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1| INTRODUCAO

Por despacho do Senhor Ministro das Obras Publicas, Transportes e Comunicacfes, de 7 de
Fevereiro de 2008, o Laboratorio Nacional de Engenharia Civil foi mandatado para, em complemento
ao Estudo que havia apresentado sobre a localizacdo do Novo Aeroporto de Lisboa (NAL), elaborar
um Relatoério autonomo e objectivo referente a uma avaliacdo comparativa das alternativas existentes
de travessia ferroviaria do rio Tejo, na Area Metropolitana de Lisboa, pronunciando-se, em
simultaneo, sobre a viabilidade e justificacdo para se associar uma componente rodoviaria a referida

travessia.
Com o presente Relatério da-se satisfacdo ao mandato conferido.

Para a realizacdo desta avaliagdo no prazo estabelecido no despacho ministerial, dando
cumprimento aos objectivos fixados e respondendo, em particular, a um conjunto de questdes e de
critérios de analise que constam também do mesmo despacho, foi constituida uma equipa de
investigadores do LNEC a que se associou um numero restrito de especialistas externos que

elaboraram pareceres técnicos sobre areas de analise especificas.

As alternativas que foram objecto de avaliagdo cingiram-se a duas, conforme ficou clarificado
publicamente pelo LNEC, na sequéncia do referido despacho. A primeira destas alternativas para a
travessia do Tejo, corresponde ao corredor Chelas—Barreiro , sendo esta a solu¢do que vinha a ser
considerada pelo Governo, nomeadamente para a linha ferroviaria de alta velocidade Lisboa —
Madrid, cujos estudos estéo a ser desenvolvidos pela RAVE, S.A. A outra alternativa corresponde ao
corredor Beato—Montijo (com prolongamento ao Barreiro), solugéo esta que € preconizada no ambito
do estudo apresentado pela Confederacdo da Industria Portuguesa (CIP), sobre a localizacdo do
NAL, em Outubro de 2007, no seu capitulo sobre as acessibilidades, e, posteriormente, desenvolvida

pela empresa TIS.PT.

O enquadramento do presente trabalho consta do Capitulo 2 do Relatério, onde se apresentam os
antecedentes mais significativos da situac@o actual em apreco, se evidencia o &mbito da avaliacdo
com base nos termos do mandato conferido ao LNEC, se indica a constituicdo da equipa mobilizada
para este trabalho e se identificam as principais fontes de informacéo a que se recorreu. O Capitulo 3
da sequéncia a esta exposicéo, apresentando a metodologia de avaliacdo adoptada, com referéncia
aos principios, critérios e areas de analise que se consideraram passiveis de, conjugadamente,
fornecer resultados Uteis para a decisdo, foca-se o objecto da avaliacdo, caracterizando-se

sumariamente as alternativas propostas, e enunciam-se alguns presupostos de base adoptados.

Para a avaliacdo pretendida foram consideradas basicamente duas escalas de andlise distintas mas
interrelacionadas: a escala do “territério” (Area Metropolitana de Lisboa, Regido de Lisboa e Vale do
Tejo, Pais); e a escala do “objecto” (solugGes técnicas propostas para a infra-estrutura de
atravessamento nos dois corredores, e seus impactes na proximidade). Neste quadro, e com

incidéncia diferenciada conforme os casos, foram identificadas seis areas de analise principais:
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ordenamento do territério, mobilidade, ambiente, infra-estruturas, operacionalidade e seguranca da
navegacao portudria e serviddes aeronauticas e militares com subdivisGes decorrentes da respectiva
especificidade. No Capitulo 4 procede-se, para cada uma das areas, a sua caracterizagdo no ambito
dos objectivos e pressupostos da avaliagédo, a definicdo dos critérios utilizados para efeitos da analise
comparativa, a apresentagdo dos resultados a que se chegou, expressos em termos de vantagens e
desvantagens comparativas entre as alternativas, e a formulacdo de recomendacBes nos casos
aplicaveis.

Aspectos complementares que foram abordados, também com relevancia para a avaliagdo, constam

do Capitulo 5.

No Capitulo 6 apresenta-se uma sintese integradora dos resultados das andlises nas diferentes
areas citadas a que se agregam referidos aspectos complementares, proporcionando uma avaliagcao

global das alternativas em presenca.

As principais conclusdes da avaliagdo efectuada constam do Capitulo 7, onde se introduzem
igualmente as recomendacdes julgadas de maior importancia na prossecucéo de eventuais decisfes

que tenham por base estas conclusdes.
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2| ENQUADRAMENTO

2.1 Antecedentes

Uma travessia ligando fisicamente as duas margens do rio Tejo em Lisboa, constituiu uma aspiracéo
e uma progressiva necessidade que remonta a séculos atras, deparando-se, porém, com dificuldades
6bvias decorrentes da barreira natural que o estuario representa, e da tecnologia e demais meios
necessarios para a sua transposicdo, aliados a necessidade de se garantir a passagem e manobra
de grandes navios que demandam o porto da capital. A travessia por transporte fluvial assegurou
sempre a deslocagdo de pessoas, animais, mercadorias, matérias-primas e veiculos entre varios

pontos das duas margens.

Figura 1 — Gravura ilustrando uma travessia do Tejo em Lisboa (fonte: “Lisboa Monumental”

referida em “Lisboa em Movimento”, 1994)

Diversas solucdes (ponte ou tunel, ferroviaria ou rodoviaria, solucéo mista, etc.) e varias localizagGes
para essa travessia, para além de relatadas na ficcao literaria, foram sendo idealizadas, estudadas e
propostas ao longo do tempo, conforme ficou registado em documentos de diversa natureza.

LNEC - Proc. 0701/01/17036 3



Figura 2 — Tragado e alcado da ponte sobre o Tejo proposta em 1889 por Bartissol e Seyring
(fonte: CT 88 G Arquivo do GEO referida em “Lisboa em Movimento”, 1994)

A referida aspiracdo s6 viria, contudo, a ter a sua primeira concretizagdo ja na segunda metade do
Século XX, com a construgdo a partir de 1962 da ponte suspensa, inaugurada em Agosto de 1966,

entdo baptizada Ponte Salazar, hoje Ponte 25 de Abril.
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Figura 3 — Ponte 25 de Abril: fases de construcao

Trata-se de uma estrutura metélica, com um comprimento total de cerca de 2300 m e um véao central
de 1013 m. Assegura uma travessia rodovidria sujeita a portagem, incluida na rede de estradas
nacionais, mas cujos fluxos sédo maioritariamente de trafego urbano entre as margens Norte e o Sul,
num corredor situado na zona ocidental de Lisboa (Alcantara) até Almada. Esta ponte foi, no entanto,
concebida e executada de molde a poder acolher também a componente ferroviaria, a qual viria a ser
instalada mais de trinta anos depois, ap0s as necessérias interven¢des, nomeadamente de refor¢o
estrutural (na mesma altura o tabuleiro rodoviério, inicialmente com quatro vias, foi ampliado para
seis vias de trafego).

Figura 4 — Ponte 25 de Abril: vista geral
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Com efeito, desde 1987, ficara cometida pelo Decreto-Lei n.° 315/87 ao Gabinete do N6 Ferroviario
de Lisboa, ndo s6 a inscricdo desta componente na Ponte 25 de Abril, mas também a consideracéo,
a mais longo prazo, de um segundo atravessamento ferroviario do Tejo na Regido de Lisboa. A linha
gue passa na Ponte (Eixo Ferroviario Norte — Sul), foi aberta a circulagcdo em 1999, apds inspeccao,
realizada pelo LNEC para o entdo Instituto Nacional do Transporte Ferroviario. Numa primeira fase
tratou-se de uma linha para servico exclusivamente suburbano, ligando o centro de Lisboa (Linha de
Cintura até Areeiro) a varias estacoes na margem Sul desde Almada (Pragal) até Fogueteiro,
explorada por uma concessiondria privada — Fertagus. Numa segunda fase, apés obras de
prolongamento até Pinhal Novo, concluidas em 2003, a linha ficou ligada a rede convencional que,
desde o Barreiro, assegura o acesso, por este modo, a Setubal, ao Alentejo e ao Sul. A sua
explorac@o passou a ser partiihada com a CP; esta no referente ao transporte inter-regional e de
longo curso de passageiros e eventualmente de mercadorias (atentas as sérias restricbes na

passagem destes pela ponte), tendo a Fertagus, por seu lado, alargado o seu servico até Setubal.

Figura 5 — Ponte 25 de Abril: componente ferroviaria

Muito proximo do final do Milénio, em 1998, antes da abertura da Exposicdo Internacional de Lisboa
(EXPO 98), seria inaugurada a segunda travessia rodoviaria: a Ponte Vasco da Gama. Trata-se de
uma ponte em betdo, composta por viadutos e por uma ponte principal atirantada com um vao central
de 420 m, perfazendo uma extensao total de 12,3 km (cerca de 17,5 km entre nés viarios). Assegura
uma ligacdo entre as margens num corredor a nascente, entre Sacavém, no municipio de Loures, e
préximo do Samouco no municipio de Alcochete. Este novo eixo, integrado também na rede
rodoviaria nacional, permite servir melhor as populacdes da margem Sul mais distantes da Ponte 25
de Abril, contribuindo para algum descongestionamento desta e maior equilibrio das acessibilidades a
Lisboa. Como factor determinante para a sua escolha esteve a funcéo de desviar do centro urbano da
capital fluxos de trafego, sobretudo de pesados, entre os concelhos a Norte e a Oeste, e a Peninsula
de Setubal, o Sul do Pais e Espanha (Caia), através, por um lado, da sua insercdo (como auto-
estrada Al12) no IP1, e, portanto na sucessdo de auto-estradas que compdem este itinerario
estruturante da rede fundamental, e, por outro lado, dos seus nés de ligagdo proximos, ligando na

margem Norte a CRIL e as Al e A8 e, na margem Sul, primeiro ao IC32 e depois ao IP7 (A2).
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Figura 7 — Ponte Vasco da Gama: vista do lado Norte
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O processo de avaliacdo de corredores (poente, central e nascente) que conduziu a escolha da
localizagdo da Ponte Vasco da Gama foi concluido e aprovado em 1992 (Decreto-Lei n.° 220/92).
Para o seu subsequente desenvolvimento o Governo decidiu transferir para a iniciativa privada,
através de um contrato de concessdo em regime de portagem, a concepcado e projecto, construcao,
financiamento, exploracdo e manutencdo desta travessia bem como a exploracdo e manutencéo da
travessia na Ponte 25 de Abril, sendo a concesséo estabelecida em regime de exclusivo no que
respeita aos atravessamentos rodoviarios a jusante da ponte de Vila Franca de Xira, como consta
das bases de concesséo (Decreto-Lei n.° 168/94). Através de concurso a concesséo foi atribuida ao
consorcio LUSOPONTE. Todo este processo decorreu sob a coordenacdo do Gabinete da Travessia
do Tejo em Lisboa (GATTEL), organismo que havia sido criado em 1991 (Decreto-Lei 14a/91), e que
viria também a supervisionar a subsequente elaboracdo do projecto e a execucdo da obra. O prazo
de concessao esta fixado em 35 anos, com termo em Margo de 2030, de acordo com a Resolugéo do
Conselho de Ministros n.° 25-B/2000.

As duas referidas travessias traduzem a situacéo que se apresenta actualmente no estudario do Tejo
em Lisboa. No entanto, ainda antes da década de 1990, foi sendo considerada a eventual
necessidade de uma terceira travessia, como ja atras referido, e iniciados estudos e tomadas
algumas disposi¢cdes com vista a uma sua futura concretizacéo. A principal valéncia para esta outra
travessia tem incidido na ferroviaria, atendendo, basicamente, quer a uma légica de transferéncia
modal e inerente necessidade em termos da rede convencional na AML, quer as limitac6es de varia
ordem desta componente na ponte 25 de Abril. N&o obstante, a possibilidade de mais uma travessia
rodoviaria também comecou a ser equacionada. Prefiguraram-se entdo varios cenarios, desde a
travessia exclusivamente ferroviaria a rodo-ferroviaria, passando por solu¢des separadas implicando

uma quarta travessia.

Neste quadro, a opcao pela terceira travessia no corredor Chelas-Barreiro foi assumindo progressiva
evidéncia, mormente no que se refere ao modo ferroviario. Como marcos, associados a iniciativas do
Governo, que corroboram esta assunc¢déo, referem-se 0s seguintes: a publicacdo do Decreto n.° 17/95
gue confirma aquela opcdo como o corredor da futura travessia e define uma area de defesa e
controle urbano para sua salvaguarda; a Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 97/2000 que
constitui uma Equipa de Missdo para preparar um concurso publico para concepcgao, construcdo e
exploracdo desta travessia, de natureza rodo-ferroviaria; a publicacdo, em Abril de 2002 (DR n.° 82, |
Série B), do Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de Lisboa (PROT-
AML) em que se considera a travessia ferroviaria Chelas—Barreiro como fundamental para a
estratégia de desenvolvimento da area em causa, prevendo também a hipotese da mesma

possibilitar a travessia rodoviaria.

Paralelamente, vinham tomando forma diversas iniciativas governamentais conducentes ao
desenvolvimento de uma Rede de Alta Velocidade (RAV) em Portugal, que teriam igualmente
reflexos na questdo em apreco, especialmente no que se refere ao eixo Lisboa — Madrid (e a mais

longo prazo Lisboa — Evora — Faro — Huelva) que, na sequéncia de sucessivas cimeiras Luso —
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Espanholas foi definido e classificado de interesse comunitario prioritario, integrando a Rede Trans-
Europeia de Transportes. Na Cimeira Ibérica de Evora, realizada em Novembro de 2005, ficaram
acordados os seguintes objectivos para este eixo: entrar ao servico em 2013; suportar trafego misto
(passageiros e mercadorias); garantir 2h45 no percurso directo de passageiros entre as duas

capitais.

Assim, 0s objectivos e desenvolvimentos que vinham sendo assumidos para a rede convencional em
bitola ibérica, reforcados com as necessidades decorrentes da ligagdo de Lisboa a Madrid na rede de
alta velocidade, em bitola europeia, convergiram nesta altura para a consideracdo da passagem das
duas valéncias na mesma terceira travessia (TTT) Chelas—Barreiro, que passou a constituir uma
infra-estrutura considerada indispensavel no ambito do planeamento estratégico do Governo para o
modo ferroviario quer de passageiros quer de mercadorias, em articulagdo com os sistemas portuario
e logistico, o que foi tornado publico em Dezembro de 2005 e consagrado no documento
“OrientacOes Estratégicas para o Sector Ferroviario”, divulgado em Outubro de 2006. A RAVE — Rede
Ferroviaria de Alta Velocidade, S.A., empresa criada em 2000 (Decreto-Lei n.° 323-H/2000) para
promover os estudos necessarios ao desenvolvimento daquela rede, foi mandatada para, nesse
ambito, assegurar também a implementacdo da referida travessia ferroviéria, para a qual ja vinha

efectuando estudos.

Como ja atras aflorado, a componente rodoviaria numa terceira (ou quarta) travessia foi sendo
objecto de consideracéo, sobretudo desde o inicio da presente década. O principal motivo centra-se
no congestionamento rodoviario da Ponte 25 de Abril e suas consequéncias gravosas para 0s
utentes e também para a economia, apesar de se ter verificado alguma transferéncia para o modo
ferroviaria na mesma Ponte e a entrada ao servico da Ponte Vasco da Gama. Neste contexto importa
referir um estudo de viabilidade, promovido pela LUSOPONTE, decorrente de acordo - quadro
celebrado com o Estado Portugués (Clausula 14® — Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 25-
B/2000), visando fundamentar uma tomada de decisdo quanto a construcdo de uma nova travessia
do Tejo a jusante da Ponte de Vila Franca de Xira. O estudo, concluido em Maio de 2001, foi
desenvolvido por uma equipa multidisciplinar e considerou, basicamente, os corredores Algés—
Trafaria (solugbes rodoviarias em ponte suspensa e em tunel imerso) e Chelas—Barreiro (solucao
mista rodo-ferroviaria). Em relagdo a este Ultimo corredor, uma vez que tinha sido constituida na
mesma altura, como ja referido, uma Equipe de Missdo para realizar o respectivo estudo, esta
situacdo foi tida em conta no ambito do estudo da LUSOPONTE, e assumido que a respectiva
componente ferroviaria estaria em funcionamento a data de abertura da terceira travessia rodoviaria.
Como principal concluséo, este estudo apontava a opgéo pelo corredor Algés—Trafaria como a que
melhor resolvia os problemas de descompressédo da Ponte 25 de Abril, mas que s6 conjugando-a
com uma politica intervencionista fomentando o uso do transporte colectivo em Lisboa e impondo
medidas restritivas ao transporte individual, se evitaria o risco de uma multiplicagdo do numero de

veiculos no centro de Lisboa.

Por despacho, de Novembro de 2004, do entdo Ministro das Obras Publicas, Transportes e

Comunicagdes, um Grupo de Trabalho foi mandatado para analisar diversos estudos sectoriais
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desenvolvidos em matéria de novas travessias do Rio Tejo. No relatério deste GT, de Dezembro de
2004, é recomendado que as solugles relativas as travessias rodoviarias e ferroviarias sejam
tratadas separadamente, apontando como solucdo preferencial para a travessia rodoviaria o corredor
Algés-Trafaria, e para a travessia ferroviaria o corredor Chelas—Barreiro , projectada para 0s servigos
de alta velocidade, e explorando, em fase de projecto, a viabilidade do acolhimento de servicos
suburbanos e de mercadorias.

Posteriormente, em finais de 2005, ja na sequéncia das decisdes sobre a travessia ferroviaria, atras
enunciadas, a RAVE foi igualmente incumbida, de reavaliar a viabilidade da inclusdo da componente
rodoviaria na TTT Chelas—Barreiro , quer em simultaneo com a ferroviaria quer em fase posterior.
Neste ambito foi, em Julho de 2007, criada uma Comisséo Independente para analisar esta mesma
questdo. As conclusdes do seu relatério final, apresentado em Outubro de 2007, indicam que, apesar
dos custos adicionais significativos que acarreta, esta opcao é viavel, e que, tendo em atencdo um
conjunto de pressupostos e recomendacdes, é também justificavel.

Decorria entretanto no LNEC o Estudo para o qual fora mandatado por despacho ministerial, relativo
a Analise Técnica Comparada das Alternativas de Localizacdo do Novo Aeroporto de Lisboa (NAL)
na Zona da Ota e na Zona do Campo de Tiro de Alcochete (CTA). O respectivo relatério final foi
apresentado em Janeiro de 2008, tendo concluido pela vantagem da localizagdo do NAL nesta
segunda zona. Entre as principais recomendac8es ai emanadas, associadas a uma eventual decisao
por esta localizacao, figura ser importante assegurar que a TTT Chelas—Barreiro seja rodo-ferroviaria,
contribuindo para melhorar o desempenho da Ponte Vasco da Gama e proporcionar um trajecto

alternativo nas situacfes de reducdo da capacidade desta ponte.

Com base nas referidas conclus@es, o Governo, em 10 de Janeiro de 2008 (Resoluc¢édo do Conselho
de Ministros n.° 13/2008), decidiu aprovar preliminarmente a localizagdo do NAL na zona do CTA
associada a solucdo rodo-ferroviaria para a terceira travessia do Tejo Chelas—Barreiro , ficando a
deciséo final pendente das conclusdes da avaliagdo ambiental estratégica e das consultas que foram
encetadas na sequéncia.

No periodo em que decorreu o Estudo do LNEC, as acessibilidades ferroviarias ao NAL (no
pressuposto da sua localizagdo na zona designada H6 no CTA), foram sendo estudadas quer pela
RAVE quer pela Confederacéo da Industria Portuguesa (CIP). Esta promoveu o desenvolvimento do
estudo na area das acessibilidades, apresentado no seu relatorio preliminar, de Junho de 2007.
Assim, no seu relatério final, de Outubro de 2007, face aquela localizacdo, a CIP apresentou, no
capitulo “Acessibilidades e Transportes”, uma proposta de reconfiguracéo da rede ferroviaria de alta
velocidade que estava prevista, implicando, nomeadamente uma nova alternativa para a terceira
travessia ferroviaria, esta no corredor Beato—Montijo, associada a uma ligagdo Montijo — Barreiro e a
uma opcao rodoviaria no corredor Algés — Trafaria. Estas propostas foram apresentadas como
viaveis e justificadas, pelos seus autores, por fortes vantagens e significativas diminuicdes de custos
relativamente a Chelas—Barreiro.

Estas propostas da CIP foram avaliada pela RAVE, comparativamente com a que havia

desenvolvido, e que assenta na solucdo de terceira travessia rodo-ferroviaria no corredor Chelas—
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Barreiro e ligacdo ao NAL por ramal, quer da linha de AVF quer da linha convencional. Em relatério
de Janeiro de 2008, a RAVE (RAVE, 2008a) concluiu ser a sua solu¢cdo mais vantajosa no quadro do
sistema de transportes e da estratégia territorial, e do préprio conjunto de acessibilidades ao NAL;
referindo ainda a inviabilidade de varios aspectos da solucdo da CIP, assim como o agravamento

global de custos e de prazos de execu¢do que a mesma acarretaria.

E no contexto sucintamente exposto, que foi produzido o despacho do Senhor Ministro das Obras
Publicas, Transportes e Comunicacdes, de 7 de Fevereiro de 2008, mandatando o LNEC para
elaborar a presente avaliagdo comparativa das alternativas existentes de travessia ferroviaria do Tejo,

na Area Metropolitana de Lisboa. O contetido deste mandato é objecto do sub-capitulo que se segue.

2.2 Mandato do LNEC

O despacho do Senhor Ministro das Obras Publicas, Transportes e Comunicac¢ées, de 7 de Fevereiro

de 2008, que se reproduz na integra em anexo (Anexo 1), determina:

“Mandatar o LNEC para, no prazo de 45 (quarenta e cinco) dias, e em complemento ao Relatério
sobre a localizagdo do NAL que oportunamente entregou ao Governo, elaborar um Relatério
autébnomo e objectivo de avaliagdo comparativa das alternativas existentes de travessia ferroviaria do

Tejo, na Area Metropolitana de Lisboa”.

De acordo com 0 mesmo mandato é estipulado que, também neste Relatério, o LNEC responda, “de
forma objectiva, se existe viabilidade e justificacdo para associar uma componente rodoviaria a
travessia ferroviaria do Tejo em Lisboa”.
E ainda determinado ao LNEC para, na resposta as questdes formuladas:
a) Analisar, nas perspectivas técnica, ambiental e funcional, os estudos correspondentes as
alternativas em presenca sobre a TTT;
b) Analisar as alternativas tendo e especial consideracao os seguintes principios:
i) Critérios de mobilidade

- no servigo ferroviario suburbano;
-no servigo ferroviario convencional de longo curso para passageiros;

- no servico ferroviario convencional de mercadorias, tendo em conta  as
plataformas logisticas constantes do Portugal Logistico e a localizacdo dos

portos principais;

- no servicgo ferroviario de alta velocidade, tendo em conta os objectivos fixados
de tempo de percurso entre Lisboa e Madrid, bem como critérios de

competitividade para a linha mista.

iii) Prevaléncia das quest8es de equidade, equilibrio territorial e coeréncia;
iv) Localizacdo dos grandes atractores e geradores de deslocacdes na AML;
V) Necessidade de salvaguardar a viabilidade técnica, ambiental e funcional da TTT.
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De acordo com o mesmo mandato, para a elaboracdo do Relatério acima referido, o LNEC deve
recolher o contributo e o parecer técnico de todas as entidades competentes, podendo recorrer as
colaborag@es que entenda necessarias.

As empresas RAVE, S.A. e EP — Estradas de Portugal, S.A. ficaram incumbidas de assegurar ao
LNEC a colaboracdo necessaria ao cumprimento deste mandato e dos objectivos estabelecidos no
despacho ministerial, devendo para tal disponibilizar todos os estudos ja efectuados, bem como toda
a informacao que lhes seja solicitada.

2.3 Constituicdo e organizacao da equipa técnica

Tendo em conta os termos do mandato conferido, foi constituida e organizada pelo LNEC uma equipa

cobrindo as areas consideradas indispensaveis a prossecucao dos objectivos fixados, no prazo
estabelecido, integrando investigadores deste Laboratério Nacional e um ndmero restrito de

consultores externos, como se passa a apresentar.

e Coordenacao Geral:
- Coordenacéo assegurada por um investigador do LNEC;

- Assessoria a coordenacgédo prestada por trés investigadores do LNEC, nas areas das infra-

estruturas ferroviarias; do planeamento e economia de transportes e da cartografia;

- Apoio a coordenacdo na organizagdo do trabalho e na gestdo documental, por um

investigador, e no tratamento da parte grafica por um técnico.

e Equipa do LNEC:

- Coordenagdo da éarea do Ambiente, assegurada por uma investigadora, com uma

assessoria em tecnologias de informacéo, por outra investigadora;

- Equipa de 14 investigadores, cobrindo as areas da geotecnia (geologia de engenharia,
geotecnia ambiental e tlneis); das estruturas (pontes); de estuarios e zonas costeiras; de
portos e estruturas maritimas; de recursos hidricos e estruturas hidraulicas; e de recursos

hidricos subterraneos.

e Consultores externos:

- Dois consultores portugueses, um na area do ordenamento do territério e outro na da
mobilidade e sistema de transportes;

- Uma empresa portuguesa, na area da conservacao da natureza e biodiversidade;

- Uma instituicdo estrangeira, na avaliacdo da viabilidade de tracados ferroviarios.
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Na Ficha Técnica, apresentada na parte inicial deste Relatério, estao identificados todos os técnicos

envolvidos e respectivas areas.

Para além da equipa adstrita a este trabalho, contou-se com o apoio prestado por diversos sectores
do LNEC, no ambito das respectivas atribuicdes, quer das Unidades Departamentais quer das

DirecgBes de Servigos.

Vérias entidades externas contactadas pelo LNEC deram igualmente importantes contributos neste

ambito. Na parte inicial do relatério consta uma lista com a identificacéo de todas estas entidades.

2.4 Informacdao utilizada no ambito do trabalho

2.4.1 Informacdo documental

Para a realizagdo desta avaliacdo foi necessario consultar um vasto conjunto de documentos de

diversa natureza e origem.

Os relatérios elaborados no ambito de varios estudos que se afiguraram necessarios para o
desenvolvimento dos trabalhos nas areas analisadas, foram disponibilizados ao LNEC, quer em
papel quer em formato electronico. Nao s6 a RAVE e a TIS.PT, mas também outras entidades
facultaram elementos documentais solicitados, caso a caso, pelas equipas do estudo. Em anexo

(Anexo 2) apresenta-se uma lista contendo a referéncia a todos estes documentos.

Por outro lado, foram efectuadas consultas a bibliografia especializada que consta da lista

bibliografica no final.

Foram produzidos relatdrios sectoriais no decurso do trabalho relatando as andlises efectuadas pelas
equipas envolvidas, cujos resultados foram vertidos para o presente relatorio. Estes documentos

estdo contidos num CD e estdo referenciados em anexo (Anexo 3).

2.4.2 Informacéo cartografica

Foi adquirida cartografia da regido em causa e das zonas de implantacdo das propostas de
localizacdo das solucdes alternativas para a travessia do Tejo e suas envolventes, nomeadamente:
cartografia topografica, em formato vectorial e “raster”, a escala 1:25000 do Instituto Geogréafico do
Exército (IGeoE); cartografia topografica a escala 1:1000 da Camara Municipal de Lisbhoa (CML);
cartografia topogréfica a escala 1:2000 e ortofoto-cartografia a escala 1:200 da Camara Municipal do
Montijo (CMM); e cartografia topografica as escalas 1:2000 e 1:10000, assim como as cartas do

PDM, da Camara Municipal do Barreiro (CMB), conforme Quadro 1.
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Quadro 1 —Identificacdo da cartografia obtida

Produtor  Tipo Escala SGR* Folhas
IGeo Carta Topogréfica 1:25 000 HGDLXx 417, 418, 431, 432, 442, 443
CML Carta Topografica 1:1 000 HGDLXx E12, E13, F12, F13, G12 a G14, H12 a
H14, 112 a 115, J12 a J15, K12 a K15, L12 a
L16, M12 a M16, N12 a N16, O12 a 016,
P12 a P16, Q12 a Q16, R12 a R16, S12 a
S16, T12 aT16, Ul2 a Ul6
CMM Carta Topografica 1:2 000 HGD73 Totalidade do concelho
Ortofoto-cartografia 1:10 000 HGD73 Totalidade do concelho
CMB Ortofoto-cartografia 1:200 HGD73 Totalidade do concelho
Carta Topografica 1:2 000 HGD73 Totalidade do concelho
1:10 000 HGD73 Totalidade do concelho
Carta do PDM 1:25 000 HGD73 Totalidade do concelho
(condicionantes) 1:10 000 HGD73 Totalidade do concelho

* Sistema de Georreferéncia
HGD73 — Hayford-Gauss — Datum 73

HGDLx — Hayford-Gauss — Datum Lisboa

14

Figura 8 — Estuario do Tejo em Lisboa (fonte:Virtual Earth, Microsoft)
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3| OBJECTO E METODOLOGIA

3.1 Objecto da avaliacao

3.1.1 Alternativas consideradas

De acordo com o mandato que lhe foi conferido, compete ao LNEC considerar, na sua andlise

comparativa, as alternativas existentes para a travessia ferroviaria do Tejo na AML.

A data do despacho do Governo, conforme descrito em 2.1 (Antecedentes) estavam em causa,

basicamente, duas alternativas:

e Corredor Chelas-Barreiro (solucdo que vinha sendo desenvolvida pela RAVE, na

prossecucdo da estratégia definida pelo Governo);

e Corredor Beato-Montijo (solucdo apresentada pela CIP — Confederacdo da Industria
Portuguesa, no ambito do estudo relativo a localizagdo do NAL, no capitulo sobre

acessibilidades, constante do seu relatério final, de Outubro de 2007).

Na sequéncia da decisdo do Governo de localizar o Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) na zona do
CTA, a Ordem dos Engenheiros decidiu organizar um Seminario, subordinado ao tema “Nova
Travessia do Tejo”, com o objectivo de apresentar e debater diferentes propostas para a localizagao

dessa travessia.

Neste Seminario, que decorreu em 12 de Fevereiro de 2008, poucos dias apés o despacho acima
referido, para além das duas alternativas citadas, foram apresentadas, a titulo individual por membros
da Ordem, trés outras propostas para a localizacdo da travessia. Os elementos recebidos pela OE
relativos a estes trés contributos, dos Engenheiros Silvino Pompeu dos Santos, José Lopes e Luis
Cabral da Silva, foram enviados ao LNEC, por despacho exarado pelo Senhor Ministro das Obras
Publicas, Transportes e Comunicacdes, de 13 de Fevereiro, sobre oficio do Senhor Bastonario da OE

com a mesma data, onde estes elementos figuram em anexo.

Na sequéncia, e por forma a clarificar o &mbito da sua avaliagdo, nos termos do mandato conferido, o
LNEC tornou publico que esta incidiria apenas nas duas alternativas iniciais, visto que, relativamente
as propostas que tinham surgido no Seminario da OE, uma delas coincidia com o corredor Chelas-
Barreiro, e as outras duas, que preconizavam solu¢fes diferentes, ndo estavam suficientemente

desenvolvidas e sustentadas tecnicamente para poderem ser analisadas.

Relativamente a solu¢é@o proposta no estudo da CIP, esta entidade, em resposta a carta do LNEC,
informou, em 22 de Fevereiro, que, com a finalizagdo e entrega do estudo de localizagdo do NAL,
dera por encerrada a sua participacéo neste processo, remetendo a defesa das opgfes sobre a TTT,

ao seu autor, Prof. José Manuel Viegas, através do gabinete TIS.PT. Este gabinete viria a proceder a
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desenvolvimentos da sua opg¢éo, entregando as versdes mais actualizadas ao LNEC, ao longo do
periodo em que decorreu o trabalho de avaliagéo.

Também a RAVE remeteu ao LNEC, a medida que eram produzidas, versdes mais actualizadas da
sua opcao para a travessia, designadamente no que se refere ao estudo prévio da solugdo em ponte,
através do gabinete (GRID) que o elaborou.

Considerando para os dois corredores seleccionados, as diferentes solu¢des para o atravessamento
ferroviario, assim como a abordagem feita, em cada caso, para a componente rodoviaria no
atravessamento, as alternativas que sao objecto das analises efectuadas pelo LNEC, no processo de

avaliacao, consistem, em sintese, no seguinte:
e Chelas—Barreiro (travessia em Ponte);

e Beato—Montijo (travessia em Ponte ou Tunel); associada a travessia Montijo — Barreiro
(em Ponte ou Tunel).

Rede Ferroviaria - Alinhamentos Alternativos

Alcochets
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Figura 9 — Travessias ferroviarias consideradas no ambito da avaliagdo pelo LNEC

Em ambos os casos as travessias incluem as componentes ferroviarias: convencional, em bitola

ibérica (2 vias) e de alta velocidade, em bitola europeia UIC (2 vias).

