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1. INTRODUCAO

A presente nota técnica apresenta a analise comparativa das alternativas de entrada, em Lisboa, do
eixo Lisboa-Porto. As duas alternativas em analise distinguem-se quanto a margem do Tejo em que

0s respectivos corredores se desenvolvem:

Alternativa A - A Linha Lisboa-Porto entra em Lisboa pela margem direita do Tejo, vindo
directamente de Norte, e a Linha Lisboa-Madrid pela futura Terceira Travessia do Tejo (doravante
TTT). A estacdo central de Lisboa, situada no Oriente, € uma estacdo de passagem que conecta,

em continuidade.

Alternativa B. - A Linha Lisboa-Porto, vinda de Norte, atravessa o Tejo, na zona de Alenquer, e
aproxima-se de Lisboa pela Margem Esquerda, até a zona de Pinhal Novo. A partir do Pinhal Novo
a linha Lisboa-Porto, e a linha Lisboa-Madrid passam a utilizar um corredor ferroviario comum,
atravessando o Tejo pela TTT. A estacdo de Lisboa €&, neste cenério, uma estacao terminal.

A analise comparativa foi, inicialmente, desenvolvida assumindo como pressuposto que,
independentemente da decisdo que ir4 ser tomada relativa a localizacdo do Novo Aeroporto de
Lisboa (doravante NAL), a Alta Velocidade Ferroviaria passaria, em qualquer das alternativas, na

zona da Ota.

Num cenario de localizacdo do NAL no Campo de Tiro de Alcochete (doravante CTA), ter-se-a que
equacionar, entre outros aspectos, as melhores hipéteses de servir o Aeroporto bem como, no trogo
compreendido entre o NAL e Leiria, o atravessamento do Tejo a montante da travessia
anteriormente estudada. No final deste estudo comparativo foi realizada uma analise de

sensibilidade para um cenéario em que a localizacdo do Aeroporto seria em Alcochete.
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Na figura seguinte sdo apresentadas as alternativas que sdo objecto de comparacdo neste
documento, representando-se na cor azul a Alternativa A e a verde a Alternativa B. O tro¢o da linha
Lisboa-Madrid, abrangido nesta parte do territorio, encontra-se representado a vermelho.
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2. ASPECTOS ANALISADOS E DADOS DE BASE

A analise comparativa incidiu essencialmente sobre os seguintes aspectos:

e Procura

e Funcionalidade

e Integragdo do Sistema Ferroviério

e Integracéo territorial

¢ Impacte ambiental

e Custos de Investimento, de Gestdo e Manutencdo da Infra-estrutura e de Operagédo e
Manutencao dos Servigos

e Receitas

Em relagdo a cada uma destes aspectos identificaram-se as questbes que caracterizam e
diferenciam as alternativas tendo-se efectuado, em seguida, a correspondente analise comparativa.
No final foi calculado o valor actual liquido que resulta dos diferenciais de custos totais e receitas

entre as alternativas.

O trogo entre a Gare do Oriente e as imediacdes do Pinhal Novo, com cerca de 25 km de extenséo,
€ comum em ambas as Alternativas A e B. No caso da Alternativa A esse trogo serve apenas a
ligacdo Lisboa-Madrid e, em relagéo a Alternativa B, constitui a plataforma comum para ambas as
ligagbes Lisboa-Madrid e Lisboa-Porto. Sendo o investimento nesse trogco uma invariante em

qgualquer das alternativas, nao foi considerado nesta analise o correspondente valor.

A caracterizacéo das alternativas em termos de caracteristicas fisicas e de impactes ambientais foi
efectuada com base nos elementos dos Estudos Prévios referentes as alternativas de
desenvolvimento dos corredores da Alta Velocidade pela margem direita - Lote D - e pela margem
esquerda do Tejo — Lote 3Al, de acordo com a sintese elaborada pela RAVE no ambito dos

trabalhos relativos aos processos de decisdo, em meados de 20069,
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Os elementos relativos a procura e receitas foram recolhidos dos estudos relativos ao Modelo
Integrado de Procura, elaborados pela Steer Davies Gleave®.

