circulação  

 

Com o conhecimento do sistema de circulação, é possível definir os aspectos que irão 

influenciar decisivamente as propostas de redefinição da circulação, na medida em que os 

sistemas actuais reflectem as dinâmicas e 

Foi efectuado um levantamento em toda a zona de estudo, tendo

maioria dos arruamentos apresenta dois sentidos de circulação

em algumas vias de maior importância, como 

central continuando a ser possível efectuar ultrapassagens pois o número de faixas

FIGURA 6:
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Com o conhecimento do sistema de circulação, é possível definir os aspectos que irão 

influenciar decisivamente as propostas de redefinição da circulação, na medida em que os 

actuais reflectem as dinâmicas e as condicionantes dos locais. 

Foi efectuado um levantamento em toda a zona de estudo, tendo-se verificado que a grande 

maioria dos arruamentos apresenta dois sentidos de circulação (ver figura 6/

ias de maior importância, como é exemplo a Rua da Galega, existe um separador 

central continuando a ser possível efectuar ultrapassagens pois o número de faixas

FIGURA 6: PEM.06.Sistema de Circulação.dwg – P6 
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Com o conhecimento do sistema de circulação, é possível definir os aspectos que irão 

influenciar decisivamente as propostas de redefinição da circulação, na medida em que os 

se verificado que a grande 

figura 6/P6), sendo que, 

a Rua da Galega, existe um separador 

central continuando a ser possível efectuar ultrapassagens pois o número de faixas aí duplica.  
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Outro aspecto de referir é a resolução dos conflitos do trânsito nas principais intersecções 

através da implementação de rotundas, cujo número verificado chega quase às duas dezenas. 

 

No cômputo geral, apesar de Mafra possuir uma boa rede viária com as diversas hierarquias que 

oferecem mobilidade quer entre pontos distantes, quer a pontos locais específicos, é de 

registar as dificuldades de circulação na zona central da vila, em particular nos períodos de 

ponta, pese embora a existência de uma via alternativa – a CRIMA. 

 

Perante este facto, fez-se um estudo mais aprofundado de forma a poder encontrar explicação 

para este fenómeno. O estudo consistiu na comparação de tempo e distância entre os dois 

percursos principais para a transposição da vila, o Percurso 1, que  atravessar Mafra a partir da 

rotunda com a CRIMA no Sobreiro, percorrendo a EN9, a Av. da Liberdade, a Av. 25 de Abril e a 

Av. Movimento das Forças Armadas até chegar ao final da CRIMA junto ao Lidl, e o Percurso 2 

que percorrer toda a CRIMA. 

 

 

FIGURA 7: Percursos Assinalados 
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Deste estudo os resultados obtidos foram os seguintes: 

 

Percurso Distância  

(km) 

Tempo  

(:mm:ss) 

Veloc. Média  

(km/h) 

1 4.0 07:03 29 

2 4.9 06:03 34 

 

Quadro 11: Resultados dos Percursos 

 

Embora a distância do percurso 2 seja ligeiramente maior, constata-se que o tempo gasto é 

menor. No entanto, os automobilistas ao preferirem neste momento o percurso 1, mostrando 

sensibilidade a outros aspectos como sejam a possibilidade de passar em frente ao Convento e 

o desconforto do traçado por vezes sinuoso da CRIMA. 

 

Mas será a falsa sensação de que optando por um itinerário mais recto os automobilistas 

ganharão tempo que faz com que o tráfego da CRIMA seja hoje bastante reduzido? 

 

Outro aspecto que induz tráfego no percurso 1 em detrimento da CRIMA reside também nos nós 

da CRIMA. A ligação à EN9 no caso da rotunda do Lidl, os intermédios onde no caso do primeiro 

a tendência é virar para o centro da vila pois não há uma definição da hierarquia da rede 

viária, e nos nós intermédios, a que se associam as questões de visibilidade e segurança são 

factores dissuasores. 

 

 A questão do tráfego de atravessamento torna-se importante a partir do momento em que 

interfere com diversos aspectos da normal vivência na vila, sendo causa de problemas e 

conflitos que importam identificar e solucionar. 
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Questões ambientais, como o aumento do ruído e das emissões atmosféricas são óbvias e, para 

além de gerarem mau-estar na população e na sua saúde, contribuem ainda para a degradação 

do Convento de Mafra. 

Existem ainda questões económicas e sociais, tais como a perda da qualidade de vida dos 

cidadãos que, naturalmente implicam uma perda de atractividade e competitividade da vila. 

 

A falta de segurança para peões e veículos e a saturação dos eixos de circulação são cenários 

bastante negativos, cuja incidência nas horas de ponta irá diminuir aquando da conclusão da 

A21. 

Este facto virá sublinhar a importância absoluta em tomar iniciativas de intervenção efectiva a 

nível do trânsito no centro de Mafra, pois no momento em que as alternativas estiverem 

totalmente criadas, e à disposição da população, será necessário direccionar os automobilistas 

para a utilização dos investimentos efectuados, nomeadamente, a CRIMA e a A21.  

 

4.1.4. Sinistralidade 

 

A fim de adicionar alguns dados referentes à ocorrência de sinistros da zona de estudo 

efectuou-se uma pesquisa na base de dados da Autoridade Nacional de Segurança Rodoviária 

para os últimos anos. 

 

Desta feita resultaram as seguintes ocorrências (ver FIGURA 9 e P7): 

Data Local Ocorrência Mortos Feridos 
Graves 

2007 Av. 25 de Abril Colisão Frontal 0 1 

2007 CRIMA Despiste Simples 0 1 

2006 Av. Mov. Forças Armadas Colisão Lateral 0 1 

2004 Av. Mov. Forças Armadas Atropelamento de Peões 0 1 

QUADRO 12: Sinistralidade 
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De destacar as ocorrências verificadas na Av. Movimento das Forças Armadas e Av. 25 de Abril, 

zonas urbanas centrais próximas do Convento, das zonas comerciais e de serviços de Mafra 

onde o ónus do espaço público tem de pertencer ao peão secundarizando a importância 

atribuída ao automóvel. 

 

 

 

FIGURA 8: Ocorrência de Sinistros (PEM.07.Conflitos e Sinistralidade.dwg – P7) 

 

 

4.1.5.Pontos de Conflito 

Ainda, neste capítulo, há a referir que foram identificados pontos de  conflito (ver FIGURA 8 e 

P7) ao longo de estrutura viária que deverão ser alvo de tratamento futuro, aspecto que será 

abordado adiante no capítulo das propostas. 

 

A saber: 

• Cruzamento da Rua Serpa Pinto com a Rua Joaquim Resina e a Avenida 1º de Maio; 

• Conjunto de intersecções da EM549 com a CRIMA, a Av. Capitão João Lopes e a Av. de 

Santa Bárbara; 
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• Cruzamento da Rua do Malvar com a Rua Pedro Júlio e a Rua das Tecedeiras junto ao 

Largo do Sequeiro; 

• Cruzamento da Rua da Santa Casa da Misericórdia com a Rua Cidade de Liemen, a Rua 

Júlia da Conceição Ivo e a Rua de Olivença; 

• Rotunda da CRIMA com a estrada de acesso a Almada (CM1192-1). 

 

 

FIGURA 9: Pontos de Conflito (PEM.07.Conflitos e Sinistralidade.dwg – P7) 

 

Outro aspecto que deve ser mencionado refere-se à circulação rodoviária no centro da vila uma 

vez que em algumas ruas, devido ao reduzido perfil dos arruamentos, é bastante difícil a 

circulação. Como exemplo é caso o arruamento que serve o Centro Comercial ou a Rua José 

Maria da Costa. 

 

Ainda neste ponto há que referir que, como mencionado anteriormente, Mafra está neste 

momento a sofrer intervenções em sede do URBCOM, um instrumento de desenvolvimento dos 
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espaços urbanos que concilia a modernização das actividades comerciais e de alguns serviços 

com uma organização territorial mais equilibrada, defesa do património e bem-estar social. 

Neste contexto, a zona central de Mafra está em processo de renovação e modernização, o que 

implicará algumas alterações de sentidos e sobretudo a redefinição dos arruamentos de forma 

a fomentar a circulação pedonal em detrimento da circulação automóvel. O estacionamento 

também sofrerá algumas alterações, sendo de esperar que com o ordenamento dos lugares haja 

uma diminuição da oferta. 

Também é de mencionar que esta área pertence ao projecto de Rede Nacional de Cidades e 

Vilas com mobilidade para todos, o que se constitui com determinados requisitos de qualidade 

do Ambiente urbano e, em particular, na conformação de uma vila mais acessível a todos, e 

mais inclusiva. 

 

Em termos de perspectivas para o futuro, é fácil aperceber-se de que a vila está num processo 

de expansão bastante forte apresentando grande dinâmica a Poente. O empreendimento 

imobiliário de maior envergadura na actualidade é a Quinta das Pevides, que sucede a outro 

grande empreendimento do início do século denominado Quinta de Santa Bárbara. Este dado 

remete para alguma preocupação a nível das vias de acessibilidade a estes núcleos 

habitacionais e às ligações com os diferentes níveis hierárquicos da rede. Actualmente há 

registos de uma acentuada pressão de tráfego em zonas que não estão ainda em pleno 

funcionamento. Prevê-se que com a finalização das construções e sua ocupação surjam alguns 

problemas de saturação dos nós. 
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4.2. Tráfego e Modelo de Micro-Simulação 

 

Para o conhecimento da real incidência do tráfego na zona de estudo procedeu-se a uma 

recolha de dados de tráfego no dia 30 de Outubro de 2007. Procurou-se fazer o levantamento 

nas horas de maior solicitação da rede de um Dia Útil, através de contagens específicas para 

este estudo. 

 

Estas foram levadas a cabo por uma empresa especializada, tendo decorrido nos períodos 

compreendidos entre as 7h00 e as 10h00 (Manhã) e das 17h00 às 20h00 (Tarde). 

Nas contagens foram discriminados veículos ligeiros e pesados, tendo sido realizadas manual e 

separadamente para cada movimento existente e em períodos de 15 minutos. 

 

Os postos de contagem localizaram-se nos pontos mais importantes da rede, nomeadamente 

nos nós de maior concentração de tráfego, de forma a conseguir-se estudar os pontos mais 

críticos em termos de trânsito. 

 

FIGURA 10: Localização dos Pontos de Contagem 
 

Sendo assim, e de acordo com a figura 10, foi contabilizado directamente o tráfego nos 

seguintes pontos: 
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• Posto 1 – “Rotunda do Castelão” – importante nó de distribuição do tráfego a Norte, 

ligando a EN9, a Rua Prof. Guilherme de Assunção (EM), a Avenida 1º de Maio e a Av. 25 

de Abril; 

• Posto 2 – “Terreiro D. João V” – local com muito tráfego de atravessamento que integra 

também a Praça da República; 

• Posto 3 – “Rotunda do MotiCristo” – entrada Sul da vila, onde confluem a EN9 e a 

CRIMA.  

 

 
Os resultados detalhados das contagens de tráfego, nomeadamente, esquema do posto de 

contagem, movimentos direccionais e volumes de tráfego por período, encontram-se no Anexo 

A deste relatório. 
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4.2.1. Modelo de Micro-Simulação 
 

De forma a poder estudar mais pormenorizadamente o actual eixo de circulação principal de 

Mafra (de resto uma das encomendas efectuada pela Câmara Municipal de Mafra no âmbito do 

presente plano), e que corresponde à EN9 assumindo as diversas designações em meio urbano - 

Av. 25 de Abril e Av. Movimento das Forças Armadas - optou-se por desenvolver um modelo de 

micro-simulação dinâmica de tráfego para este particular corredor. 