A inclusdo da componente rodovidria nestas travessias, cuja consideracdo em termos de viabilidade
e justificacdo é também objecto da avaliacdo pedida ao LNEC, foi tida em conta, contemplando o

gue, nessa vertente, é proposto em cada uma das solugfes apresentadas:
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— No caso Chelas—Barreiro, a Ponte cujo estudo foi mais desenvolvido é rodo—ferroviaria,

com as duas componentes desde a sua construcao;

— No caso Beato—Montijo, pelo menos na solu¢do em Ponte, € admitida a possibilidade
desta incluir componente rodoviaria numa fase posterior, em horizonte nao definido; no
entanto, no seu prolongamento Montijo — Barreiro, em qualquer solugédo, a travessia é

rodo—ferroviaria.

Ainda para efeitos da avaliacdo efectuada, nos casos em que tal se mostrou pertinente, foi também
considerada, associada a travessia ferroviaria Beato—Montijo, uma travessia rodoviaria entre Algés e

Trafaria, apresentada como prioritaria para este modo pelos seus proponentes.

Na caracterizacdo sumaria das solucdes propostas para as duas alternativas em presenca, que se
apresenta na sequéncia, chama-se a atencao para os diferentes graus de desenvolvimento de cada
uma. Com efeito, enquanto a solucdo da RAVE resulta de um processo ja longo, em que foi possivel
optimizar varios aspectos, culminando com a disponibilizagdo de um estudo prévio da ponte, os
elementos relativos as solugfes preconizadas pela CIP, remetem para um estadio mais preliminar,

mas considerado pelos seus autores como suficiente para a assuncao da viabilidade das mesmas.

Alguns aspectos de maior pormenor destas duas solu¢des séo tratados e apresentados nos capitulos

do presente relatério relativos as analises sectoriais, consoante a sua relevancia para as mesmas.

3.1.2 Solucéao proposta para a travessia Chelas—Barreiro

A solucao proposta pela RAVE incidiu inicialmente em versfes sé ferroviaria e rodo-ferroviaria. Mais
recentemente foi desenvolvida pela GRID em termos da obra de arte, ao nivel de estudo prévio para
E.lLA. (de Fevereiro de 2008), numa versao rodo-ferroviaria, cujo perfil transversal tipo integra, no
tabuleiro superior, a componente rodoviaria (2x2 vias no inicio da exploracdo e 2x3 vias apés
alargamento), e no tabuleiro inferior as componentes ferroviarias: 2 vias para a linha de AV e 2 vias

para a linha convencional, como se apresenta na Figura 10.

Figura 10 — Perfil transversal tipo (sec¢do na zona atirantada) da verséo rodo-ferroviaria da
Ponte Chelas—Barreiro (fonte: RAVE/GRID)
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De acordo com a sua concepg¢do geral, a obra de arte apresenta uma extenséo total de cerca de
6,7 km, e pode ser dividida numa sucessdo de 6 pontes, sendo a principal, sobre o Canal de Cabo
Ruivo, uma ponte atirantada com um vao de 540 m (ver Figura 11). Das restantes, duas asseguram a
transposicdo, respectivamente, da Cala de Samora e do Canal do Montijo, e as outras trés

completam as ligacgdes.

ALCADO
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Figura 11 — Solucéo Chelas-Barreiro (Fevereiro de 2008), alcado da ponte principal atirantada
(fonte: RAVE/GRID)

O tracado em planta desta solucao, apresenta na travessia uma directriz sensivelmente recta, apenas
com um pequeno desvio angular préximo da margem Sul. No seu perfil longitudinal a rasante
desenvolve-se a cotas consideradas compativeis com as restricdes existentes, nomeadamente com
os tirantes de ar definidos para os trés canais, assegurando ao mesmo tempo que a inclinacéo dos

trainéis ndo ultrapassa o valor de 1,5%, determinado pela linha ferroviaria convencional.

Figura 12 — Fotomontagem da ponte Chelas-Barreiro (Marco de 2008), na proximidade da
margem Norte (fonte: RAVE/GRID)
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Na margem Norte a ponte chega a Lisboa segundo um alinhamento sobre o extremo Norte do
Terminal de Contentores de Santa Apolédnia e o tracado ferroviario prossegue préximo do Bairro da
Madre de Deus, bifurcando depois quer na direccdo do vale de Chelas quer para Norte. As
amarracdes sdo iniciadas em viadutos que partem da ponte, com desnivelamentos para a insercao
na Linha de Cintura (convencional) e na Linha do Norte (convencional e AV), assegurando nesta

linha a acessibilidade as estacdes de Braco de Prata e Gare do Oriente.

A componente rodoviaria liga ao eixo da Av. Santo Condestavel e também ao eixo situado no
prolongamento da Av. Afonso Costa; articulando-se através de sucessivos ndés com eixos
transversais da cidade.

Na margem Sul, a ponte chega ao Barreiro na sua frente para o estudario, muito préximo do Terminal
de Liquidos do Barreiro. Quanto as amarracdes, a linha convencional (2 vias) acede sobrelevada a
uma estacdo a construir no Lavradio ligando dai a linha do Alentejo, enquanto a linha de alta
velocidade mergulha em tdnel (tinel do Barreiro), prosseguindo depois em direccdo a Montemor.
Esta prevista a ligacdo da linha de AV a um PMO (Parque de Manutencédo e Oficinas) a localizar na
zona das oficinas de material do Barreiro. A componente rodovidria acompanha a alinha de AV, indo
depois ligar através do IC21 a Rede Rodoviaria Nacional.

Na Figura 13 estdo esquematizadas as ligac8es referidas nas duas margens.
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Figura 13 — Esquema das amarracfes nas duas margens da solucdo Chelas—Barreiro
(fonte: RAVE)
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3.1.3 Soluc¢bes propostas para a travessia Beato—Montijo—Barreiro

As solucbes para esta travessia fundamentam-se na necessidade de acomodar um conjunto de
requisitos e de compromissos decorrentes da adop¢do de um diagrama conceptual de
acessibilidades terrestres, constante do estudo apresentado pela CIP em Outubro de 2007 (Estudos
sobre a Implantagdo do Novo Aeroporto de Lisboa — Capitulo “Acessibilidades e Transportes”). Esta
proposta de configuracdo das redes, que estd documentada no respectivo relatério, surge como
intimamente ligada a localizagdo do NAL na zona do CTA, sendo a que, segundo 0s seus autores,

perante a hipotese desta localizacéo, se afigura mais coerente e eficiente ao nivel territorial.

De acordo com a proposta desenvolvida pela TIS.PT, dever-se-a, no caso desta travessia, para efeito
de uma caracterizacdo sumaria das respectivas solucdes, considerar separadamente as ligacdes

Beato—Montijo e Montijo — Barreiro.

3.1.3.1 Ligacdo Beato—Montijo

Sao previstas duas solugdes possiveis, em ponte e tunel, tendo a primeira delas sido desenvolvida
pela TIS.PT para efeitos de comparacdo com a op¢do Chelas—Barreiro. Contudo, os proponentes
mantém em aberto a possibilidade da solugdo em tinel, que havia sido objecto de um estudo de
viabilidade, realizado para a CIP pela empresa Capita Symonds — “Beato—Montijo Immerssed Tunnel

Feasibility Study” (relatério de Outubro de 2007) pelo que se descrevem ambas as solucgdes.

Solucao em ponte

Trata-se de uma ponte ferroviaria em que o seu perfil transversal tipo apresenta dois pares de vias
em niveis sobrepostos (bitola UIC no superior e bitola ibérica no inferior). Este perfil pode ser
adaptado para adicdo de uma componente rodoviaria no nivel superior (Figura 14). A ponte tem um

troco atirantado para transposi¢do do Canal de Cabo Ruivo.
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Figura 14 — Perfil transversal tipo da solucdo de atravessamento Beato-Montijo: Fase 2 —com

componente rodoviéria (fonte: TIS.PT)

O seu tragado desenvolve-se segundo um alinhamento, com cerca de 5,7 km de comprimento, entre

Lisboa (a Norte da Doca do Poco do Bispo) e a Peninsula do Montijo, na zona ocupada pela Base
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Aérea n.° 6. Nesta zona o tragado bifurca-se em dois ramos (ver Figura 15), um que prossegue ja em
tunel escavado, passando sob a pista 01/19 da BA6, em direccdo a Nascente, e outro que, também
nos terrenos da BAG, inflecte na direccédo da Peninsula do Barreiro, ligando a travessia do canal do
Montijo.

Figura 15 — Amarrag6es da solucdo Solugcdo Beato—Montijo na margem Sul (fonte: TIS.PT)

Em termos altimétricos, € referida a observancia de cotas compativeis com os tirantes de ar nas
travessias do canal de Cabo Ruivo e na cala de Samora, e garantida, em perfil longitudinal, uma

inclinacdo méaxima de 1,5% para a rasante.

Solucdo em tunel

A solucdo adoptada, em tUnel imerso, apresenta um perfil tipo que acomoda duas vias de alta
velocidade e duas vias convencionais (Figura 16). N&o é prevista componente rodoviaria.
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Figura 16 — Perfil transversal tipo de solucdo em tunel para a travessia Beato- Montijo
(fonte: CIP/Capita Symonds)

O seu tracado em planta é rectilineo, com cerca de 6,5 km de comprimento entre as duas margens.
Em perfil longitudinal apresenta uma rasante com inclinacdes varidveis e com as curvas concavas

nas zonas dos canais de navegacdo, como mostra a Figura 17.
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Figura 17 — Planta e perfil longitudinal para a solugdo em tunel Beato-Montijo (fonte: CIP/Capita
Symonds)
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Na sua amarracdo na margem Norte, prossegue em tlunel sob a cidade de Lisboa num percurso
sinuoso de varios quilémetros até atingir cotas compativeis com as ligagGes as linhas ferroviarias de
ambas as redes. Na outra margem o tunel prossegue, presume-se, como no caso da solugcdo em

ponte para essa margem.

3.1.3.2 Ligacdo Montijo — Barreiro

A proposta de solugdo para esta ligacdo admite ambas as opgdes, ponte ou tunel imerso (seguindo o
mesmo tracado em planta), para transposi¢éo do Canal do Montijo. E dada preferéncia a hipétese em
tinel, como sendo a que menos conflitua com requisitos quer de servidao aérea da BAG6, quer da
APL. O comprimento total desta ligacao, que comporta as componentes rodo e ferroviarias, desde a
bifurcacdo do alinhamento Beato-Montijo até a chegada ao Barreiro, é de cerca de 4,5 km. Neste
percurso, para a solugdo em ponte, a respectiva obra de arte para a travessia do Canal do Montijo

terd um comprimento de cerca de 2,4 km.

No acesso a esta travessia, 0 qual se desenvolve também no interior dos terrenos da Base Aérea
(Figura 15), é prevista uma implantagdo em vala, com a cota superior da catenaria ao nivel da do
terreno. O mesmo € preconizado para a passagem pelo Barreiro onde a linha segue o alinhamento
da actual linha de mercadorias, dando acesso ao PMO previsto para a AV, e, através de uma

bifurcacgéo, a linha do Alentejo na zona do Lavradio/Baixa da Banheira.

Em toda a ligagéo esta prevista a componente rodovidria que segue a ferroviaria ao longo de todo o
percurso. Na direc¢do do Barreiro ira ligar a rede de estradas nacionais (IC 32). Na direc¢do do
Montijo, por sua vez, inflecte na direc¢do da EN 119 onde entronca e dai liga a A12 que da acesso a
Ponte Vasco da Gama, numa zona onde se prevé uma nova praca de portagem que também servira

0 Montijo e Acochete.

3.2 Pressupostos de base

Uma vez definidas e caracterizadas as alternativas a serem objecto da avaliagdo comparativa, coube

identificar os principais pressupostos a atender na prossecucéo da mesma.

Esta matéria remete em grande parte para o préprio texto do mandato, visto que, como ai esta
explicito (ver 2.2), para responder aos objectivos fixados o LNEC deve proceder a andlise das
alternativas segundo trés perspectivas (técnica, ambiental e funcional), verificando se e como a

respectiva viabilidade é salvaguardada.

Como principio orientador para a analise a um nivel mais abrangente, é referenciada a prevaléncia
das questfes de equidade, equilibrio territorial e coeréncia. Para além disso, sdo definidos como
principios a observar, nomeadamente na andlise da mobilidade, critérios que remetem para
pressupostos de localizagGes de infra-estruturas existentes ou previstas (p. ex. plataformas logisticas
e portos principais); ligacdes do sistema de transportes (p. ex. linha de alta velocidade entre Lisboa e
Madrid); e, sem os especificar, a localizagdo dos grandes atractores e geradores de desloca¢cbes na
AML.
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Atendendo a natureza e especificidade das areas de andlise que foram consideradas, adiante
enunciadas, ficou remetido ao respectivo ambito a seleccdo dos factores relevantes a atender de
acordo com as orientacdes acima referidas, conforme € apresentado nos capitulos que lhes estao
dedicados. Contudo, afigura-se pertinente explicitar alguns outros pressupostos de base, assumidos
na avaliacdo efectuada.

1°) Localizacdo do Novo Aeroporto de Lisboa na zona (H6) do CTA

Trata-se de um pressuposto que implicitamente estava desde logo presente nesta avaliagdo, pois foi
a circunstancia do seu aparecimento, introduzindo um dado novo na estrutura territorial, com
importantes consequéncias estratégicas para a Regido e para o Pais, que justificou a reavaliacdo em

curso de varios instrumentos, estudos e projectos, entre os quais a travessia em causa.

Ambas as alternativas em apreco, a proposta pela RAVE na sua fase actual de desenvolvimento, e a
da TIS.PT que desenvolve a solucdo apresentada pela CIP, cuja génese radica precisamente na
nova localizagdo do NAL, implicam corredores diferenciados na articulacdo das ligac6es ferroviarias
entre a TTT e o NAL situado na zona H6B do CTA (adoptada no Estudo do LNEC), em particular no

gue se refere a alta velocidade ferroviaria, como se pode observar na Figura 18.

s Linha dio Alentejo
Linha do Sul
Linha de Vendas Novas
Linha de Evora

Linha do Norte

=== Linha do Leste
e |_inha AV Lisboa-Madrid

)
Alcoc ’11-4.|--:- !
]

)

Linha CV Ligagao a
Linha de Cintira

s |_igagao dedicada ao NAL
no CTA

- ALMADA
EARREIRO

£ 1 — Solugdo TIS

71 Plataforma Logistica do
Poceirdo

ZPE (Rede Natura)
W e :
| Lacxis

Figura 18— Ligacdes ferroviarias ao NAL, de acordo com as alternativas de localizacédo da

Terceira Travessia do Tejo em Lisboa (fonte: RAVE)

2°) Concepcéo da acessibilidade a Lisboa pelas linhas de alta velocidade, conforme com o definido

pelo Governo para a Rede Nacional de AVF

Para além dos ajustamentos necessérios, em cada caso, para garantir a articulagéo referida no ponto
anterior, entre a nova localizacdo do NAL e as diferentes localizagbes para a TTT, ndo foram

consideradas quaisquer hipoteses alternativas para a concepcdo de rede de alta velocidade,
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nomeadamente nas suas ligacdes previstas a cidade de Lisboa (eixo Lisboa-Porto e eixo Lisboa-
Madrid).

Tal ajusta-se obviamente a solucdo de travessia proposta pela RAVE. Em relacdo a outra solugéo,
aguando da sua apresentacado pela CIP, assentava num conceito diferente em termos de rede para a
AML. Contudo nos desenvolvimentos subsequentes apresentados pela TIS.PT, os seus autores, sem
alterarem a preferéncia pelo seu conceito inicial, consideram a solucdo de travessia que preconizam
perfeitamente compativel com as ligacdes previstas pela RAVE, na solugdo que havia sido adoptada

pelo Governo. Assim, manteve-se esta base comum para efeitos comparativos.

3°) Estacdo em Lisboa, para as linhas de alta velocidade, situada na Gare do Oriente

A localizacdo em Lisboa da Estacdo para os servicos prestados pelas linhas de AVF, é um factor
importante para efeitos da analise da ligacédo possibilitada pelos corredores alternativos para a TTT,
ndo s6 em termos de viabilidade técnica, como de avaliacdo de distancias e tempos de percurso.
ApOs terem sido estudadas pela RAVE diferentes possibilidades para esta localizacao, e de se haver
verificado a viabilidade técnica em termos ferroviarios de a Gare do Oriente, com as devidas
adaptacdes, poder acolher os servigos de alta velocidade (Porto-Lisboa-NAL, Lisboa-Madrid, Lisboa-

Nal em shuttle), esta foi a solugéo escolhida.

Foi esta a referéncia tomada pela RAVE ao desenvolver os estudos mais pormenorizados sobre a
amarracdo na margem Norte, da linha de alta velocidade na Ponte Chelas—Barreiro. Ilgualmente no
caso da travessia Beato-Montijo (em ponte ou em tunel), as respectivas solugbes de amarracao

consideram a estacdo na Gare do Oriente.

Para a rede convencional, aquela estacdo serve a Linha do Norte, a qual se prevé também ligacéo
em ambas as alternativas. No caso da solucdo Beato-Montijo é referida ainda a possibilidade de
ligacdo a estacdo de Santa Apoldnia. As demais estagfes situam-se na Linha de Cintura, igualmente

servida por ambas as travessias ferroviarias em bitola ibérica.

49) Ligacées rodoviarias ao NAL, em estudo pela EP-Estradas de Portugal, S.A.

Na hipétese rodo-ferroviaria, considerou-se que, em ambas as opcoes, as ligagGes rodoviarias ao
NAL serdo, a partir das respectivas amarragées, as previstas pela EP, S.A., através de estradas da
Rede Rodoviaria Nacional (PRN 2000), com os ajustamentos em estudo face a nova localizacdo do

aeroporto.

3.3 Metodologia de abordagem

3.3.1 Consideracdes gerais

O objectivo da avaliacdo a efectuar pelo LNEC, no cumprimento do mandato que Ihe foi conferido,

tem subjacente uma analise comparada, visando contribuir para a resposta a duas questfes centrais:

Questao | — Qual a alternativa para travessia ferroviaria do Tejo na AML, preferivel do ponto de vista

técnico, ambiental e funcional?
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Questao Il — Existe viabilidade e justificagdo para associar uma componente rodoviaria a travessia

ferroviaria?

Para conducdo desta avaliacdo, importa reter algumas premissas que decorrem quer do mandato

quer do que ficou expresso nos capitulos precedentes, de que se destacam:

a) A analise comparada cinge-se a duas opg¢0Oes alternativas para a referida travessia (ver 3.1 -

Objecto da avaliagéo);

b) A comparacao deve fundamentar-se em andlises segundo perspectivas e de acordo com um

conjunto de critérios e principios predefinidos (ver 3.2 — Pressupostos);

c) O prazo estabelecido para este trabalho é de 45 dias (ver 2.2 — Mandato).

A consideracdo conjugada dos objectivos da avaliacdo e das referidas premissas determina varias

opcdes, nomeadamente quanto aos niveis (ou escalas) da abordagem a adoptar, ao nimero e tipo de

areas a serem objecto de analise, e ao grau a que se pode levar o respectivo desenvolvimento;

factores em que assenta a propria op¢do metodoldgica.

3.3.2

Niveis de analise

A abordagem a efectuar processa-se, basicamente, a dois niveis, quanto a escala em que se situam

as analises a desenvolver, que podem sintetizar-se nas seguintes: escala do “territorio”; e escala do

“objecto”.

Escala do “territério”

Escala que se refere a tudo o que implica a analise dos efeitos da implantacdo de uma
nova travessia do Tejo sobre os aspectos ambientais e funcionais nos espacos territoriais
onde se pode sentir a sua influéncia (no caso vertente, a Area Metropolitana de Lisboa, a
Regido de Lisboa e Vale do Tejo, o Pais). Questdes como as de equidade, equilibrio e

coeréncia territorial, prevalecem a este nivel.

Faz sentido, a esta escala, considerar sobretudo os corredores (de atravessamento do
Tejo propriamente dito e das respectivas ligagdes em terra que Ihe dao continuidade) e os

modos de transporte associados a cada solugéo, independentemente das caracteristicas

especificas das infra-estruturas fisicas propostas para o atravessamento.

Escala do “objecto”

26

Escala da andlise técnica, e também funcional e de impactes ambientais directos, do
“objecto”, ou seja, neste caso, da infra-estrutura fisica (ponte, tinel ou solucdo mista)
concebida para o atravessamento, e das suas conexdes préximas (amarracfes em ambas as
margens), com incidéncia ndo s6 na avaliacdo comparativa das solu¢des propostas mas na

prépria viabilidade dessas solugdes.
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. No caso em apreco acrescem, a esta escala, a analise de aspectos relacionados com
eventuais interferéncias, quer com a seguranca e operacionalidade da navegacao no Porto
de Lisboa, quer com a utilizacdo do espaco aéreo por dois aeroportos, o de Lishoa (Portela) e
0 da Base Aérea n.° 6 no Montijo. Em relacdo a esta infra-estrutura militar as interferéncias

podem estender-se a sua propria operacionalidade terrestre.

A premissa do curto prazo estabelecido para a avaliacdo, ndo permite fasear as analises a
empreender a estas duas escalas, implicando o seu desenvolvimentos em paralelo, com o
pressuposto, na andlise ao nivel dos diferentes corredores, da viabilidade técnica das solucdes de
atravessamento propostas para cada um delas. A necessaria apreciacdo conjunta realiza-se numa

fase final de integracéo.

3.3.3 Areas de andlise

O desenvolvimento da avaliagcdo requer a seleccdo de um conjunto de areas sobre as quais irdo
incidir analises especializadas. Nao obstante o reconhecimento da existéncia de vérias inter-relagfes
e de algumas zonas de sobreposicdo entre as mesmas, € expectavel verificar-se uma certa
identificagcdo dessas areas com uma ou com a outra das duas escalas de andlise que foram

consideradas.
Para efeitos do presente trabalho foram seleccionadas as seguintes areas principais de analise:
e Ordenamento do territorio
e Mobilidade e funcionamento do sistema de transportes
e Ambiente
e Solucdes técnicas para as infra-estruturas de atravessamento
e Operacionalidade e seguranca da navegacao portuaria
e ServidBes aeronduticas e militares

Entre as trés primeiras existem ligagdes intrinsecas ao nivel do enquadramento estratégico, que
determinam, por um lado, uma prévia delimitagdo das respectivas abordagens e, por outro, uma

adequada conjugac¢édo dos respectivos desenvolvimentos.

Pela sua abrangéncia, a area do Ambiente congrega em si diversas sub—areas consideradas
relevantes para a avaliagdo em causa. Assim, diferenciam-se as analises ao nivel da conservacao da
natureza e biodiversidade; dos recursos hidricos superficiais; dos recursos hidricos subterréneos; e
da integridade ambiental do estuario do Tejo (qualidade dos sedimentos). Esta area poderia incluir
outros factores ambientais que ndo foram considerados na analise por razbes diversas: 0s usos do
solo (directos e indirectos) que foram integrados ao nivel do ordenamento do territério; a emisséo de
poluentes para a atmosfera e os impactes do ruido que, dada a proximidade das solucdes

alternativas e o curto espaco de tempo para a andlise, se consideraram como néo sendo criticos para
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a comparacdo; e os efeitos sobre o patriménio construido e sobre a paisagem, que nao se afigurou

viavel ponderar por insuficiéncia de tempo e de informacéo.

A area que se ocupa das solucdes técnicas propostas para as infra-estruturas de atravessamento,
concentra também diferentes valéncias necessarias a analise comparativa. Visto estarem em jogo
solugdes em ponte e em tunel, estas sdo analisadas do ponto de vista estrutural, geotécnico, sismico,
e ainda quanto a efeitos relacionados com a dinamica fluvial e quanto a integridade fisica das
solucBes. Por outro lado, a viabilidade das amarracdes necessarias (em especial das componentes
ferroviarias) nas duas margens, mas sobretudo na margem Norte, em Lisboa, pelas dificuldades que
se apresentam, requerem analises especializadas em matéria de tragcado geométrico (incluindo a

influéncia da localizacéo de aparelhos de via).

Para uma visdo mais integrada das escalas de andlise com as areas acabadas de referir, apresenta-

se, na Figura 19, o esquema conceptual que foi delineado para suporte a avaliagdo a conduzir.

Para efeitos de homogeneidade, tanto quanto possivel, das abordagens nas diferentes areas, no
sentido de facilitar a integracdo dos respectivos resultados numa avaliacdo conjunta, foram
especificadas algumas orientacdes para a sintese de cada uma das analises sectoriais, a integrarem
o Relatdrio do LNEC, compreendendo basicamente: a caracterizacdo da area de andlise no quadro
dos objectivos do trabalho; critérios de avaliagdo adoptados; eventuais indicadores utilizados;
vantagens e desvantagens comparativas entre as solucdes alternativas; e recomendacdes nesse

ambito.
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Analise dos efeitos de cada opcao de localizacdo
da TTT na mobilidade e na equidade funcional
do sistema de transportes, na AML

Andlise dos efeitos de cada opcao de
localizagdo da TTT sobre o ordenamento
do territério, nas perspectivas de
equidade, equilibrio territorial e coeréncia

Analise dos efeitos de cada opcao de localizacédo da
TTT sobre factores ambientais, ao nivel regional,
referentes, nomeadamente, a conservagéo da
natureza e biodiversidade e a integridade
ambiental do estuario do Tejo

Analise das solucdes de
atravessamento nos aspectos:
estruturais, geotécnicos,
hidrodinamicos, etc.

Analise da interligagdo com as redes
ferroviarias e rodoviarias e de eventuais
interferéncias com outras infra-estruturas
em ambas as margens.

(continuidade de tragados; garantia de
seguranca e operacionalidade da navegacao
portuéria, observancia de restricdes
aeronauticas e de outras servidoes)

Analise de impactes ambientais no local de
implantacdo das solucdes de
atravessamento ou na sua proximidade (no
uso do solo, nos recursos hidricos, etc.)

Avaliacéo
comparativa

a escala do
“Territério”

Avaliacédo
comparativa
a escala do
“Objecto”

v

Aspectos complementares

=

L

CONCLUSOES |

Avaliacao
> . —
integrada

Figura 19 — Esquema integrador das areas de andlise e do processo de avaliagdo comparativa
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3.3.4 Metodologia para a avaliacdo integrada

Tendo em conta os objectivos a satisfazer constantes do mandato do LNEC, as suas premissas, 0S
pressupostos assumidos para efeitos deste trabalho e as areas de andlise seleccionadas, importa
seguir uma metodologia compativel e adequada para se convergir, de forma integrada, a conclusdes

objectivas e a recomendag0es (teis para a tomada de decisées na matéria em causa.

Para esse efeito foi considerada uma metodologia simplificada, decorrente do planeamento
estratégico, aplicada a avaliacdo das duas opc¢des de travessia do Tejo na AML, que se sintetiza no
Quadro 2.

Quadro 2 — Metodologia para a Avaliacéo Integrada

INTEGRACAO das QUESTOES nos vérios niveis de analise (3.3.1 e 3.3.2)

INTEGRACAO de CRITERIOS de acordo com os niveis de focagem para cada &area de
analise (3.3.3), de acordo com os cenarios de travessia (perspectiva longo prazo)

Cenario estratégico de travessia ferroviaria
Cenario estratégico de travessia rodo-ferroviaria

Critérios (cf. Mandato) - Viabilidade técnica, ambiental e funcional de cada alternativa de
TTT

Técnicos/Funcionais/Ambientais - Mobilidade nos servicos ferroviario suburbano,
convencional de longo curso de passageiros e mercadorias e alta velocidade; critérios de
competitividade para a linha ferroviéria mista; Outros critérios — viabilidade estrutural de cada
solucéo, operacionalidade no estuario do Tejo, etc.

Equidade, equilibrio territorial e coeréncia;

Localizagao dos grandes atractores e geradores de deslocagbes na AML

Outros aspectos complementares a ponderar

AVALIAGAO E INTEGRAGAO DOS IMPACTOS ESPERADOS

INTEGRACAO DA PARTICIPACAO de InstituicGes e “Stakeholders” relevantes no
contexto da TTT: CCDR-LVT, IMTT, Forca Aérea, Camara Municipal de Lisboa, Camara
Municipal do Barreiro, Camara Municipal do Seixal, Camara Municipal do Montijo, APL,
Transtejo.

MATRIZ GLOBAL DAS VANTAGENS E DESVANTAGENS de cada alternativa/cenario,
para cada critério em cada area de analise

CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Refere-se ainda que de acordo com 0 mandato, o conceito de “viabilidade” n&o integra explicitamente
as dimensdes associadas a viabilidade financeira e socio-econémica, o que se justifica face ao prazo
estabelecido e a dificuldade inerente a esta tarefa na comparacao de solu¢des com diferentes graus
de desenvolvimento. Considerou-se, no entanto, ser Util numa perspectiva de sustentabilidade do
sistema de transportes, complementar a avaliacdo com uma abordagem destes aspectos, com
referéncia em particular aos “custos de oportunidade de nivel estratégico” associados as op¢es em

jogo, e com um conjunto de recomendag¢fes neste ambito.
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4| AREAS ANALISADAS

4.1 Ordenamento do Territorio

4.1.1 Enquadramento estratégico

O Ordenamento do Territorio constitui o dominio conceptual enquadrador das varias politicas
sectoriais, entre as quais figuram a politica de transportes e de ambiente. Releva-se que a
estruturacdo do territério € um fenomeno de longo prazo (a pelo menos 20 anos), ao passo que a
implementacdo de uma dada configuracdo funcional que inclua, entre outros, um sistema de
transportes, € uma tarefa com resultados a curto e médio prazo (3 a 10 anos). Este aparente “dilema
temporal” exige que as varias politicas publicas e iniciativas privadas sejam convergentes para
objectivos comuns nos varios horizontes temporais, em linha com uma atitude pro-activa de
planeamento ao nivel da administracdo local e regional, centrada na existéncia e execucdo de
instrumentos de planeamento integrado da mobilidade e do uso e ocupag¢do do solo, e ainda na

avaliagcdo ex ante e ex post dos efeitos ambientais das acc¢des, entre outros.

O planeamento da organizag&o funcional do sistema de transportes e da mobilidade metropolitana
exercendo-se em estreita articulagdo com o modelo territorial em vigor, constitui na analise do LNEC
um pressuposto base necessario a efectivagdo de um modelo de desenvolvimento sustentavel do
territério. Da materializacdo global deste conceito depende também o sucesso do modelo de
ordenamento territorial preconizado nos instrumentos de gestdo territorial, cuja operacionalizacéo

surge da verificacao de trés principios fundamentais:

e a articulacdo inter-sectorial de politicas aos varios niveis de Administracéo, incluindo o
envolvimento dos “Stakeholders” no processo de planeamento e a sua

responsabilizacéo;

e a existéncia de mecanismos institucionais para garantia da eficdcia das opcdes
combinadas de transportes - uso e ocupacao do solo, promovendo a monitorizacao
combinada dos efeitos, e a constituicdo de parcerias publico-publico e publico-privadas

para garantia de objectivos estratégicos como sejam a equidade e qualidade ambiental;

e aconsciencializagdo do desenvolvimento sustentavel como sendo uma responsabilidade
de todos, da adequada consideracdo dos custos sociais (internos e externos) associados
as varias opgbes de transporte, da constatagdo dos limites dos recursos e da

responsabilizagéo social nas escolhas modais, visando a alteracdo de comportamentos.

A concretizacdo de uma nova travessia do Tejo em Lisboa representa assim uma oportunidade de
cooperacao institucional, a qual assentara na prossecucao colectiva de um modelo institucional de

planeamento integrado convergente aos varios niveis de administragcdo, num compromisso desde o
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curto ao longo prazo, e do qual depende o desenvolvimento sustentavel do Pais e da Area

Metropolitana de Lisboa.

4.1.2 Objectivos e objecto da andlise

Pretende analisar-se o enquadramento no ordenamento do territério, nacional e da AML, das
alternativas Chelas-Barreiro e Beato-Montijo para o novo atravessamento ferroviario do Tejo na AML.
Os dois alinhamentos sédo comparados em termos da sua compatibilidade com o Programa Nacional
de Politicas de Ordenamento do Territério - PNPOT (enquadramento a nivel estratégico nacional),
com o modelo territorial previsto no Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area
Metropolitana de Lisboa — PROT-AML em vigor (enquadramento regional), e com o ordenamento ao
nivel municipal, especialmente nos concelhos do Barreiro e do Montijo, Lisboa e Seixal, tendo em
conta as questfes de estruturagéo fisica e funcional do territério e a necessidade da sua articulagao
com questdes ambientais e de mobilidade da AML. Esta analise tem ainda em conta as implicacdes

das localiza¢des do Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) e da plataforma logistica do Poceiréo.

A andlise comparativa das duas alternativas do ponto de vista do ordenamento do territério €
indispensavel a uma andlise integrada deste e de outros pontos de vista, seus critérios e descritores,

designadamente os relativos a transportes e mobilidade, e ao ambiente.

A andlise enquadra ainda a justificacdo da componente rodoviaria da TTT em ambos os alinhamentos
do ponto de vista do ordenamento do territorio a luz do modelo territorial da AML que decorre do
consagrado no PROT-AML mas de que este é apenas uma primeira fase, limitada ao seu horizonte
temporal de vigéncia (10 anos), tendo em conta os objectivos e orientacbes de desenvolvimento
regional do Plano, bem como as novas centralidades que irdo ser geradas pelo Novo Aeroporto de

Lisboa (NAL) na zona do Campo de Tiro de Alcochete (CTA) e pela Plataforma Logistica do Poceiréo.