Os dados relativos aos custos de investimento da infra-estrutura ferroviaria tiveram como base os
estudos elaborados pela RAVE e THR®. Na alternativa em que a Alta Velocidade se desenvolve
pela margem direita do Tejo (Alternativa A), foi ainda considerado o estudo, realizado
posteriormente, em que o corredor entre o Trancdo e a Gare do Oriente se desenvolve

adjacentemente a Linha do Norte.

Os custos de manutencao da infra-estrutura basearam-se nos trabalhos neste ambito realizados

pela Universidade Politécnica da Catalunha - UPC®.

Foram desenvolvidas analises autbnomas em relacdo a funcionalidade, sistema de transportes,

integracgao territorial e custos de operagdo e manutencéo dos servigos ferroviarios.
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3. DESCRICAO DAS ALTERNATIVAS

3.1 ALTERNATIVA A

No que se refere a ligacdo Lisboa-Porto o corredor de implantacdo da Alta Velocidade Ferroviaria
tem uma extensao, entre a Gare do Oriente e a Ota, de cerca de 40 km. Entre a Gare do Oriente e

a zona Trancdao é aproveitado o espago-canal adjacente a actual Linha do Norte.

A Norte do Trancédo, o corredor afasta-se da zona ribeirinha, de relevo suave, mas intensamente
ocupada por areas urbanas e industriais. Inflectindo para o interior, o corredor desenvolve-se entao
num espaco rural/urbano, em zonas com menor pressdo urbanistica mas apresentando, em
contrapartida, uma morfologia mais adversa que condiciona as solu¢des construtivas, obrigando a

recorrer a diversos tuneis e viadutos.

No extremo mais a norte o corredor atravessa a Baixa do Carregado em que, para além das
condicionantes relativas a ocupacdo urbanistica, se localizam importantes infra-estruturas de
servicos de utilidade publica, nomeadamente, agua (condutas de abastecimento da Lisboa da

EPAL), gas (Gasoduto da Transgas) e electricidade (Central Termoeléctrica do Carregado).

3.2 ALTERNATIVA B

A partir da zona do Pinhal Novo, onde termina o trogo comum a ambas as alternativas que se
desenvolve desde a Estacdo de Lisboa, comecam a divergir as linhas Lisboa-Porto e Lisboa-
Madrid.

O corredor referente a linha Lisboa-Porto, desenvolve-se primeiro para nordeste e, apds contornar

o Campo de Tiro de Alcochete por nascente!, segue para norte em direcgéo a zona da Ota.

! Relativamente proxima da localizagdo do Novo Aeroporto de Lisboa no Campo de Tiro de Alcochete,
designada “H6", sugerida pela CIP.
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Entre o Pinhal Novo e a Ota distam cerca de 68 km. A envolvente deste corredor apresenta
caracteristicas de espaco rural/natural, desenvolvendo-se numa zona praticamente plana, de baixa
densidade de construcdo e com ocupacdo dispersa. A sul, predominam as exploracdes agro-
florestais, nomeadamente de montado de sobro, e, a norte, a exploracdo agricola intensa da Leziria

do Tejo e do Sorraia.

De assinalar a travessia da Leziria, entre Benavente e a Ota, através de um extenso viaduto, de
cerca de 9 km, sendo travessia do Tejo realizada por uma ponte com cerca de 900 m, a
semelhanca do novo lango da Auto-estrada A 10. No extremo norte, o corredor passa proximo de

Vila Nova da Rainha.
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4, ANALISE DAS SOLUQOES
4.1 PROCURA
Alternativa A