 

Deste modo, consegue-se integrar o normal procedimento de análise das condições de 

funcionamento da rede viária face ao tráfego actual, possibilitando sobretudo a geração e 

avaliação de soluções alternativas de circulação sustentadas nos resultados que o modelo 

devolver. 

 

A criação do modelo desenvolveu-se nas seguintes etapas: 

1. Representação codificada da rede; 

2. Definição de um zonamento para agregação dos dados de tráfego recolhidos (contagens 

direccionais); 

3. Tratamento dos dados de tráfego para construção de matrizes origem-destino de 

afectação à rede viária modelada a nível de cada intersecção; 

4. Construção dos modelos de rede futura. Com a confiança de uma representação fiável 

da situação actual, podem introduzir-se as alterações previstas na rede (se existirem); 

5. Construção das matrizes de procura futura tendo em conta a evolução previsível do 

tráfego actual, os acréscimos devidos à ocupação das novas áreas projectadas para a 

zona e eventuais alterações na rede viária que contribuem para a alteração da procura; 

6. Afectação do tráfego previsto à rede futura (cenários de rede) e obtenção de 

resultados para análise das condições de funcionamento da circulação do tráfego. 
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Modelo de Rede Actual 

A construção do modelo pressupõe o conhecimento das características da rede viária pelo que 

foi efectuado um levantamento (com base em cartografia e recolha de informação no local) 

de: 

• Número de pistas por via, largura, inclinação e capacidade das vias; 

• Ocupação marginal das vias; 

• Geometria de intersecções; 

• Sentidos de circulação e sistemas de regulação do tráfego; 

• Velocidades médias praticadas. 

 

A figura seguinte apresenta a rede utilizada para a modelação da situação actual: 

 

FIGURA 11: Modelo da Rede Actual 

 

 

 

4.2.2. Codificação da Oferta Actual / Zonamento 

O zonamento utilizado teve como objectivo facilitar a agregação de resultados para posterior 

tratamento e análise. Consideraram-se fundamentalmente os eixos viários principais de acesso 
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às vias envolventes ao corredor, de forma a serem futuramente caracterizados os incrementos 

de tráfego causados pela implementação de novas construções ou outros geradores de tráfego. 

 

Para que fossem considerados os impactes na envolvente à área de estudo, o zonamento teve 

fundamentalmente em conta as vias de acesso e distribuição na zona de intervenção. Para 

efeitos de análise qualitativa de resultados e de introdução no modelo de simulação de tráfego, 

o tratamento de resultados dos trabalhos de campo resultou, na Situação Actual, numa 

agregação em 13 zonas (assinaladas a vermelho na figura seguinte): 

 Zona 1 – EN9 (ligação à Paz); 

 Zona 2 – Av. da Liberdade;~ 

 Zona 3 – Azinhaga do Pinheiro; 

 Zona 4 – Rua Prof. Guilherme de Assunção (EM549); 

 Zona 5 – Av. 1º de Maio; 

 Zona 6 – Centro Militar de Educação Física e Desporto; 

 Zona 7 – Bombeiros; 

 Zona 8 – Largo General Humberto Delgado; 

 Zona 9 – Praça da República; 

 Zona 10 – Escola Prática de Infantaria; 

 Zona 11 – Rua Major João Gomes; 

 Zona 12 – EN9 (Sul); 

 Zona 13 – CRIMA. 
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FIGURA 12: Modelo e Zonamento da Rede Actual 

 

4.2.3. Estimativa das Matrizes Origem / Destino 

Tendo como base as contagens direccionais, houve que proceder à construção de matrizes 

origem-destino em cada Intersecção considerada para a situação actual. 

 

A identificação das horas de ponta foi realizada através da análise dos volumes de tráfego nos 

postos de contagem em cada 15 minutos. 

 

As matrizes são representativas da Hora de Ponta da Manhã (a qual ocorreu, segundo as 

contagens efectuadas, entre as 8h15 e as 9h15) e da Hora de Ponta da Tarde (ocorrida entre as 

18h00 e as 19h00) na zona de estudo. 

Origem H. P. Manhã H. P. Tarde 

Nº Total de Veículos (VLE) 3366 3488 

 

QUADRO 13: Procura de Tráfego Actual em Hora de Ponta (Total do Sistema – Ano 2007) 
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Como se pode observar no quadro 13, as cargas de tráfego são bastante semelhantes, o que 

denota uma concentração e equilíbrio do tráfego para ambos os períodos, de resto como já 

começa a ser regra noutras vilas e cidades portugueses. 

 

4.2.4. Calibração / Validação do Modelo de Previsão de Tráfego 

 

Após a construção da rede efectuou-se uma calibração do modelo, a qual permitiu a 

aproximação da situação modelada aos resultados recolhidos em trabalhos de campo na 

situação actual para as horas de ponta da Manhã e da Tarde de Dia Útil 

GRÁFICO 1: Calibração – Ajuste dos Volumes de Tráfego Estimados às Contagens (HPM Ligeiros) 

 

GRÁFICO 2: Calibração – Ajuste dos Volumes de Tráfego Estimados às Contagens (HTP Ligeiros) 
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Como se pode aferir pelos gráficos 3 e 4, obtiveram-se resultados de correlação (R2 / Rsq) 

bastante aceitáveis de 0.98 e 0.99 respectivamente (muito próximos da unidade), significando 

isto que o modelo desenvolvido para a situação de referência representa com elevado grau de 

fiabilidade a procura face às contagens efectuadas no dia 30 de Outubro de 2007. 

 

GRÁFICO 3: Resultado da Calibração – Regressão Linear Simples dos VTA’S1 face às Contagens (HPM 

Ligeiros) 

 

GRÁFICO 4: Resultado da Calibração – Regressão Linear Simples dos VTA’S1 face às Contagens (HTP Ligeiros) 
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4.3. Transportes Colectivos 

 

Relativamente aos transportes públicos disponíveis na Vila de Mafra estes resumem-se a 

autocarros e táxis.  

 

Apesar de existir uma estação de caminho-de-ferro com o nome da vila não se pode considerar 

o comboio como meio de transporte com significado para Mafra, já que representa apenas 0,6% 

das deslocações para quem trabalha ou estuda. Tendo em conta este facto, as carreiras de 

autocarros são responsáveis maioritárias pelas deslocações em transporte colectivo. 

Elaborou-se um levantamento das carreiras de autocarros (ver figura13/P8) que circulam na 

área de estudo do Plano Estratégico de Mobilidade, verificando-se desde logo, para a área em 

questão, a existência de um único operador – a Mafrense. 

 

Os horários de passagem dos referidos autocarros na vila, encontram-se apresentados no 

seguinte quadro: 

Origem Destino Nº Viagens Ida 
Nº Viagens 

Volta 

Portela de Sintra Mafra 9 10 

A-da-Perra * Almada * 9 9 

Mafra Malveira 3 1 

Mafra Santo Isidoro 3 2 

Antas Mafra 2 4 

Mafra Torres Vedras 9 10 

Ericeira Lisboa 30 31 

Ericeira Lisboa (A21) 9 4 

Bocal Mafra 2 2 

Mafra Mata Grande 2 2 

Mafra Pêro Negro 2 2 

Eiceira Mafra (Sra. Do Ó) 5 4 

Lisboa Zambujal 4 3 

QUADRO 14: Lista das Carreiras de Autocarros 
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FIGURA 13: PEM.08.Carreiras e Itinerários.dwg – P8 

 

Aqui há a sublinhar a existência de carreiras complementares que aumentam as ligações entre 

as localidades referidas, em que a desvantagem é a necessidade de transbordo. A ligação entre 

Mafra e Torres Vedras, pelo incomodo causado, é disso um exemplo, pois para além das 

carreiras directas é possível fazer esta deslocação em duas etapas com transbordo na Ericeira. 

 

Outro aspecto importante é as ligações a Lisboa, em que se verifica um grande número de 

viagens, atingindo uma frequência máxima de 15 minutos nas horas de ponta. Recentemente, 
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com a abertura da A21, criaram-se carreiras expresso que fazem a ligação directa entre Mafra 

e Lisboa, sob o slogan de o conseguir em 30 minutos. 

 

A vila de Mafra dispõe de uma carreira urbana que circula entre A-da-Perra e Almada, 

descrevendo um circuito bastante extenso no interior da vila. A sua frequência de passagem é 

de 1 hora e 10 minutos. 

 

Relativamente aos circuitos das carreiras, existe um atravessamento central da vila pelos 

autocarros, cujo fundamento parece óbvio, uma vez que aí é que estão concentrados os vários 

geradores de tráfego. É neste contexto que a Rua José Elias Garcia e a Rua Serpa Pinto são 

bastante solicitadas pela passagem de autocarros, apesar de o seu perfil não ser o adequado 

em certos pontos. Contrariamente, na Av. 25 de Abril são poucos os autocarros a circular.  

 

O ponto de batimento geral dos autocarros é o pólo escolar, sendo no fundo aqui que está 

concentrada a maior procura de transporte público. É possível constatar que algumas carreiras 

iniciam o seu itinerário junto ao Parque Desportivo, o que se deve à proximidade da garagem 

da empresa concessionária. 

  

O serviço à Quinta das Pevides constitui a mais recente alteração das carreiras dada a 

importância que aquela zona habitacional representa em termos de procura, e que no futuro 

irá certamente aumentar.  

 

Uma grande maioria das paragens dos autocarros possui abrigo para os passageiros, estando 

associada a falta de espaço às situações de não existência dessa estrutura. O circuito urbano 

apenas dispõe de paragens desabrigadas, utilizando os abrigos existentes para as outras 

carreiras onde há sobreposição de itinerários. As suas paragens caracterizam-se por uma 

sinalética muito própria e apelativa, com indicação do circuito e horários. 
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A nível de transporte público é de notar que Mafra parece bem servida de ligações internas e 

externas apenas sendo de salientar que não existe nenhum pólo aglutinador onde se 

concentrem essas carreiras, promovendo os transbordos de forma mais eficiente e segura. 

 

No que respeita aos táxis, na área de intervenção do Plano existem duas praças de táxis, 

nomeadamente na Praça da República e junto ao Centro de Saúde. 
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4.4. Estacionamento 

 

4.4.1. Zonamento 

O levantamento da oferta e procura de estacionamento existente em Mafra foi efectuado 

durante o mês de Outubro de 2007, em todos os troços da rede viária e parques de 

estacionamento de uma sub-zona de estudo. Esta corresponde a uma porção da zona global, 

tendo derivado da necessidade de fazer um levantamento detalhado das zonas com mais 

dinâmica, e que neste caso correspondem ao miolo urbano da vila. 

Para permitir a agregação dos dados relativos ao estacionamento, o zonamento adoptado teve 

em linha de conta a homogeneidade dos usos do solo e a dimensão de cada zona, não somente 

em termos geográficos mas principalmente em termos de acessibilidade e funcionamento, 

subdividindo-se assim o Zonamento em Interno (correspondente à zona central de Mafra) e em 

Externo (restante espaço da zona de intervenção).  