Para a andlise integrada da opg¢do rodo-ferrovidria, teve-se em conta o0 sistema de travessias
proposto nos estudos da CIP (Outubro de 2007) e da TIS.PT (Marco de 2008), e nos estudos da
RAVE, tendo sido formulados os cenérios funcionais correspondentes para efeitos da andlise

comparada dos impactes no ordenamento do territorio relativos as duas solugdes.
Os dois cenarios objecto da presente analise sdo as seguintes:

e Chelas—Barreiro (rodo-ferroviaria) como Terceira Travessia do Tejo na AML, complementada
na AML-Sul pelas ligagGes Barreiro-Seixal (metropolitano ligeiro e transporte rodoviario,
conforme previsto nos respectivos PDM) em 2013"; posteriormente Algés - Trafaria como 42
travessia do Tejo na AML, em horizonte ndo definido e por esta razdo ainda néo indicada no
PROT-AML.

! pata pressuposta, no sentido de permitir a comparabilidade entre as alternativas
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e Beato—Montijo (ferroviaria), complementada pela ligacdo Montijo-Barreiro nos modos rodo-
ferroviario, e pela ligacdo Algés-Trafaria no modo rodoviario em 2013, e ainda pela ligacao

rodoviaria Beato-Montijo numa 22 Fase, em horizonte nao definido.

4.1.3 Metodologia

41.3.1 Pressupostos

Na presente analise comparada presume-se que ambos 0s alinhamentos séo viaveis no sentido de
satisfazerem todos os condicionamentos e exigéncias necessarios as finalidades pretendidas em

termos técnicos de engenharia.
Considerou-se que a TTT entraria em operacdo em 2013, e o NAL em 2017.

Ambas as solucdes (RAVE, CIP e TIS.PT) assumem que € necessaria uma nova travessia rodoviaria
do Tejo em Lisboa, motivada também pelo adicional de procura gerada pelo NAL, apenas diferindo

na sua localizacéo.

A formulagédo dos cenarios teve em conta as prioridades de investimento em cada opg¢do modal
definida nos respectivos estudos, notando que os impactes no uso e transformagéo do solo ocorrerdo

fundamentalmente no longo prazo.

4.1.3.2 Critérios

Na andlise comparativa sdo aplicados critérios que procuram reflectir as alteracdes de equidade,
equilibrio e coeréncia territoriais entre os diversos espacos e unidades territoriais da AML que
decorrem das alternativas em avaliacdo, como alids determina o Despacho do Sr. MOPTC,
designadamente na sua visao sobre as consequéncias da alteracdo das condi¢cdes de mobilidade e

de funcionalidade que a nova travessia determinara.

4.1.3.3 Abordagem metodolégica

A abordagem metoddgica teve em conta o principio da integracdo dos varios critérios em analise, do
qual resultaram pressupostos e cendrios comuns para efeitos da comparabilidade das alternativas.
Tendo em conta a articulagdo necessaria entre as varias escalas territoriais, foram qualificados e
quantificados descritores dos efeitos sobre o ordenamento do territério das duas alternativas, tendo

em conta os impactes esperados.

A caracterizacdo e quantificacdo (limitada a informacdo e tempo de analise disponiveis) dos
descritores, parte do modelo territorial actual, das suas dindmicas recentes, tendo em consideracao o
modelo territorial preconizado no PROT-AML, enquadrado a nivel nacional pelo PNPOT e detalhado
pelo planeamento municipal. O NAL e a plataforma logistica do Poceirdo e seus horizontes temporais
de materializacdo surgem como elementos adicionais, ao previsto no modelo territorial planeado para
a AML.
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Na abordagem estratégica realizada, procede-se a sintese do conjunto de desvantagens e
vantagens, estas Ultimas podendo corresponder a oportunidades, que decorrem dos efeitos
esperados de cada cenario. Sdo ainda delineadas recomendagdes relativas ao ordenamento do

territério para cada alternativa, para efeitos da avaliagcdo integrada.

4.1.4 As alternativas de Travessia do Tejo no contexto do ordenamento do territério

4.1.4.1 Os instrumentos de gestéo territorial em vigor

Sendo o ordenamento do territorio disciplinado por um conjunto numeroso de instrumentos
legislativos® importa destacar pela sua relevancia para o territrio abrangido pela presente analise
nos ambitos territoriais de nivel nacional, regional e municipal, respectivamente, 0s seguintes

instrumentos de gestao territorial em vigor:

I. O Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério (PNPOT);

Il. O Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de Lisboa (PROT-

AML);

lll. Os Planos Municipais de Ordenamento do Territorio (PMOT), de entre estes os Planos

Directores Municipais (PDM), entretanto em processo de revisao.

1) O PNPOT, aprovado em 2007° constitui um instrumento de desenvolvimento territorial de natureza
estratégica e de ambito nacional que estabelece “directrizes e orientagbes fundamentais que
traduzem um modelo de organizacdo espacial que terd em conta o sistema urbano, as redes, as
infra-estruturas e os equipamentos de interesse nacional, bem como as areas de interesse nacional

em termos agricolas, ambientais e patrimoniais”.

No contexto da TTT, importa referir o modelo de sistema urbano e de acessibilidades proposto

(Figura 20) bem como as opgdes seguintes, relativas a Area Metropolitana de Lisboa:

e ‘Assumir o caracter estratégico da AML para a insergédo internacional do Pais, com traducao
em politicas ambiciosas de qualificacdo das infra-estruturas, equipamentos, servicos, espaco

publico e ambiente’;

e ‘Ordenar o territério em estreita articulacdo com um plano de mobilidade e transportes a

escala da AML, no qual a Autoridade Metropolitana de Transportes devera ter um papel

No ambito do qual se destaca a Lei de Bases da Politica do Ordenamento do Territério e de Urbanismo (Lei n.° 48/98, de
11 de Agosto), e o Sistema de Gestao Territorial (Decreto-Lei n.° 380/99, de 22 de Setembro, alterado pelo Decreto-Lei n.°
316/2007, de 19 de Setembro).

Lei n.° 58/2007, de 4 de Setembro, objecto da Declaragéo de Rectificacéo n.° 80-A/2007, de 7 de Setembro.
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central, de modo a potenciar novas centralidades, combater o crescimento urbano extensivo,

reduzir a dependéncia do transporte individual e promover a mobilidade sustentavel’;

e ‘Promover o desenvolvimento urbano mais compacto, contrariar a fragmentacdo da forma
urbana e estruturar e qualificar os eixos de expansao (Lisboa — Cascais, Lisboa — Sintra,

Lisboa — Carregado, Lishoa — Palmela — Setubal e Arco Ribeirinho)’;

e ‘Promover os estudos e projectos necessarios a implementacdo da Nova Travessia do Tejo
em Lisboa, prevendo, ainda que com horizontes temporais diversos, as componentes
ferroviaria e rodoviaria do Tejo e completar as infra-estruturas rodoviarias circulares, criando

eixos que articulem as nucleacdes periféricas com maior dinamismo’;

e ‘Proteger as frentes ribeirinhas e a zona costeira e desenvolver um programa coerente de
qualificacdo que valorize o seu potencial como espacos de recreio e lazer e de suporte a

actividades do “cluster” turismo’;

e ‘Desenvolver programas integrados de renovacgéo dos espacos industriais abandonados, com

solugBes que criem novas centralidades e referéncias no espago urbano’.

A insercdo da AML no Pais, na Peninsula Ibérica, na Europa e no Mundo, do ponto de vista do
ordenamento do territério, faz-se em grande parte através das suas condicGes de acessibilidade
externa, mas 0Ss pontos necessarios a esta articulagdo nos varios modos de transporte devem ser
coerentes com o modelo territorial ‘interno’ da AML. Neste contexto, assumem particular importancia
as plataformas logisticas Norte (Carregado-Aveiras) e Sul (Poceirdo-Marateca) bem como o NAL. Por
outro lado, a AML influencia um extenso ‘hinterland’ de forma cada vez mais directa, que a melhoria
das acessibilidades regionais (e articulagdo da AML com exterior) ird acentuando. Neste ambito,
ressalta a crescente ligacdo de Evora a AML e, a prazo as ligagdes a todo o Alentejo, a Badajoz e ao

Algarve.

O Programa de Acc¢do do PNPOT estabelece ainda, no quadro do respectivo ponto 3.2. ‘Estruturar e
desenvolver as redes de infra-estruturas de suporte a acessibilidade e a mobilidade, favorecendo a
consolidacdo de novas centralidades urbanas e de sistemas urbanos mais policéntricos’, as

seguintes medidas prioritarias, relevantes paraa TTT:

= ‘Rever o desenho institucional e a gestdo do sector dos transportes nas Areas
Metropolitanas, implementando autoridades metropolitanas de transportes e melhorando quer
a eficiéncia e coordenacdo das politicas de transportes, quer a sua articulagdo com as

politicas de ordenamento do territério e do ambiente (2007-2010)’;

= ‘Assegurar, no planeamento da Rede Ferroviaria de Alta Velocidade do territério continental,
a articulacdo com o reforco e modernizacdo das linhas e servicos do caminho-de-ferro
convencional e com o restante transporte publico e, quando se trate de estacdes localizadas

fora dos perimetros urbanos, a ligacdo a rede rodoviaria fundamental (IP e IC) (2007-2013)".
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Figura 20 - Sistema Urbano e Acessibilidades em Portugal Continental (fonte: PNPOT, 2007)

l) O PROT-AML em vigor* define uma estratégia de desenvolvimento territorial para a Area

Metropolitana de Lisboa e um modelo territorial que traduz espacialmente os objectivos e as

orientagbes delineadas nas Opcdes Estratégicas, visando orientar a reconfiguracdo espacial e

funcional da AML.

Estabelece como objectivo global ‘Dar dimensdo e centralidade europeia e ibérica a Area

Metropolitana de Lishoa, espaco privilegiado e qualificado de rela¢des euro-atlanticas, com recursos

produtivos, cientificos e tecnolégicos avancados, um patriménio natural, histérico, urbanistico e

cultural singular, terra de intercambio e solidariedade, especialmente atractiva para residir, trabalhar e

visitar’, segundo as seguintes linhas estratégicas de desenvolvimento:

a)

b)

c)

‘Afirmar Lisboa como regido de exceléncia para residir, trabalhar e visitar, apostando na

qualificacdo social, territorial, urbana e ambiental da area metropolitana’;
‘Potenciar as interrelacbes regionais da AML’;

‘Inserir a AML nas redes globais de cidades e regides europeias atractivas e
competitivas’;

Resolugdo do Conselho de Ministros (RCM) n.° 68/2002, de 8 de Abil.
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d)

e)

f)

‘Desenvolver e consolidar as actividades econémicas com capacidade de valorizacéo e

diferenciacéo funcional, ao nivel nacional e internacional’;

‘Promover a coesdo social, através do incremento da equidade territorial, da
empregabilidade, do aprofundamento da cidadania e do desenvolvimento dos factores da

igualdade de oportunidades’;

‘Potenciar as condi¢Bes ambientais da AML".

Este plano aplica o conceito de ‘estrutura territorial’, isto €, a definicdo das componentes territoriais

(naturais e construidas) invariantes a longo prazo (superior a 25 anos) nas suas componentes

material e funcional, e respectiva estratégia regional de desenvolvimento territorial. No entanto, sendo

0 horizonte do Plano (estabelecido na lei) de 10 anos, algumas das opgbes de longo prazo

(consideradas néo prioritarias) ndo foram explicitadas no Plano em vigor, ainda que tenham sido

estudadas quando da sua elaboracdo e estejam subjacentes ao modelo territorial proposto, como

descrito adiante.

Para o enquadramento da TTT, séo directamente relevantes os seguintes objectivos e orientacao:

Objectivos especificos da estratégia territorial definida:

(i) ‘Recentrar a area metropolitana no estudrio do Tejo, salvaguardando os valores

naturais e as areas protegidas’;

(i) ‘Desenvolver a ‘Grande Lisboa’, cidade das duas margens, ancorada na cidade de
Lisboa’;

(iii) ‘Policentrar a regido’; e,

(iv) * Valorizar a diversidade territorial, corrigindo desequilibrios existentes’.

A seguinte orientacdo consagrada no modelo territorial, segundo o esquema geral

estabelecido:

‘Ainda que a construcao de novas travessias do Tejo em Lisboa se possa colocar para além

do horizonte do plano (10 anos), € indispensavel salvaguardar os corredores necessarios,

bem como os espacos para as suas inser¢des nas duas margens. De facto, assume-se como

primeira opcdo a travessia Chelas-Barreiro, devendo o0s estudos necessarios a

implementacdo desta travessia indicar se a componente ferrovidria se assume como

prioritaria ou se avanga com uma travessia rodo-ferroviaria. Porém, nao pode deixar-se de

referir que, em termos de ordenamento do territério, a travessia ferroviaria é fundamental

para o desenvolvimento da AML e que, em definitivo, a travessia Chelas-Barreiro devera

possibilitar o atravessamento rodovidrio e ferroviario'.

O modelo territorial da AML (Figura 21) assenta nos seguintes principios fundamentais:
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Lisboa, entendida como cidade expandida e polinucleada, deve corresponder a uma
cidade de duas margens, em volta do estuario do Tejo;

Lisboa - concelho é (apenas) o centro da cidade expandida e da sua area metropolitana;

Lisboa enquanto cidade expandida deve evoluir de uma cidade polinucleada para uma
cidade policéntrica, isto €, em que os poélos urbanos de segunda ordem se afirmem

progressivamente como centros especializados, numa rede de centros complementares.
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Figura 21 - Esquema do Modelo Territorial do PROT- AML (fonte: RCM N°68/2002)

Dadas as caracteristicas naturais do territério metropolitano — estuarios, linha de costa, serras,

estrutura ecoldgica a preservar e a valorizar, e 0 modelo territorial a partida (fisico e funcional)

importa:

38

Promover uma rede rodoviaria em malha, partindo de um modelo radioconcéntrico que
favoreca a concentracdo (multipolar) de actividades e que evite uma disperséo territorial
excessiva da AML. A escala metropolitana, esta rede sera constituida por um primeiro
anel formado pelo eixo Norte-Sul e segunda circular, na AML- Norte, e pelo IC32 e via
rapida do Barreiro, na AML-Sul, sendo as travessias do Tejo asseguradas pela Ponte 25
de Abril e pela futura travessia Chelas-Barreiro; por um segundo anel formado pela CRIL
na AML-Norte e pela via rapida da Caparica e IC32 na AML-Sul, sendo as travessias do
Tejo asseguradas pela travessia Algés-Trafaria e pela Ponte Vasco da Gama; por um
terceiro anel formado pela CREL; pela via circular intermunicipal Cascais-Sintra, Bucelas,
Carregado, nova ponte do Carregado, com ligacdo ao IC13; pelas vias radiais Estrada
Marginal, Auto-estrada da Costa do Estoril, IC 19, IC16, IC1, IP1 na AML-Norte, e pelo
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IC1 e IP1 na AML-Sul. Esta estrutura, embora ainda incompleta, encontra-se em fase
muito adiantada de execug¢do e inclui ainda outras vias ou trechos que permitem
completar a rede em malha, designadamente a «primeira circular de Lisboa, formada
pela Av. de Ceuta, Av. Calouste Gulbenkian, Av. de Berna, Av. Jodo XXI e Av. Afonso

Costa.

e Promover uma rede ferroviaria metropolitana que interligue Lisboa-centro e os centros
urbanos de segundo nivel, a Lisboa e entre si, em paralelo com a promocdo das
necessarias especializacfes dos polos de emprego destes centros de segundo nivel.
Esta rede inclui as linhas ferroviarias sub-urbanas radiais, as linhas de metropolitano
(AML-Norte) e de MST (arco ribeirinho sul) que vém interligando os principais centros de
emprego entre si e as principais areas residenciais e de equipamentos e servicos da
AML.

e Promover a articulagéo intermodal, incluindo a integracédo dos portos e do NAL.

e Promover as ligagbes ao exterior da AML, seja a sua area envolvente mais proxima —
Vale do Tejo, Oeste e distrito de Evora -, seja ao Pais e a Espanha; neste sentido
assumem especial relevancia as plataformas logisticas norte (Carregado-Aveiras) e sul
(Marateca-Poceirao) interligadas pelo IC13, que assumem o papel de rétulas de
articulagdo da AML com o exterior. E claro que as localizacdes destas plataformas
logisticas sao privilegiadas para a implantacdo de novas infra-estruturas de transporte,
muito especialmente para o relacionamento da AML como resto do Pais, Espanha e o
Mundo.

Note-se que nem todas as orientacdes preconizadas pelo PROT-AML foram plenamente seguidas na
tomada de decisdo relativa, designadamente, as prioridades de execuc¢do de infra-estruturas e de
equipamentos estruturantes®. Assim, a concretizacédo do modelo territorial — Lisboa como cidade de
duas margens, expandida a volta do Tejo, tendo o concelho de Lisboa como o centro da cidade
expandida e da sua area metropolitana, segundo uma dinamica territorial conducente ao
policentrismo — encontra-se comprometida pela evolucéo verificada nos Gltimos anos, e mantém-se

como uma questado actual e pertinente.

A dinamica da evolucao do modelo de desenvolvimento territorial da AML nos Ultimos anos resulta da
combinacao entre as dinamicas da oferta do mercado imobiliario (determinante para a localizagcao da
habitacdo e das actividades econdémicas, muito influenciadas por comportamentos individuais e
colectivos e pelos rendimentos disponiveis) e as dinamicas de procura por parte de individuos e dos
agentes econémicos (cujas decisGes de localizacdo decorrem também da transformacéo estrutural
do tecido produtivo), bem como da avaliacdo ou percepcdo das vantagens comparativas decorrentes

das infra-estruturas e dos equipamentos colectivos existentes ou em processo de execucao.

Ver Programa de Execucdo do PROT-AML (Vol. I1).
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E sabido e claramente observavel que a melhoria das acessibilidades, decorrente da realizagéo de
infra-estruturas, e a localizacdo de equipamentos colectivos metropolitanos, vem provocando a
relocalizagdo de muitas actividades econdmicas anteriormente localizadas no concelho de Lisboa,
sobretudo para junto dos nos da malha rodoviaria metropolitana e, em menor grau, dos seus

interfaces de transporte colectivo.

Paralelamente, a procura de habitacdo segue novos padrfes territoriais, uma vez que a maior
distancia ao centro de Lisboa significa, em geral, precos mais baixos e, com frequéncia, menor
distancia (ou tempo de deslocacéo) ao local de trabalho (fora de Lisboa), sem penalizacdo — desde
gue realizada em transporte individual - no acesso a equipamentos, comércio ou servigcos, também
actualmente disponiveis nos poélos metropolitanos secundarios. O acréscimo da motorizacdo e a
utilizagdo crescente do transporte individual contribuiram para reduzir a anterior dependéncia de
proximidade da populacdo suburbana relativamente ao transporte colectivo. Estes factos
recomendam que a politica de transportes e acessibilidades ndo seja dirigida por comportamentos
reactivos a procura, mas que antes procure corrigir reparticbes modais e as preferéncias de

localizacdo de actividades e de habitacao.

Por outro lado, as alteragBes estruturais da economia determinam a transformacdo do modelo
produtivo e uma crescente terciarizagdo, o que causa alteracdes profundas nos pélos de emprego da
Peninsula de Setlbal, como acontece com a Lisnave, a Siderurgia Nacional e a Quimiparque,
enquanto exemplos de declinio e reconversdo, e com a Auto-Europa e indlstrias e servigos

associados, como exemplos de inova¢do e modernizagao.

Note-se que, para além das novas travessias do Tejo em Lisboa, sobretudo na opcao Beato-Montijo,
a decisdo de localizagdo do NAL no Campo de Tiro de Alcochete determina a necessidade de revisdo
do modelo territorial da AML, muito especialmente no que refere as unidades territoriais ‘Espaco de
transicdo nascente’ e ‘Nascente agro-florestal’. A primeira, que corresponde a uma extensa faixa
entre Alcochete, Pinhal Novo e Palmela é ja hoje caracterizada por ocupacao dispersa e extensiva, e
gue se intensificou pelo efeito da Ponte Vasco da Gama. A segunda corresponde a uma extensa area
relativamente homogénea, assente na exploracdo agro-florestal centrada no montado de sobro, no
interior da qual se ira localizar o NAL. Em ambos os casos importa pormenorizar as orientacdes
especificas dos seus sub-espacgos cujas vocacdes e problemas a resolver e a prevenir assumirao

naturezas bem distintas das actuais.

Finalmente, a AVF nado determina alteragGes no modelo territorial da AML, mas é decisiva para as

suas ligacOes ao exterior, designadamente para a sua insercéo ibérica e europeia.

II) O PDM de Lisboa encontra-se em processo de revisdo ha bastante tempo, tenho conhecido
vérias propostas. Esta em elaboragcdo uma nova verséo, cuja primeira nova proposta de estrutura
rodoviaria (Carta de Conceito) se adequa aos principios e orienta¢cdes do PROT-AML e € a ilustrada

na Figura 22.

Sendo o concelho de Lisboa o centro da AML, e seu pélo de emprego largamente dominante e onde

se concentram a maioria dos equipamentos de nivel regional e nacional e comércio e servicos com
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maior nivel de especializagdo, torna-se indispensavel assegurar acessos adequados a toda a
populacdo metropolitana, desde logo em transporte colectivo e, no &mbito deste modo, em transporte
ferroviario (por razfes ambientais, energéticas, de capacidade, de n&o vulnerabilidade ao

congestionamento, etc.).

A rede viaria estruturante, ainda em estudo, aponta para um modelo que pretende evoluir de uma
estrutura radio-concéntrica, se bem que ainda incompleta, para uma estrutura em malha, cujas vias
fundamentais asseguram em simultdneo a conectividade entre o0s principais polos
geradores/atractores de trafego rodoviario, e entre estes e o exterior. Fica por esclarecer a questao
do estacionamento no interior do concelho e a politica que ird ser seguida quanto a localizagéo ou
reconversdo de polos de actividades econdmicas. As alternativas de travessia terdo impactes
diferentes em Lisboa de acordo com a sua articulagdo com esta rede viaria, bem como com a
localizacdo dos pontos de amarragdo das travessias na AML-Sul, que afectardo a distribuicdo do

trafego proveniente ou dirigido a AML-Sul pelas diversas entradas em Lisboa.

renta Ribeirinha

ipai L.

Frente Ribeirinha

Figura 22 — Carta de Conceito (Revisdo do PDM de Lisboa), proposta em estudo pela
CML (2008)

A Carta de Conceito elaborada pela Camara Municipal de Lisboa (2008), representada na Figura 22,
identifica a estrutura viaria principal de Lisboa e destina-se a enquadrar as prioridades de
planeamento urbano, a desenvolver ao nivel dos demais instrumentos de gestao territorial, no sentido

de reequilibrar o sistema urbano e de potenciar novas oportunidades geradas pela criacdo de novos
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equipamentos e novas infra-estruturas de transportes, designadamente pela AVF, pela nova travessia
do Tejo, pela ligagdo da linha de Cascais a linha de Cintura, e pela localizagdo do Parque Hospitalar

em Marvila.

As areas prioritarias de intervengcdo compreendem quatro localizacBes estratégicas, onde se
pretendem potenciar novas centralidades no interior de Lisboa que articulem o modelo de
desenvolvimento urbano e socioecondmico com os modos pesados de transporte piblico, e fazem a
articulacdo entre as areas de expansao com a area central. Esta articulacao é fundamental tanto para
reequilibrio de distribuicdo de fungbes centrais no sistema urbano de Lisboa, como para a

regeneracao da sua area central.

Estas quatro novas centralidades a promover correspondem a polos terciarios ou equipamentos de

nivel superior e sdo as seguintes:

e Area envolvente & Gare do Oriente — area estruturada em torno da Av. Infante Dom
Henrique, que compreende uma antiga zona industrial da Cidade de Lisboa, a destinar a
funcdes ligadas a logistica moderna, ao terciario tradicional, ao terciario superior e ao
reforco da capacidade de alojamento hoteleiro, em articulagcdo com a area central do
Parque das Nac0es (identificada no PROTAML como centralidade regional de inovacao e
internacionalizacdo), com a localizacao da estacdo de AFV na Gare do Oriente e com o

reforco de ligacdo ao actual Aeroporto e ao NAL.

e Parque Hospitalar Oriental — area em Marvila constituida pelo Instituto Portugués de
Oncologia (na sua nova localizag&o) e pelo Hospital de Todos os Santos, e que tem um
potencial de regeneracdo considerdvel, numa zona da Cidade tradicionalmente
associada a concentragdo de populacbes realojadas, contribuindo assim para a
promocéo da sua incluséo social. A ligacao rodo-ferroviaria a AML-Sul do Tejo introduz
centralidade regional a Marvila, coerente com o nivel de polarizagao dos equipamentos e

actividades complementares a instalar.

e Eixo Entre-Campos / Praca de Espanha / Sete-Rios - A reconversao da area da Feira
Popular em Entre-Campos, a transferéncia da Faculdade de Ciéncias Sociais e
Humanas, a desactivacdo parcial do Hospital Curry Cabral no Rego, a transferéncia do
IPO para Marvila, a par da possibilidade de reconversdo da zona do PMO do
Metropolitano e areas adjacentes em Sete-Rios, traduz um quadro que permite a criagcao
de um eixo estruturante de desenvolvimento, articulado com os interfaces de Entre-
Campos (linha de cintura e Metro), Praca de Espanha (autocarros suburbanos e Metro) e
Sete-Rios (Linha de Cintura, Metro e Terminal de Autocarros). Assim, este eixo pode
corresponder a consolidagédo de areas de concentracdo de terciario especializado e de
servigos de telecomunicacdes entre o Rego e Entre-Campos, e de terciario superior entre
a Praga de Espanha e Sete-Rios. A elevada acessibilidade desta area no modo
ferroviario (CP, Fertagus e Metro), que se espera vir a aumentar pela ligagao da linha de

Cascais a linha de Cintura, em Alcantara, permite considerar a possibilidade de, no
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ambito do desenvolvimento dos instrumentos de gestéo territorial, desenvolver solucdes
de limitagdo da oferta de estacionamento, com vista a induzir uma maior procura de

transporte colectivo.

e Alcantara — O processo de desactivacdo das actividades industriais, sobretudo a partir
dos finais da década de 70 do Século XX deu lugar a grandes vazios junto a zona
ribeirinha de Alcantara, e veio criar grandes expectativas de renovacao do tecido urbano.
A potencialidade de criacdo de uma nova fachada ribeirinha nesta zona da Cidade deve
ser o motor de regeneracdo de um tecido urbano e social desfavorecido. A possibilidade
de ligacdo entre a linha de Cascais e de Cintura, articulada com a construcdo do
Apeadeiro do Alvito (linha da Fertagus), vem aumentar a importancia do interface de
transportes de Alcantara e, consequentemente, do potencial de renovacdo desta area,
que requer ainda uma solucdo para o né rodo-ferroviario de Alcantara que possibilite o

estudo de solucdes de aproximacao de Alcantara a frente do rio.

Para além das quatros areas estratégicas referidas acima, a CML considera as seguintes unidades

territoriais estruturantes:

e Areas Histéricas e Eixos Centrais, enquanto pélo central da AML — a area historica
central de Lisboa, deve ser revitalizada, repovoando-a e conferindo-lhe novas funcdes de
representacdo politica, culturais, de animacao, turisticas, mantendo os centros de
decisdo financeira e atraindo indlstrias criativas, o que requer um sistema arterial,
assente nos eixos centrais (Avenidas Novas e Almirante Reis), a regenerar, que
conectam esta area com a restante Cidade. A area das Avenidas Novas inclui a maior
concentracdo de emprego em Lisboa, devendo ser também encarado como uma montra
da Cidade. O Eixo Rua da Palma / Av. Almirante Reis, marcado por focos de pobreza,
marginalidade e exclusdo social e declinio econdémico, requer regeneracdo que promova
a incluséo social e a revitalizagcdo econdémica da area. A possibilidade de encerramento
de grandes equipamentos hospitalares representa uma oportunidade de regeneracéo
urbana através da introducdo de novas actividades e fun¢des. Pretende-se alargar o
conceito de area histérica, que o PDM actual limita a Baixa Pombalina e as areas
histéricas habitacionais compreendidas por nlcleos urbanos anteriores ao Século XIX, no
sentido criar condi¢cdes de estabilizacdo do edificado e da imagem urbana das &reas da

cidade consolidada.

e Areas de Regeneracdo Urbana — Estas areas correspondem ao Alto do Lumiar, (em
processo de renovacado urbana), a Coroa Noroeste (espago fragmentado a restruturar) e

a Frente Ribeirinha (area de exclusédo a recuperar, requerendo investimentos avultados).

e Areas de Actividades Econdmicas de 1&D — Pretende-se construir uma rede
especializada de localizacdo de actividades de Investigacdo e Desenvolvimento,

designadamente ligadas a biotecnologia e as tecnologias de informagdo e comunicacao,
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gue se articulem com os centros universitarios, equipamentos hospitalares e actividades

e industrias de conteddos instaladas,constituida por quatro polos:
— Av. Marechal Gomes da Costa, em torno da localizacdo da sede da RTP;
— Na Coroa Noroeste, em torno do Parque Tecnolégico Lispolis;
— Na Baixa Pombalina, em torno da aposta nas industrias criativas;
— Na antiga Docapesca, através da reconversao desta area.

Quanto as alternativas de travessia do Tejo, a CML considera que apenas a opcao Chelas-Barreiro é
coerente com a estrutura viaria reticulada prevista (e em grande parte ja efectuada), dando
continuidade ao eixo longitudinal Al / Central de Chelas / Barreiro, em contraponto com o outro eixo
longitudinal A8 / Eixo Norte — Sul / Ponte 25 de Abril, permitindo uma distribuicdo equilibrada dos

trafegos através dos eixos transversais, quer na AML-Norte quer na AML-Sul.

O modo rodoviario permite reduzir os fluxos na Ponte 25 de Abril e na Ponte Vasco da Gama,
equilibrando os fluxos de entrada em Lisboa. Por outro lado permitira melhorar a reparticdo dos
trafegos na 25 de Abril com destino a Lisboa e a parte Ocidental da AML — Norte, e dando reserva de

capacidade na Ponte Vasco da Gama para o futuro trafego do NAL.

Permite ainda potenciar a revitalizacdo da zona Oriental de Lisboa, em articulagdo com a localizacdo
do Parque Hospitalar.

A Camara Municipal do Barreiro (2008) identifica os seguintes objectivos estratégicos como
indispensaveis a sua inser¢cdo metropolitana nos termos preconizados pelo modelo territorial do

PROT-AML, e assim apontando para o corredor Chelas -Barreiro, nos modos ferro-rodoviario:

a) Melhorar as acessibilidades externas, viabilizando novas e mais eficientes ligagGes aos

concelhos vizinhos, Moita, Palmela e Seixal, e a estrutura viaria regional e nacional.

b) Melhorar as acessibilidades internas, possibilitando a interaccdo entre as varias areas

urbanas e o facil acesso as principais infra-estruturas de circulagcéo e de transporte.

c) A travessia rodo-ferroviaria do Tejo no eixo Chelas-Barreiro contribuird para o desencadear
de intervenc¢bes integradas (parciais ou totais) de requalificacdo da estrutura viaria e de
transportes do concelho, ja contempladas no Plano Director Municipal do Barreiro (PDMB) e
no Estudo de Desenvolvimento Econdémico, Empresarial e Urbanistico para o Territorio da

Quimiparque e Envolvente (EQ - Estudo da Quimiparque), que sdo as seguintes:

1. Alargamento do perfil do IC21 para 3 vias em cada sentido;

2. Considerando a desafectacdo de parte do trogo do IC21, entre o n6 da Vila Chéd e o né do
Lavradio, para o sistema viario de acesso a travessia do Tejo, a execu¢do de uma

avenida distribuidora de caracter exclusivamente urbano, torna-se elemento determinante
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para a manutencdo da rede viaria e de transportes existente que, por sua vez, devera

estabelecer ligacbes ao territério da Quimiparque e ao centro do Barreiro;

3. Desafectacdo do canal ferroviario, no trogo entre a actual estacéo rodo-ferro-fluvial do
Barreiro e a estacdo ferroviaria do Lavradio, para corredor urbano considerado como
elemento determinante para a estratégia de requalificagdo urbana da cidade do Barreiro,
tal como é preconizada no ambito do EQ.

d) A construcéo da travessia do Tejo no eixo Chelas-Barreiro sugere ainda, o desenvolvimento
de uma rede de forte conectividade e de grande capacidade, baseada na complementaridade
entre os varios modos de transporte, fundamental para o desenvolvimento da AML e para
todo o sistema de acessibilidades, tal como é preconizado no modelo territorial proposto no
PROT-AML.