De acordo com as projecgOes de procura que constam dos estudos relativos ao Modelo Integrado
de Procura, elaborados pela Steer Davies Gleave, a afluéncia média, tendo como horizonte o ano

de 2044 (30 anos de exploracédo da ligacdo Lisboa-Porto), seria de:

e Lisboa-Porto: 9,99 milhGes de passageiros e de 1.943,5 milhdes de passageiros x km.
e Lisboa-Madrid (apenas trafego com origem e/ou destino em Portugal): 3,1 milhdes de

passageiros e 585,7 milhdes de passageiros x km.
Alternativa B

A afluéncia média tendo como horizonte o ano de 2044 (30 anos de exploracdo da ligacdo Lisboa-

Porto), seria de:

e Lisboa-Porto: 8,69 milhdes de passageiros e de 1.891,6 milhGes de passageiros x km.
e Lisboa-Madrid (apenas trafego com origem e/ou destino em Portugal): 3,0 milhdes de

passageiros e 575,9 milhdes de passageiros x km.
Avaliacdo comparada

Constata-se que as repercussdes em termos de utilizacdo dos servicos de Alta Velocidade pela

procura incidem fundamentalmente na ligacéo Lisboa-Porto.

As diferencas estimadas em relagdo a linha Lisboa-Madrid além de diminutas situam-se num
intervalo de variacdo que é abrangido pela margem de incerteza inerente a esta fase dos estudos
de mercado. Dai que se optou por avaliar unicamente as repercussfes que incidem em relacdo a

linha Lisboa-Porto.
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Nos trabalhos de modelacao de procura que foram desenvolvidos admitiu-se que o custo da viagem
Lisboa-Porto seria 0 mesmo em ambas as alternativas, pelo que as bases tarifarias médias seriam

diferenciadas em cada alternativa em funcéo da extenséo dos correspondentes tracados.

Decorrente desse pressuposto, os custos das deslocacdes entre as estacdes intermédias seriam
mais baixos na Alternativa B. No entanto, as diferencas de atractividade em termos de tempos de
percurso, nomeadamente no que se refere ao servigo directo Lisboa-Porto, que é de 1h15 no caso
da Alternativa A face a 1h30, para o0 mesmo servi¢co, no que diz respeito a Alternativa B, reflectem-

se naturalmente nas estimativas da procura privilegiando a Alternativa A.?

As projecc¢des de procura para a Alternativa A, em relagéo ao indicador de producéo de transportes,
medido em passageiros x km, em termos médios no periodo considerado, sdo superiores em cerca

de 3% em relacdo aos valores estimados para a Alternativa B.

No que se refere a afluéncia média no periodo considerado, medida em nimero de viagens, a
procura no caso da Alternativa A é cerca de 15% superior a que se estima para a Alternativa
B.

4.2 FUNCIONALIDADE
Alternativa A

Com uma estacdo de passagem materializa-se uma apropriada separacdo entre 0S Servicos
Lisboa-Porto e Lisboa-Madrid. As condi¢Bes locais permitem a localiza¢éo, a jusante do fluxo
principal (Lisboa-Porto), das instalacbes ferroviarias de apoio para estacionamento, limpeza,
abastecimentos, catering, inspeccao, etc., minimizando os riscos de perturbacdes na exploracado e
facilitando as operacdes de reversao do material circulante proveniente de Norte.

2 0 tempo de 1h30 corresponde ao servico Porto-Lisboa, via margem esquerda, sem paragem no NAL.
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Alternativa B

De acordo com os estudos de capacidade efectuados®, para o funcionamento da Rede Ferroviaria
a longo prazo foi concluido que, no trogo comum, entre a estagcdo terminal e as imediacdes de
Pinhal Novo, partilhado pelos servicos inerentes as relagcdes de viagens com o NAL no CTA, o
Norte, o Leste e o Sul, seria esgotada a capacidade da infra-estrutura. A luz dessas conclusdes

esta alternativa seria inviavel.

No entanto, se se considerar um Cenério de Exploracdo em que o servigo shuttle ao NAL no CTA
seja assegurado pela Rede Convencional, havera condi¢cdes de viabilidade da configuracdo da

Rede de Alta Velocidade correspondente a Alternativa B.