 

Mais, na elaboração do zonamento tentou-se também seguir as delimitações das subsecções 

estatísticas do Instituto Nacional de Estatística (INE) com o intuito de este estudo poder vir a 

servir de base a outros complementares e que necessitem de focar aspectos estatísticos com 

maior rigor. 

 

Posto isto, de acordo com a lógica apresentada, foram delimitadas 7 zonas internas (ver figura 

14/P9), que são: 

 

• Zona 1 – Câmara Municipal – é o equipamento de destaque numa zona 

maioritariamente residencial; 

• Zona 2 – Nascente \ Centro Militar Educ. Física – embora o referido Centro não esteja 

incluído, o facto de marcar a fronteira da zona é um elemento identificador do bairro; 
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• Zona 3 – Bombeiros – zona de moradias compreendida entre o núcleo central e a Av. 1º 

de Maio e a Av 25 de Abril;  

• Zona 4 – Centro de Saúde – zona que integra o antigo hospital e que ainda não se 

encontra consolidada; 

• Zona 5 – Núcleo Central – zona mais antiga e onde estão concentrados os serviços e o 

comércio da vila;  

• Zona 6 – Campo de Futebol – os dois campos de futebol do Clube Desportivo de Mafra 

ocupam grande parte da sua área, sendo uma zona onde estão a surgir novos prédios de 

habitação multifamiliar; 

• Zona 7 – MotiCristo – para além de incluir um conjunto de superfícies comerciais e 

industriais, caracteriza-se por apresentar uma grande quantidade de terrenos sem 

ocupação. 

 

As zonas externas são: 

 

• Zona 11 – Tapada – compreende os territórios localizados a Norte, desde a rotunda da 

Av. 1º de Maio com a Av. 25 de Abril (Castelão) até à rotunda da Paz; 

• Zona 12 – Norte – compreende os territórios localizados a Norte, desde a rotunda da 

Av. 1º de Maio com a Av. 25 de Abril (Castelão) até à rotunda da Paz; 

• Zona 13 – Paz – desenvolve-se ao longo da EN9 e inclui as localidades da Paz e A-da-

Perra; 

• Zona 14 – Salgados – zona mais distante da vila de Mafra que se estende até ao final da 

CRIMA, na rotunda junto ao Sobreiro; 

• Zona 15 – Vale – tal como o próprio nome indica refere-se à zona de vale que se 

estende desde a rotunda da Paz até ao seu limite com a CRIMA; 

• Zona  16 – Poente – inclui a zona industrial de Mafra e novos pólos habitacionais; 

• Zona 17 – Pólo Escolar e Desportivo – vasta área ocupada por estes equipamentos; 
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• Zona 18 – Vila Velha – corresponde ao aglomerado antigo com esta mesma designação. 

 

 

FIGURA 14: PEM.09.Zonamento – estacionamento .dwg – P9 

 
 
 
4.4.2. Oferta / Procura 

 

De forma global, para o presente estudo, não foram considerados, enquanto oferta, os lugares 

de estacionamento em garagens privadas, dada sobretudo a dificuldade do seu levantamento, 

tendo sido só contabilizados os lugares na via pública e nos parques, que totalizam 2.888 

lugares de estacionamento. 
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O levantamento da procura de estacionamento foi efectuado em dois períodos distintos, 

nomeadamente, o diurno e o nocturno.  

 

 

O levantamento efectuado durante o período diurno teve por objectivo caracterizar a ocupação 

real provocada pelas diversas actividades quotidianas que ocorrem na Zona de Intervenção. Por 

sua vez, o levantamento no período nocturno, serve para caracterizar as necessidades reais por 

parte dos habitantes da Zona. 

 

 

Esta recolha exaustiva permitiu elaborar uma análise detalhada da realidade do 

estacionamento na vila, mas desde já se adianta que foram contabilizados 2460 veículos no 

período diurno e 1508 veículos no período nocturno, para o zonamento interno adoptado (figura 

14).  

 

 

Constatamos desde já que a procura não excede, em qualquer dos períodos, a oferta não 

existindo assim de forma global escassez de estacionamento. Seguidamente pormenoriza-se a 

análise zona a zona para perceber se existirão áreas em que a procura de lugares de 

estacionamento seja maior do que em outras. 

 

 

 

A contabilização entre a oferta e a procura quer no seu todo, quer por zona, é uma forma 

expedita e eficaz para se compreender as condições de funcionamento globais e particulares 

do estacionamento. 
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Pelo quadro percebe-se desde logo que no cômputo geral a oferta de estacionamento supera a 

procura. No entanto, existem zonas que se encontram com um défice, que correspondem às 

zonas centrais (eixo 25 de Abril – Largo da República). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A figura 15 demonstra através de gráficos de barras as diferenças entre a oferta e as procuras 

diurna e nocturna.  

Em termos de carência ou folga de lugares de estacionamento o quadro que se apresenta de 

seguida fornece-nos valores bastante concretos. 

 

Zona 
Carência Folga Ilegais 

Dia  Noite Dia  Noite Dia  Noite 
1 - - 127 203 30 35 
2 17 - - 47 27 9 
3 - - 101 188 25 10 
4 - - 110 232 7 7 
5 29 - - 537 69 11 
6 - - 89 102 8 10 
7 - - 49 81 20 5 

Total 46 0 476 1390 186 87 

QUADRO 16: Operacionalidade do Estacionamento 

Zona Oferta 

Procura 

Dia Noite 

1 490 363 287 

2 155 171 114 

3 379 278 191 

4 512 402 280 

5 900 929 364 

6 216 127 114 

7 239 190 158 

Total 2891 2460 1508 

QUADRO 15: Resumo do Estacionamento 

Actual 

FIGURA 15: PEM.10.Oferta e Procura de 

Estacionamento.dwg – P10 
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Verifica-se que os problemas que existem a nível das Zonas 2 e 5 não são graves, visto que o 

número de lugares em falta é bastante diminuto, 17 e 29 respectivamente. Outra questão que 

o quadro levanta é a do estacionamento ilegal, que como se pode verificar é mais incidente na 

Zona 5, razão que está associada não só à própria falta de estacionamento, como também às 

actividades que aí se localiza que por sua vez provocam estacionamento em 2ª fila e paragens 

espontâneas para cargas e descargas. 

 

O rácio de lugares públicos oferecidos por fogo corrobora este facto, pois apesar de na Zona 5 

haver o maior número de lugares por alojamento, é nela que se verifica maior pressão, veja-se 

a figura 15 que representa os lugares públicos de estacionamento por fogo. 

 

Integrando os dados da população ao nível de indivíduos residentes, é possível constatar 

diferenças entre o tipo de estacionamento que se encontra na Zona 3 e na Zona 4. Veja-se a 

figura 16 que representa graficamente a população residente. 
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Apesar de a Zona 4 ser bastante populosa, verifica-se que há uma folga de estacionamento 

considerável no período nocturno (que é resultado da contagem de veículos afectos a 

residentes). Quer isto significar que existe uma dinâmica de complementaridade entre as 

actividades diurnas e nocturnas, em que de dia a oferta de estacionamento se encontra 

colmatada por trabalhadores e visitantes, que de noite dão lugar aos residentes que voltam 

sobretudo de Lisboa. 

 

A pendularidade que é referida no parágrafo anterior reflecte-se de uma forma ainda mais 

vincada no estacionamento em frente ao Convento. A totalidade dos lugares oferecidos nesta 

zona, que é de cerca de 300 lugares, de dia estão completamente ocupados verificando-se um 

esvaziamento quase total a partir das 20h. 

 

Conclui-se, assim, que esta zona é utilizada como um grande parque de estacionamento pela 

sua óptima localização junto do centro, servindo não só trabalhadores como visitantes, é 

FIGURA 16: Lugares Públicos de Estacionamento por Fogo 
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também aproveitado por quem utiliza os transportes públicos em direcção a Lisboa deixando 

aqui o seu automóvel: virtude deste se encontrar junto à saída das carreiras. 

 

Também de referir é o estacionamento caótico que existe à direita do Convento, onde cerca de 

100 veículos estacionam desordenadamente, e a necessidade de manter o estacionamento dos 

autocarros de turismo junto ao convento pois é vital para quem visita o monumento e o Jardim 

do Cerco. Acresce ainda o facto de a Basílica receber casamentos com uma elevada frequência 

o que impõe a salvaguarda de condições de tomada e largada de passageiros numa zona 

bastante próxima da escadaria. 

 

FIGURA 17. Parques de Estacionamento Existentes 
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4.4.3. Inquéritos ao Estacionamento 

 

Relativamente aos inquéritos ao estacionamento, Aquando da realização deste estudo, 

verificou-se que os parques de estacionamento junto ao Convento se revestiam de grande 

importância no panorama do estacionamento e até no próprio funcionamento das actividades 

da vila. 

 

Pelos inquéritos constata-se a existência de um perfil de utilizador cuja importância deveria 

ser estudada e aprofundada – o utilizador “park&ride” – no sentido de se apurar a quantidade 

de lugares de estacionamento a prover caso se opte pela centralização num mesmo espaço de 

todas as carreiras de transporte público.  

 

Neste sentido, efectuaram-se inquéritos à posteriori (140 inquéritos no total), nomeadamente 

no dia 5 de Dezembro das 7:30 às 16:00, a uma amostra significativa de utilizadores dos 

parques de estacionamento em redor do Convento de Mafra, afim de apurar os seguintes dados: 

• Hora; 

• Origem; 

• Destino; 

• Tipo de Utilizador (Funcionário, Residente, Visitante, Fornecedor, Outro) 

• Motivo; 

• Duração; 

• Frequência (Diária, Semanal, Mensal, Ocasional). 



P l a n o  E s t ra t ég i c o  d e  M o b i l i d ad e  d a  V i l a  d e  M a f r a  
C â m a r a  M u n i c i p a l  d e  M a f r a  

   Re la tór io  F ina l  
 
 

m.pt 
57 

 
 

 

GRÁFICO 5: Resultados do Inquérito Segundo a Origem 

 

Como se pode constatar pelo gráfico 5 a maioria dos utilizadores provem de Mafra, o que 

significa que estes optam por utilizar o transporte individual, mesmo para deslocações internas 

em detrimento do transporte público. 

  

 

GRÁFICO 6: Resultados do Inquérito Segundo o Destino 
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O gráfico 6 é relevante pois reflecte a importância que as deslocações à capital têm no 

estacionamento, nomeadamente na modalidade “park&ride”, que neste caso é 23%. Contudo, a 

leitura simples do valor não é suficiente para avaliar este fenómeno de pendularidade pois é 

necessário estudar a evolução horária. 

 

Precisamente no período compreendido entre as 7:30 e as 9:00, o peso das deslocações para 

Lisboa é muitíssimo superior representando 70% das respostas obtidas. Através de uma 

contagem simples, verificou-se que no final deste período os parques já estavam com cerca de 

40% da sua ocupação. Não é surpreendente por isso que no total do período de inquérito dois 

terços dos inquiridos sejam funcionários/trabalhadores, sendo os restantes ocupados por 

pessoas que procuram o comércio e serviços. 

 

 

GRÁFICO 7: Resultados do Inquérito Segundo o Tipo de Utilizador 

 

A frequência de utilização (gráfico 8) é bastante semelhante, pois os funcionários utilizam o 

parque de forma rotineira. 
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GRÁFICO 8: Resultados do Inquérito Segundo a Frequência 

 

A grande quantidade e disponibilidade de lugares oferecidos e centralidade faz destes parques 

do Convento locais de grande procura, como mostra o gráfico seguinte. 