No ambito do Estudo referido na alinea anterior para o territério da Quimiparque, a articulacéo das
componentes rodovidria e ferroviaria convencional da Travessia do Tejo com a plataforma multimodal
proposta, que integra a Rede de Metro Sul do Tejo, a nova Estacao fluvial da Soflusa e a rede de
transporte publico rodoviario, considera-se que a atractividade global do sistema de transportes
colectivos melhorara, desenvolvendo-se uma mobilidade sustentavel, onde o desempenho integrado
de todos os modos de transporte contribuira também para reestruturar e consolidar todo o sistema do

arco ribeirinho, no qual o Barreiro ocupa uma localizacdo central.

A opc¢do Chelas-Barreiro implica ainda o reforco da capacidade de funcionamento da EN10-3, via
alternativa ao 1C21, nos trocos correspondentes as Variantes em Sete Portais e Palhais. Esta via
servira ainda como elemento de reequilibrio da rede viaria concelhia aquando da execucéao do IC32
(Circular Regional Interna da Peninsula de Setubal (CRIPS), no trogo entre o Funchalinho e Coina),

ligacdo Barreiro-Seixal, ligagdo Barreiro-Moita e Variante a EN 11-2 em Santo Antdnio da Charneca.

Devem ser asseguradas as ligacdes ao IC21 nos nés actualmente existentes (N6 do Lavradio; N6 da
Vila Cha e N6 de Santo Antonio da Charneca), de forma promover a acessibilidade e fluidez para a
parte nascente do Concelho (Mata dos Ldios, Baixa da Banheira, Vale da Amoreira, Santo Antonio da

Charneca).

No caso da opcdo Beato-Montijo, complementada pela ligacdo ao Barreiro, e ndo prevista no PDM do
Barreiro, considera a Camara Municipal do Barreiro que a componente rodoviaria é absolutamente
indispensavel e decisiva na criacdo de condi¢des para a equilibrada integracdo funcional do sistema
viario regional e inter-concelhio. Esta opcédo implica a execugdo do troco restante do IC32 que
possibilitara a dissipacéo dos efeitos inevitaveis de qualquer uma das travessias por uma ligacdo com
caracter de via circular e pela execugéo da ligacédo ao concelho do Seixal (sobre o rio Coina), ligacao
ao concelho da Moita e execucdo do troco do Metro Sul do Tejo, como reforco da estrutura viaria e
funcionalidade do Arco Ribeirinho Sul.

A auséncia de uma travessia rodoviaria que sirva directamente a peninsula do Barreiro é considerada

muito negativa por manter a situagéo actual de desigualdade no acesso a Lisboa relativamente aos
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restantes centros urbanos do Arco Ribeirinho com efeitos daqui decorrentes e que a nova travessia

em modo ferroviario ndo permite por si sé resolver totalmente.

O PDM do Seixal encontra-se em processo de revisdo. A proposta de revisdo prevé ligacdes em
MST e rodoviaria sobre a vala de Coina coerentes com o previsto no PDM do Barreiro e que reiteram
as orientagcdes do PROT-AML.

O PDM do Montijo encontra-se em processo de revisdo, mas ainda ndo se encontra elaborada uma
primeira proposta de revisdo. Em qualquer caso, os estudos de avaliacdo do PDM em vigor e de
diagnostico sobre o ordenamento do territério concelhio, reiteram as orientagbes do PROT-AML
guanto a necessidade do Montijo se afirmar como centro urbano com equipamentos e servicos de
nivel metropolitano complementares a Lisboa, e ndo se prevé que a terceira travessia tenha como
ponto de amarracdo na AML-Sul (para qualquer dos modos) o concelho. A menor dimens&o relativa
do Montijo no contexto dos centros urbanos do Arco Ribeirinho, contrapde-se a vantagem de

menores patologias urbanas e sociais.

41.4.2 As alternativas ferroviarias Chelas-Barreiro e Beato-Montijo

Ambas as propostas pretendem dotar a AML de uma terceira travessia do Tejo em Lisboa para o
modo ferroviario, num corredor central, isto é, localizado entre as actuais travessias. No entanto,
releva-se o facto das solu¢Bes assentarem em pressupostos funcionais e territoriais distintos, com

implicacdes vérias, designadamente ao nivel dos instrumentos de gestéo territorial em vigor:

e a alternativa Chelas-Barreiro assenta no modelo previsto ho PROT-AML, incluindo a
travessia ferroviaria (AVF e ferrovia convencional) e admite a inclusédo do modo

rodoviario;

e a alternativa Beato-Montijo é desencadeada primeiramente por um modelo alternativo de
organizacdo funcional da AVF no Pais e posteriormente focaliza-se também na ligacdo
entre Lisboa e o NAL, secundarizando (no espaco e no tempo) a ferrovia convencional
existente na AML-Sul, e a necessidade de interligacdo Lisboa-Barreiro, designadamente

por razdes de equidade.

No alinhamento Chelas-Barreiro proporciona-se uma boa ligacdo ferroviaria entre a parte do Arco
Ribeirinho actualmente desfavorecido na sua acessibilidade metropolitana, dispondo o Barreiro, e
Moita, de uma dimenséo urbana, de oportunidades de reconversdo e reabilitacdo urbanas, e da
existéncia da infra-estrutura ferroviaria que, tal como preconizado no PROT-AML, facilmente serdo

aproveitadas e catalizadas no sentido da sua integracdo no sistema metropolitano.

O alinhamento Beato-Montijo refor¢ca uma travessia ja disponivel no modo rodoviario, entre Lishoa e a
parte nascente do Arco Ribeirinho, que é a menos populosa deste conjunto, sem patologias
urbanisticas, condicionada pela Base Aérea do Montijo, pela ZPE do Estuario do Tejo e pela

Estrutura Ecolégica Metropolitana.
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A articulagéo interna do Arco Ribeirinho no modo ferroviario pode e deve realizar-se por um modo

ligeiro como o MST, sem necessidade de extensdo do modo ferroviario convencional.

A nova travessia do Tejo deve visar a consolidacdo do modelo territorial da AML, designadamente
contribuir para inverter a actual tendéncia da sua litoralizacdo, e contribuir para a reconversao e
reabilitacdo de areas urbanas obsoletas ou degradadas, especialmemnte no Arco Ribeirinho, e ainda
para melhorar a equidade, equilibrio e coesdo da AML, designadamente entre a AML-Sul e a AML-
Norte e entre as diversas unidades territoriais da AML, ndo esquecendo que Lisboa continuara a ser

0 seu centro de primeiro nivel e, como tal, acessivel a toda a AML.

A alternativa Beato-Montijo ferroviaria pode conduzir, progressivamente, ao acentuar do declinio do
concelho do Barreiro e das freguesias ribeirinhas dos concelhos do Seixal e da Moita na sua
envolvente, e a crescente bi-polarizacdo do Arco Ribeirinho, nos centros de Almada e do Montijo. O
risco de litoralizacdo saira reforcado no cenario de uma travessia rodoviaria Algés-Trafaria, se esta

for realizada a curto e médio prazo.

4.1.4.3 As travessias actuais e as dindmicas metropolitanas

O enquadramento da andlise comparativa de solu¢des para a Terceira Travessia do Tejo em Lisboa,
em especial no que respeita ao modo rodoviario, requer consideragdes sobre os efeitos estruturantes
das actuais travessias no ordenamento e ocupacéo do territério da Area Metropolitana de Lisboa, e

que séo significativamente distintas no que respeita a cada uma das margens.

Tanto na AML-Norte, como na AML-Sul observa-se uma tendéncia clara de litoralizacéo, seja no
crescimento habitacional, seja na localizacdo de novos polos de emprego, € de comércio e servigos.
Nota-se ainda que a localizacdo de novas areas urbanas polarizadoras da actividade econémica
exteriores ao concelho de Lisboa, e assim de deslocacbes casa-emprego e casa-
-servigos (e comércio), ndo vem sendo condicionada pela oferta de transporte colectivo, mas apenas
pelo acesso e proximidade aos nds da rede rodoviaria metropolitana, o que se traduz em maiores
aumentos de quota do transporte individual. Os processos de reconversdo e expansao urbana nem
sempre tém contribuido para definicdo e/ou reforco da especializacdo dos polos urbanos
secundarios, havendo por outro lado, a tendéncia para a reconverséo de antigas areas de actividade

econdmica em novas areas predominantemente habitacionais, face a sobrevalorizagao actual da

habitacéo em relacdo a outros usos em areas urbanas centrais.
No que respeita a AML-Norte, observa-se o seguinte:

e As consequéncias estruturantes para o ordenamento do territério das actuais duas
pontes sobre o Tejo (25 de Abril e Vasco da Gama) sdo fundamentalmente circunscritas

a cidade de Lisboa e sua envolvente proxima;

e A melhoria das acessibilidades no atravessamento do Tejo em Lisboa provocou

dindmicas de mudanca de residéncias da AML-Norte para a AML-Sul.

No que respeita a AML-Sul, verifica-se que:
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e Os efeitos estruturantes sobre os padrdes de ocupacdo do territério sdo mais claros em
areas distantes dos pontos de amarracédo das actuais duas pontes sobre o Tejo, como se
pode verificar pela evolucdo da populacdo residente e variacdo do numero de fogos
(Figura 23) nos concelhos na AML (1991-2006). Os quadros referentes a esta analise

encontram-se em Anexo ao respectivo relatério sectorial mais pormenorizado.
Em matéria dos referidos efeitos estruturantes salienta-se:
e Importantes crescimentos demograficos suburbanos;
e Abertura de novas frentes de urbanizacéo e de localizacdo de actividades; e

¢ Relativo abandono de areas urbanas tradicionais (falta de conservacéao, de reabilitacdo e

de renovacao/reconverséo);

e Nao relevancia dos actuais atravessamentos do rio Tejo para o desenvolvimento de um

sistema urbano ribeirinho da AML-Sul, nos termos preconizados pelo PROT-AML.
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Figura 23 - Variagdo do numero de fogos nos concelhos da AML entre 1991 e 2001

Fica pois claro que a construgdo de uma terceira travessia requer, em qualquer caso, a articulacdo e
coordenacao, funcional e no tempo, com outras iniciativas publicas, que visem superar as
importantes limitagbes que actualmente se verificam nas travessias do Tejo e, bem assim, a

concretizacdo do modelo territorial do PROT-AML.

Sublinhe-se, em qualquer caso, que as dindmicas territoriais recentes ndo se repetirdo segundo
padrdes idénticos no futuro, mesmo sem alteracdes significativas nas politicas publicas com

incidéncia territorial, uma vez que o planeamento territorial municipal evoluiu significativamente, que a
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ocupacao actual do territério do Arco Ribeirinho ndo permite considerar como viavel a abertura de
novas frentes de urbanizagcdo com dimensao significativa, e que as dindmicas socio-econdémicas e de

estruturacéo das actividades produtivas tém vindo a sofrer altera¢des significativas.

Os actuais padres de ocupacdo do territorio na AML-Sul, especialmente nos concelhos de
Sesimbra, Set(ibal e Palmela®, revelam hoje uma diferenciacdo e subida na cadeia de valor; esta
evolucdo, que também se vai traduzindo na utilizacdo de melhores localizagbes na perspectiva
ambiental e paisagistica e, de forma articulada, na reducdo das densidades populacionais e no
crescimento extensivo das urbanizacdes (vocacionadas para utilizac6es turisticas e/ou segundas
residéncias), dinamiza e responde a procuras qualificadas, com elevados padrbes de vida e de
rendimento. Estes padrBes podem indiciar processos de deslocalizagdo residencial da AML-
-Norte para a AML-Sul, ficando claro que a suburbanizagdo macica dirigida a grupos demograficos de
rendimentos baixos e médios ndo voltara a acontecer, pelo menos com a dimensao conhecida no

passado.

Os referidos processos e dindmicas sdo, em boa medida, explicados e justificados pelas alteracfes
demograficas e relativas a ocupacao do territério pela populacédo, e permitem explicar em grande

parte, aqueles processos. Pode pois concluir-se o seguinte:

e O crescimento demografico continuado da populacdo residente na AML resulta

especialmente de fendmenos migratorios com origens internacionais;

e A cidade de Lisboa continua em perda acentuada e continuada de habitantes, cuja
inversdo da actual evolugdo depende essencialmente da articulagdo dos mercados

habitacionais e de transportes a nivel metropolitano;

e E muito elevado o crescimento demogréafico nos territorios mais periféricos da AML,

sobretudo na AML-Norte.

Considerando que os objectivos fundamentais do modelo territorial da AML dizem respeito ao
desenvolvimento e consolidacé@o do sistema urbano policéntrico, designadamente do Arco Ribeirinho
na AML-Sul e a reconversdo das suas antigas areas industriais e a integracdo funcional das

peninsulas do Barreiro e do Montijo, séo particularmente relevantes as seguintes consideracgoes:

¢ O modo ferroviario convencional tera, por si sO, impactos significativos na prossecucao
do referido modelo territorial em qualquer cenario de travessia exclusivamente ferroviaria;
estes efeitos serdo especialmente importantes no quadro dos objectivos acima referidos
se for assegurado um servico suburbano eficiente e, em particular, através do interface

com o Metro a Sul do Tejo;

e A integracdo do modo rodoviario na TTT tera efeitos positivos acrescidos na

consolidacdo do sistema urbano policéntrico ribeirinho e na reconversao das éareas

Provavelmente extensiveis, num horizonte temporal mais longo, aos territérios “alentejanos” dos concelhos da Peninsula

de Setubal.
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industriais, sendo para isto necessario assegurar simultaneamente ligacdes rodoviarias
eficientes, proximas da respectiva amarracdo Sul, e serem criadas a nivel local
alternativas de transporte publico centradas no principio da co-modalidade que

promovam a mobilidade sustentavel das populagées;

Os objectivos de construir e consolidar o sistema urbano policéntrico ribeirinho na AML-
Sul e de assegurar a integracdo funcional das peninsulas do Barreiro e do Montijo
implicam, a par da concretizacdo do tracado do Metro a Sul do Tejo que assegure o
acesso aos nucleos urbanos principais bem como a sua interligacao, e a concluséo da
construcdo do correspondente anel rodoviario estruturante do Arco Ribeirinho — devendo
as decisdes relativas a estas duas realizacdes serem simultineas e coerentes com as

respeitantes a TTT;

O objectivo de reconversdo das antigas areas industriais da AML-Sul devera ser
prosseguido, articulando as infra-estruturas de acessibilidade com a concretiza¢éo proé-
activa de instrumentos de politica publica dirigida & construgdo de equipamentos
colectivos (em especial de ensino, de formacdo profissional e de investigacéo), de
requalificacdo ambiental, e de reconversdo e reabilitagdo urbanas, indispensaveis a
instalacdo de novas actividades econdmicas (em particular das que contribuam para a
transformacdo e inovagdo do tecido produtivo) e dinamizadores de accdes de
desenvolvimento (em especial visando a formacgéo e requalificacéo profissional, a par das

que visam promover o empreendedorismo);

A estruturacdo e o funcionamento do sistema urbano policéntrico da AML n&o poderéo
ser assegurados sem a conclusédo das circulares rodoviarias entre as varias travessias do
rio Tejo, com intervengdes prioritarias tanto na AML-Norte (CRIL), como na AML-Sul

(CRIPS e ligacéo Barreiro-Seixal).

A promocao de condi¢cdes de equidade territorial, em especial de equidade vertical para populagbes

de territérios que estdo hoje negativamente discriminados (ou seja, a promocao da sua incluséo),

requer a integracdo do sistema territorial da AML e do correspondente sistema de acessibilidades da

peninsula do Barreiro (e, também, do Montijo), que — associada a apreciagcao do custo comparativo

dos transportes alternativos, bem como as distancias e tempos em relagcdo aos objectivos das

populacdes servidas — permitirdo reduzir a sua situacdo de acentuada perifericidade relativa actual.

A consideracao da equidade territorial como componente da decisédo relativa a eventual introdugéo do

modo rodoviario na TTT nao devera ser sobrevalorizada devido a actual situagao critica do nivel

trafego na Ponte 25 de Abril, e pelo facto dos investimentos em infra-estruturas estruturantes terem

sido continuadamente favoraveis a AML-Norte.
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4.1.5 Analise comparativa

4.15.1 Critérios e Indicadores
O contexto de andlise comparativa das alternativas de travessia do Tejo centra-se na avaliagdo de:

e Espacos territoriais regionais, suas dimensdes e dinamicas (caracteristicas demogréficas

e urbanisticas, sua dindmica recente e perspectivas de evolugao possivel).
e Capacidades de expanséao urbanistica planeadas.

e Estrutura territorial determinada pelas infra-estruturas nacionais e regionais existentes e

planeadas, e suas interrelacBes com a mobilidade e funcionalidade da AML.

e Condicionamentos da estrutura territorial determinados pela Rede Ecoldgica
Metropolitana, embora esta componente seja melhor analisada no contexto da avaliagao

ambiental.

Trata-se de um contexto dinamico e que deve ser perspectivado para um horizonte de longo prazo.
O ordenamento do territério € uma das componentes da analise comparativa das alternativas que
contribuira para a determinacdo dos impactes territoriais para, em conjunto com 0s impactes
ambientais, entre outros, permitir uma avaliagdo integradora segundo o paradigma do

desenvolvimento sustentavel.

Segue-se uma analise comparativa de diversos indicadores ao concelho, focando em particular os

concelhos do Barreiro e do Montijo no que se refere a indicadores urbanisticos e sécio-econémicos.

Equidade territorial

A equidade territorial deve traduzir uma medida comparativa de acesso a equipamentos, comércio e
servicos, e o emprego da AML-Sul a AML norte, especialmente ao concelho de Lisboa, uma vez que
€ em Lisboa que se concentra a maioria do emprego e dos equipamentos metropolitanos
(designadamente de ensino superior) e de servicos e comércio mais especializado. A AML-Sul é,
nestes ambitos, muito dependente da AML-Norte, em particular de Lisboa como revelam os
movimentos pendulares, sendo esta dependéncia reforgada pelo facto da populagdo da AML-Sul ser
pouco mais de ¥ da populacdo metropolitana total. A grande maioria dos equipamentos e actividades

de hierarquia metropolitana localizam-se pois ha AML-Norte.

Assim, a Peninsula de Setubal necessita, naturalmente de bons acessos a Lisboa. A avaliagédo da
qualificacéo destes acessos a partir das varias unidades territoriais que integram a AML-Sul passa
ndo apenas pela avaliagcdo das condi¢cdes de mobilidade, e assim da multimodalidade disponivel, dos
tempos, distancias e custos dos percursos existentes, mas também de condi¢gGes e oportunidades
gue daqui decorrem para a criacao de clusters de empresas (em dominios de especializagdo e com

gualificacdo do emprego proprios).

Os niveis de coeséo social e de equidade socio-econémica na AML e no Arco Ribeirinho séo e serao,

em grande medida, determinados por estas condicdes.
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Fica claro o peso relativo da litoralizacdo do crescimento da AML, bem como o facto de que os
concelhos que mais cresceram sdo os mais afastados do centro da AML, e também as

consequéncias para a dindmica demogréfica da falta de equidade da oferta de travessias do Tejo.

O grau de execucdo do PDM do Barreiro em vigor, em termos de &reas urbanas existentes e de
novas areas urbanas (urbanizadas desde a entrada em vigor do PDM), para habitacdo, para
comércio e servigos, e para indUstrias e armazenagem, face ao previsto no PDM, proporciona os
valores indicados nos quadros seguintes (Quadro 3). A confrontacdo dos equipamentos previstos no

PDM com os equipamentos realizados é apresentada no Quadro 4.

A partir das capacidades previstas nho PDM em vigor, estima-se uma populagdo limite para o

concelho do Barreiro em cerca de 94000 habitantes.

Quadro 3 - Niveis de realizacéo urbanistica no concelho do Barreiro de acordo com o PDM em
vigor, desde a sua entrada em vigor

Habitagdo (Fogos) Comércio/Servigos (m2) Inddstria/Armazéns (m2)

Freguesia Actual (1) Limite Grau (%) Actual (2) Limite Grau (%) Actual (2) Limite Grau (%)

Barreiro 5207 7190 72 7853 - = - - =
Lavradio 7349 9488 77 9090 28816 32 36708 63886 57
Palhais 1120 1959 61 3860 8450 46 - - =
Santo André 5452 8891 61 10580 8625 100 - - -
Verderena 5343 6708 80 1204 1460 82 - - =
Alto Seix. 10673 13415 80 14670 22916 64 - - -
Sto Anténio 6722 14234 47 3993 11214 36 - - -
Coina 1100 7969 14 2208 5700 39 - - -

(1) Somatério do n° de fogos existentes a data da entrada em vigor do actual PDMB com os aprovados no ambito da
emisséo de Alvaras de Loteamento até ao final do ano de 2007

(2) Valores calculados com base nos Alvaras emitidos entre 1994 e final de 2007

(3) A coluna correspondente aos valores limite € encontrada com base: a. no limite maximo identificado nas fichas de
caracterizagdo das UOPG'’s (p/ habitacdo) b. nas caracteristicas gerais de ocupagéo de cada uma das UOPG's
para as respectivas capitagfes (p/ Comércio/Servicos e Indistria/Armazéns)

Quadro 4 - Realizagcdo de equipamentos colectivos no concelho do Barreiro

Quipamentos Ensino Saude Cultura Desporto
Freguesia Previsto Concretizado Prev. Concret. Previsto Concretizado Previsto Concretizado
Barreiro 3 0 - - 7 1 5 0
Lavradio 4 1 1 1 1 0 1 1
Palhais 1 0 1 0 - - 1 0
Santo André 7 0 - - 3 0 3 1
Verderena 1 0 - - 2 0 2 0
Alto Seix. 5 1 2 0 2 3 1 1
Sto Antonio 9 0 3 0 1 0 5 1
Coina 7 0 1 0 3 0 5 0
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Daqui se conclui que os niveis de execucdo sdo relativamente baixos, sendo um dos factores
explicativos a relativa falta de interesse do mercado pelas localizagGes neste concelho face as

alternativas oferecidas na AML-Sul.

No quadro da estratégia regional de desenvolvimento territorial do PROT-AML, o concelho do
Barreiro corresponde a uma ‘Area com potencialidades de Reconversdo/Renovacéo’, marcada por
ocupacles obsoletas ou em desactivacdo que tendem a ser reconvertidas ou renovadas. A posicao
desta no territorio da AML, bem como a dimensdo da area a renovar, criam condicbes ao
desenvolvimento de uma desejavel centralidade metropolitana com a fixacdo de actividades
dindmicas e inovadoras. Trata-se de uma oportunidade de criacdo de um novo espaco urbano de
qualidade, multifuncional, integrado num esquema metropolitano de forte acessibilidade que reduza
as assimetrias dos movimentos pendulares, e que desempenhe um papel substancialmente
requalificador e de reequilibrio, no conjunto dos centros urbanos da AML-Sul do Tejo, dentro dos

principios e objectivos estabelecidos pelo PROT-AML.

O grau de execucao do PDM do Montijo em vigor, em termos equipamentos face ao previsto no PDM

proporciona os valores indicados no quadro seguinte (Quadro 5).

A excepgdo dos equipamentos de ensino, o concelho do Montijo tem sabido potenciar as suas
condi¢Bes favoraveis de insercdo metropolitana. A partir da capacidade prevista no PDM em vigor,
estima-se uma populacao limite para o concelho do Montijo em cerca de 76300 habitantes, isto &,

inferior ao potencial de crescimento e a dimenséo prevista para o concelho do Barreiro.

Quadro 5 - Realizagdo de equipamentos colectivos no concelho do Montijo

Ensino Saude Cultura e recreio Desporto Seguranca Social  Seguranga Publica

Freguesia PDM*  Actual* PDM* Actual®™ PDM*  Actual* PDM* Actual®™ PDM* Actual®™ PDM* Actual**
Afonsoeiro 3 3 14* 4 5% 3 34* 10 4* 2 5% 5%
Alto . Estanqueiro/ 3 2 0 0 0 0 4 6 0 1 0 0
Jardia

Atalaia 2 2 1 3 0 2 2 5 0 2 0 0
Canha 4 2 2 2 0 1 4 8 1 2 2 2
Montijo 14 9 14 29 5 10 34 41 4 8 5 5
Pegdes 4 4 2 3 0 0 1 5 0 1 0 0
Sarilhos Grandes 5 4 1 2 0 0 5 7 1 2 0 0
So. - lsdo g 6 2 3 0 0 3 7 0 2 0 0
Pegdes

Total - Concelfo 32 22 46 5 16 53 89 6 20 7 7

do Montijo
* em vigor
** 2007

Quanto a dindmica socio-econémica, observa-se (Quadro 6 e Figura 24) que o concelho do Barreiro

€ o0 mais envelhecido da AML-Sul, seja como consequéncia do seu declinio, seja pelas suas
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condi¢cBes actuais de desvantagem relativa. No quadro da AML so Lisboa apresenta valores mais

elevados.
Quadro 6 -indice de envelhecimento na AML entre 1991 e 2001
Concelhos 1991 2001 Variagdo 1991-2001
Alcochete 0,83 0,95 14,0%
Almada 0,66 1,19 80,2%
Barreiro 0,65 1,23 87,8%
Moita 0,46 0,77 67,1%
Montijo 0,78 1,16 49,1%
Palmela 0,63 0,94 48,6%
Seixal 0,32 0,60 87,0%
Sesimbra 0,70 0,89 26,8%
Setdbal 0,59 0,95 60,1%
AML - Sul 0,56 0,93 65,4%
Amadora 0,45 0,94 107,4%
Cascais 0,63 1,00 58,4%
Lishoa 1,32 2,03 54,0%
Loures * 0,41 0,77 87,2%
Mafra 0,77 0,97 26,5%
Odivelas ** 0,40 0,81 104,6%
Oeiras 0,57 1,06 86,5%
Sintra 0,47 0,57 19,7%
Vila Franca de Xira 0,42 0,67 58,2%
AML - Norte 0,72 1,07 48,1%
AML - Total 0,68 1,03 51,9%

* - Concelho perde freguesias com a desagregacéo de Odivelas em 1998
* - Concelho formado por desagregacéo de Loures em 1998
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Figura 24 - Variagcéo do indice de envelhecimento dos concelhos da AML entre 1991 e 2001

Equilibrio territorial

O equilibrio territorial pode ser analisado de forma sintética através da comparacé@o dos niveis de
desenvolvimento regional com o0s niveis de desenvolvimento local, bem como com a evolucéo
recente destes niveis, no sentido de verificar se a sua evolucdo aponta para a convergéncia, tomando
como indicadores a evolucéo do nivel de producdo de riqueza (PIB/hab.) e o envelhecimento da
populagdo. Segundo este indicador, o concelho do Barreiro encontra-se em boa posi¢cdo, embora
inferior ao Montijo, denotando uma capacidade de vir a tirar partido da reposi¢cdo das condi¢des de

equilibrio territorial que lhe venham a ser proporcionadas no futuro (Quadro 7, Figura 25 e Figura 26).
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Quadro 7 - PIB per capita por concelho na AML entre 2002 e 2007, e respectiva variagcao e

crescimento médio anual (com base no Poder de Compra Concelho)

Variacdo Crescimento

Concelhos 2002 2003 2004 2005 2006 2007* 2002-2007 médio anual
Alcochete 12603 12988 12667 24527 13710 13970  10,1% 1,6%
Almada 18240 18664  17.621  19.168 10071  19.434  65% 1,1%
Barreiro 16265 16643 15184 16783 16434 16747  30% 0,5%
Moita 12481 12771 11383 13757 12320 12554  06% 0,1%
Montijo 14554 14893 13749 20012 14881 15163  42% 0,7%
Paimela 13566 13882 14438 17554 15627 15924 17,4% 2,7%
Seixal 15631 15994 14176 17415 15343 15634  00% 0,0%
Sesimbra 13526 13841 12665 10758 13708 13968  33% 0,5%
Setdbal 17306 17708 15861 18605 17167  17.493  11% 0,2%
AML - Sul 15881 16250 14957 17989  16.188 1649  39% 0,6%
Amadora 17360  17.763 18546 16208 20073 20454  17,8% 2,8%
Cascais 22585 23110 23952 24512 25924 26416  17,0% 2,6%
Lisboa 30402 31109 38707 28848 41894 42690  40,4% 5,8%
Loures 16768 17.158 16728 16500 18105 18449  10,0% 1,6%
Mafra 12585 12878 13935 18669 19720 20095  59,7% 8,1%
Odivelas 13733 14052 16155 15807  17.485  17.817  29,7% 4,4%
Oeiras 25045 25627 26417 26308 28502 29135  16,3% 2,6%
Sintra 17127 17525 15925 17415  17.23 17563  25% 0,4%
\)é:'rz Francade 15635 15098 14338 17584 15518 15813 1.1% 0,2%
AML - Norte 21644 22147 24287 21826 26416 26918  24,4% 3,7%
AML - Total 20007 20564 21783 20796 23670 24120  20,0% 3,1%

* estimado com taxa de crescimento de 2007 anunciada pelo Governo e INE (1,9%)
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Figura 25 - PIB/Hab. dos concelhos da AML em 2007
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Figura 26 - Variacdo do PIB/Hab. nos concelhos da AML entre 2002 e 2007

Quanto aos niveis de desemprego (Figura 27), claramente superiores na AML-Sul, observa-se que o

Barreiro e a Moita se encontram entre os concelhos mais problematicos. A criacdo de emprego local
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em conjunto com o reequilibrio da area metropolitana permitiria inverter as actuais tendéncias.
Alcochete é um caso especial, pois o periodo a que se reporta a informacdo nado traduz ainda
plenamente os efeitos da Ponte Vasco da Gama (ao contrario dos valores muito mais recentes do
indicador PIB/Hab.).
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Figura 27 - Taxa de desemprego nos concelhos da AML em 2001

Coeréncia territorial

Sao os investimentos estruturantes, designadamente os relativos as infra-estruturas, equipamentos e
polos de comércio e de servigcos de importancia regional ou superior, que materializam o modelo
territorial e estdo assim na base da determinacdo das condi¢cdes de mercado, em particular das
escolhas de localizagao para a renovagédo, reconversao e reabilitacdo urbanas, e para novas areas
urbanas. A determinacao das condi¢bes de evolugcdo mais ou menos favoravel do modelo territorial
da AML e da sua consolidagdo e qualificacéo, isto é, da sua coesdao territorial, depende pois destas
opcdes e dos tempos (absolutos e relativos) da sua realizacdo. E também neste quadro que podem e
devem ser eliminadas e prevenidas disfuncionalidades, como as que se observam hoje no concelho

do Barreiro face as suas potencialidades.

A prioritizacdo de investimentos publicos estruturantes deve resultar da avaliagdo dos efeitos que
induzem no territorio, na sécio-economia, no ambiente, tendo em conta que muitos destes efeitos
podem também ser induzidos ou amplificados pelo mercado e ndo directamente pelos investimentos

publicos.
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Neste sentido, a opcdo apenas pelo modo ferroviario limitara as opcbes de reconversdo de
actividades econémicas e de criagdo de novas actividades, e respectivo emprego as vantagens
comparativas do Barreiro no quadro da peninsula de Setlbal, em particular do seu arco ribeirinho. O
modo ferroviario da TTT por si s6 ndo sera capaz de dinamizar a reconversdo da area da
Quimiparque, ou mesmo da Peninsula do Seixal, com vista a introdugdo de actividades inovadoras ou
utilizadoras de novas tecnologias, sempre muito dependentes do modo rodoviario, seja quanto a
mobilidade da nova populagéo activa (por reciclagem da populagéo activa da peninsula de Setubal, e
pela formacdo de novos recursos humanos), seja quanto ao transporte dos produtos e equipamentos

gue utilizam e produzem.

A opcdo que vier a ser tomada devera ser articulada e integrada no quadro alargado da estratégia de
desenvolvimento metropolitano, agora ajustada a localizacdo do NAL e da plataforma logistica do
Poceirdo (e as polarizacdes daqui decorrentes enquanto importantes novos pélos de emprego e de
geracao e atraccdo de deslocacgBes), ndo apenas as relativas a acessibilidades e transportes, mas
também quanto a recursos humanos, equipamentos colectivos (em especial de ensino, formacao

profissional e investigacdo), de requalificacdo ambiental, e de reconversao e reabilitacdo urbanas.

Por outro lado, as oportunidades que forem surgindo, despoletadas por futuras novas condi¢cbes de
acessibilidades, implicam tirar partido de sinergias, cuja eficiéncia requer concertacdo de
investimentos entre o sector publico e o sector privado e entre os varios dominios de actividade. Em
gualquer caso, tanto em Portugal como na Europa, dispor de boa acessibilidade rodoviaria é hoje
uma componente essencial da tomada de deciséo de localizagcdo de familias e de empresas, mesmo
que as deslocac¢bes casa-trabalho possam e venham a ser realizadas em transporte colectivo. Assim,
a inclusdo do modo rodoviario na TTT afigura-se poder actuar como catalizador para a recuperacao
socio-econdmica e urbanistica da Peninsula do Barreiro e areas proximas, cujas interliga¢des locais

(designadamente da peninsula do Seixal) devem ser desenvolvidas em paralelo.