Quando se esta a projectar uma infra-estrutura com vida util tdo longa importa ter em atenc¢éo, por
um lado, as limitagdes proprias de um exercicio baseado no actual estado de progresso no ambito
dos sistemas de sinalizacdo e telecomunicacdes e de seguranca inerentes a gestdo do trafego
ferroviério, &reas em que é expectavel uma rapida e substancial evolucéo, e, por outro, a evolucao

do trafego que podera efectivamente vir a registar-se.
Avaliacdo comparada

Considerando exequivel um Cenéario de Exploracdo com estagdo terminal em Lisboa® a
andlise comparativa evidencia que a Alternativa A é a que permite minimizar 0s riscos

relacionados com a exploracdo dos servigos.

No caso da Alternativa B havera maiores condicionamentos na gestdo das circulacGes e na
exploracdo pois, para além da partilha da infra-estrutura comum pelos servicos Lisboa-Porto e
Lisboa-Madrid, havera que contar ainda com as marchas em vazio de e para o Parque de Material

e Oficinas que sera localizado na margem esquerda do Tejo.

% A analise preliminar & possibilidade de ampliar a Gare do Oriente para que a mesma possa funcionar como

estacao terminal ndo permitiu viabilizar essa solucao.
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4.3 INTEGRAQAO DO SISTEMA FERROVIARIO

Alternativa A

A solucao técnica encontrada para a incorporacdo da Alta Velocidade na Gare do Oriente viabiliza a

conexdo fisica entre esta e a Rede Convencional quer a Norte quer a Sul da referida estacgéo.

Quando estiver concluida a migracdo de bitola da Rede Convencional a Alternativa A apresenta
amplas possibilidades em termos de integracdo do sistema ferroviario e, consequentemente, de

expansao da participa¢do do modo ferroviario no mercado.
Alternativa B

Nesta configuracdo para a Rede de Alta Velocidade a possibilidade de conexao fisica entre esta e a
Rede Convencional afigura-se apenas viavel a Sul da estagéo de Lisboa o que restringe o universo
das relacdes a servir tendo por isso uma utilidade limitada, numa perspectiva de integracdo do

sistema ferroviario.
Avaliacdo comparada

O grau de conexao do sistema ferroviario potenciado pela Alternativa A é mais abrangente

do que o que oferece a Alternativa B, revelando-se uma solu¢do com maior flexibilidade.

4.4 INTEGRAQAO TERRITORIAL
Alternativa A

Esta alternativa favorece a conectividade da Frente Atlantica, que congrega a maior concentracao
de populacao e de pdlos de actividades a nivel nacional, e, consequentemente, a projec¢éo da sua

area de influéncia, em especial, no contexto ibérico. Por exemplo, a distancia na Rede de Alta
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Velocidade entre Leiria e Lisboa é de cerca de 120 km o que, medido em tempo, corresponde a 35

minutos.
Alternativa B

Em termos comparativos esta alternativa representa uma menor interac¢do territorial na Frente
Atlantica. Haveria um acréscimo das distancias, de cerca de 54 km entre a Areas Metropolitana de
Lisboa e a Area Metropolitana do Porto bem como os restantes pélos principais de desenvolvimento
na area de influéncia da Alta Velocidade na Frente Atlantica.

Nesta alternativa a distancia entre Leiria e Lisboa é de cerca de 174 km o que, medido em tempo,

corresponde a 50 minutos.
Avaliacdo comparada

Entre outros factores, o desenvolvimento econdmico e social € também fun¢éo das condi¢des que

séo proporcionadas em termos de acessibilidade aos centros populacionais e de actividades.

Nesta vertente a Alternativa A é mais vantajosa do que a Alternativa B.