 

 

GRÁFICO 9: Resultados do Inquérito Segundo o Motivo 

 

A rotação do estacionamento está subjacente à duração do mesmo, pelo que o gráfico seguinte 

mostra que mais de metade dos inquiridos estaciona durante um período inferior a 6 horas, 
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representando 26% os veículos que permanecem cerca de um horário normal de trabalho (8 

horas). 

 

 

GRÁFICO 4: Resultados do Inquérito Segundo a Duração 

 

Tal como foi explicado para o gráfico do “Destino”, neste caso também acontece uma grande 

incidência de respostas referentes a duração maior do estacionamento no período inicial do 

inquérito, em que as pessoas estacionam o veículo e vão trabalhar. 

 

Ao longo do restante período de inquirição os casos assinalados resumem-se a visitantes e 

fornecedores que geralmente não permanecem para além de 2 horas. 

 

Nota importante: este inquérito ainda possibilitou registar, que os trabalhadores que recorrem 

a este parque vão almoçar a casa, regressando novamente para o período da tarde. Estes 

situam-se no grupo dos que estacionam entre 2 e 6 horas, representando 26% do total. 

 

Resumindo, os parques de estacionamento em redor do convento caracterizam-se por: 
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• Apresentar uma grande oferta em localização privilegiada; 

• Uma repentina ocupação nas primeiras horas da manhã (40%) por parte de 

trabalhadores, cuja maioria segue em autocarro para Lisboa a partir da paragem de 

autocarros que fica bastante próxima; 

• Os funcionários locais têm um peso também significativo (entre 30 a 40%) e cerca de 

metade destes usa o veículo novamente para ir almoçar; 

• Os visitantes representam os restantes 20% e permanecem pouco tempo (em regra não 

ultrapassam as 2 horas), sendo estes lugares os únicos de rotação propriamente dita; 

• Os residentes não utilizam este parque, dado que a folga de estacionamento associada 

à pendularidade, permite que no período nocturno encontrem lugares de 

estacionamento junto à sua habitação. 

 

 

Os dados recolhidos demonstram-se bastante úteis na medida que sublinham o potencial 

existente para a criação de um parque associado a uma central de transporte rodoviário 

devidamente localizada, adiantando desde já a oportunidade de repensar a sua implantação 

em termos de localização e acolhimento. 
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4.5. Rede Pedonal e Ciclável 

 

4.5.1. Rede Pedonal 

Em termos pedonais constata-se que a quase totalidade dos arruamentos possui passeio apesar 

de as suas dimensões úteis não serem as ideais, sendo certo que são raras as situações em que 

os peões circulam ao mesmo nível que os automóveis. Isso acontece basicamente nos eixos de 

características mais antigas, tais como os que se observam na Vila Velha. 

 

De forma oposta, a Av. 25 de Abril é a que apresenta os passeios mais largos, sendo facilmente 

constatado que os peões circulam bastante à vontade neste eixo. Contudo há a assinalar 

também o intenso tráfego automóvel que aí circula. 

 

Ainda, de salientar a preocupação em integrar medidas de mobilidade para todos, 

nomeadamente no que concerne o rebaixamento dos passeios junto aos atravessamentos e 

passadeiras, evidenciando-se o seu bom estado de conservação. 

 

No que respeita aos fluxos pedonais, é na zona central de Mafra que se assiste ao maior número 

de deslocações, decorrentes da presença do comércio e dos serviços. O pólo escolar representa 

também um ponto de acentuado movimento pedonal. 

 

Ainda de referir, pela dinâmica que o caracteriza, é o Largo da República ponto de encontro 

por excelência da população que por ali vai permanecendo e convivendo ao longo de todo o 

dia, sendo obrigatório assumir este espaço como o principal ponto de vivência urbano vila. Na 

envolvente deste, o fluxo de peões também é significativo numa área que se estende a Norte 

até ao tribunal, a Sul até à paragem dos autocarros e a Poente até às Finanças, com destaque 

ainda para a Rua José Maria da Costa onde o comércio local tem algum relevo. 
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4.5.2. Rede Ciclável 

 

Na vila de Mafra não se regista nenhuma pista ciclável ou ciclovia. A este facto não será alheio 

o facto de segundo os dados do INE apenas cerca de 2% da população se deslocar em bicicleta 

ou motociclo. De qualquer das formas o facto de a vila ser bastante plana potencia a utilização 

deste tipo de veículos, daí que possa ser importante pensar numa estratégia futura para a 

implementação de pistas cicláveis ou ciclovias no município. 
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5.1. Rede Viária e Circulação 

 

5.1.1. Rede Viária 

 

O bom funcionamento de uma rede viária reside na atribuição hierárquica dos eixos de 

circulação. A aplicação de uma metodologia assente neste princípio, o da hierarquização viária, 

permite atribuir uma organização lógica ao território que, ao longo do tempo, irá ser ocupado. 

 

Com base no entendimento feito da estrutura viária da Vila de Mafra, a nossa primeira proposta 

prende-se com a necessidade oportuna de se coser a malha urbana e, assim, fomentar a 

consolidação do território adjacente. 

 

As vias existentes, as características geomorfológicas do território, a constatação de vários 

conflitos viários, algumas descontextualizações e a implementação de novos projectos, visaram 

a nossa proposta que vai de encontro ao exposto na figura 17. 

 

De forma global as propostas para a rede viária passam, por desclassificar o eixo composto pela 

Av. Movimento das Forças Armadas, Av. 25 de Abril e Av. Da Liberdade; e pela criação de uma 

nova via distribuidora principal e de novas vias de distribuição local. Adicionalmente sugere-se 

o reperfilamento de algumas vias visando a sua melhoria face ao novo estatuto adquirido no 

todo composto pela rede viária. 

 

 

5.PROPOSTAS 
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FIGURA 18: PEM.12.Hierarquia Viária Proposta.dwg – P12 

 

A proposta de desclassificação do eixo composto pela Av. Movimento das Forças Armadas, Av. 

25 de Abril e Av. Da Liberdade, está relacionada com o facto de este eixo percorrer a parte 

mais nobre de Mafra (a frente do Palácio Nacional de Mafra), e de hoje, a CRIMA, pontificar 

como uma alternativa fiável à circulação automóvel que percorre a Vila com vista ao seu 

atravessamento. O levantamento realizado no trabalho de campo, em que se confrontou o 

atravessamento da via pelos dois percursos, permitiu concluir que, embora a distancia 

percorrida no eixo Av. Movimento das Forças Armadas, Av. 25 de Abril e Av. Da Liberdade seja 

menor, o tempo dispendido na viagem é maior do que utilizando a CRIMA. Desta forma, e 

porque se pretende potenciar o uso da CRIMA, propõe-se a desclassificação do eixo 
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mencionado, que associado ao projecto de requalificação da frente do Convento, tenderá a 

diminuir o uso deste eixo para atravessamentos da vila. 

 

As implicações que esta proposta acarreta, pela importância que este eixo detém na estrutura 

viária e na dinâmica urbana da vila, são significativas já que irá causar necessidades e pressões 

noutros pontos da mesma, havendo necessidade de precaver os desequilíbrios causados. Esta 

proposta será abordada com mais cuidado no ponto 5.1.2. destinado à circulação. 

 

Quanto à via distribuidora principal proposta, (ligação entre a CRIMA e a Av. Da Liberdade) a 

sua pertinência deriva da necessidade estratégica de criar uma ligação directa entre a EN9 (a 

Norte do Convento) e a CRIMA\A21. A importância desta proposta prende-se com a necessidade 

de se criar um novo eixo de distribuição de tráfego para o centro da vila ao mesmo tempo que 

se pretende dar uma nova lógica de funcionamento à CRIMA.  

 

O carácter circular que a CRIMA detinha conjuntamente com o eixo correspondente à antiga EN 

9, vê-se alterado com a desclassificação proposta e com a necessidade de requalificar o 

Terreiro D. João V. Neste sentido, há que conferir uma nova lógica ao funcionamento deste 

eixo viário devendo agora ser potenciado numa lógica de funcionamento em “pente”. Do troço 

principal surgem ramificações directas a determinados pontos da malha urbana que depois se 

diluem na mesma.  

  

Assim, o local mais oportuno para o novo ramal da CRIMA, atendendo aos geradores de tráfego, 

ao crescimento urbano efectivo da vila e à necessidade estratégica de criar uma ligação directa 

entre a EN9 (a Norte do Convento) e a CRIMA\A21, passa por ligar a Av. da Liberdade com a 

CRIMA por um eixo que atravessará à zona traseira do pólo industrial. 

 

Este novo eixo reveste-se das seguintes vantagens: 
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• Criar uma alternativa de ligação no sentido Nascente-Poente; 

• Estruturar a área de intervenção, contribuindo para a conformação da zona 

consolidada da Vila; 

• Rentabilizar o nó desnivelado da Av. da Liberdade. 

 

Descendo um nível na hierarquia viária, focalizado agora a nossa atenção nas vias de 

distribuição locais propostas, há que referir que, a rede apresentada tem como objectivo a 

determinação de uma malha reticulada, potenciadora de ligações para o exterior, e a resolução 

das fragilidades encontradas na estrutura viária de Mafra. 

 

A nossa primeira chamada de atenção vai para as ligações propostas para Quinta das Pevides. A 

importância deste bairro, pelas dimensões que comporta à escala de Mafra, pelo número de 

pessoas que alberga, e pela fragilidade que patenteia uma única ligação à rede viária (Rua 10), 

obriga à criação de alternativas de acessibilidade e de circulação. Aproveitamos este ponto 

para sublinhar que a situação presente não é aceitável não só do ponto de vista de 

funcionalidade da malha urbana, mas principalmente pelo risco que comporta a inexistências 

de alternativas em caso de emergência dentro do referido bairro. 

 

O mesmo se pode dizer da ligação proposta entre Almada e a CRIMA, já que este pequeno 

aglomerado periférico está a expandir-se fortemente, necessitando de alternativas ao CM1192-

1. 

 

Existe ainda a necessidade de remodelar determinadas vias em função do proposto. Uma 

chamada de atenção para a rua em frente à rotunda do Parque Desportivo que, pela sua 

atractividade, vê-se como preferencial ponto de ligação da rede existente à via distribuidora 

principal proposta. 
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5.1.2. Circulação 

 

Neste ponto serão abordados aspectos relacionados com a circulação rodoviária propriamente 

dita. A nossa primeira chamada de atenção vai para a desqualificação da Av. Movimento das 

Forças Armadas e as implicações que esta acarreta (como já foi referido anteriormente). 

 

De referir que o Terreiro de D. João V é sem dúvida o espaço mais nobre da vila de Mafra e 

aquele que apresenta um maior potencial de utilização com qualidade urbana. Como tal, o 

actual cenário de caos de estacionamento e circulação rodoviária não se coaduna com o 

ambiente e arquitectura património da UNESCO que o Convento de Mafra detém. É neste 

sentido que o Projecto de Requalificação da Zona Envolvente do Palácio Nacional de Mafra 

acentua toda a sua importância.  