4.1.6 Conclus@es e recomendacfes

A Terceira Travessia do Tejo tera impactes significativos no ordenamento, usos e ocupacgao do
territorio, e nos niveis de equidade, coes&o e equilibrio territorial da Area Metropolitana de Lisboa.
No Ordenamento do Territério prevalecerd sempre o dilema de como melhor conciliar as
necessidades do presente com 0s impactes esperados e desejados nos varios horizontes temporais,
do curto ao longo prazo, os quais dependem também da verificacdo de um conjunto de pressupostos
e orientacdes e que estdo ainda associados a graus de incerteza a relevar. Os impactes esperados
dependem da capacidade de concretizar o modelo territorial preconizado no PROT-AML e
respectivas medidas, necessariamente com ajustamentos a introduzir cuja necessidade é
determinada pelo NAL, e da sua articulagdo com um modelo funcional de transportes dindmico que

garanta a sustentabilidade do sistema.

A construcdo de uma terceira travessia requer, em qualquer cenario, a articulacdo e coordenagéo,

funcional e no tempo, com outras iniciativas publicas (e privadas), assim como a concretizagdo do
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modelo territorial do PROT-AML e a sua articulacdo com planos de mobilidade e demais instrumentos

de gestdo territorial ao nivel da administragéo local.

A decisdo sobre a concretizacdo de investimentos estruturantes beneficiaria de ser acompanhada
pelo estabelecimento de compromissos efectivos entre as entidades publicas relevantes, aos niveis
central, regional e local (parcerias publico — publico) em matéria de instrumentos de gestéo territorial
e também relativos a iniciativas complementares, e entre as entidades publicas e agentes privados
guanto a concertacdo de decisdes de investimento privado, convergindo para um modelo integrado

de transportes-uso do solo com objectivos a concretizar e monitorizar.

A prioritizacdo de investimentos publicos estruturantes deve resultar da avaliacdo dos efeitos que
induzem no territorio, na sdcio-economia e no ambiente, tendo em conta que muitos destes efeitos
podem ser também induzidos ou amplificados pelo mercado e ndo directamente pelos investimentos
publicos. A este proposito refira-se a oportunidade de tornar operativos 0s mecanismos institucionais
previstos no PROT-AML, designadamente ao nivel da constituicdo de um “observatorio do territério
metropolitano que promova a avaliacdo dos padrdes de ocupacdo do solo e dos fendmenos

emergentes”.

O modelo territorial definido pelo PROT-AML — Lisboa como cidade de duas margens, expandida a
volta do Tejo, tendo o concelho de Lisboa como o centro da cidade expandida e da sua area
metropolitana, e assentando o seu desenvolvimento numa din&mica territorial que evolui da
polinucleagdo para o policentrismo — ndo s6 se mantém muito actual, mas também oportuno pela
evolugdo verificada nos Ultimos anos neste territério ndo revelar que esta evolucdo se esteja a

verificar.

Os efeitos estruturantes sobre os padrdes de ocupacdo e uso do territorio da AML Sul das actuais
travessias do Tejo verificam-se sobretudo em mais areas distantes dos seus pontos de amarracao, e

sdo de maior dimensao no cenarios que envolvam o modo rodovidrio.

Assim, e assumindo como centrais 0s objectivos territoriais de desenvolvimento e consolidacdo do
sistema urbano policéntrico da AML-Sul, em especial de integracdo funcional das peninsulas do

Barreiro, do Seixal e do Montijo, considera-se especialmente que:

e O modo ferroviario convencional tera impactos positivos importantes na promocdo do
policentrismo e na correccdo da equidade territorial face ao quadro dos objectivos de
desenvolvimento da AML, em especial se for assegurado um servico suburbano eficiente e
uma adequada articulagdo intermodal com o Metro a Sul do Tejo. Neste ambito, a travessia

ferroviaria Chelas-Barreiro apresenta vantagens relativas significativas.

e A integracdo do modo rodoviario na TTT devera ter igualmente efeitos positivos
complementares na promocdo do sistema urbano policéntrico do arco ribeirinho e na
reconversdo das éareas industriais, desde que sejam simultaneamente asseguradas a
convergéncia de politicas publicas e privadas de investimento, e de ligacdes rodoviarias

eficientes, nomeadamente a ligacdo Barreiro-Seixal, proximas da respectiva amarracao Sul,
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que assegurem nos mMesmos prazos 0 acesso aos hucleos urbanos principais, a conclusédo
da construcdo do correspondente anel rodoviario estruturante, assim como a promocéo do
transporte publico e da intermodalidade. Também aqui a travessia Chelas-Barreiro se
apresenta como vantajosa face ao corredor Algés-Trafaria, que iria reforcar a litoralizacdo da
AML e acentuar a falta de equidade, de equilibrio e de coesdo hoje patente. A introducéo do
modo rodoviario no corredor Beato-Montijo iria reforgar a exclusao da peninsula do Barreiro e

fomentar a disperséo do crescimento da AML para Nascente, contrariando a sua coesao.

e A reconversdo das antigas areas industriais da AML-Sul, acompanhada da realizagdo da
nova travessia nos seus dois modos, deverd ser acompanhada pela realizagdo das infra-
estruturas complementares de acessibilidade, de equipamentos colectivos (em especial de
ensino, formacao profissional e investigacdo), de requalificagdo ambiental, e de reconverséo
e reabilitacdo urbanas degradadas, de génese ilegal ou sem qualidade, e da instalagéo de
novas actividades economicas (especialmente das que contribuam para a competitividade do

tecido produtivo — inovagéo e empreendorismo).

e A consolidacdo da estrutura territorial e do funcionamento eficiente do sistema urbano
policéntrico da AML s6 podera ser assegurada com a conclusdo das circulares rodoviarias
em falta entre as varias travessias do rio Tejo, com interven¢des prioritarias tanto na AML-
Norte (CRIL), como na AML-Sul (CRIPS) e ligacdo Barreiro-Seixal (rodovia e MST).

A construcdo de uma nova travessia do Tejo em Lisboa no corredor central, do NAL e da Plataforma
Logistica do Poceirdo, e a nova ponte do Carregado, representam importantes instrumentos que
permitem contrariar a actual tendéncia de litoralizagcdo na AML, e de correccdo da equidade
coeréncia e equilibrio territoriais, ao apoiarem a criacdo de importantes po6los de emprego ao longo
do limite nascente da AML e ao dotarem a parte nascente da Peninsula de Setubal, em especial do
seu Arco Ribeirinho, de condicdes de acessibilidade metropolitana competitivas e ao reduzirem a sua

perificidade, face a Lisboa e face aos novos pélos de emprego.

Esta integracao territorial constitui uma condi¢do necessaria tanto para promover equidade vertical (a
inclusdo econdmica e social) das populacdes de espacos metropolitanos hoje discriminados
negativamente, muito particularmente a peninsula do Barreiro, como da equidade horizontal territorial
(material, de acessibilidades e ambiental). O mesmo se pode afirmar quando ao assegurar melhores
condi¢bes de equilibrio e de coesdo, uma vez que a promocado da equidade, implica medidas de
reducdo da exclusdo e da perificidade através da promo¢do do modelo territorial da AML,
necessariamente acompanhado de medidas de promoc¢é&o do desenvolvimento socio-econémico das

populacgoes.

Em sintese, com a travessia ferroviaria Chelas-Barreiro, sobretudo se incluir também a

componente rodoviaria;

e E significativamente corrigida a equidade face a outros eixos radiais da AML;
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e Sd&o criadas condi¢cBes necessérias, ainda que nao suficientes, para inversdo da tendéncia de
litoralizacdo da AML,;

e S&o criadas condi¢cdes para a reconversdo urbana das areas degradadas e obsoletas do
Arco Ribeirinho, as quais dependem também da ocorréncia de outros investimentos a nivel
local ja descritos (extensdo do MST, promog¢do da intermodalidade e convergéncia da
iniciativa privada para objectivos publicos);

e E promovida a coesdo interna da Peninsula de Setubal e do seu Arco Ribeirinho e criadas
condicdes para o desenvolvimento do policentrismo e das suas especializa¢c6es no quadro da
AML;

e E promovida a convergéncia, numa primeira fase, das oportunidades, e numa segunda fase,
dos niveis de desenvolvimento das unidades territoriais da Peninsula de Setubal;

e Sdo criadas condicdes que minimizam a pressdo sobre espacos naturais protegidos e o
alargamento e a dispersdo excessivas das areas urbanas préximas do litoral no contexto

metropolitano.

Com atravessia ferroviaria Beato-Montijo:

e Na&o é corrigida a equidade face a outros eixos radiais da AML, sendo apenas reforcada a
ligacdo entre Lisboa e o Montijo e Alcochete, no extremo nascente do Arco Ribeirinho, o
menos populoso desta unidade territorial, e proximo de areas protegidas;

e Na&o séo criadas condi¢des para inversdo da tendéncia de litoralizacdo da AML, uma vez que
as condicdes de acessibilidade a Lisboa da parte central do Arco Ribeirinho permanecem
prejudicadas apesar da ligacdo Montijo-Barreiro;

¢ Nao sao proporcionadas condi¢cdes necessarias a reconversao urbana das areas degradadas
e obsoletas do Arco Ribeirinho, em particular na Peninsula do Barreiro;

e Nao é promovida a coesao interna da Peninsula de Setubal e do seu Arco Ribeirinho, nem
sdo criadas condicBes para o desenvolvimento do policentrismo e das suas especializacfes
no quadro da AML, antes acentuando as diferencas entre Almada e (agora) Montijo em
relacdo a Peninsula do Barreiro;

e E promovida, numa primeira fase, a divergéncia de oportunidades, e numa segunda fase, dos
niveis de desenvolvimento das unidades territoriais da Peninsula de Setubal;

e S&o criadas condi¢cbes que promovem o0 alargamento e a dispersdo excessivas das areas
urbanas no contexto metropolitano, em especial para as unidades territoriais da AML a

nascente.
Com a travessia rodoviaria Algés-Trafaria, a ser realizada em paralelo com a TTT e/ou 0 NAL:

e Na&o é corrigida a equidade face a outros eixos radiais da AML, sendo apenas reforcadas as

condicdes para a litoralizacdo da AML;
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e As condi¢des necessérias a reconversao urbana das areas degradadas e obsoletas do Arco

Ribeirinho, em particular na Peninsula do Barreiro ndo sdo criadas ou reforcadas;

e Nao é promovida a coesao interna da Peninsula de Setubal e do seu Arco Ribeirinho, nem
sdo criadas condi¢Bes para o desenvolvimento do policentrismo e das suas especializagfes
no quadro da AML, antes acentuando as diferencas entre Almada e os restantes centros do

Arco Ribeirinho;

e E promovida ou acentuada, numa primeira fase, a divergéncia de oportunidades, e numa
segunda fase, dos niveis de desenvolvimento das unidades territoriais da Peninsula de

Setlbal;

O que ficou dito ndo dispensa uma grande atencéo as condi¢cdes de governancia da AML, isto é, das
condigBes efectivas de administragao do territério, no sentido de o planeamento e gestéo do territorio
(e realizacdo de obras publicas) conduzido pelo Estado ser estreitamente articulado com o
planeamento e gestdo municipais, € ambos déem lugar a progressiva contratualizacdo do
desenvolvimento urbano com o sector privado, no sentido de assegurar a adequacao das multiplas
iniciativas, ndo apenas ao PROT-AML, ao seu modelo e a sua estratégia mas, ao nivel operacional,

por forma a assegurar tempos de realizagéo e coeréncia nas solucgdes.

Neste contexto, recomenda-se que a decisdo de construcdo de infra-estruturas e de equipamentos
publicos estruturantes — como € o caso da TTT — seja acompanhada pelo estabelecimento de
compromissos entre as autoridades publicas relevantes, aos niveis central, regional e local (parcerias
publico — publico) em matéria de instrumentos de gestdo territorial e, também, relativos a
equipamentos de utilizagdo colectiva complementares, e também da desejavel concertagdo de
decisbes de investimento e eventual contratualizacédo (publico — privada) entre autoridades publicas e
agentes privados. S6 assim a reparticao territorial dos custos e beneficios do investimento, que
integram os efeitos esperados e as varias externalidades, pode convergir globalmente para critérios

de equidade intra e intergeracionais.

4.2 Mobilidade e equidade funcional do sistema de transportes

4.2.1 Objectivos e objecto da andlise

A presente andlise tem por objectivo contribuir para a avaliagdo comparativa das localizagdes
alternativas da terceira travessia do Tejo na AML, em termos do funcionamento do sistemas de
transportes, incidindo especialmente sobre os critérios de mobilidade ferroviaria e de equidade do

sistema de transportes da Area Metropolitana de Lisboa.

Para além da componente ferroviaria aborda-se a justificagdo da componente rodovidria na travessia,

de acordo com as alternativas propostas.

Conforme foi estabelecido no ambito de trabalho do LNEC (ver 3.1), as propostas analisadas,

consistem nas duas seguintes ligacdes:
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e Chelas—Barreiro (rodo-ferroviaria) como Terceira Travessia do Tejo na AML, e Barreiro —
Seixal (metropolitano ligeiro e transporte rodoviario) em 2013; posteriormente ligacdo
rodoviaria Algés—Trafaria como 42 travessia do Tejo na AML, em horizonte ndo definido.

e Beato—Montijo (ferroviaria), Montijo — Barreiro (rodo-ferroviaria), Algés—Trafaria (rodoviaria)

em 2013, e Beato—Montijo (rodoviaria) numa 22 Fase, em horizonte nao definido.

422 Aspectos metodologicos

Parte-se do enquadramento no sistema de transportes, nacional e da AML, de passageiros e de
mercadorias, das alternativas Chelas—Barreiro e Beato—Montijo para o novo atravessamento
ferroviario do Tejo na AML, comparando os dois alinhamentos a nivel estratégico em termos do
funcionamento do sistema de transportes, e incidindo especialmente sobre os referidos critérios de

mobilidade ferroviaria e de equidade e coeréncia do sistema de transportes metropolitano.

Os critérios de mobilidade sdo os que constam do mandato conferido ao LNEC, e que estdo
transcritos em 2.2, com referéncia aos servicos ferroviarios suburbanos, convencional de longo curso

(passageiros), convencional de mercadorias, e de alta velocidade.

Sado ainda abordados aspectos complementares de enquadramento: o sistema de transportes na
travessia do Tejo a luz dos principios béasicos orientadores de uma politica de transportes
sustentavel, potencialidades, limitaces e deficiéncias do sistema de transportes actual, considerando

as novas centralidades geradas pelo aeroporto no CTA e pela Plataforma Logistica do Poceiréo.

Para esta analise admitiu-se que ambos os alinhamentos séo viaveis e cumprem todas as limitacdes
e requisitos necessarios as funcionalidades pretendidas em termos técnicos de engenharia,
nomeadamente no que se refere a declives maximos e de implantacdo dos AMVs, imprescindiveis a
compatibilizacdo das ligacBes ferroviarias pretendidas nas bitolas europeia e ibérica; matéria que é

também objecto de anélise neste relatério.

Os resultados da avaliacdo comparada sdo apresentados, em termos conclusivos, com referéncia

aos principios e aos critérios acima enunciados.

4.2.3 Enquadramento

4231 Génese das duas propostas alternativas

Aborda-se de forma sintética a génese e as principais caracteristicas funcionais das duas solu¢des
analisadas, de forma a compreender a justificacdo que tem vindo a ser apresentada para cada uma
delas, que deverdo ser encaradas a luz de elementos de enquadramento do problema, os quais

constam do ponto 4.2.3.2.

Chelas—Barreiro

A ligacao ferroviaria Chelas—Barreiro € um elo em falta (“missing link”) da rede ferroviaria nacional

(tanto para passageiros como para mercadorias) e da rede da AML. Com efeito, na margem direita do
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Tejo localiza-se a linha do Norte (com paragem de todos os comboios na Gare do Oriente) e a linha
de Cintura com as esta¢fes de Roma/Areeiro, Entrecampos e Sete Rios, e na margem esquerda a

linha do Alentejo com terminus no Barreiro.

Esta ligagcdo permite a criagcdo de um servigo ferroviario competitivo entre o eixo Setdbal — Palmela -
Pinhal Novo — Moita — Barreiro e a linha de Cintura em Lisboa, influenciando decisivamente a
reparticdo modal nas deslocacdes pendulares entre estes Concelhos, que totalizam mais de 300 000
habitantes, e a Capital. Tem assim vindo a ser proposta como uma componente fundamental de uma
estratégia regional de recuperacdo soOcio-econémica e urbanistica da Peninsula do Barreiro,
mediante uma acessibilidade equilibrada a Lisboa e ao arco ribeirinho da AML-Sul, através da ligagédo

complementar do Barreiro ao Seixal e a Almada.

A actual ligacéo ferroviaria de Setlbal a Lisboa, que devido ao desvio por Aimada demora perto de 1
hora, podera efectuar-se por este alinhamento em cerca de 30 minutos em servicos semi-expresso, o
que constituira um melhoramento significativo do sistema de mobilidade da AML. As ligacBes da Gare
do Oriente a Setubal, ao Alentejo e ao Algarve beneficiardo igualmente de uma poupanga de cerca
de 30 minutos, evitando o actual percurso pela linha de Cintura e por Almada. Esta ponte, ao ligar
directamente a linha do Norte a linha do Alentejo, permite reforcar a competitividade do transporte

ferroviario de médio e longo curso entre Lisboa e o Sul do Pais.

Esta ligacdo permite ainda a libertagédo de canais horérios na linha de Cintura e na Ponte 25 de Abril,
por transferéncia dos servicos de longo curso, criando espaco para o refor¢o de oferta ao eixo de
Almada, e criando condi¢cbes para uma maior integracdo da oferta ferroviaria metropolitana entre as

vérias linhas que se articulam na Linha de Cintura.

Com este projecto visa-se também ultrapassar as grandes restricdes da Ponte 25 de Abril para o
trafego de mercadorias, e potenciar a articulagdo e competitividade do sistema portuario e logistico
(numa perspectiva do seu funcionamento integrado), e por esta forma, uma reparticdo modal mais

sustentavel no transporte de mercadorias.

Por estas razdes o corredor Chelas—Barreiro foi, como ja referido em 2.1, eficazmente protegido pelo
Dec.Lei 17/95, e consta do PROT-AML aprovado em 2002 que explicitamente refere que “a travessia
Chelas—Barreiro devera possibilitar o atravessamento rodoviario e ferroviario”, sem definir um
horizonte de concretizagdo de cada uma das duas componentes, e considerando a ligacéo ferroviaria

como prioritaria.

O mesmo corredor foi posteriormente aproveitado para integrar o tragado da linha de alta velocidade
Lisboa — Madrid. A localizagdo H6B proposta para o NAL permite ligagBes a partir desta linha, mas
conseguir-se-ia uma maior eficiéncia, do ponto de vista de acessibilidades, caso o NAL pudesse ser
localizado mais para sudoeste, o que foi referido pelo LNEC na andlise comparativa das localizacGes

na zona do CTA e na zona da Ota.

A componente rodoviaria desta Ponte tem sido justificada recentemente por questdes de equidade,
de coeréncia do sistema de transportes, de andlises de custo-beneficio, tendo em conta as

poupancas em tempo de viagem correspondentes a muito menores percursos totais no sistema
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(beneficios significativos em relagdo aos Concelhos do Barreiro, Moita, Palmela e Setubal), captando
trafego das duas Pontes existentes (vide “Relatério da Comissao Independente para a Componente
Rodoviaria da Travessia Chelas-Barreiro, 2007"). Este assunto é abordado no ponto 4.2.5., devendo-
se referir que a nova localizacdo do NAL, face a possiveis cenarios de trafego tendenciais, torna esta
componente rodoviaria mais premente (vide 4.2.5.2 e 4.2.5.3.), 0 que consta das conclus6es do

Relatério do LNEC sobre a localizagao do NAL.

A proposta do alinhamento Chelas—Barreiro € complementada com a proposta de ligacdes Barreiro —
Seixal para metropolitano ligeiro e para transporte rodoviario, proporcionando assim, como se referiu,
também uma melhor acessibilidade em transporte colectivo e em transporte individual a Peninsula do

Seixal, e fomentando a integracéo do arco ribeirinho da margem Sul.

Beato—Montijo

A proposta do alinhamento Beato—Montijo para travessia ferroviaria tem sido proposta em conjunto

com a ligacao rodoviaria Algés — Trafaria, e ndo isoladamente.

O congestionamento grave na Ponte 25 de Abril implica um desperdicio econdmico significativo para
o Pais, resultante do tempo gasto na travessia do Tejo e na enorme falta de fiabilidade dos tempos
de percurso. Com efeito, a opera¢do da Ponte com uma procura potencial que excede a capacidade
varias horas por dia (em dia util, e também em numerosos fins de semana) implica que qualquer
incidente imprevisto no tabuleiro — avaria de veiculo, queda de carga, acidente rodoviario — provoque
acréscimos muito elevados dos tempos de percurso dos utilizadores da componente rodoviaria da
Ponte, e ainda situacdes de congestionamento que bloqueiam ocasionalmente outras ligagées em

ambas as margens do Tejo provocando também prejuizos a outros utilizadores da rede rodoviaria.

As linhas de desejo das deslocacdes (vide em 4.2.3.2., dados dos Censos de 1991 e de 2001)
evidenciam bem desde ha muito a relevancia das deslocagfes entre a margem Sul do Tejo e os
Concelhos de Oeiras, Cascais, Amadora e Sintra, tornando a ligagédo Algés (CRIL) — Trafaria (CRIPS)
numa solucdo rodoviaria eficaz para descongestionar a Ponte 25 de Abril, e que foi assim proposta

pela Lusoponte em 2001.

No actual contexto, a ligagdo ferroviaria Beato—Montijo é proposta em complemento a ligacédo
exclusivamente rodoviaria Algés — Trafaria, por proporcionar uma ligacdo mais rapida e mais directa
de Lisboa ao NAL, na hipotese da sua localizagdo no extremo leste do Campo de Tiro de Alcochete.
Igualmente, tendo em vista melhorar a acessibilidade a zona central da Peninsula de Setlbal,

associa-lhe uma ligacé@o rodo-ferroviaria Montijo — Barreiro.

Contudo, todos os dados de casos comparaveis (vide 4.2.3.2), assim como todas as analises de
reparticdo modal conhecidas, indicam que a maioria dos passageiros e empregados do aeroporto e
da cidade aeroportuaria utilizardo a via rodoviaria para ai aceder, o que ird provocar um acréscimo de

trafego muito significativo na Ponte Vasco da Gama.

O contrato em vigor entre o Estado Portugués e a Lusoponte prevé, quando o trafego ultrapassar um

TMDA de 101.000 veiculos, a alteragcdo da configurac@o operacional da Ponte Vasco da Gama para
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2x4 vias, mediante uma reducéo radical da largura das vias e das bermas no tabuleiro da Ponte: 2
vias com 3,25m, 2 vias com 3m, bermas de 50cm (refere-se que as vias actuais da Ponte Vasco da
Gama tém 3,5m e 3,6m, e que as vias da Ponte 25 de Abril ttm 3,4m de largura e limitacdo de
velocidade); os expectaveis problemas operacionais e de seguranca resultantes de um tal perfil
transversal, num lanco tdo longo e em que os Unicos nés de acesso distam entre si de 18km, sdo

expostos no ponto 4.2.5.2.

A constatacdo da elevada probabilidade de uma operagéo deficiente da Ponte Vasco da Gama nesta
configuragdo de 2x4 vias, excessivamente estreitas e de bermas de largura muito reduzida, leva a
gue esta proposta preveja numa 22Fase, com horizonte indefinido, um tabuleiro rodoviario na ligacao
Beato—Montijo. De referir que as Estradas de Portugal S.A. consideram indispensavel o
estabelecimento de um limite de velocidade de 80 km/h em todo o tabuleiro da Ponte Vasco da
Gama, aquando da passagem para 2x4 vias, devido ao perigo acrescido de ocorréncia de acidentes

rodoviarios.

4.2.3.2 Elementos de enquadramento do problema

A analise que se apresenta baseia-se em dados objectivos, fidveis e estatisticamente significativos,
tendo sido dado especial énfase aos resultados dos Recenseamentos da Populacdo efectuados pelo
INE em 1991 e em 2001, as estatisticas recentes dos diferentes operadores, e aos resultados dos
varios inquéritos efectuados aos utilizadores das travessias do Tejo e aos passageiros do aeroporto

de Lisboa, durante o ano de 2007.

Para facilitar a compreensé@o do problema em analise, nas figuras que se apresentam nas paginas

seguintes, os dados disponiveis foram agregados em grandes zonas:

2. Na margem direita do Tejo:

e O Concelho de Lisboa;
e Os Concelhos de Oeiras, Cascais, Amadora e Sintra;

e Os Concelhos de Odivelas, Loures, V.F. Xira, Sobral de Monte Agraco e Arruda dos

Vinhos.
2. Na margem esquerda do Tejo:

e Zona Poente constituida pelos Concelhos de Almada, Seixal e Sesimbra, com excepgao
das freguesias de Seixal e Paio Pires, que com a ligacdo Barreiro — Seixal para
metropolitano ligeiro e para transporte rodoviario ficam claramente integradas na Zona
Central. A freguesia da Arrentela foi considerada nesta Zona Nascente, embora de facto
a parte Norte da freguesia venha a ter melhor ligacdo ao Barreiro, mas optou-se por ndo

dividir freguesias;

e Zona Central constituida pelas Freguesias de Seixal e Paio Pires, pelos Concelhos de

Barreiro e Setlbal, e por grande parte dos Concelhos da Moita e de Palmela;

LNEC - Proc. 0701/01/17036 67



e Zona Nascente constituida pelos Concelhos do Montijo, Alcochete, Benavente e por

vérias freguesias dos Concelhos da Moita e Palmela.

Relativamente aos resultados de inquéritos, adoptou-se uma agregacdo a nivel concelhio, ou um
zonamento tdo préximo deste quanto os zonamentos desses inquéritos o permitiram, constando
claramente a delimitacdo de zonas nas figuras que se apresentam nas paginas seguintes, e em

anexo ao relatorio sectorial.

As zonas na margem esquerda do Tejo correspondem aos varios corredores de acesso, que se

pretendem analisar:
e Zona Poente — Ponte 25 de Abril (rodo-ferroviaria) e corredor Algés — Trafaria;
e Zona Central — corredor Chelas—Barreiro;

e Zona Nascente — Ponte Vasco da Gama (rodoviaria) e corredor Beato—Montijo.

Todas as zonas dispdem de transporte fluvial; a populacdo da zona Central ndo dispfe de qualquer
ponte no acesso a Lisboa, e utiliza para o efeito o transporte fluvial ou as pontes localizadas nas

zonas Poente e Nascente.

Populacdo residente

Interessa precisar os quantitativos de populacao residente nas zonas agregadas definidas acima, de

acordo com os resultados dos Recenseamentos do INE, conforme consta das figuras seguintes:

S 7
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Populagiic Residente na margem esquerda do Tejo - 1991
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Figura 28 — Populacéo residente na margem esquerda do Tejo em 1991
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Populagio Residents na margem esquerda do Tejo - 2001
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Figura 29 — Populacéo residente na margem esquerda do Tejo em 2001

Fop. Res.: 317265

Constata-se que em 2001 as zonas Poente e Central tinham popula¢gbes semelhantes, em ambos 0s
casos superiores a 300.000 habitantes, enquanto que na zona Nascente a populacdo era quatro

vezes inferior.

Linhas de desejo

As linhas de desejo reflectem claramente a localizacdo dos grandes atractores e geradores de

deslocacfes, e evidenciam bem a evolugéo do padrdo da matriz origem / destino das deslocacdes.

Os recenseamentos a populacdo permitem precisar com bastante fiabilidade o padrdo origem —
destino das deslocacfes obrigatdrias, uma vez que a freguesia de origem é rigorosa, e o concelho do
local de trabalho ou estudo é em geral bem conhecido dos recenseados. Estes dados podem assim

ser considerados como bastante rigorosos.

Apresentam-se nas figuras seguintes os quantitativos em termos de deslocacdes obrigatérias (casa-

trabalho e casa-escola) e de deslocacdes totais.
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Figura 30 — Populacdo que trabalha / estuda fora do concelho de residéncia em 1991

I T Wy S & 2 Fd

Populagic que trabalha ou estuda fora do concelho de residéncia - 2001

™\

Figura 31— Populacéo que trabalha / estuda fora do concelho de residéncia em 2001
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Constata-se que é a populacdo da zona Poente que apresenta maior quantitativo de deslocacdes
para fora do concelho de residéncia. Segue-se a zona Central, sendo o quantitativo referente a zona

Nascente cerca de 6 vezes inferior ao da zona Central.

No relatorio sectorial apresentam-se dados mais pormenorizados sobre as deslocagfes obrigatdrias.
O concelho de Sintra é o0 que apresenta maior quantitativo de deslocacdes para o exterior do
concelho, com um crescimento de 57% entre 1991 e 2001. No mesmo periodo, Setubal, Sesimbra e

Mafra apresentam os maiores crescimentos percentuais.

Sao ai também apresentados os fluxos direccionais de deslocacdes obrigatérias entre as duas
margens do Tejo com valores superiores a mais de 1.000 pessoas entre Concelhos. As deslocactes
de Almada, Seixal, Barreiro e Moita para Lisboa sédo as Unicas que apresentam valores superiores a
5.000 pessoas. Tém valores entre 2.000 e 5.000 pessoas as deslocacdes obrigatorias para Lisboa de

Setubal, Sesimbra, Palmela e Montijo, e a deslocagéo Lisboa - AlImada.

Deslocagdes totais entre margans de Tejo (Média Didria)

Fantee Cantagans & Inquiries OO - 1007

Figura 32 — Deslocac8es totais em 2007 entre margens do Tejo (média diaria)

O padrdo em termos de deslocac¢des totais confirma o enorme peso das deslocacdes com origem e
destino no concelho de Lisboa nos fluxos entre as duas margens do Tejo. Os valores superiores a
10.000 deslocagbes por dia entre as zonas agregadas referidas anteriormente estdo apresentados na
Figura 32. Estes valores foram estimados com base em cerca de 46.000 inquéritos realizados
durante 2007; a figura evidencia também a relevancia que ja hoje assumem as deslocacdes entre a

margem Sul e a parte Oeste da AML (que seriam especialmente bem servidas por uma ligacdo Algés
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— Trafaria), e o baixo peso relativo da zona Nascente no cémputo do total de deslocagBes entre as

duas margens.

A acessibilidade ao NAL

No enquadramento do problema em andlise é relevante abordar a acessibilidade ao NAL, e os
guantitativos de viagens que envolve, tendo em consideracdo 0s segmentos de passageiros,
acompanhantes, funcionéarios e fornecedores, e atendendo a evolugéo expectavel das respectivas
origens e destinos. A localizagdo das origens geograficas dos segmentos de funcionarios e
fornecedores sera seguramente ajustada para uma maior proximidade da localizacdo do NAL,
enquanto que € expectavel que a localizacdo das origens e destinos dos passageiros sejam mais
estaveis no tempo. Interessa ter em conta a prospectiva futura da reparticdo modal destas

deslocag0es, e as implicagdes na travessia do Tejo.

O corredor Beato—Montijo proporciona um acesso ferroviario ao NAL mais directo que o corredor
Chelas—Barreiro, e é esse o facto fundamental na génese dessa proposta. Na 22 Fase, com adi¢é@o
de um tabuleiro rodoviario esse acesso é também melhor para a componente rodoviaria. Para além
da estrutura da procura em termos de origens e destinos das deslocacgfes terrestres, interessa
igualmente ter presente a sua importancia relativa na compara¢do com a restante procura da nova

travessia do Tejo em Lisboa.

Os estudos mais recentes efectuados pela NAER para o caso de localizagdo do aeroporto na Ota
previam que cerca de 61% dos passageiros com desloca¢des por via terrestre acederiam ao
aeroporto por modo rodoviario. Tendo em conta que as distancias as principais origens/destinos dos
passageiros sdo semelhantes no caso da nova localizacdo do NAL, é razoavel, para efeitos desta
analise, admitir ordens de grandeza semelhantes. Interessa igualmente relevar os dados de casos
comparaveis noutros paises europeus, 0s quais também indicam que a maioria dos passageiros e

empregados do aeroporto utilizaréo a via rodoviaria para ai aceder.