4.5 IMPACTES AMBIENTAIS

451 ASPECTOS SOCIO-ECONOMICOS
Alternativa A

A nova infra-estrutura ferroviaria estudada implica algumas afectagfes marginais, ou em viaduto, de
pequenos aglomerados populacionais (Junqueira e Vila de Rei, no concelho de Loures, Cotovios e
Cachoeiras, no Concelho de Vila Franca de Xira) e, ainda, a afectagdo marginal do Carregado, pela

proximidade do tragcado.

Numa extensdo de cerca de 2 km, haveria atravessamento de espacos urbanos/urbanizaveis,

potenciando o efeito de barreira.
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Em cerca de 4,2 Km de extensado da infra-estrutura ferroviaria estudada ha edificacdes a menos de
100 m, que serdo provavelmente afectadas em termos de ruido e de vibracdes.

N&o existem elementos patrimoniais classificados afectados.

Salienta-se a afectacdo da RAN em 11 km do tragado, em particular no atravessamento em viaduto
do espaco florestal integrado na Regido Demarcada do Vinho de Bucelas e dos espacos agricolas

do vale do rio Tranc&o/Varzea de Loures e do vale do rio Alenquer.
Alternativa B

Ndo existe afectacdo directa de aglomerados populacionais, havendo a referir apenas a
proximidade de Vila Nova da Rainha, na margem direita do Tejo, junto a Ota, na vizinhanc¢a da qual

o0 tracado se desenvolve em viaduto.

Ha atravessamento de espacos urbanos/urbanizaveis numa extenséo de 2 km, potenciando o efeito

barreira.

Em cerca de 2 Km de extensao da infra-estrutura ferroviaria estudada existem edificacées a menos

de 100 m, que serdo provavelmente afectadas em termos de ruido e de vibracdes.

Ha ainda a assinalar os impactes cumulativos no trogco comum decorrentes da utilizagdo pelas

circulacdes que efectuam ambos os servigos nas linhas Lisboa-Porto e Lisboa-Madrid.

A esta solugdo esta associada uma estacgdo terminal em Lisboa de maior exigéncia em termos de

infraestrutura a edificar e, consequentemente, de afectagdo dos usos do solo.
N&o existem elementos patrimoniais classificados afectados.

Destaca-se a afectac@o do Aproveitamento Hidroagricola da Leziria Norte de Vila Franca de Xira,
em cerca de 7 km, embora minimizada pelo atravessamento em viaduto, e dos terrenos agricolas
pertencentes a Associacao de Regantes do Vale do Sorraia e a Companhia das Lezirias em cerca

de 10 km de afectacao directa numa faixa de ocupacéo de cerca de 50 metros de largura.
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Avaliacdo comparada

A Alternativa A interfere mais nas areas urbanas e periurbanas e a Alternativa B em zonas de
actividade agricola. A Alternativa A, implica maior movimentacao de terras com incomodidade para
as populacées, com volumes de transporte a vazadouro ou proveniente de manchas de empréstimo
gue é 25% superior em termos absolutos e mais do dobro por quildometro de desenvolvimento desta

infra-estrutura linear em comparagdo com a Alternativa B.

Em termos gerais, pode-se concluir da analise efectuada que, do ponto de vista socio-

econdmico, a Alternativa A é mais penalizante do que a Alternativa B.

452 ASPECTOS BIOFiSICOS
Alternativa A

Do ponto de vista ecoldgico, as areas atravessadas apresentam pouca sensibilidade, ndo existindo
areas classificadas. H& a referir a afectacdo de &reas de valor conservacionista, de montado de
sobro, em 1,5 km. Verifica-se que 15,2 km da extensdo do tracado se constitui como intrusdo

visual, em paisagem de média sensibilidade, com média frequéncia de visibilidade.

Como indicador de interferéncia na paisagem, ha ainda a referir um consideravel volume de

escavacao.
Alternativa B

A solugdo ndo afecta directamente zonas classificadas para a protec¢éo da natureza. Prevé-se, no
entanto, a afectacdo de areas de interesse conservacionista de montado de sobro, em cerca de 17

km de extensao.