 

Assim, um dos objectivos deste plano é equacionar alternativas à passagem de veículos no 

centro da vila, sendo ponto assente que para já estes não podem ser integralmente proibidos 

de circular nesta zona pois garantem acesso às actividades em redor localizadas. E, como já 

tem mostrado experiências diversas em outras vilas e cidades portuguesas, as vivências do 

centro ainda dependem muito da possibilidade de acesso do automóvel a estes locais. No 

entanto, há que dissuadir o tráfego de atravessamento actual através de medidas de acalmia 

de tráfego e por meio da introdução de variantes ao esquema de circulação presente de forma 

a torna-lo menos directo (em comparação com a CRIMA, entenda-se). 

 

Este tipo de medidas deverá ser aplicado em frente ao Convento, proporcionando a quem aí 

circule em transporte automóvel a percepção de que está a atravessar uma zona nobre da vila 

e que de certa forma este não é um espaço para circulação assumidamente automóvel. 
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Quanto à forma de tornar menos directo o atravessamento da vila com recurso a este eixo 

viário, recorreu-se ao um modelo de micro-simulação dinâmica de tráfego para testar diversas 

soluções de correcção. Aquela que melhores resultados apresentou consiste na transformação 

da rotunda que une a Av. Movimento das Forças Armadas, a EN 9 e a CRIMA em cruzamento. 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FIGURA 19: Layout da Situação Actual 

 

Esta solução apresenta vantagens claras, tais como: 

• Reencaminhamento do tráfego para seguir em frente, tornando directa a ligação da EN 

9 com a CRIMA; 

• Redução dos conflitos de movimentos; 

• Desincentivo à circulação na Av. Movimento das Forças Armadas em virtude da 

eliminação, para quem vem desta, da viragem directa para a EN9, obrigando os 

automobilistas a virarem para a CRIMA. 
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FIGURA 21: Layout da Situação Proposta 

 

Como se pode observar na figura 20, o cruzamento, que será semaforizado, não permitirá 

viragens à esquerda na Av. Movimento das Forças Armadas, reduzindo com esta restrição o 

número de fases, concedendo um maior tempo de “verde” à ligação EN9-CRIMA. 

 

Os tempos simulados para cada fase do semáforo foram: 

• Fase 1 – CRIMA – EN9 – 65 segundos; 

• Fase 2 – CRIMA – Av. Movimento das Forças Armadas – 25 segundos; 
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De referir a importância acrescida que terá a rotunda da CRIMA mais próxima deste nó, uma 

vez que nela irá fazer-se o movimento de inversão de sentido para quem pretende seguir para 

a EN9. 

 

De sublinhar neste ponto que, com a construção de novas lojas do Grupo Intermarché e 

urbanizações nos terrenos em frente ao supermercado é prevista uma nova rotunda que, com 

estas alterações à circulação aqui equacionadas, deverá ser dimensionada para satisfazer esta 

procura suplementar. 

 

 

FIGURA 21: Sistema Completo de Circulação Após Reformulação do Nó 
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Relativamente aos pontos críticos identificados na estrutura viária da Vila de Mafra (ponto 

4.1.4.), o tratamento em sede de proposta adoptado para os casos identificados é o seguinte: 

 

Para o conjunto de rotundas junto à Quinta de Santa Bárbara (entre a Av. de Santa Bárbara, a 

Av. Capitão João Lopes, a CRIMA e a EM549), propõe-se a reformulação do nó com a eliminação 

da viragem à esquerda da EM549 para a Av. Capitão João Lopes, de acordo com a figura 22 

 

  

FIGURA 22: Proposta de Reformulação do Nó da Quinta de Santa Bárbara 

Outro nó identificado como não apresentando condições é cruzamento da Av. 1º de Maio com a 

Rua Serpa Pinto e a Rua Joaquim Duarte Resina. 

 

A introdução de uma pequena ilha na esquina das duas últimas referidas irá delinear o espaço 

efectivo do cruzamento e permitir estabelecer um “bypass” ao cruzamento a quem provenha 

da Vila Velha e queira aceder à CRIMA (ver figura 23). 
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FIGURA 23: Proposta de Melhoria do Cruzamento da R. Serpa Pinto com a Av. 1º de Maio 

Referindo agora a Vila Velha, local de enorme preciosidade no contexto histórico de Mafra,  

existe um ponto da rede viária nesse aglomerado que não é claro para os automobilistas, 

nomeadamente em termos de sentido de circulação. Isso verifica-se para quem parte do 

cemitério e atravessa a Vila Velha em que, ao chegar à bifurcação da Rua Pedro Julião e Rua 

das Tecedeiras, não percebe adequadamente qual a rua que deverá optar (a última). Tal deve-

se ao facto de a bifurcação aparecer de repente e de a bifurcação dar a percepção que o 

sentido ascendente pode ser feito pela Rua Pedro Julião (o que significaria circular em contra-

mão). 

 

Apesar da sinalização existir, verifica-se que há a necessidade de colocar um sinal de pré-

informação antes de se chegar ao Largo do Sequeiro, conforme se apresenta na figura 24. 

 

FIGURA 24: Proposta de Sinalização 
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Quanto à rotunda da CRIMA com o CM1192-1, que também foi identificada como ponto de 

conflito, propõe-se uma melhoria da geometria de forma a eliminar o conflito específico entre 

os veículos que vêm de nascente para o CM1192-1 e os veículos que vêm da CRIMA (Poente). 

 

Com o alongamento do anel central e o alargamento do espaço da rotunda nos segmentos a 

Norte, obtém-se ainda uma melhoria adicional do nó em termos de capacidade de escoamento 

do tráfego, na medida em que o anel em forma oval facilita o fluxo de tráfego da CRIMA. 

 

  

FIGURA 25: Proposta de Melhoria da Rotunda da CRIMA com o CM 1192-1 

 

Por fim, o cruzamento da Rua da Santa Casa da Misericórdia com a Rua Cidade de Liemen, a 

Rua Júlio Conceição Ivo e a Rua de Olivença possui actualmente conflitos de movimentos 

perigosos, que estão associados quer a falta de visibilidade e definição geométrica do espaço, 

quer aos sentidos de trânsito que potenciam no presente esquema um grande número de 

movimentos conflituantes. 

 

Daí que se propõe para este caso a inversão dos sentidos de trânsito nas vias secundárias (Rua 

de Olivença e na Rua Júlio da Conceição Ivo), eliminando as viragens à esquerda no eixo 
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principal (Rua Cidade de Liemen e Rua da Santa Casa da Misericórdia) e possibilitando a 

entrada em mão vindo dos eixos secundários. 

 

 

FIGURA 26: Proposta de Melhoria do Cruzamento da R. da Santa Casa da Misericórdia com a R. Cidade do 

Liemen, a R. Júlio Conceição Ivo e a R. de Olivença 
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FIGURA 27: PEM.13.Sistema de circulação proposto.dwg – P13 

 
5.2.Tranporte Colectivo e Interface 

 

5.2.1.Transporte Colectivo 

 

Relativamente ao transporte colectivo, é nosso entendimento que a Vila de Mafra está bem 

servida ao nível dos itinerários e horários das carreiras, sendo assim, pouco há a propor a este 

nível.  

 

Contudo, a nossa chamada de atenção vai para a complementaridade da rede de transportes 

com recurso ao transbordo. Esta particularidade do sistema denuncia a necessidade de se 
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centralizar o serviço de forma a potenciar o conforto para quem recorre a este meio de 

transporte.  

 

Os estudos realizados evidenciam o facto de actualmente a tomada informal de passageiros, 

quer os das carreiras de ligação ao exterior, quer das de ligação ao interior, se efectuar junto 

ao Convento criando assim um “interface informal” que, como é evidente, acarreta problemas 

em termos do estacionamento e da fluidez do tráfego local. De sublinhar que esta função não 

se coaduna com a nobreza do local.  

 

Pela necessidade contemporânea que há em criar alternativas válidas ao uso do automóvel e 

pela oportunidade que este “problema” traz, parece-nos oportuno apostar numa solução que 

chame a Mafra a centralização dos transportes colectivos. Será também pertinente pensar a 

hierarquização dos transportes, bem como a melhoria da sua imagem tornando apelativo o uso 

destes. 

 

Assim, e até pelo peso administrativo que Mafra detêm no território e pelo seu posicionamento 

geográfico ao nível do município, é nosso entender que Mafra necessita de um interface. 

 

  

 

5.2.2.Interface 

  

Considerando a dimensão de Mafra e atendendo às tendências do seu crescimento, de forma a 

agilizar o sistema de transportes públicos, a importância da existência de um interface de 

transportes assume-se como uma medida oportuna até porque o crescimento urbano registado 

em Mafra não degenere em caos do trânsito. 

 

A virtude da realização deste Plano Estratégico de Mobilidade passa também por permitir 

pensar em localizações para a implementação de uma plataforma comum ao transporte 

individual e colectivo e equacionar a sua existência no território face às suas especificidades. 
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Após uma análise das dinâmicas territoriais e sociais da vila e sua envolvente, as ideias de 

localização do interface foram no sentido de que o mesmo deveria estar situado de modo a 

maximizar a relação mobilidade-acessibilidade. Isto é, deveria encontrar-se tão próximo do 

centro (para servir directamente as actividades ali existentes) quanto das vias distribuidoras 

principais. 

 

Relativamente ao quadro das actividades, temos a equacionar o centro da vila como pólo de 

comércio, serviços e turismo, que se estende para poente, e os pólos de educação, desporto, 

saúde e indústria, sem esquecer que a habitação também se localiza a poente. 

 

No que respeita a acessibilidades às vias distribuidoras principais, a CRIMA é a via a ter em 

consideração (sobretudo na zona próxima ao nó da A21 caso tenhamos em mente as ligações a 

Lisboa). 

 

Com estes dados, dentro da disponibilidade de terrenos que à partida oferecessem as condições 

explicitadas anteriormente, consideraram-se 3 hipóteses que passamos a enunciar (ver figura 

24): 

 

• 1ª Opção: A zona em frente ao parque desportivo, entre o actual parque dos 

autocarros e o estaleiro municipal; 

• 2ª Opção: Nas proximidades do nó desnivelado da Av. Da Liberdade; 

• 3ª Opção: Nas proximidades da Quinta Nova, o mais próximo possível da CRIMA.  
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FIGURA 28: PEM.14.Hipoteses de Localização do Interface.dwg – P14 

 

Das opções apresentadas, apesar de todas responderem positivamente aos critérios acima 

apresentados, elas, a nosso ver, não gozam entre si do mesmo nível de oportunidade. 

 

A primeira opção apresenta um bom posicionamento relativamente quer aos principais pólos 

geradores de tráfego, quer às principais zonas urbanas de Mafra. Do ponto de vista do sistema 

de transportes públicos, por este se localizar nas imediações da Av. Dr. Francisco Sá Carneiro 

onde actualmente passam quase todas as carreiras, a sua localização dir-se-ia ideal. Se 

assumirmos que a estrutura viária proposta é acatada, em especial a via distribuidora principal 

e a local que a esta se amarra, a localização do interface não encontraria nas opções 

enunciadas melhor posicionamento que não este.  
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FIGURA 29: Vista aérea de localização do interface 

 

A segunda opção localiza-se mais próxima do centro. Contudo, fica mais afastada dos grandes 

pólos habitacionais das Quintas das Pevides e de Santa Bárbara, pelo que sem a realização das 

vias pelo presente plano propostas, perde acessibilidade em relação à CRIMA, e à A21. 