Acesso a aeroportos europeus

Apresentam-se neste ponto dados sobre 0 modo de acesso a varios aeroportos europeus de forma a
poderem estabelecer-se referéncias para hipdteses de reparticdo modal das deslocacgdes terrestres
geradas pelo NAL. Excluiram-se da analise os aeroportos das areas metropolitanas de Paris e
Londres, assim como aeroportos a menos de 15 km do centro das cidades que servem. Salienta-se a
reparticdo modal dos aeroportos mais distantes do centro que dispdem de um bom servigo em termos
ferroviarios, nomeadamente em termos de frequéncia. Todos os aeroportos analisados tém maior
numero de passageiros do que o aeroporto de Lisboa. Estocolmo, Mildo, Munique e Oslo apresentam

distancias ao centro da cidade bastante elevadas, contrariamente a maioria dos aeroportos europeus:
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Quadro 8 — Caracterizacdo de ligacGes ferroviarias a aeroportos

LIGAGAO FERROVIARIA

Dist. do aeroporto ao Intervalo de passagem Tempo de percurso Custo

centro da cidade (km) (min.) (min.) (€)
Amsterd&@o 15 10 19 4
Atenas 27 20 30 6
Estocolmo 45 15 20 240
Milao 48 30 40 15
Munique 40 10 32 9
Oslo 48 10 19 219
Roma 36 30 31 10
Viena 16 30 16 9

(1) 220 SEK; (2) 160 NOK

Quadro 9 — Reparticdo modal no acesso a aeroportos

REPARTICAO MODAL NO ACESSO AO AEROPORTO

Rail Bus Taxi Aluguer Tl
Amsterdéo 35% 4% 14% 4% 43%
Atenas 18% 16% 26% 4% 36%
Estocolmo 28% 19% 21% 1% 31%
Milao 13% 6% 22% 12% 47%
Munique 33% 7% 10% 6% 44%
Oslo 46% 18% 6% 2% 28%

Os aeroportos de Oslo, de Estocolmo e de Amsterddo estdo bem integrados nas redes ferroviarias
nacionais respectivas, proporcionando ligac6es directas bem diversificadas, além de ligacdes muito
frequentes e de qualidade ao centro da principal cidade que servem. Releva-se igualmente a
importancia em termos nacionais de cada um destes aeroportos. Atente-se no caso do aeroporto de
Oslo que a reparticdo modal modal favoravel ao transporte publico (o Tl conta com apenas 28% da
guota de mercado) se deve a prioridade temporal dada as infra-estruturas ferroviarias de ligacédo e a

politica de tarificagdo do transporte individual.

Os aeroportos de Atenas, de Mildo e de Munique ndo estdo directamente integrados na rede
ferroviaria regional e nacional. O aeroporto de Munique, no entanto, proporciona boas ligacdes locais

e ao centro da cidade, assim como a estagdo central ferroviaria.

Aeroporto de Lisboa

As previsdes existentes referentes ao trafego futuro do aeroporto de Lisboa apontam para ritmos de
crescimento relativamente elevados, quer em termos de passageiros, quer de carga. Devera porém
haver alguma prudéncia sobre a prospectiva de evolucdo da procura do NAL e da respectiva geragédo
de deslocagBes com incidéncia na travessia do Tejo, uma vez que é expectavel que alguma procura

potencial do transporte aéreo seja absorvida pela rede ferroviaria de alta velocidade. Igualmente a
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prospectiva de evolucdo futura do transporte aéreo podera vir a ser afectada por uma maior
preocupacdo ambiental e correspondentes penalizacdes a este modo de transporte especialmente

poluente.

Para a analise da importancia relativa dos passageiros do aeroporto na problematica da travessia do
Tejo, apresenta-se na Figura 33 a situacdo actual, estimada a partir dos resultados dos inquéritos

efectuados durante o ano de 2007 pela ANA e pela NAER.

Passageiros do Aeroporto de Lisboa (Valor Médio Diaria)

1200

3800

=) 1000

Figura 33 — Passageiros do aeroporto de Lisbhoa em 2007 (média diéria, origens+destinos)

Estes resultados devem ser comparados com os da Figura 32, tendo presente que as expectativas de
crescimento sao significativamente diferentes para estes dois segmentos de procura, i.e., que 0 racio
muito elevado entre as deslocacgdes referentes a zona Central da margem esquerda, e provaveis

para o NAL devera ser menor no longo prazo.

Sustentabilidade do sistema de transportes

A reparticdo modal (particdo do mercado pelos varios modos de transporte) constitui um dos
elementos estratégicos centrais da politica de transportes. Numa perspectiva de sustentabilidade do
sistema de transportes essa politica deve visar uma reparticdo modal tdo favoravel quanto possivel

aos modos mais eficientes dos pontos de vista energético e ambiental.

Nesta perspectiva interessa proporcionar melhores condigbes de deslocacdo (tempos de percurso,
fiabilidade, preco, frequéncia, comodidade) nos modos de transporte com menor impacte energético
e que apresentem menores externalidades: modos suaves (deslocacfes a pé e de bicicleta),
ferroviario e transporte colectivo rodoviario. Quer a nivel urbano e metropolitano, quer a nivel

interurbano, evoluir para um sistema ferroviario eficaz, bem integrado, e sem descontinuidades deve
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constituir um objectivo estratégico fundamental, uma vez que os consumos especificos (unidades
consumidas / passageiro-km transportado) sdo em geral mais favoraveis no modo de transporte

ferroviario.

A vantagem competitiva do transporte individual é naturalmente muito elevada, uma vez que o
automovel esta sempre disponivel (o problema da frequéncia da oferta ndo se pGe sequer), e
proporciona uma deslocagéo porta-a-porta sem transbordo na maioria dos casos (excep¢ao para 0s
locais de muito dificil estacionamento). Esta vantagem competitiva € maior na distribuicao fina, uma
vez que o transporte ferroviario estd mais vocacionado para os grandes fluxos, pelo que interessa
integrar os dois sistemas, mediante boas infra-estruturas de park-and-ride e de kiss-and-ride, e o

desenvolvimento de modos complementares.

A tendéncia actual na Unido Europeia vai claramente no sentido da introducdo de medidas que
induzam um equilibrio modal mais sustentavel, com especial incidéncia nos grandes geradores de
trafego, no trafego interurbano, e nas deslocacdes pendulares (casa — trabalho e casa — escola).
Neste contexto, procura-se proporcionar aos utilizadores opg¢Ges de oferta de ligacdes ferroviarias
competitivas, quer em tempo de deslocacao quer em frequéncia. A pratica corrente é, cada vez mais,
de proporcionar, sempre que se melhora uma ligagdo rodoviaria, uma contrapartida equivalente no

sistema ferroviario de forma a manter, ou a melhorar, a reparticdo modal.

A politica de transportes das Ultimas duas décadas em Portugal nem sempre seguiu estes principios,
verificando-se com frequéncia um sério desfasamento entre os investimentos em infra-estruturas
rodoviarias e os investimentos em infra-estruturas ferroviarias (pesadas e ligeiras). Como resultado,
Portugal apresenta actualmente um dos piores desempenhos da Unido Europeia em termos de
reparticdo modal, com uma média de 1.457 pass-km/capita anuais em transporte colectivo, a
comparar com a média europeia de 2.012 pass-km/capita, aspecto a que se deve dar o devido

énfase.

Evolucdo dos fluxos na travessia

Depois dos fortes crescimentos nas ultimas trés décadas do século passado, alids bem evidenciados
na evolucéo das deslocag6es obrigatorias (vide 4.2.3.2), verifica-se uma clara alteracao de tendéncia.
Com efeito, a Ponte 25 de Abril atingiu um fluxo maximo em 2001 — TMDA de 156.559 veiculos,

tendo a Ponte Vasco da Gama atingido um fluxo maximo em 2004 — TMDA de 67.495 veiculos.

A ligacao ferroviaria Setibal — Pinhal Novo — Almada — Lisboa tem apresentado ganhos significativos
(tendéncia que € expectavel que continue, apesar dos problemas que ja ocorrem neste servigo
durante o periodo de ponta da manha), mas em contrapartida, a travessia fluvial tem vindo a ter

perdas elevadas nos ultimos anos.

Conclui-se, assim, que se assiste actualmente a uma clara estagnacdo dos fluxos totais de
passageiros na travessia do Tejo em Lisboa, havendo um ligeiro ganho recente do sistema de

transportes colectivos, que representa globalmente cerca de 25% do total de deslocacdes.
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4.2.4 Analise comparativa das alternativas ferroviarias de travessia do Tejo

4.2.4.1 Equidade funcional, coeréncia e sustentabilidade do sistema de transportes

Na margem esquerda do Tejo, a zona Central ndo dispde de qualquer ponte no acesso a Lisboa,
verificando-se nas deslocagfes entre esta zona e a margem direita do rio uma utilizacao significativa
das pontes localizadas nas zonas Poente e Nascente, com 0s inerentes acréscimos de consumo
energético, externalidades e gastos de tempo. Os principais fluxos actuais na travessia estao

representados na Figura 32.

O corredor Chelas—Barreiro é o que proporciona uma acessibilidade mais directa de Lisboa a zona
Central da margem esquerda do Tejo, a Unica que ndo dispde de uma ponte para a margem direita
do rio, e é consequentemente o que mais a justifica em termos de equidade funcional e coeréncia do
sistema de transportes, atendendo ao que foi exposto no ponto 4.2.3.2. A ligacdo complementar ao
Seixal € também fulcral em termos de equidade, além de fomentar as liga¢des no arco ribeirinho da

margem esquerda.

A proposta da ligacdo Beato—Montijo ferroviaria, com Montijo — Barreiro rodo-ferroviaria e Algés—
Trafaria rodoviaria, € menos equitativa, privilegiando o acesso as zonas Poente e Nascente em

detrimento da zona Central da margem esquerda do Tejo.

O enquadramento em termos de sustentabilidade do sistema de transportes foi exposto em 4.2.3.2.
No que se refere a este factor, a ligacdo rodoviaria Algés — Trafaria, ndo obstante os beneficios
econémicos que |Ihe estédo associados (resultantes de um descongestionamento eficaz da Ponte 25
de Abril) implica perdas vultuosas na utilizagdo do sistema de transportes colectivos (ao duplicar um
corredor rodoviario sem contrapartida no sistema de transportes colectivos) e afecta
significativamente a reparticdo modal, aumentando a quota de mercado do transporte individual.
Tendo presente que cerca de 30% dos actuais 50.000 passageiros diarios utilizadores do caminho-
de-ferro que fazem a travessia, anteriormente efectuavam o trajecto em automovel, é provavel que
uma parte desses utilizadores volte a utilizar o automével para atravessar o rio. Haveria também
efeitos negativos de vulto na utilizacdo do transporte fluvial, do Metro Sul do Tejo e do transporte

colectivo rodoviario nas deslocagdes com origem / destino nos concelhos de Almada e do Seixal.

De acordo com o Estudo de Trafego efectuado pela Lusoponte em 2001, a ligagdo rodoviaria Algés—
Trafaria (complementada com travessia exclusivamente ferroviaria em Chelas—Barreiro; hipotese
contemplada nesse estudo) originaria um adicional de 20.000 veiculos/dia no total de travessias do

Tejo, em comparacéo com a ligacao rodo-ferroviaria Chelas-Barreiro.

E expectavel que esse adicional seja ainda maior no caso de ligagéo ferroviaria Beato—Montijo, uma
vez que esta Ultima proporciona piores ligacdes a zona Central, e portanto uma reparticdo modal
mais desequilibrada. Em termos de sustentabilidade do sistema de transportes da AML, esta opcao é
bastante menos favoravel. Para a sustentabilidade do sistema interessa tomar medidas que
fomentem uma maior utilizacdo do transporte colectivo, e ndo o contrario. Este aspecto € também

abordado no ponto 4.2.6.1.
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4.2.4.2 Servico ferroviario suburbano

A ligacdo Chelas—Barreiro permite a criacdo de um servigo ferroviario competitivo entre o eixo
Setubal — Palmela — Pinhal Novo — Moita — Barreiro e a linha de Cintura em Lisboa, influenciando
decisivamente a reparticAo modal nas deslocacdes pendulares entre estes Concelhos, que totalizam
mais de 300.000 habitantes, e Lisboa. Tem assim vindo a ser proposta como uma componente
fundamental de uma estratégia regional de recuperacdo sécio-econémica e urbanistica da Peninsula
do Barreiro, mediante uma acessibilidade equilibrada a Lisboa e ao arco ribeirinho da AML-Sul,

através da ligacdo complementar ao Seixal e a Almada.

A comparacédo de distancias e de tempos no sistema ferroviario suburbano, entre aquela solucédo e a
situagdo actual, € apresentada nos quadros seguintes, com base no modelo matematico
pormenorizado desenvolvido para a RAVE (VTM, Steer Davies Gleave, 2008), que inclui os tempos

médios de acesso e de transbordo (quando aplicavel) contemplados nesse modelo:

Quadro 10 - Comparacao de distancias e de tempos no sistema ferrovidrio (inclui tempos de

acesso)
Distancia (km) Amadora Lisboa Odivelas Oeiras Distancia (km) Amadora Lishoa Odivelas Oeiras Distancia Var % Amadora Lishoa Odivelas Oeiras
Cenério 0 (Estagio) | (Entrecampos) |  (Metro) (Estagéio) Chelas - Barreiro (Estagio) | (Entrecampos) | (Metro) (Estagio) Chelas - Barreiro (Estaio) | (Entrecampos) |  (Metro) (Estagdo)
s 20 11 19 18 s 20 1 19 18’ (Eeng) 0% 0% 0% 0%
g 22 13’ 21’ 24’ g 23 14 22 2 g 2% 3% 2% 0%
RN 57 48 56 ar’ oy 28 19 27 3t s 51% -61% -52% %
e 57 48 56 68 s 42 33 41 53 e -26% -31% -27% -22%
P 30 2 30 24 REEls 30 2 30 24 REEo 0% 0% 0% 0%
= 64 55 63 75 = 49 40 48 60 &= -23% 2% -24% -20%
(1) Estas viagens sdo realizadas de barco na travessia do Tejo (1) Estas viagens sao realizadas de barco na travessia do Tejo
T\e/’i:ggr:e Amadora Lisboa Odivelas Oeiras Tempo de Viagem | Amadora Lisboa Odivelas Ogiras Tempo de Viagem Var. % | Amadora Lisboa Odivelas Ogiras
Cendrio 0 (Estagéo) (Entrecampos) (Metro) (Estagéo) Chelas - Barreiro (Estagdo) (Entrecampos) (Metro) (Estagao) Chelas - Barreiro (Estagéo) (Entrecampos) (Metro) (Estagao)
(:S';g;) 37 19 36 44 (;’;g;',) 37 19 36 44 (;":gg",) 0% 0% 0% 0%
R 59 51 63 54 ) 27 20 32 54’ s 54% -62% -50% 0%
R 81 63 80 69’ e a1 23 ) 69 R 50% -63% -50% 0%
e 75 57 74 105 ) 55 37 54 85 s 2% -35% -27% -19%
ey 49 31 48 51" Py 49 31 48 51 RgETo 0% 0% 0% 0%
) 80 62 79 112 ) 60 42 59 92 ) -25% -32% -25% -18%
(1) Estas viagens sao realizadas de barco na travessia do T&jo (1) Estas viagens sao realizadas de barco na travessia do Tejo

As grandes diferencas nos tempos de percurso no sistema de transportes colectivos, superiores a
50% em varios pares O/D importantes, sdo um elemento essencial do ganho de competitividade

deste sistema, que se pretende atingir com a ligacao ferroviaria Chelas—Barreiro.

A ligagdo Beato—Montijo implica um acréscimo de tempo de percurso de entre 3 a 4 minutos nas
ligagbes entre a linha de Cintura e a linha do Alentejo, relativamente a ligagdo Chelas—Barreiro,
afectando desta forma a competitividade relativa do transporte ferroviario suburbano, e portanto a

reparticdo modal nas ligagdes entre a AML Norte e a zona Central da margem esquerda do Tejo.
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4.2.4.3 Servico ferroviario convencional de passageiros (longo curso)

A Ponte Chelas—Barreiro permite uma ligagdo muito mais curta entre a Gare do Oriente e a linha do
Alentejo do que a ligagcéo actual através da Ponte 25 de Abiril, proporcionando redug¢des dos tempos
de percurso da ordem dos 30 minutos. Esta Ponte articula eficazmente a linha do Alentejo com a
restante rede nacional. Permite assim reforcar de forma significativa a competitividade do transporte

ferroviario de médio e longo curso entre Lisboa e o Sul do Pais.

A Ponte Beato—Montijo — Barreiro proporciona a mesma ligagao ferroviaria convencional de longo
curso para passageiros entre a Gare Central de Lisboa (Gare do Oriente) e a Linha do Alentejo. A
diferenca dos tempos de percurso entre os dois alinhamentos é favoravel a ligagdo Chelas—Barreiro

em cerca de 2 a 3 minutos, portanto uma diferenga diminuta em termos percentuais.

4.2.4.4 Servico ferroviario convencional de mercadorias

Um dos requisitos importantes definidos para a TTT ferroviéria € ultrapassar as limitagdes, em termos
de declive, de operacé@o de comboios pesados de mercadorias, que sédo muito relevantes no caso da
Ponte 25 de Abril. Esta ligacéo visa a articulagdo e competitividade do sistema portuario e logistico
(potenciando o seu funcionamento integrado), tendo em especial atencdo as plataformas logisticas

previstas no Plano Portugal Logistico e a localiza¢@o dos portos principais do Pais.

Em termos comparativos, ambos os alinhamentos proporcionam as mesmas ligagfes em condigdes
semelhantes. As pequenas diferencas de tempo de percurso ndo séo relevantes na analise de
mobilidade no que se refere ao transporte de mercadorias; devera referir-se, no entanto, que o
alinhamento Chelas—Barreiro é mais eficiente em termos econémicos, de consumo de energia, e de

impacte ambiental, se bem que a diferen¢a seja diminuta em termos percentuais.

4.2.4.5 Servico ferroviario de alta velocidade

Em termos do servico ferroviario de alta velocidade Lisboa — Madrid os elementos de tracado
disponiveis permitiram estabelecer algumas diferencas em termos dos tempos de percurso até Caia;
que ndo se afiguram significativas entre as duas opc¢des para 0s comboios que ndo efectuam
paragem no NAL. J& para os comboios que param no NAL ha a considerar um acréscimo de tempo

de viagem da ordem dos 5 minutos para a op¢éao Beato-Montijo.

4246 Acesso ferroviario ao NAL

A reparticdo modal nas deslocag¢des por via terrestre referentes ao NAL foi abordada no ponto
4.2.3.2, tendo sido referido que é expectavel que a maioria destas deslocagfes se efectue no modo
rodoviario. Este enquadramento devera estar presente na comparacdo das duas alternativas; a

acessibilidade rodoviaria é abordada no ponto 4.2.5.3.

A proposta da ligacdo Beato—Montijo surge com o objectivo primordial de proporcionar uma ligacao

ferroviaria mais rapida entre Lisboa e o NAL, assim como possibilitar uma estacdo integrada na rede
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de alta velocidade de forma a mais facilmente captar procura com proveniéncia da Estremadura

Espanhola.

Estima-se que esta ligacdo permita poupar cerca de 3 minutos em AV e de 7 minutos em “Shuttle” na
ligacdo Lisboa — NAL na rede de alta velocidade quando comparada com a ligacdo Chelas—Barreiro,
dependendo das caracteristicas do material circulante e do tracado exacto que venha a ser adoptado
(o qual devera ter presente as fortes condicionantes ambientais na ligacdo NAL — Montijo). Sendo

uma ligagdo mais curta, € mais eficiente em termos econémicos e ambientais.

Quanto a ligacdo em rede convencional, se se utilizar a linha do Alentejo a ligacédo Beato-Montijo sera
mais lenta em cerca de 4 minutos na ligacé@o Linha de Cintura/NAL. Se pelo contréario for construida
uma linha ferroviaria directa a partir da amarracdo da Ponte no Montijo, os ganhos de tempo serdo
significativos, dependendo mais uma vez do tragado exacto que vier a ser adoptado, e do material

circulante considerado.

No ambito da analise deste acesso interessa ter presente a importancia relativa dos trafegos em
presenca, nomeadamente o grande peso da margem direita do Tejo na estrutura de procura do
transporte aéreo (Figura 33). Deve referir-se que, de acordo com os estudos e outros elementos
estatisticos disponibilizados pela NAER, a procura de passageiros para o NAL, tanto de Evora como
de Elvas / Badajoz, é de cerca de 100 passageiros por dia, no horizonte de 2017. No futuro, o NAL
podera ter de competir com os aeroportos de Beja e de Badajoz, actualmente em desenvolvimento, e
gue terdo taxas aeroportuarias certamente mais baixas. Uma procura tdo reduzida, com uma
expressao percentual diminuta na formacdo do mercado do NAL, ndo justifica uma ligacao ferroviaria;
a opcdo por ligacGes frequentes operadas por minibus proporcionara certamente um servico mais
racional, diversificado e eficiente as regides situadas a Leste do aeroporto. No longo prazo, no

entanto, esta ligacdo podera eventualmente tornar-se interessante para a competitividade do NAL.

4.2.4.7 Sintese da analise comparativa

Tendo presente os elementos de enquadramento e o0s valores ai expressos, assim como 0S
principios definidos no mandato do LNEC, e em face do que ficou exposto, conclui-se que a opgao
Chelas—Barreiro é a que apresenta caracteristicas funcionais mais equilibradas, e melhor responde

aos critérios de equidade e de mobilidade nos servigos ferroviarios considerados.

4.2.,5 Justificagdo da componente rodoviaria

Como ja referido em 4.2.3 a componente rodoviaria da Ponte Chelas—Barreiro tem sido recentemente
justificada por questdes de equidade, de coeréncia do sistema de transportes, de balango custo-
beneficio e de menores externalidades correspondentes a muito menores percursos totais no sistema
(beneficios de envergadura em relacdo aos Concelhos do Barreiro, Moita, Palmela e Setubal),
captando trafego das duas Pontes existentes (vide “Relatério da Comissédo Independente para a

Componente Rodoviaria da Travessia Chelas-Barreiro”, 2007).
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Uma Ponte rodo-ferroviaria Chelas—Barreiro melhora significativamente a acessibilidade a Peninsula
do Barreiro, e contribui para a fixacdo de actividades, influenciando as decisdes de localizacdo de
residéncias, servicos e empresas, e potenciando a requalificacdo urbanistica das areas urbanas
actuais, localizadas em torno das estacfes ferrovidrias. Estas alteracfes expectaveis de uso do solo
efectuar-se-do0 em detrimento de outras localizacbes como por exemplo os concelhos de Mafra,
Torres Vedras, Sesimbra, etc. Desta forma o correspondente trafego ferroviario e rodoviario sera
trafego que deixara de ocorrer em locais mais distantes (que as estatisticas, apresentadas no ponto

4.2.3.2 mostram serem aqueles que estdo a apresentar maior crescimento).

De acordo com o PNPOT e com o PROT-AML, interessa evitar uma excessiva dispersao territorial,
gue o maior crescimento dos concelhos mais distantes de Lisboa nas duas Ultimas décadas
evidencia claramente. Esta dispersdo urbanistica, que a Ponte Vasco da Gama e a Auto-estrada do
Oeste, com as suas reservas de capacidade rodoviaria fomentaram, implica maiores custos de

funcionamento do sistema urbano e o correspondente desperdicio econémico.

Neste contexto, a travessia rodo-ferroviaria Chelas-Barreiro fomenta um reequilibro e uma re-
centragem da area metropolitana, uma vez que devera induzir uma requalificacdo e recuperacao de
zonas geograficamente mais proximas do centro de Lisboa. Ao proporcionar ndo sé uma
acessibilidade em transporte individual, mas também uma ligagdo de grande capacidade em
transporte colectivo, fomentard um reordenamento poli-nucleado (estagdes ferroviarias) com uma
componente de deslocacdes ambientalmente mais favoraveis do que novas ligagdes suburbanas

exclusivamente rodoviarias.

A ligacdo Chelas-Barreiro rodo-ferroviaria provoca menor desequilibrio do TC face ao Tl do que uma
travessia exclusivamente rodoviaria no eixo Algés-Trafaria. Em termos de menor custo global de
funcionamento do sistema de transportes interessa fomentar uma reparticdo modal mais favoravel ao
transporte colectivo. Interessa ainda ndo o fazer de forma radical para ndo afectar o sistema
econdmico, i.e., interessa agir sem provocar “fugas” significativas de actividades e residéncias. Neste
ambito, interessa privilegiar o transporte colectivo, conferindo-lhe uma competitividade relativa no que
se refere as deslocagdes quotidianas obrigatérias, mas em simultdneo garantir a acessibilidade ao

transporte rodoviario para a generalidade das deslocacdes, nomeadamente as de lazer.

As principais preocupacdes relativas a componente rodoviaria da TTT séo o trafego induzido e os
possiveis efeitos na reparticdo modal. Nesta perspectiva, ja abordada no ponto 4.2.3.2., interessaria
que a portagem adoptada tivesse um valor da mesma ordem de grandeza do da Ponte Vasco da
Gama, e que a componente ferroviaria comegasse a operar bastantes meses antes da rodoviaria, de
forma a induzir o habito de utilizacdo do transporte colectivo e até o préprio conhecimento pratico da
sua forma de utilizag&o. Isso poderia ser conseguido programando a constru¢éo da Ponte e dos seus
acessos de forma a iniciar primeiro a operacéo das ligacdes ferroviarias a linha de Cintura e a Gare

do Oriente.
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4251 Beneficios

No que se refere aos beneficios da componente rodoviaria da TTT ha que ter presente o enorme
desperdicio econdmico associado aos trajectos actuais em termos de CEVs (custos de exploracao
dos veiculos) e de tempo gasto. Com efeito, as deslocagbes rodoviarias entre a Peninsula do Barreiro
e a margem Norte do Tejo sdo actualmente de 21.000 veiculos/dia, dos quais cerca de 60% usam a
Ponte Vasco da Gama. O trajecto do Barreiro para o centro de Lisboa € de cerca de 52 km por esta
Ponte, de 38 km pela Ponte 25 de Abril e seria de 20 km pela terceira travessia rodoviaria Chelas-
Barreiro.

Um outro beneficio significativo da componente rodoviaria da TTT reside nas poupancas, em termos
de seguranga rodoviaria, correspondentes a trajectos muito mais curtos nas deslocacdes entre as
zonas centrais das duas margens do Tejo. O modelo de trafego pormenorizado disponibilizado pela
RAVE prevé que a composicao do trafego da componente rodoviaria da Ponte Chelas—Barreiro seja a

representada nas figuras seguintes.

Trandferéncia

Modal
0,3% Pte 25 de Abril
Induzido \ 31,3%
4,0% /&
Crelsgl glzntoD Pte V. da Gama
) 53,4%

Figura 34 — Composicédo do trafego no periodo de ponta da manha, na componente rodoviéaria

da Ponte Chelas-Barreiro

Transferéncia

Modal
0,5%

Inguc;'/do \ Pte 25 de Abril
U0 50,0%
Creci moento Pte V. da Gama

12,8% 27, 7%

Figura 35 — Composicao do trafego no periodo entre-pontas, na componente rodoviaria da

Ponte Chelas-Barreiro

De acordo com o modelo pormenorizado de trafego, esta componente rodoviaria induz também
poupancas de tempo dos utilizadores das Pontes 25 de Abril e Vasco da Gama, resultantes da

diminuicdo de trafego nestas Pontes.
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O relatorio sectorial apresenta em anexo uma nota técnica, elaborada para a RAVE, contendo um
conjunto de elementos comparativos de andlise de desempenhos das duas solugdes de travessia,
tendo por base uma ferramenta analitica de modelacdo da procura. Os elementos que constam
desse documento evidenciam que ambas as solucdes propostas apresentam beneficios muito

significativos em termos de acessibilidades rodoviarias.

A comparacdo de distancias e de tempos no sistema rodoviario é apresentada nos quadros
seguintes, com base no modelo matematico pormenorizado desenvolvido para a RAVE (que nao
inclui ainda as consequéncias dos efeitos no uso do solo no caso Algés—Trafaria), permitindo uma
primeira comparacdo em distancia e tempos médios de percurso entre a opcado Chelas—Barreiro

rodo-ferroviaria e a opgao rodoviaria Algés—Trafaria complementada por Barreiro — Montijo.

Quadro 11 — Comparacao de tempos e distancias no sistema rodoviario na hipétese Chelas-

Barreiro

Distancia (km) Amadora Lisboa Odivelas Oeiras Distancia (km) Amadora Lisboa Odivelas Oeiras Distancia Var % Amadora Lisboa Odivelas Oeiras
Cenario 0 (Estacdo) (Entrecampos) (Metro) (Estagéo) Cenario Chelas-Barreiro (Estacdo) (Entrecampos) (Metro) (Estagéo) Cenario Chelas-Barreiro (Estagdo) (Entrecampos) (Metro) (Estacdo)
e 19 14 20 27 ) 19 14 20 27 e 0% 0% 0% 0%
) 2 38 2" 51 ) 28" 20? 30? w“ ] -34% -47% -39% -14%

. . 5 .
s 45" 38" 38" 50 ) 33" 2" 38 49 R 21% -34% % 2%
) a7 42 48" 55 ) 47 38® 8" 55 ) 0% -10% 0% 0%
oo b5 21 2% % o b5 2 2% u s 0% 0% 0% 0%
Setdibal &) 8] [} Setdbal @ @ Setdibal
— 59 51 51 62 — 53 “u 51 62 = -10% -14% 0% 0%
T\e/_mpu e Amadora Lisboa Odivelas Oeiras Tempo de Viagem Amadora Lisboa Odivelas Oeiras Tempo de Viagem Var. %| Amadora Lisboa Odivelas Oeiras
ce':a,g:iro“o (Estagio) | (Entrecampos) | (Metro) (Estagao) Cenério Chelas-Barreiro |  (Estagio) | (Entrecampos) | (Metro) (Estagao) Cenério Chelas-Barreiro |  (Estagio) | (Entrecampos) | (Metro) (Estago)
— 2 17 21 27 = 18 15 18 2% — -14% -12% -14% 1%
e 35 2 3" 2 e 27" 20% a® 36 s -22% -37% -20% -14%
i i ) i
e 2" 20" 2" @ e 28” 2® 2% 37 o 1% 29% 1% -10%
g 3 3 30" 43 g 2 287 2" 38 g -10% -14% 5% -12%
e 2 20 23 2 Ry 2 17 20 27 e -13% -15% -13% -14%
Setabal ) o (1) Setabal @ [ Setabal

e 3 % 3 45 e u ) ) 40 e 5% 1% 5% 1%

(1) Estas viagens sio realizadas pela Ponte Vasco da Gama
(2) Estas viagens sdo realizadas pela travessia Chelas-Barreiro

Para além das reducdes de tempos de percurso dos utilizadores do sistema rodoviario, que constam
da referida nota técnica e dos quadros 11 e 12, deve relevar-se o importante aumento de fiabilidade
do sistema no que concerne as travessias do Tejo. Estes elementos evidenciam que, em termos
comparativos, a solugéo rodo-ferroviaria Chelas—Barreiro proporciona resultados territorialmente mais

equilibrados.
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Quadro 12 — Comparacéo de tempos e distancias no sistema rodoviario na hip6tese Beato—

Montijo + Algés - Trafaria

Distancia (km) Distancia Var. %

Distancia (km) Amadora Lisboa Odivelas Oeiras Cenério Beato-Montijo Amadora Lisboa Odivelas Oeiras Cenério Beato-Montijo Amadora Lisboa Odivelas Oeiras
Cenario 0 (Estacdo) (Entrecampos) (Metro) (Estagdo) AT J (Estacdo) (Entrecampos) (Metro) (Estagéo) AT I (Estagdo) (Entrecampos) (Metro) (Estacéo)
Pragal Pragal ® ) ® Pragal
(Estago) 19 14 20 27 (Estagio) 19 14 24 21 (Estago) 0% 0% 20% -22%
Barreiro Barreiro @ @ @ Barreiro
(Estacio) 42 38 49 51 (Estacio) 46 38 34 47 (Estacio) 10% 0% -31% -8%
Moita ® ® ® Moita E] @ ® Moita
(Estagéo) 45 38 38 50 (Estagio) 45 37 38 47 (Estagéo) 0% -3% 0% -6%
Palmela Palmela ® ) ® Palmela
(Estagio) 47 42 48 55 (Estagio) 50 42 48 52 (Estagio) 6% 0% 0% -5%
Fogueteiro Fogueteiro ® ) Fogueteiro
(Estago) 25 21 26 34 (Estagho) 28 21 26 30 (Estago) 12% 0% 0% -12%
Setabal (’) 6] Settibal @ B @) Setabal
(Estagéio) 59 51 51 62 (Estagdo) 57 49 51 58 (Estagio) -3% -4% 0% -6%
Tombose | Amadora | Lisboa Odivelas Oeiras Contm e o | Amadora | Lisboa Odivelas Oeiras T S o’ | Amadora | Lisboa Odivelas Oeiras
Sy (Estagio) | (Entrecampos) | (Metro) (Estagio) Al Trafaria (Estagio) | (Entrecampos) | (Metro) (Estagio) “hlgge Trafaria (Estagdo) | (Entrecampos) | (Metro) (Estagio)
Pragal Pragal @ [£) [£) Pragal
(Estacio) 21 17 21 27 (Estagio) 17 16 18 22 (Estacio) -21% -9% -17% -19%
Barreiro Barreiro ® @ ® Barreiro
(Estagio) 35 32 34 42 (Estagio) 31 30 28 34 (Estagio) -12% -6% -17% -19%
Moita [0) [0) ) Moita [E) ) [E) Moita
(Estaio) 32 29 26 41 (Estagio) 31 28 26 34 (Estaio) -3% -6% -1% -17%
Palmela Palmela @ &} @ Palmela
(Estagio) 36 33 30 43 (Estagio) 32 31 30 35 (Estagio) -12% -6% -1% -19%
Fogueteiro Fogueteiro ® ® Fogueteiro
(Estacio) 24 20 23 32 (Estagio) 21 19 21 27 (Estagio) -15% 1% -9% -14%
Setdibal @ 6] Settbal @ ] @ Setdibal
(Estagio) 36 34 32 45 (Estagio) 34 32 31 40 (Estagio) -6% -6% -2% -11%

(1) Estas viagens séo realizadas pela Ponte Vasco da Gama

(3) Estas viagens sio realizadas pela travessia Algés-Trafaria

(4) Estas viagens sio realizadas pela Ponte Vasco da Gama com utilizagio da ligagio Lavradio-Montijo

4252 CondicBes operacionais da Ponte Vasco da Gama apds a abertura do NAL

Como se refere pormenorizadamente em 4.2.3.1 a alteracdo da configuracdo operacional da Ponte
Vasco da Gama para 2x4 vias, prevista no contracto em vigor entre o Estado Portugués e a
Lusoponte, quando o trafego ultrapassar 101 000 veiculos, introduz problemas operacionais e de
seguranca; e determina, segundo a EP S.A., 0 estabelecimento de um limite de velocidade de
80 km/h, preconizando ainda que a Ponte seja dotada com meios eficazes de fiscalizacdo de

velocidade.