Verifica-se que 14,4 km da extensdo do tracado se constitui como intrusdo visual, em paisagem de

elevada sensibilidade, embora com baixa frequéncia de visibilidade.
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Avaliagdo comparada

Da analise efectuada sobressai uma maior incidéncia na afectacdo de valores naturais no

caso da Alternativa B pelo que se considera como mais penalizante do que a Alternativa A.

4.6 CUSTOS
4.6.1 INVESTIMENTO (CAPEX)

A avaliacdo de custos de investimento teve por base as estimativas desenvolvidas pela RAVE e o
THR a partir dos trabalhos dos Consultores adjudicatarios dos Estudos Prévios do Lote D: Trogo
Lisboa — Alenquer (Ota) que, para efeitos desta analise comparativa, foi designada por Alternativa
A, e do Lote 3A1: Trogo Ota — Carregado — Pinhal Novo, que constitui a Alternativa B.

No caso da Alternativa A, foi ainda considerada a reducéo de custos inerente a alteracdo do trecho
final sul em Lisboa, em que o corredor se desenvolve adjacente a Linha do Norte, que se traduz

numa poupanca estimada em 115 milhdes de euros relativamente & estimativa inicialmente

prevista.
ALTERNATIVA A ANTERNATIVA B
Custos de Contrugdo 1.183.082 949 615
Prestacdo de Senicos e Contingéncias 335.998] 269691
Sub-Total 1.519.090] 1.219.306)
FReducdo (adjacéncia a Linha do MNorte -115.000

Valores em 1073 € (pregos constantes).
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Conforme se conclui do quadro anterior, a Alternativa A implica um investimento mais

avultado quando comparado com a Alternativa B.

46.2 CUSTOS DE EXPLORACAO (OPEX)

Os custos de manutencdo da infra-estrutura basearam-se nos trabalhos que a Universidade
Politécnica da Catalunha desenvolveu neste ambito e que visaram determinar o intervalo de

variagdo expectavel para os mesmos no caso das linhas de Alta Velocidade em Portugal.

Os custos de manutencédo da infra-estrutura estdo directamente associados com a extensdo da

linha. A Alternativa B com 68,2 km é mais extensa do que a Alternativa A, com 39,4 km.

No que se refere aos custos de operagcao e manutencao dos servicos ferroviarios, a avaliacdo foi
realizada a partir dos resultados de producgédo de transportes dos estudos da Steer Davies Gleave,
medida em unidades x km, e com base em indicadores obtidos através de estudos de

benchmarking e de analises autbnomas.

Na Alternativa B a realizacdo dos servigos Lisboa-Porto implica um acréscimo de percurso, inerente
ao desenvolvimento, pela margem esquerda, deste corredor entre a Ota e Lisboa, em relagdo a
Alternativa A de 53,8 Km.

A Alternativa B apresenta assim custos de exploragdo cerca de 14% superiores aos da

Alternativa A.

46.3 RECEITAS

Em termos de custo de viagem foi assumido que o valor a cobrar para a ligagcao entre Lisboa e o
Porto seria 0 mesmo em qualquer das Alternativas, donde resulta uma base tarifaria quilométrica

menor no caso da Alternativa B quando comparada com a da Alternativa A.
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As receitas no caso da Alternativa A resultam assim cerca de 18% superiores as que se

estimam para a Alternativa B.
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5. SINTESE COMPARATIVA
AVALIACAO QUALITATIVA

ALTERNATIVA A ALTERNATIVA B

(Margem Direita)

CONCLUSOES

( Margem Esquerda)

PROCURA (LISBOA-PORTO)
- Pass. x km (10~°P x km)

- Afluéndas meédias (10° pax)

1.943,50

9,99

A Alternativa A é mais
vantajosa (4+3% P x km
+ 15% Pax)

1.891,60

8,69

FUNCIONALIDADE

Separacdo das operacoes
Lishoa-Porto e Lisboa-Madrid.