 

A terceira opção, apesar de continuar a estar melhor localizada em relação ao centro e à 

própria A21 (pelo nó da Carapinheira), perde a componente principal do transporte colectivo 

em Mafra, que é a proximidade aos equipamentos de ensino e de saúde. 

 

Independentemente da localização escolhida e da importância do interface, há a reter que 

dele partirão as carreiras que agregarão os passageiros nas suas distintas deslocações, por 

exemplo, nas ligações à rede pesada de transportes de Lisboa, aos municípios vizinhos, às 

freguesias do município de Mafra e ainda servirá como ponto de paragem das carreiras urbanas 

que ligarão este nó importante de transporte colectivo ao Convento, às Escolas, ao comércio e 

aos serviços. Ou seja, a infra-estrutura a ser criada não beneficiará apenas quem pretende 
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deslocar-se à capital, mas também aqueles que desenvolvem a sua actividade em Mafra pois 

será um ponto privilegiado de passagem das carreiras urbanas. 

 

O interface deverá ter capacidade para parqueamento de longa duração para servir as 

deslocações pendulares. Actualmente, os lugares de estacionamento nas imediações do 

Convento servem este fim. No futuro, com a reformulação proposta, estes lugares já não 

estarão acessíveis pelo que a alternativa deverá ser oferecida no interface de onde partirão, 

por exemplo, as carreiras expresso para Lisboa. No que respeita à capacidade que o parque 

exclusivo do interface deverá ter, baseando o cálculo nos dados dos inquéritos e nos balanços 

oferta/procura actuais e futuros, estima-se que uma lotação de cerca de 150/200 lugares é 

ideal. Além do parque de automóveis também deverá ser criado um parque de bicicletas para 

potenciação de modos não-poluentes. 

 

FIGURA 30: – Sistema Integrado de Transporte Colectivo de Blumenau 
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A concepção do futuro interface deverá ser estudada com rigor para assegurar que os 

movimentos dos passageiros se processem de forma segura e conveniente, e por outro lado, 

assegurem que o operador tenha as melhores condições de eficiência e serviço. O interface 

também poderá servir como depósito de material e oficinas devendo incluir um leque de 

serviços, tais como escritórios e comércio.  

Outra hipótese a considerar, é a potenciação este local enquanto espaço de cidadania 

incluindo-se nele, ou na sua envolvência, serviços de carácter mais institucional como serviços 

camarários, lojas do munícipe ou outros serviços administrativos. Esta valência social teria a 

capacidade de transformar este espaço num local de ponto de encontro de proximidade. 

 

Ainda relativamente a concepção do interface, esta deverá atribuir especial atenção à 

acessibilidade pedonal aos cais de embarque, a partir da zona envolvente e a partir do parque 

de estacionamento organizado para o modo Park&Ride, e ainda, entre as paragens dos vários 

serviços de transporte colectivo. Os táxis, o modo Kiss&Ride e as bicicletas também deverão 

ser bem integrados. 

Os componentes do interface a ser projectados deverão ir de encontro aos seguintes factores: 

• Cobertura – todos os percursos de e para os diversos componentes do interface deverão 

ser protegidos contra as intempéries de forma a serem confortáveis mesmo em 

condições de chuva ou de demasiado Sol; 

• Informações ao Passageiro – todos os serviços oferecidos no interface e nas ligações 

mais importantes com outras redes deverão ter informação exaustiva como preços, 

mapas de carreiras, detalhes das carreiras; 

• Assentos – o terminal deverá ter uma sala de espera e assentos perto dos cais de 

embarque para aumentar o conforto da sua utilização; 

• Acessibilidade – o terminal deverá ser desenhado eliminando barreiras físicas de forma 

a permitir a mobilidade para todos; 



P l a n o  E s t ra t ég i c o  d e  M o b i l i d ad e  d a  V i l a  d e  M a f r a  
C â m a r a  M u n i c i p a l  d e  M a f r a  

   Re la tór io  F ina l  
 
 

m.pt 
83 

 
 

• Imagem – o interface deverá ter uma significativa preocupação estética de forma a 

cativar a utilização do mesmo; 

• Outros – existem ainda outros elementos complementares, tais como baias para 

bicicletas, máquinas de vending, telefones, quiosques de jornais e snacks. 
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5.3.Estacionamento 

 

As conclusões do diagnóstico do estacionamento referiram que as condições globais em termos 

de balanço oferta\procura eram bastante satisfatórias, à excepção das zonas 2 e 5 (Nascente / 

Centro Militar e Núcleo Central/Convento, respectivamente) que apresentam algum défice 

durante o período diurno. 

 

Uma vez que este problema desaparece completamente no período nocturno, fica a certeza de 

que, a maioria dos automóveis estacionados estão associados às actividades diurnas (emprego, 

comércio e serviços). 

 

Neste caso, não se tratando de veículos afectos a residentes, existem soluções de resolução 

deste problema que passam por criar alternativas directas com recurso aos parques de 

estacionamento, ou indirectas com o incentivo ao uso dos transportes públicos. 

 

A proposta de estacionamento passa assim pela criação de parques de estacionamento 

“âncora” em pontos específicos do território a saber: Largo General Humberto Delgado (junto 

ao Convento); nas Traseiras da Travessa da Quinta Nova; no terreno junto ao Pavilhão do Clube 

Desportivo de Mafra; junto ao Centro de saúde/pólo escolar; e no interface. 

Estas localizações foram escolhidas pelo seu potencial de resposta face à procura de lugares de 

estacionamento na área do plano. 
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FIGURA 31: – PEM.15. Parques de Estacionamento Propostos.dwg - P15 

 

 

Parque do Convento 

Com a redução do número de lugares de estacionamento em frente ao Convento, a zona 5 será 

alvo de uma redução drástica da oferta de estacionamento existente, sugerindo-se assim, para 

colmatar a diminuição, a tomada de medidas mistas de estacionamento de acordo com o que 

foi mencionado anteriormente. 

 

Quanto ao número de lugares envolvidos nesta operação de arranjo urbanístico, tem-se que 

existem actualmente cerca de 440 lugares na envolvente do Convento, que depois de 

intervencionados segundo a proposta em estudo, serão reduzidos a apenas 144 lugares. 

 

Dada a forte procura neste local (a procura actual é superior à oferta) estima-se que a procura 

potencial ronde os 550 lugares, que apesar de reduzir com a tarifação do parque de 
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estacionamento (até 40%), terá uma tendência de aumento pela maior atractividade do local e 

pelo próprio crescimento da vila. 

 

Deste modo, a intervenção urbanística junto ao Convento deveria contemplar um parque de 

estacionamento cuja capacidade se situasse entre os 300 e os 400 lugares de estacionamento. 

No entanto, com a criação de um interface de transportes em Mafra, espera-se que uma parte 

da procura se desloque para esse local, pelo que a lotação efectiva do parque do Convento 

deverá diminuir, não sendo eventualmente necessário proporcionar um parque com mais do 

que 250 lugares. 

 

Sendo assim, o parque proposto situar-se-á no Largo General Humberto Delgado (parque B na 

folha P15 em anexo) tendo capacidade para cerca de 200 a 300 lugares. Propõe-se numa 

primeira fase, a elaboração de um estudo/projecto que contemple um parque de 

estacionamento semi-enterrado perfeitamente enquadrado na envolvente e com tratamento 

paisagístico capaz de diluir o seu impacto. 

Simultaneamente, a opção por um parque deste tipo, permitirá avaliar a situação do impacto 

futuro do parque do ponto de vista da oferta/procura, podendo evidenciar a tomada de outras 

medidas de projecto, numa segunda fase. 

 

A manutenção de uma oferta significativa nesta zona cuja nobreza é de sublinhar, justifica-se 

com a necessidade de facultar estacionamento à população em geral, que naturalmente 

procura esta zona para parquear pela sua proximidade ao centro, como também pela vertente 

turística que esta apresenta. Ainda de referir que este parque terá também importância 

acrescida em situações de picos de procura (realização de cerimónias no Convento), pois 

permitirá responder eficazmente a essas situações. 
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É fundamental que este novo parque a construir seja tarifado, tal como deverá ser todo o 

estacionamento que se localize na envolvente do Convento sob pena de o novo parque a 

construir (Largo General Humberto Delgado) não ser totalmente aproveitado e rentabilizado. 

 

Esta proposta de tratamento da área frente ao Convento fundamenta-se pela devolução à vila 

da nobreza de um espaço com elevado valor patrimonial, que deverá realizar-se de uma forma 

equilibrada, sustentável e com o mínimo impacto para o ambiente urbano. 

 

Parques Alternativos 

 

O facto de se prever tarifação como meio de garantir a construção e manutenção do parque do 

Convento implica que se equacionem parques alternativos, onde os residentes e outros agentes 

do quotidiano da vila possam estacionar livremente.  

 

Adicionalmente os parques existentes nas zonas 2 e 5 apresentam já sinais de virem a entrar 

em ruptura num futuro próximo, daí que se tenha ponderado a localização dos novos parques 

nas imediações destas zonas para ao mesmo tempo que se reforça a oferta se libertar alguma 

pressão de procura sobre os parques existentes nas referidas zonas. 

 

Neste contexto, propõem-se localizações estratégicas para a sua implantação cujos critérios de 

escolha foram, para além do mencionado anteriormente, a existência de terreno disponível e a 

distância/acessibilidade ao centro da vila: 

• Traseiras da Travessa da Quinta Nova, parque com capacidade entre 100 a 200 lugares, 

na Zona 6 – Campo de Futebol - s (Parque C na folha P15 em anexo); 

• Terreno junto ao Pavilhão do Clube Desportivo de Mafra, parque com capacidade na 

Zona 3 - Bombeiros (Parque D na folha P15 em anexo); 
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Por não ser directo e óbvio o seu acesso, estes parques funcionarão como “parque de bairro” 

pois ficarão, em virtude da sua localização, mais vocacionados para quem vive e\ou trabalha 

em Mafra.  

O parque das traseiras da Travessa da Quinta Nova terá também a possibilidade de servir a 

população que aceda à cidade pela zona sul aliviando outros pontos de estacionamento. 

 

Em termos de lotação, estes parques deverão ser bolsas de pequena/média dimensão, isto é, 

com capacidade entre 50 a 150 lugares. Maior importância assume o parque nas traseiras da 

Trv. da Quinta Nova uma vez que a sua lotação pode chegar aos 200 lugares. 

 

Interface 

O interface incluirá um parque que terá dupla valência no sentido de que servirá o interface 

enquanto tal (no sistema Park&ride) e dará também algum apoio residual á procura junto do 

Convento. Este estacionamento terá uma capacidade de estacionamento de cerca de 150 a 200 

lugares (Parque A na folha P15 em anexo) para automóveis particulares devendo ser também 

considerado o estacionamento para bicicletas. 

 

Deste modo, a infra-estrutura a ser criada não beneficiará apenas quem pretende deslocar-se à 

capital, mas também aqueles que desenvolvem a sua actividade em Mafra, pois será um ponto 

privilegiado de passagem das carreiras urbanas. 

 

Outros 

Como foi mencionado na caracterização registaram-se algumas situações de carência de 

estacionamento específicas noutras áreas, como por exemplo, no pólo escolar/centro de saúde, 

constatando-se que no período diurno a procura é superior à oferta. 
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Neste caso, é necessário contemplar naquele local um parque (parque E na folha P15 em 

anexo) que sirva estes dois equipamentos. A lotação deste deve rondar os 50 lugares para 

resolver de uma os problemas de estacionamento. 