A Ponte Vasco da Gama apresenta actualmente um TMDA de 65.000 veiculos. A quase totalidade do
trafego gerado pelo aeroporto com origem/destino na AML Norte (mesmo para os Concelhos de
Oeiras, Cascais, Amadora, e Sintra) utilizara esta ponte. Os acréscimos de trafego resultantes do
NAL e da Plataforma Logistica do Poceirdo séo significativos, e conduzem a uma degradacdo do
nivel de servico na prépria ponte e nos seus acessos, assim como a uma forte reducédo da fiabilidade

dos tempos de percurso.

No estudo comparativo sobre a localizacdo do NAL, o LNEC considerou um total de 6 cenarios de
evolucdo do trafego rodoviario para a configuracdo exclusivamente ferroviaria da Ponte Chelas—
Barreiro. Estes cenérios foram elaborados para efeitos meramente comparativos entre as duas
localizacdes, e nao consideraram trafego induzido, nem os efeitos no uso do solo originados pela
nova localizacdo do NAL, pelo que os fluxos correspondentes na Ponte Vasco da Gama devem ser
considerados valores por defeito. Estes fluxos em 2017 variam nesses cenarios entre TMDAs de
93.500 e de 102.800.

O modelo pormenorizado de procura desenvolvido para a RAVE, igualmente sem os efeitos

indirectos induzidos pela localizacdo do NAL e da cidade aeroportuaria, prevé um TMDA de 104.500
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veiculos em 2017; uma simulagcédo nesse modelo para a hipétese Beato—Montijo complementada com
a ligacdo Montijo - Barreiro resulta num TMDA de 120.300 veiculos . No estudo de trafego elaborado
pela Lusoponte em 2001 (que ja considerava a travessia ferroviaria Chelas—Barreiro) as previsdes de
traéfego para a Ponte Vasco da Gama em 2017 foram de 113.400 veiculos/dia e de 122.400

veiculos/dia, conforme os cenarios.

Nenhum destes estudos considerou os efeitos significativos da Plataforma Logistica do Poceirédo,
nem integraram alguns efeitos suplementares expectaveis devido as novas centralidades promovidas
pelo NAL, pelo que se deve concluir que a probabilidade de se atingir um TMDA de 101.000 veiculos

nos primeiros anos apoés a abertura do NAL é muito elevada.

As estatisticas operacionais da Ponte Vasco da Gama em 2006, com um TMDA de 64.848 veiculos,

sdo apresentadas no Quadro 13

Quadro 13 — Estatisticas operacionais da Ponte Vasco da Gama

Tempo em intervencgdes (horas)

Acidentes Incidentes Assisténcia

Tipo 226 92 478

Interrupecdes de vias (horas)

2 vias 3 vias

Afectacdo 495 109

Os valores elevados do quadro acima estdo obviamente relacionados com o volume de trafego e com
0 comprimento da Ponte. Com um trafego superior a 100.000 veiculos por dia é expectavel um
aumento destes valores da ordem dos 50%, em condi¢cdes operacionais muito mais dificeis para o
trdfego geral e para os veiculos de emergéncia, resultante do novo perfil de 2x4 vias, num lango tao

longo e em que os Unicos nés de acesso distam entre si de 18km.

O “Estudo Estratégico para Nova Configuracdo das Vias Rodoviarias da Ponte Vasco da Gama”,
elaborado em 2003 para a Lusoponte, reconhece que estas altera¢bes terdo consequéncias nas
condi¢bes de circulagdo e de segurancga do trafego, uma vez que nao ird ser alterada a largura do
tabuleiro, mas somente criadas novas vias a custa da reducéo da largura das vias existentes e das
bermas.

Este estudo real¢a a evolugéo crescente do numero anual de intervencgdes afectando duas e trés vias
na Ponte Vasco da Gama, e apresenta reservas a adop¢do de vias com largura inferior a 3,25
metros, referindo o aumento das taxas de sinistralidade. Exemplifica com o caso da Alemanha, em
que a largura minima de vias permitida € de 3,25 metros, ndo sendo admissiveis por motivos de

seguranca valores inferiores, com excepcao de zonas em obras e em distancias curtas.
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Igualmente, relativamente a reducdo da largura das bermas, este estudo refere uma comparacgéo
internacional que conclui que a taxa de sinistralidade em auto-estradas com bermas de 1 metro é

15% superior & da taxa de sinistralidade em auto-estradas com bermas de 1,5 metros.

Assim recomenda-se que a operacdo da Ponte Vasco da Gama com o perfil proposto de 2x4 vias
seja adiada tanto quanto possivel, e para esse adiamento contribuird certamente uma componente

rodoviaria na TTT (seja em Chelas—Barreiro ou em Beato—Montijo).

4253 Acessibilidade rodoviaria ao NAL

Tendo presente a localizacdo proposta para o NAL, a Figura 33 evidencia bem a importancia para a
respectiva acessibilidade, da travessia do Tejo em Lisboa, e, para o transporte rodoviario, da Ponte
Vasco da Gama. Aos fluxos actuais na Ponte Vasco da Gama irdo acrescer fluxos gerados pela
plataforma logistica do Poceirdo, assim como os fluxos de acesso ao NAL e a cidade aeroportuaria,
dando origem a problemas operacionais, de fluidez e de fiabilidade dos tempos de percurso entre

Lisboa e o NAL, assunto que foi tratado em pormenor no ponto 4.2.5.2.

A Ponte rodo-ferroviaria Chelas—Barreiro tem um efeito positivo na minoracdo destes problemas,
resultando claramente em melhores condi¢cdes de acesso rodoviario ao NAL, do que a ligacédo

ferroviaria Beato—Montijo complementada pela ligacéo rodoviaria Algés — Trafaria.

Na 22 Fase, pelo contrario, a proposta Beato-Montijo que passa a ter um tabuleiro rodoviario
proporciona melhor acessibilidade entre Lisboa e o NAL, uma vez que, a partir do Montijo passaria a
haver duas pontes alternativas, uma para a CRIL em Sacavém, e outra para o prolongamento da Av.
EUA em Lisboa. Deve no entanto ser referido que duas pontes rodoviarias para o Montijo nédo

satisfazem a prevaléncia do critério de equidade funcional.

A localizacdo do NAL na margem esquerda do Tejo torna assim a componente rodoviaria da TTT

essencial por duas razdes:

e Captacao de parte importante do trafego actual na Ponte Vasco da Gama, conferindo-lhe (e
aos n6s de acesso na CRIL) a reserva de capacidade imprescindivel para comportar o
trafego gerado pelo NAL, e adiando para um horizonte mais distante a operacéo em 2x4 vias.

e Proporcionar um trajecto alternativo precioso nas situacfes em que acidentes ou veiculos
avariados na Ponte Vasco da Gama provoquem congestionamento. Com trafegos préximos
de 100.000 veiculos/dia estas situacdes afectardo a referida Ponte seguramente durante

mais de 1.000 horas/ano, pelo que a existéncia deste percurso alternativo é fundamental.

4.2.6 Aspectos complementares da analise

42.6.1 Congestionamento da Ponte 25 de Abril

O congestionamento da Ponte 25 de Abril deve ser também encarado numa perspectiva de

sustentabilidade do sistema de transportes.
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Os elementos apresentados em 4.2.3.2 evidenciam as linhas de desejo que seriam especialmente
bem servidas pela ligacdo rodoviaria Algés — Trafaria, e que fundamentam o mérito econémico desta
ligacdo: menores tempos de percurso para os fluxos entre a margem Sul e a parte Oeste da AML,
com alivio de trafego significativo na Ponte 25 de Abril (e portanto menores tempos de percurso dos

utilizadores da Ponte, e maior fiabilidade desses tempos), e inducao de trafego adicional nesta Ponte.

No entanto esta nova ligacdo rodovidria a nascente da Ponte 25 de Abril, duplicando uma infra-
estrutura rodoviaria de grande capacidade sem qualquer contrapartida no sistema de transportes
colectivos, poderia ter efeitos extremamente negativos em 3 aspectos (para além dos efeitos no

ordenamento do territorio):

e Reparticdo modal nas deslocacdes entre os Concelhos de Almada / Seixal e Lisboa, com
perda acentuada da procura ferroviaria e fluvial, e consequentemente um agravamento
das necessidades de subsidiacdo de todo o sistema de TC da travessia e de ambas as

margens do Tejo;

¢ Inducdo de trafego em niveis muito superiores aos previsiveis para o caso de se optar
por uma travessia central rodo-ferroviaria, por ser uma nova travessia exclusivamente
rodoviaria e captar parte importante do trafego da Ponte 25 de Abril; a indugéo de trafego
seria significativa em ambas as ligagGes na zona estreita do estuario, e ndo seria

equilibrada por uma nova travessia ferroviaria competitiva no mesmo corredor.

e Continuidade de auséncia de ligagdes rodoviarias directas de Lisboa a peninsula do

Barreiro, e 0 consequente agravamento de desequilibrios.

Como alternativa ha que referir que, no ambito da problematica do congestionamento na Ponte 25 de
Abril (que é do mesmo tipo do que ocorre diariamente na A5 e no IC19), para além do trafego que é
desviado para uma ponte rodo-ferroviaria Chelas-Barreiro, existe um potencial de captacdo de
trafego rodoviario pelo sistema de TC. Em complemento a medidas de desincentivo ao TI, como
tarifacdo mais elevada do estacionamento nas areas centrais na margem direita do Tejo, e
fiscalizacdo eficaz do estacionamento ilegal, hd& margem para melhoramentos no desempenho a
curto prazo do sistema de TC na peninsula de Setubal, nomeadamente no que se refere as ligacdes

a margem Norte:

e Aumento da oferta da Fertagus na travessia do Tejo. Com efeito, actualmente a partir das
7 da manha ndo ha normalmente lugares sentados a partir da estacdo de Corroios; ao
efectuar o prolongamento a Setubal, os intervalos entre comboios na travessia passaram
de 7,5 minutos para 10 minutos. Nos Ultimos anos a procura ferroviaria tem vindo a
aumentar significativamente, mas este crescimento esta limitado nas estacdes de
Corroios e do Pragal, devido a notéria falta de capacidade disponivel nos periodos de
ponta entre Corroios e Lisboa. O operador tem real¢cado o interesse de passar a efectuar
uma familia de comboios Corroios — Areeiro, de forma a adequar a oferta a procura, o

que ainda nao foi viabilizado.
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e Reformulacéo fisica e funcional dos parques dissuasores na margem sul. Varios parques
devem ser ampliados, serem do tipo “silo” e proporcionadas melhores condi¢cbes aos
utilizadores, que actualmente tém percursos a pé significativos sem qualquer proteccdo
das condicGes atmosféricas. Para acentuar o efeito dissuasor deveriam ter tarifas

consideravelmente mais baixas do que as actuais.

e Operacionalizacdo completa da 12 fase do Metro Sul do Tejo, com adequado tratamento

dos interfaces, em particular em Cacilhas, Corroios e Pragal.

e Estabelecimento de algumas ligagbes em autocarro complementares aos modos
pesados, designadamente no que se refere as ligacbes entre a margem esquerda do

Tejo e o Concelho de Oeiras.

e Melhoramento do desempenho do sistema de autocarros mediante medidas de
prioridade a autocarros em cruzamentos semaforizados e a implementagdo de
corredores BUS, nomeadamente no que se refere aos acessos as estacfes fluviais e
ferroviarias. Actualmente o total de corredores BUS na margem Sul é diminuto (apenas

cerca de 6 km, o que representa menos de 1% da rede utilizada pelos autocarros).

e Aproveitamento da “chegada” da “linha azul” do Metro de Lisboa ao Tejo, com reposicdo
rapida das ligacdes fluviais Cacilhas — Terreiro do Paco em articulacdo directa com esta

linha, evitando o transbordo na estacéo Baixa.

A ligacdo Algés — Trafaria, exclusivamente rodoviaria, implica perdas vultuosas na utilizacdo do
sistema de transportes colectivos. Uma diminuicdo do nimero de passageiros na travessia ferroviaria
na Ponte 25 de Abril, de acordo com a procura actual, € com o contrato de concessao em vigor entre
o0 Estado e a Fertagus, implica uma perda de receitas para o Estado. Assim, tendo presente que
cerca de 30% dos actuais 50.000 utilizadores diarios do caminho-de-ferro anteriormente efectuavam
o trajecto de travessia do Tejo por automével, é provavel que uma parte desses utilizadores voltem a
utilizar o automével para atravessar o rio; se o desvio modal for, por exemplo, de 5.000 passageiros
por dia, a perda de receitas anuais para o Estado sera superior a um milhdo de euros, nos termos do

referido contrato.

Igualmente as consequéncias de um forte desvio modal para o automdével desequilibrardo a situacdo
financeira (que ja hoje implica encargos muito elevados) da Transtejo e do Metro Sul do Tejo,

implicando um maior acréscimo de encargos para o Estado.

4.2.6.2 Implicagdes na cidade de Lisboa

As caracteristicas do sistema de actividades da AML, e do sistema de transportes, provocam
actualmente um desequilibro nos fluxos de acesso e regresso da cidade de Lisboa, com grande

concentracdo de fluxos rodoviarios nas zonas Oeste e Norte da Cidade.

Com efeito, na zona Oeste da cidade conflui o trafego suburbano da Ponte 25 de Abril, da ENG6, da
A5 e do IC19. Na zona Norte conflui o trafego da Ponte Vasco da Gama, da EN10, Al e A8,
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originando problemas de congestionamento com especial incidéncia no eixo Norte-Sul. A Ponte
Chelas—Barreiro produzira efeitos cruzados nos fluxos actuais: alteracdo significativa de trajectos,
inducdo de trafego e alteracGes no sistema de actividades, assim como desvio modal para o
caminho-de-ferro, resultante de um significativo salto quantitativo e qualitativo na competitividade do
sistema ferroviario da travessia do Tejo.

O tragado previsto para a componente rodoviaria da Ponte Chelas—Barreiro prevé, na margem Norte,
uma sucessao de nos que terdo o efeito de distribuir o trafego em funcéo das origens e destinos das
deslocagbBes e das condigGes oferecidas pela rede viaria em cada periodo do dia. O trafego
rodoviario urbano adapta-se naturalmente as condi¢cdes de circulagcdo oferecidas, e os condutores
alteram o seu comportamento em funcdo das expectativas que tém, resultando em alteracdes de

trajectos, das horas a que efectuam as deslocacgdes, dos destinos e dos modos de transporte.

Existe hoje um trafego rodoviario significativo entre a peninsula do Barreiro e o centro de Lisboa, que
entra no centro de Lisboa de Norte para Sul (o que utiliza a Ponte Vasco da Gama) e de Oeste para
Leste (0 que utiliza a Ponte 25 de Abril), e que, com a componente rodovidria da TTT (tanto no
alinhamento Chelas—Barreiro como no alinhamento Beato—Montijo), passaria a entrar de Leste para

Oeste, e a sair em sentido contrario.

Esta alteragdo da distribuicdo dos fluxos de entrada / saida em Lisboa apresenta vantagens
significativas em termos do nimero de quilometros percorridos, obrigando obviamente a adaptacdes
na gestdo do trafego urbano. Havera certamente que alterar os split de tempos nos semaforos de
forma a adaptar o funcionamento das intersec¢cdes ao novo padrdo de procura, e estudar a
reformulacdo de alguns nds, em funcéo duma analise fina de trafego e das condi¢Bes de circulacédo
nos varios periodos do dia.
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Figura 36 — Rede viéria estratégica proposta, em estudo, pela CML
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A Camara Municipal de Lisboa (CML) tem em estudo uma proposta de rede vidria estratégica que
contempla a componente rodoviaria da Ponte Chelas—Barreiro, cujo acesso na margem Norte se
configura como equivalente ao eixo Norte — Sul, mas na metade Oriental da cidade, como se pode

verificar na Figura 36.

A CML considera que a opgéo rodo-ferroviaria Chelas—Barreiro se encaixa de uma forma coerente
com a estrutura viaria reticulada prevista para o Concelho de Lisboa (e em grande parte ja
efectuada), dando continuidade ao eixo longitudinal Al / Central de Chelas / Barreiro, em contraponto
com o outro eixo longitudinal A8 / Eixo Norte — Sul / Ponte 25 de Abril, permitindo uma distribuicéo
equilibrada dos trafegos através dos eixos transversais quer na margem Norte quer na margem Sul,
atenuando substancialmente as actuais assimetrias regionais. Considera ainda que a componente
rodoviaria desta ponte permitira reduzir os trafegos na Ponte 25 de Abril e na Ponte Vasco da Gama,
equilibrando as entradas de trafego em Lisboa. Por outro lado, permitira melhorar a reparticdo dos
traéfegos na Ponte 25 de Abril com destino a Lisboa e a zona Ocidental da AML — Norte, e
proporcionard reserva de capacidade na Ponte Vasco da Gama para os trafegos do NAL.
Actualmente ocorrem situacdes bastante gravosas de congestionamento nos acessos a Lisboa no
periodo de ponta da manha, e, dentro da cidade, no periodo de ponta da tarde em que apresentam
especial gravidade, por sobreporem movimentos internos a cidade com movimentos pendulares de

regresso a casa.

A cidade de Lisboa sofre assim, actualmente, de congestionamento grave no periodo de ponta da
tarde, provocado pela sobreposicdo de varios tipos de trafego, sendo uma das componentes mais

relevantes o trafego de saida da cidade, que se concentra primordialmente em dois movimentos:

e Centro para Oeste, para aceder a Ponte 25 de Abril, & A5, @ EN6 e ao IC19. A ligacdo
Algés—Trafaria ao aliviar fortemente o trafego na Ponte 25 de Abril induziria um
acréscimo significativo de trafego rodoviario neste movimento, e um aumento de
congestionamento provocado pelo acréscimo dos fluxos nos trajectos correspondentes,

que evidenciam ja, todos eles, fluxos elevados.

e Centro para Norte, para aceder a Ponte Vasco da Gama, a Al, a Variante a EN10 e a A8.
O trafego gerado pelo NAL agrava este movimento, uma vez que concentra no acesso
em direccdo a Norte todos os fluxos de saida para o NAL, para o Centro, Norte e Leste
do Pais. Todos os trajectos em direccdo a parte norte da CRIL apresentam ja hoje fluxos

muito elevados, e os respectivos nés de acesso congestionamento grave.

Estes dois movimentos cruzam-se parcialmente e provocam congestionamento variavel em varias
interseccdes chave no funcionamento da cidade; por vezes um ou mais incidentes em locais criticos
provocam situacdes de bloqueamento que levam a situa¢cdes muito prolongadas de baixa fluidez do

transito rodoviario.

A componente rodoviaria da travessia do Tejo para Leste, seja por Chelas—Barreiro (ligacdo a Av.

Central de Chelas), seja por Beato —Montijo (ligagédo ao prolongamento da Av. E. U. A.) proporciona
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uma saida adicional da cidade num sector que nao disp6e actualmente de qualquer saida para fora
do concelho de Lisboa, podendo vir a ter um efeito de algum reequilibro no sistema. Pode produzir,
assim, algum alivio de congestionamento no periodo de ponta da tarde nestes dois movimentos,
constituindo mais uma alternativa de saida que capta trafego a ambas as Pontes e, portanto, aos dois
movimentos mais criticos identificados acima. Esse alivio pode ser especialmente relevante e
benéfico em dias de chuva em que actualmente a ocorréncia de acidentes prolonga frequentemente o
periodo de congestionamento do fim da tarde por muitas horas, e ter repercussfes positivas nos nés

da CRIL e no eixo Norte-Sul, ao diminuir as sobreposi¢des de varios tipos trafego.

A proposta de ligacao rodoviaria Algés — Trafaria, conjugada com a ligacao ferroviaria Beato-Montijo,
€ certamente a mais eficaz no descongestionamento da Ponte 25 de Abril, mas pode provocar
(relativamente a alternativa rodo-ferroviaria Chelas—Barreiro) um adicional de trafego rodoviario nas
travessias, superior a 20.000 veiculos/dia, e um efeito nefasto na reparticdo modal. Provoca ainda
sobreposicdes de trafego nos nds da CRIL com A5 e o IC19 (Margem Sul com Sectores de Cascais e
Sintra) e implica sobrepor os trafegos inerentes a Ponte Vasco da Gama (zona Nascente e parte da
zona Central da margem esquerda), ao NAL, a Al e a A8, todos a confluir na zona Norte da cidade,

acentuando o desequilibrio estrutural existente na rede fundamental de Lisboa.

Para conseguir uma maior fluidez de transito em Lisboa, uma gestdo mais eficaz do sistema de
estacionamento urbano (com maior penalizacdo do estacionamento nas areas centrais), a alteracao
gradual do sistema de portagens em todos os acessos radiais, e eventualmente “road pricing”, serdo
instrumentos a utilizar certamente no médio e longo prazo, com efeitos positivos em todos os acessos

a cidade, e ndo s6 nos acessos a margem esquerda do Tejo.

4.2.7 Conclusoes

A avaliacdo comparativa funcional das alternativas para a nova travessia do Tejo, o corredor Chelas—
Barreiro (complementado pela ligacdo Barreiro — Seixal), e o corredor Beato—Montijo (complementado
por Barreiro-Montijo, e ligacéo rodoviaria Algés — Trafaria), é favoravel ao primeiro corredor no que se
refere aos critérios de mobilidade, definidos no mandato do LNEC, e aos principios de equidade e

coeréncia do sistema de transportes.

O corredor Chelas—Barreiro proporciona uma ligagdo mais curta, mais rapida e mais eficiente no
estabelecimento da ligagcao ferroviaria entre o centro de Lisboa (Linha de Cintura) e os centros
urbanos do Barreiro, da Moita, de Pinhal Novo, de Palmela e de Setubal. Esta ligacédo ferroviaria
metropolitana justifica-se plenamente em termos de equidade de acessos, equilibrio territorial e
coeréncia do sistema, melhorando significativamente a competitividade do sistema de transportes

colectivos da Area Metropolitana de Lisboa.

A ligagdo Chelas—Barreiro é igualmente mais curta, mais rapida e mais eficiente no estabelecimento
da ligacao ferroviaria convencional de longo curso para passageiros entre a Gare Central de Lisboa

(Gare do Oriente) e a Linha do Alentejo, articulando eficazmente esta linha com a restante rede
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nacional. A diferenca em tempos de percurso entre os dois alinhamentos é no entanto diminuta em

termos percentuais.

O corredor Chelas—Barreiro € também mais eficiente no servico ferroviario convencional de
mercadorias, em termos econémicos e de consumo de energia, tendo em conta as plataformas
logisticas, previstas no Plano Portugal Logistico, e a localizagdo dos portos principais. No que se
refere ao critério de mobilidade a diferenca entre os dois alinhamentos deve no entanto ser
considerada insignificante, uma vez que um pequeno acréscimo de tempo de percurso ndo tem

relevancia na cadeia global do transporte de carga.

Quanto a ligacdo em alta velocidade entre a Gare Central de Lisboa (Gare do Oriente) e o NAL, pelo
contrario, o corredor Beato-Montijo € mais curto, mais rapido e mais eficiente, permitindo poupar

alguns minutos nesta ligacao.

A resolucdo dos actuais estrangulamentos a mobilidade rodoviaria entre as duas margens do Tejo é
um problema de solucéo complexa, para o qual a ponte rodo-ferroviaria Chelas—Barreiro proporciona
uma solucdo mais equilibrada para o médio e longo prazo, em termos de equidade, coeréncia do
sistema de transportes, beneficios socio-econdmicos (centrados na poupanca de tempo de percurso
em transporte rodoviario), acessibilidade multimodal e reparticdo modal, e deve ser considerada
prioritaria em relagdo a travessia exclusivamente rodoviaria Algés — Trafaria, a qual deve ser
estudada em maior pormenor como provavel 42 travessia do Tejo na AML (mas cujo timing deve ser
ponderado, tomando-se as devidas precaucdes em termos de impacte na reparticdo modal nesse

corredor).

Considera-se em suma que a componente rodoviaria da TTT é fundamental para a fiabilidade e para
0 bom desempenho em cenarios de acessibilidade rodoviaria ao NAL, a Plataforma Logistica do

Poceirdo e a Peninsula de Setubal.

4.3 Ambiente

4.3.1 Introducéo

No ambito da analise comparativa na perspectiva ambiental, os proximos sub — capitulos apresentam
a metodologia adoptada e os critérios e indicadores utilizados, a que se segue a apresentagdo das

diversas analises sectoriais. Finalmente, é apresentada uma sintese das principais vantagens e

desvantagens resultantes da analise efectuada, associadas a cada uma das solucdes alternativas.

4.3.2 Metodologia adoptada. Critérios e indicadores

Tal como j& atras referido, a analise na perspectiva ambiental baseia-se nas sub — areas do Ambiente
consideradas como sendo as mais relevantes para a diferenciacdo das solucdes alternativas, no

espaco de tempo e com a informacao disponiveis, designadamente:

1. Conservacao da natureza e biodiversidade;

2. Qualidade do sedimento do estuario;
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3. Aguas subterraneas; e

4. Aguas superficiais.
Para cada uma destas areas foram definidos critérios de analise. A cada critério foram associados
indicadores que permitiram identificar as vantagens e desvantagens associadas a cada uma das
solucdes alternativas.

Os critérios e os indicadores utilizados em cada area de andlise séo resumidos a seguir:

AREAS DE ANALISE CRITERIOS INDICADORES

Sistema Nacional de Areas

Valorizagéo ecoldgica do Classificadas (SNAC)
territorio Estrutura Ecol6gica Regional (EER)
Conservacao da Natureza Ocupacéao do solo

e Biodiversidade

Habitats e Espécies Hahitats naturais

X Flora
Protegidas Fauna
Qualidade do Sedimento L Metais
J Grau de contaminagao A
do Estuario Compostos organicos
‘ ~ . Area da interseccéo de zonas de
Areas de proteccao de aguas ~ . A
A proteccdo de aguas subterraneas com
subterrdneas
0s corredores de acesso ao NAL
Variacdo da recarga de agua
Recarga de 4guas subterrédnea do sistema aquifero devido
subterrédneas a impermeabilizacdo de solos nos
corredores de acesso ao NAL
Aguas Subterraneas Risco de polui¢édo das &guas Produto do indice DRASTIC nos
A corredores de acesso ao NAL pela
subterraneas

extensao dos corredores

Subida induzida do nivel piezométrico
em areas de acesso por estruturas em
tunel (na peninsula do Montijo)

Efeito da qualidade das aguas
subterraneas nas estruturas em tunel
(na peninsula do Barreiro)

Interseccdo do escoamento
subterrdneo natural por
estruturas em tinel

Avaliacdo da insercao dos pilares da
Afectacdo das condi¢cdes de  ponte
drenagem Avaliacdo da drenagem transversal
(passagens hidraulicas)

Aguas Superficiais

Pontos de descarga e aspectos
quantitativos

Necessidade e possibilidade de
implementacédo de solucdes de
tratamento

Impactes das descargas das
escorréncias pluviais das
plataformas (ferro e rodo-
ferroviarias)
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4.3.3 Conservacao da natureza e biodiversidade

4.3.3.1 Enguadramento e objectivos

A componente ambiental € um dos aspectos a ter em consideracdo para andlise das alternativas de
localizacdo da TTT, conforme determinado pelo despacho do MOPTC de 7 de Fevereiro. Neste
contexto, devem ser tidos em aten¢éo os aspectos relacionados com a conservacao da natureza e
biodiversidade, dados os previsiveis impactes directos e indirectos que uma infra-estrutura deste tipo
acarretara. Este aspecto € tanto mais importante, quanto as opc¢des propostas podem interferir com a
Zona de Proteccao Especial do Estuario do Tejo, estabelecida ao abrigo da Directiva 79/409/CEE, e
com o Sitio de Importéncia Comunitaria do Estuario do Tejo, estabelecido ao abrigo da Directiva
92/43/CEE, que constituem territérios onde o Estado Portugués assumiu compromissos formais de
conservacdo de espécies e habitats de importancia comunitaria. Para além do seu papel na
conservacdo da biodiversidade, os sensiveis ecossistemas do estudrio do Tejo tém importancia
sécio-econdmica significativa, uma vez que possuem elevada produtividade biolégica, funcionam
como maternidade (“nursery”) para espécies exploradas comercialmente e contribuem para a
depuracdo de poluentes, entre outros “servicos ecoldgicos”. Neste contexto, o estudo analisa os
potenciais impactes das TTT alternativas sobre a conservacdo da natureza e da biodiversidade,
considerando que no ambito desta componente a localizacdo sera tanto mais satisfatéria quanto
menor for a magnitude e maior a reversibilidade dos impactes negativos. Assim, atendendo ao
objectivo global de comparagéo das vantagens e desvantagens das op¢des Chelas-Barreiro e Beato-
Montijo enquanto locais de implantagdo da TTT, o trabalho no &mbito desta componente assumiu 0s

seguintes objectivos especificos:

i) Caracterizar ecologicamente 0s locais previstos para a implantacdo dos tragados alternativos
da TTT, e respectivas envolventes, dando particular atencdo aos elementos potencialmente

diferenciadores das duas localizacdes;

i) Avaliar cada territério em termos de conservacao da natureza e biodiversidade, identificando
em cada caso os habitats e espécies mais relevantes as escalas nacional e internacional;
iii) Avaliar os impactes previsiveis do TTT, directos e indirectos, com especial atencédo para o0s

elementos identificados em (ii);

iv) Comparar as localizagBes em termos do valor ecolégico do territério e dos impactes
previsiveis sobre espécies e habitats de conservagdo prioritaria, identificando as suas
vantagens e desvantagens;

v) Propor medidas de minimizacéo e compensac¢éao de impactes;

vi) Propor medidas de monitoriza¢@o para acompanhamento futuro do projecto.

Em termos de tragcados, as andlises basearam-se nos elementos disponibilizados pela RAVE e pela

TIS.PT, correspondendo as implantacdes da ferrovia a escala 1:25.000. No caso da alternativa

Chelas—Barreiro, foi analisado o tro¢o Lisboa-Poceirdo, enquanto que para a opcdo Beato—Montijo se
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analisou o troco Lisboa — NAL. Esta opc¢do justifica-se por ambas as alternativas implicarem um troco
entre o NAL e o Poceirdo, que se encontra definido de forma aproximada pela RAVE e que néo foi
implantado a escala apropriada pela TIS.PT. Na auséncia de mais informacdo, assumiu-se que 0s
trocos seriam coincidentes em ambas as opg¢fes, podendo portanto ser ignorados no quadro da
presente andlise comparativa. Junto ao NAL, a analise foi efectuada até ao ponto de interseccéo das
duas alternativas, assumindo que dai até ao NAL os tragados serdo similares. Esta opc¢éo justifica-se
pelas indefinicbes nesta parte final de acesso ao NAL, tanto mais que ainda ndo existe uma

configurag&o definitiva para implantagéo no terreno do futuro aeroporto.

A comparagédo de alternativas foi efectuada considerando no essencial a envolvente de 500m da via,
assumindo que o0s principais impactes nas fases de construcdo e exploragdo se centram
fundamentalmente nessa faixa. Apesar de ndo ser de excluir a possibilidade de existirem impactes
indirectos significativos numa faixa mais alargada, ndo foi possivel considera-los de forma sistematica
devido a dificuldade préatica de analisar areas de influéncia superiores no tempo limitado disponivel
para a realizacdo do estudo. Os efeitos para l& dos 500m foram assim aferidos qualitativamente,
guando estavam disponiveis dados relevantes ou quando se presumiu a existéncia de impactes
negativos de elevada magnitude. Apesar destas limitacdes, considera-se que os elementos séo
suficientes para fazer uma analise comparativa das duas localizac6es em termos de conservacao da
natureza e da biodiversidade, ndo invalidando contudo a necessidade de estudos mais detalhados
em fase de projecto

4.3.3.2 Critérios e indicadores

Na analise consideraram-se dois critérios de avaliagdo, cada um composto por trés indicadores. Os
critérios conjugam informacao ecoldgica qualitativa e quantitativa, descrevendo a importancia do
territério e 0s impactes negativos esperados em termos de conservacdo da natureza e da
biodiversidade (Quadro 14):

A) Valor Ecolégico do Territério, que inclui informacdo para o Sistema Nacional de Areas
Classificadas, a Estrutura Ecoldgica Regional e a Ocupacdo do Solo. Este critério incorpora
essencialmente os impactes diferenciais das alternativas de tracado na conservacao da natureza
e da biodiversidade, devido a inducéo de alteracdes no ordenamento do territério e nos usos do
solo.