Maior partilha da infra-
estrutura pelos servicos

Lisboa-Porto e Lisboa-Madrid. A Alternativa A encerra

Interferéncias minimizadas
das marchas de servico em
relacdo ao fluxo prindpal (Lx-
Po).

Configuracdo do Esquema
Geral da Infra-estrutura
aumenta a complexidade da
gestdo das circulacoes
incrementando riscos.

menos riscos operacionais
pelo que &€ mais vantajosa

INTEGRACAO TERRITORTAL

Potencia a conectividade e
projeccdo da Frente Atlantica
com a Rede Convencional.

Implica um maior afastamento
entre Lisboa e os restantes
polos demograficos e de
actividades na Frente
Atlantica.

A Alternativa A reforga a
Frente Atlantica pelo que &
mais vantajosa

IMPACTE AMBIENTAL
ASPECTOS SOCIO-
ECONOMICOS

Existem afectactes de
populacies, quer na fase de
construcdo quer de
exploracdo, sendo ainda de
destacar a afectacdo da RAN.

As afectacoes de populagoes
sao reduzidas. Ha afectacoes
de zonas de elevado valor
agricola.

A Alternativa B tem menos
afectagdes socio-economicas
sendo mais vantajosa

IMPACTE AMBIENTAL
ASPECTOS BIO-FISICOS

Havera alguma afectacdo de
areas de valor
conservacdionista (1,5 km) e
afectacao da paisagem
(15,2km).

A Alternativa A tem menos
afectacdes de valores
naturais sendo mais
vantajosa

Existem afectactes de areas

de valor conservacionista (17

km) e afectacdo da paisagem
(14,4 km).
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AVALIACAO MONETARIA

ALTERNATIVA B
Vs
ALTERNATIVA A

CONCLUSAQ

INVESTIMENTO (CAPEX)

CUSTOS DE EXPLORACAO (OPEX)

CUSTOS TOTAIS (CAPEX + OPEX)

RECEITAS

A Alternativa A é mais Vantajosa

VALOR RESIDUAL

Valores em 10”3 €.

Notas:

e Analise a precos correntes.

601.49

¢ Os montantes estimados para as receitas, a precos de 2007, foram actualizados com uma

taxa de desconto anual nominal de 6,08%, tendo como horizonte temporal de analise de 30

anos de operagéo.

o Considerou-se um valor residual da infra-estrutura, no horizonte temporal analisado, de

30%.
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6. ANALISE DE SENSIBILIDADE

Foi ainda realizada uma analise de sensibilidade considerando que a localizacdo do Aeroporto se

localizaria no CTA.
As repercussdes do mencionado cenario nos custos de investimento seriam as seguintes:

¢ No caso da Alternativa A seria necessario construir um ramal com cerca de 12 km desde a
zona prevista para o Novo Aeroporto e a Linha de Alta Velocidade, com insercdo nesta no
troco compreendido entre Pinhal Novo e Poceirdo, cuja estimativa de custo é de 130
milhdes de €.

e Relativamente a Alternativa B, o atravessamento do Rio Tejo seria efectuado numa zona
mais favoravel em termos de custos, a montante do alinhamento da travessia anteriormente
considerado para servir a alternativa de localizacdo do Aeroporto na Ota, estimando-se uma

economia de custos de cerca de 90 milhdes de Euros”.
Comparando as localizac6es do NAL no CTA e na Ota, conclui-se que:

¢ Na Alternativa A a localizagcdo do NAL no CTA implica um acréscimo de cerca de 90 km no
percurso entre 0 NAL e as cidades de Leiria, Coimbra, Aveiro e o Porto.

e No caso da Alternativa B ha também um acréscimo de distancia, em relacdo ao Cenéario
NAL na Ota, da ordem dos 40 km.