 

Estacionamento/Parques em Zonas Urbanizáveis 

De salientar ainda a necessidade de rigor no licenciamento de novos empreendimentos no que 

toca a dotações e reservas de estacionamento, na medida em que o crescimento da vila tem 

que ser feito de uma forma sustentada. 

A ocupação do território por empreendimentos como a Quinta de Santa Bárbara ou Quinta das 

Pevides têm que demonstrar condições de auto-suficiência em termos de estacionamento dos 

veículos, incluindo não só oferta de lugares para os moradores mas também para visitantes. 

Não haja dúvida que estas condições só poderão ser conseguidas pela autarquia na fase de 

licenciamento, pelo que é imprescindível uma análise detalhada dos aspectos mencionados. 

 

 
Em todas as propostas de parques mencionadas, devem ser acautelados lugares de 

estacionamento para pessoas com mobilidade reduzida, tornando possível a todos os cidadãos o 

desfrute da vila de Mafra e do seu património.  
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5.4.Rede Pedonal e Ciclável 

 

5.4.1.Rede Pedonal 

A actual rede pedonal assenta essencialmente nos percursos feitos pelos habitantes ao longo 

das zonas de lazer, comércio e serviços da vila. Neste momento estão em curso vários 

projectos que lentamente mudam a face de Mafra como é o caso do URBCOM que visa 

requalificar a área comercial da cidade. 

 

  

Adicionalmente, a preocupação com a mobilidade e acessibilidade para todos está patente na 

integração de Mafra no projecto REDE (por exemplo), continuando o município a desenvolver 

esforços em conformidade com o que está estabelecido no projecto, nomeadamente a 

eliminação de barreiras arquitectónicas. 

 

O projecto de Requalificação Urbana da Zona Envolvente do Palácio Nacional de Mafra, mostra 

também o empenho da autarquia em criar áreas de lazer e estadia agradáveis e cómodas para 

o peão, além da consequente e justa valorização patrimonial que esta requalificação trará. 

 

A nossa chamada de atenção neste ponto prende-se essencialmente com o futuro e com os 

resultados alcançados pela implementação das medidas aqui propostas. A nossa aposta vai de 

encontro a uma política que pretende balizar o uso do automóvel dentro de parâmetros 

justificáveis, libertando assim a o território para uma vivência em espaço público. Assim, 

importa estar consciente das alterações e dinâmicas que poderão advir proporcionando novos 

desafios à mobilidade.  
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5.4.2.Rede Ciclável 

Ao nível da rede ciclável, e como já foi mencionado na caracterização, não é aposta da 

autarquia, pelo menos para já, a potenciação deste modo de transporte, seja para fins de 

recreação ou até mesmo para utilização diária enquanto modo de transporte.  

 

Contudo, não podemos de deixar de sublinhar que, no nosso entender, pelo terreno pouco 

acidentado que caracteriza o município e pelos potenciais cénicos do mesmo, dever-se-ia, num 

futuro próximo, investir na criação de infra-estruturas capazes e seguras para potenciar este 

modo de transporte tão contemporâneo. A nossa aposta passa por uma ligação em ecopista á 

Ericeira aproveitando o potencial natural do território. 

 

 

FIGURA 32: Exemplos de Pistas Cicláveis, Ciclovias e Ecovias 

 
No sentido de avaliar a “disposição” da população face a este modo de transporte, sugerimos a 

colocação de um ou dois estacionamentos para bicicletas como forma de avaliar a pertinência 

deste modo de transporte em Mafra. Assim, sugerimos que se coloquem estes estacionamentos 

em locais como as escolas, o parque desportivo e o Convento. 
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FIGURA 33: Exemplos de estacionamentos para bicicletas 

 
Esta nota é tão pertinente quanto o facto de estarem contemplados no Quadro de Referência 

Estratégico Nacional 2007/2013 financiamentos para este tipo de infra-estruturas, uma vez que 

ecovias, pistas cicláveis e ciclovias são grandes apostas ao nível das acessibilidades europeias. 
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5.5.Faseamento / Prioridades 

 

Pelo número considerável de propostas apresentadas, propor uma linha de orientação para a 

sua implementação é de todo oportuno. Assim, o proposto encontra-se subdividido em 4 fases 

que se pretendem sucessivas, a saber: Fase 1 – correcção das geometrias dos cruzamentos; 

Fase 2 – Execução do interface; Fase 3 – Estacionamento; Fase 4 – Execução de 

vias/acessibilidades rodoviárias. 

 

Fase 1: Correcção das geometrias dos cruzamentos 

Começando pelas medidas com maior facilidade de implementação, a autarquia poderá 

equacionar as alterações por nós propostas, relativamente aos cruzamentos/nós para os quais 

foram objectivados melhoramentos. 

 

Nesta fase está incluída a reformulação junto ao MotiCristo/Lidl que terá repercussões directas 

ao nível da redução do tráfego de atravessamento no centro da vila sendo que, assim, estas 

pequenas intervenções permitirão criar condições para a implementação da fase 2. 

 

Fase 2: execução do interface 

A 2ª fase caracteriza-se pela aposta na concretização do interface e das respectivas vias de 

acesso. Destes acessos salienta-se a importância do eixo que ligará a Av. da Liberdade à CRIMA. 

 

O interface e este novo acesso terão a capacidade de potenciar o uso do transporte colectivo 

em Mafra, já que dotarão a vila de um local adequado e com capacidade de oferecer um 

serviço de transporte de passageiros mais alargado e de qualificado. 

 

De referir que, com o interface, parte das necessidades de estacionamento que encontramos 

junto ao Convento e que se relacionam com a modalidade Park&Ride, serão acautelas. 
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Fase 3: Estacionamento 

Chegados a esta fase deverá constatar-se que a pressão de estacionamento sobre os parques 

em frente do Convento diminui, sendo por isso a altura indicada para se criarem os parques 

alternativos propostos ao mesmo tempo que se reformula o estacionamento junto ao Convento. 

 

A diminuição do estacionamento irá decorrer à medida que for feita a reformulação do Terreiro 

D. João V com a construção do novo parque de estacionamento semi-enterrado no Largo 

General Humberto Delgado e que deverá ser tarifado. 

 

Caso este parque venha a ter uma taxa de ocupação na ordem dos 100%, sendo portanto 

economicamente sustentável, poderá pensar-se em torna-lo subterrâneo desde que esta 

medida não seja contra as orientações do IPPAR, e se encontrem os parceiros necessários para 

a sua construção/exploração. 

 

A política de tarifação do Parque do Convento deverá ser alargada à envolvente e às zonas de 

maior procura salvaguardando no entanto, a necessidade de criar condições de estacionamento 

acessíveis a moradores e comerciantes em conformidade com regulamento a criar. 

 

Fase 4: Execução de vias/acessibilidades rodoviárias 

A longo prazo poderão ser construídas as vias propostas a Norte do novo eixo de ligação entre a 

Av. da Liberdade e a CRIMA. Uma vez que se trata de uma área em que existe uma relativa 

possibilidade de urbanização (eventualmente reforçada pela revisão do PDM) será útil desde já 

salvaguardar os corredores necessários à construção das referidas vias. 

 
 
 
 
 
 
 



P l a n o  E s t ra t ég i c o  d e  M o b i l i d ad e  d a  V i l a  d e  M a f r a  
C â m a r a  M u n i c i p a l  d e  M a f r a  

   Re la tór io  F ina l  
 
 

m.pt 
95 

 
 

 
 
 
 
 
 

Em conclusão, apresentam-se as principais orientações e propostas desenvolvidas ao longo do 

presente plano de forma esquemática e em jeito de síntese. 

 

Propostas 

 

Rede Viária 

 

• Fomentar a consolidação do território cosendo a malha urbana; 

• Desclassificar o eixo composto pela Av. Movimento das Forças Armadas, Av. 25 de Abril 

e Av. Da Liberdade;  

• Criação de uma nova via distribuidora principal ligando a CRIMA e a Av. Da Liberdade; 

• Criação de novas vias de distribuição local determinando uma malha reticulada; 

• Reperfilamento de algumas vias visando a sua melhoria; 

• Requalificação do Terreiro D. João V.  

 

Circulação 

 

• Importância do Projecto de Requalificação da Zona Envolvente do Palácio Nacional de 

Mafra;  

• Introdução de mecanismos de dissuasão do uso do eixo Av. Movimento das Forças 

Armadas, Terreiro D. João V e Av. 25 de Abril, para evitar tráfego de atravessamento 

da vila dissuadir o tráfego de atravessamento;  

6.Síntese do Plano Estratégico de Mobilidade 
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• Transformação da rotunda que une a Av. Movimento das Forças Armadas, a EN 9 e a 

CRIMA em cruzamento semaforizado; 

• Reformulação do nó junto à Quinta de Santa Bárbara com a eliminação da viragem à 

esquerda da EM549 para a Av. Capitão João Lopes; 

• Introdução de uma pequena ilha na esquina das Ruas Serpa Pinto e a Joaquim Duarte 

Resina delineando o espaço efectivo do cruzamento e permitindo estabelecer um 

“bypass” no cruzamento para quem provenha da Vila Velha e queira aceder à CRIMA; 

• Colocação de um sinal de pré-informação sobre o sentido da via Rua Pedro Julião antes 

de chegar ao Largo do Sequeiro; 

• Melhoria da geometria da rotunda da CRIMA com o CM1192-1 de forma a eliminar o 

conflito específico entre os veículos que vêm de nascente para o CM1192-1 e os 

veículos que vêm da CRIMA (Poente); 

• Inversão dos sentidos de trânsito nas Rua de Olivença e na Rua Júlio da Conceição Ivo 

eliminando as viragens à esquerda no eixo Rua Cidade de Liemen e Rua da Santa Casa 

da Misericórdia, possibilitando a entrada em mão vindo dos eixos secundários; 

• Correcção/melhoria da actual sinalização de transito horizontal e vertical e da 

informativa. 

 

Transporte Colectivo e Interface 

• Criação de um interface rodoviário; 

• Hierarquização do transporte público; 

• Alteração da imagem do transporte público. 

 

 
Estacionamento 

• Implementação de politicas de tarifação de estacionamento diferenciadas consoante as 

zonas e acautelando os interesses de moradores e comerciantes; 



P l a n o  E s t ra t ég i c o  d e  M o b i l i d ad e  d a  V i l a  d e  M a f r a  
C â m a r a  M u n i c i p a l  d e  M a f r a  

   Re la tór io  F ina l  
 
 

m.pt 
97 

 
 

• Criação de parques de estacionamento “âncora” em pontos específicos do território a 

saber:  

o Largo General Humberto Delgado (junto ao Convento);  

o Traseiras da Travessa da Quinta Nova;  

o Terreno junto ao Pavilhão do Clube Desportivo de Mafra;  

o Junto ao Centro de saúde/pólo escolar;  

o Interface. 

Rede Pedonal 

• Finalização da implementação do URBCOM; 

• Continuação da eliminação das barreiras arquitectónicas e urbanísticas da vila e 

elaboração de um possível plano de acessibilidades extensivo a toda a vila, e ainda, 

aos centros mais urbanos das freguesias; 

 

Rede Ciclável 

• Localização de parques de alguns parques de estacionamento para bicicletas junto de 

pontos estratégicos como forma de avaliar a apetência por parte da população; 

• Dever-se-ia, num futuro próximo, investir na criação de infra-estruturas capazes e 

seguras para potenciar a utilização da bicicleta enquanto modo de transporte amigo do 

ambiente; 

• Aposta numa ligação em ecopista á Ericeira aproveitando o potencial natural do 

território. 