Como forma de simular os impactos para a analise comparativa extremaram-se as hipéteses
assumindo em relagdo a Alternativa A que ndo haveria captacéo de trafego entre o Aeroporto e as

cidades de Leiria, Coimbra, Aveiro e o Porto, mantendo-se o valor anterior que nao incluia as

* Considerou-se que seria possivel reduzir as extensdes da ponte sobre o Tejo e do viaduto em 50%, para

450 e 4500 m, respectivamente.
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estimativas relacionadas com a articulagdo com o Aeroporto, e, em contrapartida, admitindo que a

captacao dessa procura seria total no caso da Alternativa B.
O efeito do shuttle foi considerado neutro nesta andlise comparativa.

Os resultados da avaliacédo efectuada apresentam-se no quadro seguinte.

ALTERNATIVA B
Vs
ALTERNATIVA A

CONCLUSAQ

INVESTIMENTO (CAPEX)

CUSTOS DE EXPLORAGAO (OPEX)

CUSTOS TOTAIS (CAPEX + OPEX)

RECEITAS (335 871) A Alternativa A é mais Vantajosa

VALOR RESIDUAL

Valores em 10”3 €.

Notas:

e Analise a precos correntes.

e Os montantes estimados para as receitas, a precos de 2007, foram actualizados com uma
taxa de desconto anual nominal de 6,08%, tendo como horizonte temporal de analise de 30
anos de operacao.

e Considerou-se um valor residual da infra-estrutura, no horizonte temporal analisado, de
30%.
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7. CONCLUSOES

De acordo com a andlise efectuada salienta-se a maior atractividade da Alternativa A em todas as
vertentes, a excepgdo da componente da andlise ambiental relativa as afectagBes socio-

econémicas.

Comparando os diferenciais de custos e receitas, em termos de valor actual liquido, conclui-se que
0 acréscimo de investimento inerente a Alternativa A relativamente a Alternativa B é integralmente
absorvido pelas economias geradas na exploracdo e que, no cObmputo geral dos custos,
considerando os custos de investimento e de exploracéo, o balanco final €, desde logo, favoravel a

Alternativa A.

Ao incluir na analise a vertente das receitas, aumenta ainda mais o afastamento entre as solucdes
analisadas, representando a Alternativa B um decréscimo do valor do Projecto da ordem dos

seiscentos milhdées de euros.

Na analise de sensibilidade efectuada com pressupostos mais favoraveis a Alternativa B, quer em
termos de reducdo de custos de investimento quer de captacdo de receitas, continuou a verificar-se

a prevaléncia da Alternativa A.

Tendo em atencdo os resultados na multiplicidade de aspectos considerados na analise
comparativa em relagcdo as alternativas que foram objecto de analise neste documento relativas a
configuracdo da Rede de Alta Velocidade para servir Lisboa, conclui-se que o tracado que se

desenvolve pela margem direita do Tejo € mais vantajoso.
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RELATORIOS CITADOS NA NOTA TECNICA

@ Entrada em Lisbhoa pela Margem Norte e Sul do Tejo. Julho de 2006.
) Modelo Integrado de Procura de Passageiros. Relatério 2. Abril de 2007.
®) Relatério de custos. Eixos Lisboa-Porto e Lisboa-Madrid. 2007-05-25

@ Relatério de avaliacdo dos custos de manutencdo linhas de alta Velocidade na Europa e
elaboragédo das correspondentes estimativas para a Rede de Alta Velocidade em Portugal. 2007-
01-15.

®) Rede de Alta Velocidade. Tracado 3A1l. Estudo de Capacidade face a localizagéo do Aeroporto
de Lisboa. Agosto de 2007. No Cenério estudado foram admitidas 12 servicos por hora em cada
sentido (Lisboa-Porto: 2 directos e 2 com paragens intermédias. Lisboa-Madrid: 1 directo e 1 com
paragens intermédias. Lisboa-Faro: 1 servigco. Lisboa-Viseu-Guarda: 1 servigo. Lisboa-Novo
Aeroporto de Lisboa: 4 servigos), a que se adicionariam ainda as marchas de servi¢co de e para o

Parque de Material e Oficinas a localizar na margem esquerda do Tejo.
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