 

 
Síntese Estratégica  
 
Apresentamos seguidamente a Planta Síntese que ilustra as propostas mencionadas nos pontos 

anteriores. 
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FIGURA 34: PEM.16. Sintese estratégica.dwg – P16 
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Principais Orientações 

 

Medidas Propostas 

Rede Viária 

Hierarquização da Rede Viária 

(funções) 

Proposta de alguns 

arruamentos internos à área 

plano de forma a fechar 

malha 

Requalificação de vias 

Proposta de criação de uma Via de Ligação Interna (VLI) entre a 

CRIMA e a rua 25 de Abril, na proximidade do interface, 

assumindo o carácter de via distribuidora principal 

Reperfilamento das vias adequando-as às funções previstas na 

hierarquia 

Criação de outros arruamentos internos 

Desclassificação do eixo formado pela Av. 25 de Abril, terreiro 
D. João V e Av. Movimento das Forças Armadas 

Circulação 

Alteração de formas de 

circulação 

Redimensionamento de perfis 

Alteração de sentidos de 
trânsito 

Introdução de mecanismos de acalmia de tráfego e redução do 

perfil no Terreiro D. João V 

Introdução de mecanismos dissuasores da utilização da Av. 

Movimento das Forças Armadas enquanto via de 

atravessamento com a substituição da rotunda por um 

cruzamento 

Reformulação do nó da Quinta de santa babara 

Melhoramentos: Cruzamento da rua Serpa Pinto com a Av. 1º 

Maio; Rotunda da CRIMA com o CM 1192-1 

Alteração do sentido de Circulação da Rua Julio Conceição Ivo 

(passagem de sentido Sul-Norte para Sentido Norte-Sul)  e da 

Rua de Olivença (passando de sentido Oeste-Este passando a 

ser feito no sentido Nascente-Poente) 

Proposta de sinalização na Rua Pedro Julião (sentido proibido) 

Transportes 
Públicos 

Concentrar a oferta de 

transporte rodoviário 

Hierarquizar os Transportes 

Colectivos 

 

Criação de um interface 

Criação de uma imagem de transporte público mais apelativa 

Correcção/melhoria da actual sinalização de transito horizontal 

e vertical e da informativa 

Estacionamento 

Adaptar a oferta do 

estacionamento às 

necessidades de procura 

Criar mecanismos de 

estacionamento 

Criação de parques de 

proximidade 

Reforço de estacionamento 

tarifado, com políticas 

adequadas à população 

Criar estacionamentos âncora: Interface (150 a 200 lug.); junto 

ao Centro de Saúde e Pólo Escolar (50 lug.); junto ao Pavilhão 

do Clube Desportivo de Mafra (50 lug.); Largo General 

Humberto Delgado (200 a 300 lug.); Traseiras da Travessa da 

Quinta Nova (100 a 200 lug.) 

Aumentar o número de lugares de estacionamento tarifado 

diferenciado consoante a sua localização mais ou menos central 
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Principais Orientações 

 

Medidas Propostas 

Rede Ciclável Aposta na implementação de 
uma rede ciclável 

Considerar a possibilidade de uma futura ligação em ecovia 

entre Mafra e a Ericeira 

Criação de alguns parques de estacionamento de bicicletas em 

alguns pontos estratégicos 

Pedonal Aposta no reforço da situação 
existente 

Continuação do desenvolvimento do projecto REDE 

Continuação da eliminação das barreiras arquitectónicas e 

urbanísticas da vila e elaboração de um possível plano de 

acessibilidades extensivo a toda a vila, e ainda, aos centros 

mais urbanos das freguesias 

 

QUADRO 17: Quadro Síntese 
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Anexos 
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Início Fim Lig Pes Lig Pes Lig Pes Lig Pes Lig Pes Lig Pes Lig Pes Lig Pes

7:00 7:15 18 6 12 1 2 0 6 0 9 1 16 0 2 0 0 0

7:15 7:30 32 2 13 1 2 0 6 0 3 0 6 0 3 0 0 0

7:30 7:45 45 2 24 0 6 0 9 0 6 1 20 0 3 0 0 0

7:45 8:00 60 0 46 3 5 0 11 0 15 0 19 0 6 0 0 0

8:00 8:15 65 5 36 1 8 0 11 0 19 0 17 0 8 0 0 0

8:15 8:30 47 2 58 2 7 0 8 0 24 0 25 0 4 0 0 0

8:30 8:45 65 2 48 7 10 0 10 0 19 0 25 1 13 0 1 0

8:45 9:00 81 2 77 5 11 0 10 1 25 2 30 0 15 0 0 0

9:00 9:15 75 2 66 9 6 0 9 0 20 0 37 0 10 0 0 0

9:15 9:30 76 2 55 4 12 0 17 0 26 0 27 0 5 0 1 0

9:30 9:45 103 4 51 1 14 0 16 0 16 0 29 1 8 0 0 0

9:45 10:00 89 1 35 4 8 0 12 0 17 0 27 1 12 0 1 0

17:00 17:15 121 9 50 1 17 0 3 0 18 0 33 1 7 0 3 0

17:15 17:30 150 2 54 1 12 0 18 0 13 1 29 0 12 0 1 0

17:30 17:45 141 3 44 1 14 0 15 0 16 0 47 0 13 0 0 0

17:45 18:00 130 4 55 0 10 0 13 0 28 0 56 2 21 0 0 0

18:00 18:15 138 0 63 2 9 0 6 0 17 0 77 0 28 0 0 0

18:15 18:30 136 4 56 1 13 0 12 0 19 0 59 0 15 0 0 0

18:30 18:45 125 5 45 3 13 0 16 0 20 0 71 1 13 0 0 0

18:45 19:00 145 4 43 1 5 1 10 0 28 0 59 1 21 0 1 0

19:00 19:15 151 4 55 0 9 0 4 0 14 0 66 0 14 0 2 0

19:15 19:30 142 6 54 0 9 0 12 0 17 0 46 0 25 0 1 0

19:30 19:45 139 2 49 1 10 0 11 0 15 0 52 0 12 0 1 0

19:45 20:00 154 1 45 0 11 0 12 0 9 0 40 0 12 0 0 0

Mafra -> T. Vedras Mafra -> Carvoeira Mafra -> Malveira Mafra -> Mafra Malveira -> Mafra Malveira -> T. Vedras Malveira -> Carvoeira Malveira -> Malveira

Movimento 8Movimento 4 Movimento 5 Movimento 6 Movimento 7
Período

Movimento 1 Movimento 2 Movimento 3
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Início Fim Lig Pes Lig Pes Lig Pes Lig Pes Lig Pes Lig Pes Lig Pes Lig Pes

7:00 7:15 0 0 27 3 3 0 0 0 1 1 4 0 163 3 0 0

7:15 7:30 1 0 32 1 4 0 1 0 6 2 14 0 164 2 1 0

7:30 7:45 4 0 43 3 1 1 0 0 7 1 14 0 197 6 2 0

7:45 8:00 7 0 41 3 8 1 0 0 6 2 28 1 204 2 0 1

8:00 8:15 9 0 68 1 7 0 0 0 11 2 26 0 190 5 3 0

8:15 8:30 8 0 59 0 9 4 0 0 13 1 36 1 180 0 2 0

8:30 8:45 5 1 59 1 7 0 0 0 17 1 22 0 172 0 1 0

8:45 9:00 10 0 59 1 5 0 0 0 21 0 36 0 140 2 0 0

9:00 9:15 16 0 80 3 5 0 0 0 18 0 42 1 141 0 3 0

9:15 9:30 12 0 47 0 2 1 0 0 13 1 30 0 141 5 1 0

9:30 9:45 8 0 49 0 6 0 0 0 13 2 32 0 124 5 2 0

9:45 10:00 7 1 60 0 6 0 0 0 6 1 27 0 156 4 4 0

17:00 17:15 12 0 56 1 11 1 0 0 11 0 24 1 98 2 0 0

17:15 17:30 8 0 51 0 17 0 0 0 9 0 23 0 111 2 1 0

17:30 17:45 13 0 65 2 9 1 0 0 7 0 20 0 91 2 7 0

17:45 18:00 11 0 60 0 21 2 0 0 1 1 34 0 96 1 3 0

18:00 18:15 12 1 58 1 17 0 0 0 10 1 42 0 105 0 5 0

18:15 18:30 16 0 59 0 13 1 0 0 8 0 33 0 123 6 4 0

18:30 18:45 7 0 55 0 13 2 0 0 14 0 34 1 106 1 1 0

18:45 19:00 7 0 47 0 9 2 0 0 8 0 21 0 74 1 7 0

19:00 19:15 11 0 46 1 11 3 0 0 10 0 28 0 65 1 5 0

19:15 19:30 5 0 47 0 9 0 0 0 10 0 29 0 70 2 3 0

19:30 19:45 5 0 44 0 6 1 0 0 5 1 26 0 70 1 2 0

19:45 20:00 1 0 19 0 5 2 1 0 8 0 9 0 83 1 4 0

Movimento 16Movimento 9 Movimento 10 Movimento 11 Movimento 12

T. Vedras -> T. VedrasCarvoeira -> Malveira Carvoeira -> Mafra Carvoeira -> T. Vedras Carvoeira -> Carvoeira

Período
T. Vedras -> Carvoeira T. Vedras -> Malveira T. verdas -> Mafra

Movimento 13 Movimento 14 Movimento 15
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Início Fim Lig Pes Lig Pes Lig Pes Lig Pes

7:00 7:15 1 0 28 2 10 2 199 7

7:15 7:30 1 0 38 2 14 0 193 4

7:30 7:45 4 0 46 2 27 2 230 7

7:45 8:00 1 0 44 2 28 3 217 4

8:00 8:15 5 0 61 4 36 8 245 3

8:15 8:30 8 0 50 0 39 2 184 2

8:30 8:45 15 0 40 3 32 0 157 3

8:45 9:00 5 0 66 0 44 1 213 1

9:00 9:15 4 0 51 2 60 1 177 4

9:15 9:30 8 0 47 2 60 3 164 7

9:30 9:45 2 0 58 1 44 0 173 4

9:45 10:00 1 0 45 1 63 1 185 3

17:00 17:15 2 0 38 4 29 0 120 1

17:15 17:30 1 0 31 1 57 2 150 4

17:30 17:45 3 0 36 1 45 2 155 4

17:45 18:00 0 0 41 1 76 0 134 1

18:00 18:15 0 0 40 0 68 1 165 0

18:15 18:30 3 0 46 2 79 2 188 1

18:30 18:45 1 0 32 2 73 5 138 2

18:45 19:00 2 0 33 6 69 1 134 3

19:00 19:15 2 0 41 1 52 3 126 2

19:15 19:30 4 0 27 0 43 2 115 0

19:30 19:45 0 0 23 2 39 3 108 0

19:45 20:00 1 0 30 0 31 0 84 0

P1 -> T. Local P1 -> P3

Período
Movimento 1 Movimento 2 Movimento 3 Movimento 4

T. Local -> P3 T. Local -> P3
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