B) Habitats e espécies protegidos, que inclui informacédo referente aos habitats naturais, flora e
fauna. Este critério reflecte os efeitos directos e indirectos da TTT sobre habitats e espécies
protegidos pelas Directivas 79/409/CEE e 92/43/CEE, bem como sobre outras espécies com
valor de conservagdo nos contextos nacional e internacional. Incluiu-se também neste dominio os
impactes potenciais sobre 0s processos ecolégicos estuarinos, € o consequente efeito sobre

ecossistemas sensiveis.
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Quadro 14 - Sintese dos critérios, indicadores, parametros em andlise, e informacéo de base,
utilizados na comparacao de alternativas de localizagdo da TTT na Optica da conservacgao da
natureza e da biodiversidade.

CRITERIOS INDICADORES PARAMETROS EM ANALISE INFORMAGAO DE BASE

Cartografia do SNAC

Sistema Na(:_lpnal de Areas do SNAC sujeitas a impactes
Areas Classificadas

(SNAC) negativos Bibliografia

Plano Sectorial da Rede Natura 2000

Consulta a especialistas

Cartografia da EER na AML

Estrutura Ecolégica  Areas da EER sujeitas a impactes Estudos do PROT-AML
Regional (EER) negativos Bibliografia

Consulta a especialistas

Cartografia de ocupacéo do solo, por
combinagé&o de cartas disponiveis
(COS, CELPA, Corine Land Cover,
Padrdes de Ocupacéo do Solo do
Areas com ocupagdes do solo Oeste e Vale do Tejo e da Area
Ocupagéo do solo favoraveis a biodiversidade sujeitas a Metropolitana de Lisboa),
impactes negativos complementada com foto-
interpretacéo e verificagcéo no terreno.

A. Valor Ecolégico do Territério

Bibliografia

Consulta a especialistas

Cartografia de ocupacéo do solo (ver
ponto anterior)

Habitats listados nos Anexos da Plano Sectorial da Rede Natura 2000

Habitats Naturais Directiva 92/43/CEE,

significativamente afectados. Avaliagdo de campo.

Bibliografia

Consulta a especialistas

Espécies de interesse comunitério Plano Sectorial da Rede Natura 2000

listados na Directiva 92/43/CEE, ede  Avaliagdo de campo.

B. Habitats e espécies protegidos

Flora outras espécies com interesse de o )
conservacao, significativamente Bibliografia
afectados. Consulta a especialistas
NUmero de espécies de interesse Plano Sectorial da Rede Natura 2000

comunitario listados nas Directiva L
79/409/CEE e 92/43/CEE, e de outras ~ Avaliagéo de campo.

Fauna P .
espécies com interesse de Bibliografia
conservacéo, significativamente
afectados. Consulta a especialistas

Dadas as caracteristicas do estudo, os indicadores basearam-se na informacéo ja disponivel,
designadamente cartografia de ocupac¢éo do solo, bibliografia cientifica e técnica, e dados néo
publicados de especialistas. Contudo, verificou-se desde o inicio um volume de informag¢do muito
maior para a opcéao Chelas-Barreiro, devido aos varios estudos prévios ja desenvolvidos pela RAVE,

designadamente ao Estudo de Impacte Ambiental do troco Lisboa-Montemor via TTT (sub-troco
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Moita-Montemor). Esta assimetria de informac¢do poderia conduzir a uma distorcdo na avaliacdo
comparativa dos impactes das duas alternativas, uma vez que para a opgcado Chelas-Barreiro ja estao
documentados impactes potenciais que para a opgdo Beato-Montijo sdo desconhecidos devido a falta
de estudos. Nestas condicdes, procurou-se nas andlises utilizar sempre niveis de informacao
comparaveis, evitando sobre-valorizar os impactes potenciais de qualquer uma das alternativas. Para
isso, so foi considerada a informacéao disponivel no EIA do sub-trogo Moita-Montemor quando para o

corredor correspondente da opcéao Beato-Montijo existia informacdo comparavel.

Adicionalmente, o trabalho beneficiou ainda da informacdo compilada e nos levantamentos de campo
efectuados em 2007, no &mbito do estudo de selec¢é@o de alternativas de localizagdo para o Novo
Aeroporto de Lisboa. Este estudo envolveu levantamentos de campo numa area de 20 km envolvente
ao local previsto para implantagdo do NAL no Campo de Tiro de Alcochete, englobando grande parte
dos tracados em andlise no presente trabalho. Para além disso, as areas ndo cobertas por esse
estudo sdo siumilares em muitos aspectos, o que permite estabelecer inferéncias e extrapolacfes

baseadas em informagéo sélida.

4.3.3.3 Comparacdo de critérios e indicadores

Sistema Nacional de Areas Classificadas

O corredor Beato-Montijo podera ter efeitos negativos directos sobre o Sistema Nacional de Areas
Classificadas (SNAC). Pelo contrario, o corredor Chelas-Barreiro desenvolve-se a uma distancia

apreciavel de todas as areas vizinhas incluidas no SNAC.

Os impactes negativos expectaveis da opcdo Beato-Montijo decorrem em primeiro lugar do
atravessamento da extremidade sul da Zona de Proteccdo Especial e do Sitio de Importancia
Comunitéria do Estuério do Tejo, junto & Base Aérea do Montijo. Neste sector, na envolvente de 500
m da via estdo referenciados varios habitats listados na Directiva 92/43/CEE, designadamente: 1130
— Estuérios, 1140 — Lodacais e areais a descoberto na maré baixa, 1210 — Vegetacdo anual das
zonas de acumulacéo de detritos pela maré, 2130* (habitat prioritario) — Dunas fixas com vegetacao
herbacea («dunas cinzentas»), e 4030 —Charnecas secas europeias. A construcdo da ferrovia
implicar4 a destruicao ou degradacdo de areas ocupadas por estes habitats. No percurso até ao NAL,
este tracado margina as areas classificadas do Estuéario do Tejo, embora s6 haja sobreposi¢cdo com a

envolvente de 500m da ferrovia num pequeno troco.

Em termos de aves protegidas pela Directiva 70/409/CEE que sao alvo de orientacdes de gestao na
ZPE do Estuario do Tejo, os efeitos directos no troco atravessado pela ferrovia poderéo ndo ser muito
significativos, uma vez que a area € pouco utilizada por aves aquéticas. Em contrapartida, o
atravessamento em tunel da parte terminal da baia do Montijo podera ter efeitos negativos a
montante, na pequena area de ZPE junto a Sarilhos Pequenos, devido a eventuais alteracdes nos
regimes de circulacéo sedimentar e hidrolégica. E também de salientar a possibilidade de ocorréncia
de efeitos indirectos na zona do Paul da Barroca — Rilvas, devido ao atravessamento pelo TGV de

areas muito importantes para a avifauna.
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Em funcdo do exposto, pode concluir-se que a alternativa Beato-Montijo tera potencialmente efeitos
negativos mais marcados sobre o Sistema Nacional de Areas Classificadas do que a op¢do Chelas-
Barreiro. Para além disso, uma vez que a opcao Beato-Montijo tem interferéncias potenciais claras
com a Zona de Proteccao Especial e o Sitio de Importancia Comunitaria do Estuéario do Tejo, devera
ser colocada a possibilidade da implantacdo da ferrovia neste tracado poder ser interpretada como
uma violagdo das Directivas 92/43/CEE e 79/409/CEE. Esta possibilidade devera ser alvo de uma
analise juridica detalhada, conjugada com uma avaliacdo aprofundada dos impactes potenciais sobre
habitats e espécies protegidas. De qualquer forma, uma vez que os dados disponiveis apontam para
que este tracado do AVF pode efectivamente afectar a integridade da ZPE e da SIC do Estuéario do
Tejo, é possivel que este projecto ndo possa ser aprovado pelas autoridades nacionais nos termos
do n° 3, do Artigo 6°. Ao projecto ndo devera ser possivel aplicar a excepgdo prevista no n°® 4 do
artigo 6°, que consigna a possibilidade de aprovagdo de projectos com impactes negativos na
integridade da Rede Natura 2000, nos casos em que existem razbes imperativas de reconhecido
interesse publico e na auséncia de solucfes alternativas. No presente caso, € manifesta a existéncia
de solugbes alternativas, designadamente o corredor Chelas-Barreiro, pelo que a excep¢do nao

devera poder ser invocada.

Maontijo

Sistema Nacional de Envolvente (< 500 m) dos e
- i = Localizacdo NAL
Areas Classificadas tracados ferroviarios
V] Opcéo TIS HE
! Opcdo RAVE
Campo de Tiro de Alcochete
I:I Area Protegida W Poceirdo-NAL : "

Figura 37 — Localizacado dos dois tracados ferroviérios alternativos relativamente a areas do
Sistema Nacional de Areas Classificadas. Para cada tracado é representada a envolvente de

500 m relativamente ao eixo de implantac&o da via.

LNEC - Proc. 0701/01/17036 97



Quadro 15 — Sobreposicao dos tracados ferroviarios alternativos e das respectivas

envolventes (< 500m) com as areas do Sistema Nacional de Areas Classificadas.

Sistema de Areas Classificadas Chel(aRs;\E;E;reiro Be?_':_?gl.\g(_)rr;tijo
Zonas de Proteccédo Especial 0 329
Sitios de Importancia Comunitaria 0 326
Areas Protegidas 0 0
TOTAL 0 359

Estrutura Ecologica Regional

Ambas as alternativas de tracado interferem com a Estrutura Ecolégica Regional (EER), definida para
a Area Metropolitana de Lisboa (AML) no quadro do respectivo Plano Regional de Ordenamento do
Territorio (PROT; Resolugdo do Conselho de Ministros 68/2002, de 8 de Abril). A EER da AML inclui
areas estruturantes primarias e secundarias, areas vitais, e respectivos corredores de ligagao (Figura
38).

Na area em analise localiza-se a Area Estruturante Priméaria do Estuario do Tejo, correspondente as
areas do Sistema Nacional de Areas Classificadas. Esta area € atravessada e marginada a sul pelo
tracado Beato-Montijo, sendo de esperar impactes negativos significativos, ja discutidos na seccao
anterior. Esta Area Estruturante esta bastante mais afastada do tracado Chelas-Barreiro, ndo sendo
portanto de esperar a ocorréncia de efeitos negativos significativos. O PROT-AML identifica também
como Area Estruturante Primaria a baia do Montijo, a qual sera atravessada na sua parte terminal
pela ligacdo Montijo-Barreiro, associada a solucdo Beato-Montijo. Apesar desta ligacdo se
desenvolver em tunel, é provavel que se verifiguem impactes significativos durante a fase de
construgdo, devido pelo menos aos aos efeitos de perturbacdo, ressuspensdo de sedimentos
contaminados e alteracdo da dinamica sedimentar e de circulagdo hidrolégica. A reversibilidade
destes impactes é dificil de prever nesta fase, implicando o desenvolvimento de estudos mais
detalhados. Os impactes na fase de exploracdo dependem da interferéncia do tinel com a dinamica
sedimentar e hidrolégica na baia, que influenciam decisivamente os valores naturais que se pretende

preservar.
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Figura 38 — Localizagdo dos dois tragcados ferroviarios alternativos relativamente a Estrutura
Ecoldgica Regional da Area Metropolitana de Lisboa. Para cada tragcado é representada a

envolvente de 500m relativamente ao eixo de implantacéo da via.

Ambos os tracados alternativos atravessam a Area Estruturante Secundaria da Terra dos Caramelos,
embora a area potencialmente afectada seja maior para a opgao Chelas-Barreiro do que para a
opcao Beato Montijo. A importancia ecoldgica desta area reside na presen¢a de solos arenosos
acidos com deficiente drenagem, favordveis a formacdo de charcos temporarios e ao
estabelecimento de relvados e matos higréfilos, que nalguns casos estdo excepcionalmente bem
conservados. A proximidade de nucleos urbanos importantes, como o Montijo e o Pinhal Novo, torna
esta area muito vulneravel a expansao urbana, que ja estd em curso mas podera acelerar devido a

implanta¢@o das novas infra-estruturas ferroviarias e do Novo Aeroporto de Lisboa.

As é&reas vitais identificadas no PROT apenas serdo afectadas pelo tracado Chelas-Barreiro, uma vez
gue estdo totalmente ausentes do percurso Bato-Montijo. A analise desta diferenca devera ser feita
com cuidado, uma vez que esta tipologia de areas corresponde a espacos lives de construgdo no
interior de areas predominantemente edificadas. Assim, a presenca destas areas na zona do
Barreiro, mas ndo no Montijo, ndo significa a existéncia de maior valor ecoldgico, reflectindo
simplesmente a maior densidade da malha edificada na primeira area. Assim, por exemplo, uma
parte significativa das areas vitais atravessadas pelo tracado Chelas-Barreiro, correspondem a areas
gue ndo foram edificadas devido a presenca de um corredor reservado para a instalacdo da infra-

estrutura ferroviaria.
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O tracado Beato-Montijo, na sua aproximacgdo ao NAL, cruza o corredor estruturante primario entre os
Estuarios do Tejo e do Sado, que se desenvolve desde a zona da Barroca de Alva (Tejo) e Aguas de
Moura/Zambujal (Sado), ao longo da Ribeira de Vale Palmela. Nos trogos em estudo este corredor
ndo é atravessado pelo tracado Chelas-Barreiro, se bem esse atravessamento sera inevitavel no
prolongamento subsequente até Vendas Novas. Sob este ponto de vista, portanto, os dois tracados
terdo impactes potenciais equivalentes. Relativamente aos corredores estruturantes secundarios,
guatro sédo atravessados pelo tracado Chelas-Barreiro, enquanto s6 dois serdo atravessados pelo
corredor Beato-Montijo.

Em funcdo dos dados disponiveis, estima-se que o tracado Beato-Montijo seja menos favoravel em
termos de impacte sobre a Estrutura Ecoldgica Regional da Area Metropolitana de Lisboa, devido
essencialmente aos maiores efeitos negativos potenciais sobre a area estruturante primaria do
Estuario do Tejo e da baia do Montijo. Apesar dos efeitos da alternativa Chelas-Barreiro serem
potencialmente maiores sobre a Area Estruturante Secundaria da Terra dos Caramelos e 0s
corredores estruturantes secundarios, considera-se que estes impactes negativos sdo compensados

pelo menor efeito sobre as areas estruturantes primarias.

Quadro 16 — Sobreposicao dos tracados ferroviarios alternativos e das respectivas
envolventes (< 500m) com a Estrutura Ecol6gica Regional da Area Metropolitana de Lisboa

(drea em ha).

Rede Ecol6gica Metropolitana CheI?SK\B/Er)reiro Bea(t_lt_)lgl.\/;c_)rr)\tijo
Areas Estruturantes Primarias 0 359
Areas Estruturantes Secundarias 359 168
TOTAL AREAS ESTRUTURANTES 359 527
Areas Vitais 493 0
Corredores Primérios 1* 2*
Corredores Secundarios 4* 2*

* Sdo indicados os numeros de intersecgfes de cada via com os corredores ecoldgicos primarios e

secundarios.

Ocupacao do solo

Ambos os tracados em anadlise atravessam areas com ocupacdes do solo favoraveis a conservacao
da biodiversidade, tendo contudo maior expresséo territorial no caso da opc¢ao Beato-Montijo no que
na opcdo Chelas-Barreiro (Figura 39, Quadro 17). A diferenca é particularmente significativa no caso
dos montados, para os quais a area potencialmente afectada é cerca de duas vezes e meia superior
a da opcdo Chelas-Barreiro. Outras ocupacdes do solo potencialmente mais afectadas na opcao
Beato-Montijo sdo as aguas estuarinas, os arrozais, as formacdées ribeirinhas, as salinas, os sapais e

as zonas intertidais. No caso dos matos as duas opc¢des sdo praticamente equivalentes. Sob este
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ponto de vista, portanto, afigura-se que a opgdo Beato-Montijo € significativamente menos favoravel
do que a opcao Chelas-Barreiro.

Quadro 17 — Sobreposicao dos tragcados ferroviarios alternativos e das respectivas
envolventes (< 500m) com as classes de ocupacdo do solo mais favoraveis a conservacdo da

biodiversidade (4rea em ha).

Ocupagses do solo Chelas—Barreiro Beato-Montijo
(RAVE) (TIS.PT)

Aguas Estuarinas 682 784
Arrozais 0 128
Formacdes Ribeirinhas 0 27
Matos e Matagais 153 134
Montados 353 808
Salinas 0 2
Sapal 0 12
Zonas Intertidais 0 36
TOTAL 1.188 1.162

Ocupacdes do solo Envolvente (< 500 m) Localizagao NAL
das ferrovias

l:l Arrozal - Vegetacao ribeirinha Opgéo TIS - H6G
l:l Curso de égua . P—
- Zonasihertidais Opcéo RAVE D Campo Tiro Alcochete
Estuario
- Salinas
l:l Matos
- Montados - Sapal 7% Poceirdo-NAL

Figura 39 — Classes de ocupacédo do solo mais favoraveis a conservacéo da biodiversidade na

envolvente de 500 m dos tracados ferroviarios alternativos.
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Habitats naturais

Na envolvente de ambos os tracados em estudo ocorrem habitats naturais listados na Directiva
92/43/CEE. A construcdo da ferrovia terd efeitos negativos sobre estes habitats, devido a sua
destruicdo directa na fase de construcdo. Na fase de exploragdo podem ocorrer impactes indirectos
nas zonas envolventes, devido por exemplo a efeitos de barreira, invasdo por espécies exdticas a
partir dos taludes, alterac@o dos processos hidrolégicos e sedimentares, entre outros. Desta forma,
assumiu-se que os efeitos da ferrovia sobre os habitats serdo tanto maiores quanto a extensao
atravessada pela ferrovia. Considerou-se também mais graves os efeitos sobre habitats incluidos no
Sitio de Importancia Comunitéaria do Estuério do Tejo, os quais deveriam ter um nivel de proteccéo

superior.

Relativamente ao sistema estuarino, é de esperar que a construcdo da ponte tenha efeitos directos
ou indirectos sobre varios habitats naturais, incluindo desde logo os estuérios (1130) e os lodacais e
areais a descoberto na maré baixa (1140). Prevé-se que a op¢do Beato-Montijo tenha efeitos mais
negativos sobre estes habitats do que a op¢é@o Chelas-Barreiro, devido & existéncia de efeitos sobre
areas incluidas no Sitio de Importancia Comunitaria do Estuario do Tejo e aos efeitos previsiveis
sobre a Baia do Montijo. Os efeitos negativos da op¢do Chelas-Barreiro serdo previsivelmente
menores, devido a esta opcgdo afectar areas mais reduzidas e a ndo atingir directamente o SIC do
Estuario do Tejo. Para além disso, o facto da ponte Chelas-Barreiro se localizar mais a jusante que a
ponte Beato-Montijo, faz com que a primeira esteja mais afastada das zonas superiores do estuario,
de menor profundidade e com maior cobertura por sapais e bancos de sedimentos intertidais, onde

se localizam as principais areas de maternidade para espécies comercialmente exploradas.

Nas margens das aguas estuarinas ocorrem varios outros habitats que podem ser afectados directa
ou indirectamente pela constru¢do da TTT, incluindo os associados aos sapais (e.g.: 1310 -
Vegetacdo pioneira de Salicornia e outras espécies anuais das zonas lodosas e arenosas; 1420 -
Matos haléfilos mediterranicos e termoatlanticos (Sarcocornetea fruticosi); 1430 - Matos halonitréfilos
(Pegano-Salsoletea)) e as praias estuarinas (e.g.: 1210 - vegetacao anual das zonas de acumulacéo
de detritos pela maré; 2130 - dunas fixas com vegetacao herbacea [«dunas cinzentas»]). Todos estes
habitats, principalmente os que se desenvolvem a menores cotas, serdo potencialmente mais
afectados pela opcdo Beato-Montijo do que pela opcdo Chelas-Barreiro. Esta estimativa deriva da
maior area directamente afectada pela construcdo da ponte e do tinel Montijo-Barreiro, e pelos
efeitos indirectos expectaveis na Baia do Montijo. Os efeitos potenciais a montante da ponte também
nao devem ignorados, apesar de terem um grau de incerteza muito maior e uma menor magnitude
potencial. No caso do tragado Chelas-Barreiro sdo potencialmente menos significativos os efeitos
sobre estes habitats, devido ao tracado proposto ndo incidir directamente sobre nenhuma &rea

particularmente relevante e por ndo serem previsiveis efeitos indirectos sobre a Baia do Montijo.

As formacdes ribeirinhas e higroéfila correspondem a outro conjunto de habitats que poderéo ser muito
afectados pela implantacdo do AVF, quer pela destruicédo directa de areas relevantes, quer devido a
alteracbes na quantidade ou qualidade da agua que alimenta estes sistemas. Estas formacdes

incluem os habitats associados aos cursos de agua e as galerias ripicolas (e.g., 3260 - Cursos de
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agua dos pisos basal a montano com vegetacdo da Ranunculion fluitantis e da Callitricho-Batrachion;
3280 - Cursos de agua mediterranicos permanentes da Paspalo-Agrostidion com cortinas arbéreas
ribeirinhas de Salix e Populus alba; 3290 - Cursos de agua mediterranicos intermitentes da Paspalo-
Agrostidion). Segundo a carta de ocupacédo do solo elaborada no ambito deste estudo, a area de
vegetacao ribeirinha potencialmente afectada pelo tragcado Beato—Montijo € significativamente
superior a do tracado Chelas—Barreiro, pelo que se espera que 0s impactes sejam superiores no
primeiro caso. Para além dos cursos de agua, este tipo de habitats tem uma expressao relativamente
elevada na area das Terra dos Caramelos (Area Estruturante Secundaria da Rede Ecoldgica
Metropolitana) e nalgumas areas de montado. Destacam-se pela sua importancia os habitats
associados a corpos de agua temporarios (3120 - Aguas oligotréficas muito pouco mineralizadas em
solos geralmente arenosos do oeste mediterranico com Isoetes spp.; 3170 * Charcos temporarios
mediterranicos), a relvados higréfilos (6420 - Pradarias himidas mediterranicas de ervas altas da
Molinio-Holoschoenion), e a matos higroéfilos (4020* - Charnecas humidas atlanticas temperadas de
Erica ciliaris e Erica tetralix). A expressao espacial destes habitats € normalmente muito reduzida,
estando confinados a situacdes relativamente restritas em termos ecoldgicos e de actividades
humanas. Dado o prazo reduzido para execucdo deste estudo ndo foi possivel mapear estes
habitats, pelo que apenas se pode prever que em ambos 0s casos poderdo ocorrer impactes

potencialmente significativos, sem diferencia¢éo de localizac¢des.

As formacdes florestais dominadas por sobreiro correspondem a um conjunto de habitats que serdo
significativamente afectados pela implantacdo da ferrovia. Entre estes, a maior expressao territorial
corresponde ao habitat 6310 - Montados de Quercus spp. de folha perene. No sob-coberto dos
montados ocorrem por vezes pastagens extensivas classificaveis como o habitat 6220* - Subestepes
de gramineas e anuais da Thero-Brachypodietea, e matos baixos classificaveis como habitat 4030 -
Charnecas secas europeias. Nalgumas zonas menos perturbadas, os montados d&o lugar a
formagBes com caracteristicas mais florestais, que podem ser classificadas como o habitat 9330 -
Florestas de Quercus suber. Considerando a carta de ocupacdo do solo, a area de montados na
vizinhanca de 500 m da ferrovia é mais de duas vezes superior no caso do tracado Beato-Montijo, o
que permite estimar que os impactes potenciais sobre estes habitats seréo inferiores no caso da

alternativa Chelas-Barreiro.

Ainda interessantes na regido em estudo € a vegetagdo que se instala sobre paleodunas, onde
podem ocorrer habitats de conservacao prioritaria como 2250 - Dunas litorais com Juniperus spp. e
2270 - Dunas com florestas de Pinus pinea e/ou Pinus pinaster, ou o habitat ndo prioritario 2260 -
Dunas com vegetacéo esclerdfila da Cisto-Lavenduletalia. Em também nestas condi¢des ecoldgicas
gue ocorre preferencialmente a planta de conservacdo prioritaria Armeria rouyana. Apesar da
interpretacdo destes habitats ndo ter sido possivel no presente estudo, uma primeira aproximacédo a
sua ocorréncia pode ser obtida através da distribuicdo espacial de regossolos, que correspondem em
termos gerais as formacdes paleodunares. Fazendo a sobreposicdo da envolvente dos tracados
alternativos com a carta de solos, verifica-se que na op¢do Beato-Montijo sdo potencialmente

afectados cerca de 647 ha de regossolos, enquanto na op¢édo Chelas—Barreiro sdo afectados apenas
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436 ha. Com base nesta estimativa, pode estimar-se que este tipo de habitats deverdo ser mais

afectados no primeiro tracado.

Quadro 18 — Anélise comparativa dos impactes da ferrovia nas opgdes Chelas-Barreiro e

Beato-Montijo, sobre habitats listados nos anexos da Directiva 92/43/CEE.

Habitats de interesse comunitario CNEESEETENE ECEUE D
(RAVE) (TIS.PT)

1130 Estuérios N 3
1140 Lodagais e areais a descoberto na maré baixa \2 W
1210 Vegetagdo anual das zonas de acumulagao de detritos pela ! o
maré
1310 Vegetacéo pioneira de Salicornia e outras espécies anuais !
das zonas lodosas e arenosas «
1320 Prados de Spartina (Spartinion maritimae) N W
1410 Prados salgados mediterranicos (Juncetalia maritimi) N "3
1420 Matos haléfilos mediterranicos e termoatlanticos !
(Sarcocornetea fruticosi) «
1430 Matos halonitréfilos (Pegano-Salsoletea) <~ J
1510* Estepes salgadas mediterranicas (Limonietalia) < >
2130* Dunas fixas com vegetacéo herbacea («dunas cinzentas») N A
2230 Dunas com prados da Malcolmietalia \2 W
2250 * Dunas litorais com Juniperus spp. N W
2260 Dunas com vegetacéo escleréfila da Cisto-Lavenduletalia N A
2270 * Dunas com florestas de Pinus pinea e/ou Pinus pinaster N A
3120 Aguas oligotréficas muito pouco mineralizadas em solos m m
geralmente arenosos do oeste mediterranico com Isoetes spp.
3170 * Charcos temporarios mediterranicos W W3
3260 Cursos de agua dos pisos basal a montano com vegetagao l W
da Ranunculion fluitantis e da Callitricho-Batrachion
3280 Cursos de agua mediterranicos permanentes da Paspalo-
Agrostidion com cortinas arbéreas ribeirinhas de Salix e Populus < J
alba
3290 Cursos de dgua mediterranicos intermitentes da Paspalo- l W
Agrostidion
4020* Charnecas humidas atlanticas temperadas de Erica ciliaris e W m
Erica tetralix
4030 Charnecas secas europeias N J
6220* Subestepes de gramineas e anuais da Thero- ! m
Brachypodietea
6310 Montados de Quercus spp. de folha perene N W
6420 Pradarias himidas mediterranicas de ervas altas da Molinio- W m
Holoschoenion
6430 Comunidades de ervas altas higroéfilas das orlas basais e dos 1 o
pisos montano a alpino
9330 Florestas de Quercus suber N 3
91B0 Freixiais termdfilos de Fraxinus angustifolia \2 W
92A0 Florestas-galerias de Salix alba e Populus alba N W

Para cada habitat é indicado o impacte provavel da ferrovia para as duas alternativas: nao significativos («<»);
pouco significativos (), significativos (¥1), muito significativos ($44).
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Flora

Em termos floristicos, a comparacdo dos tracados ferroviarios foi desenvolvida em funcdo dos
impactes provaveis sobre espécies com maior prioridade de conservagdo na regido. Considerou-se
gue a localizacdo sera tanto mais favoravel quanto menor for o impacte sobre as espécies de
conservacao prioritaria, em funcao do nimero de espécies afectadas, o seu valor de conservacgéo e a
magnitude dos impactes esperados. Os principais impactes considerados foram: (i) destruigdo directa
de individuos e dos seus habitats durante a constru¢cdo da ferrovia; (ii) efeitos de barreira e

fragmentacéo dos habitats; (iii) introducdo de espécies exdticas a partir dos taludes da ferrovia.

O estudo incidiu apenas sobre as espécies com maior prioridade de conservagdo, dada a
impossibilidade de no curto periodo disponivel abordar a totalidade do cortejo floristico. Para definir a
importancia nacional e internacional das espécies que poderdo ser afectadas directa ou

indirectamente pela ferrovia, utilizaram-se os seguintes critérios:

i) Espécies listadas no Anexo Il, IV e V da Directiva 92/43/CEE que ocorrem na regiao,
nomeadamente no Sitio de Importancia Comunitaria do Estuario do Tejo;

i) Espécies estudadas no decurso do Inventario Nacional: Distribuicdo Geogréfica e Estatuto de
Ameaca das Espécies da Flora a Proteger;

iii) Espécies estudadas no decurso do Inventario Nacional: Habitats Naturais e de Espécies da
Flora de Portugal;

iv) Espécies identificadas como de conservacao prioritaria no @mbito da “Analise Comparativa da
Localizagdo do Novo Aeroporto de Lisboa (Ota e Campo de Tiro de Alcochete): Componente
de conservacdo da natureza e biodiversidade” (www.naer.pt);

v) Espécies identificadas como de conservacdo prioritaria no ambito do “Estudo Preliminar de

Impacte Ambiental do Novo Aeroporto de Lisboa — Rio Frio” (www.naer.pt).

Com base nestes critérios, seleccionaram-se 22 espécies de conservacao prioritaria, das quais 7
estdo listadas nos anexos da Directiva 92/43/CEE. Muitas destas espécies estao associadas a matos
xerofiticos (e.g., Armeria rouyana, Thymus capitellatus) e/ou matos acidéfilos (e.g., Avenula sulcata
subsp. occidentalis, Euphorbia transtagana, Halimium alyssoides, lberis ciliata subsp. welwitschii,
Ranunculus bupleuroides, Serratula monardii s.l.), por vezes sob coberto arbéreo de sobreiro
(montados) ou pinheiro. Outras espécies ocorrem em relvados (Hyacinthoides vicentina) e/ou nas
orlas ou clareiras de matos e matagais (e.g., Centaurea aspera, Diplotaxis siifolia subsp. siifolia).
Também importantes para a ocorréncia de espécies floristicas de conservacdo prioritaria sdo o0s
habitats higrofiticos, incluindo as margens dos cursos de agua (e.g., Salix salvifolia subsp. australis) e
0s charcos temporarios e outros solos sujeitos a encharcamento mais ou menos prolongado (e.g.,

Juncus emmanuelis, Pinguicula lusitanica, Myosaotis sicula).

Todas as espécies de conservacao prioritaria inventariadas tém ocorréncia potencial na envolvente
de ambos os tracados, ndo tendo contudo sido possivel obter uma imagem objectiva sobre a sua
representacéo relativa em cada area, devido ao tempo muito limitado disponivel para a execucdo do

estudo. Nestas condi¢Bes, considerou-se preliminarmente que sao provaveis impactes negativos
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significativos em ambas as localizac6es, ndo sendo possivel na generalidade dos casos diferenciar

as duas alternativas.

Quadro 19 — . Analise comparativa dos impactes da ferrovia nas opg6es Chelas-Barreiro e

Beato-Montijo, sobre espécies floristicas de conservacao prioritaria.

Espécies Floristicas Chelas—Barreiro Beato—Montijo
(RAVE) (TIS.PT)

EsPECIES DO ANEXO | DA DIRECTIVA 92/43/CEE

Armeria rouyana * " N
Euphorbia transtagana " NS
Hyacinthoides vicentina [= Hyacinthoides italica] "3 W
Salix salvifolia subsp. australis W W
ESPECIES DO ANEXO |V DA DIRECTIVA 92/43/CEE

Thymus capitellatus " NS
ESPECIES DO ANEXO V DA DIRECTIVA 92/43/CEE

Narcissus bulbocodium A W
Ruscus aculeatus W W
ESPECIES RELEVANTES SEM ESTATUTO LEGAL

Allium ericetorum A W
Arenaria algarbiensis W W
Armeria pinifolia A W
Avenula sulcata subsp. occidentalis " W
Centaurea africana A W
Centaurea aspera W W
Diplotaxis siifolia subsp. siifolia A W
Halimium alyssoides " NS
Iberis ciliata subsp. welwitschii "3 NS
Juncus emmanuelis A W
Juniperus navicularis A W
Myosotis sicula " NS
Pinguicula lusitanica "3 S
Ranunculus bupleuroides W W
Serratula monardii s.I. W W

Para cada espécie é indicado o impacte provavel da ferrovia para as duas alternativas: ndo significativos («<»);
pouco significativos (¥), significativos (), muito significativos ({44).

Fauna

Em termos faunisticos, a comparacdo dos tracados ferroviarios foi desenvolvida em funcdo dos
impactes provaveis sobre espécies com maior prioridade de conservagdo na regido. Considerou-se
gue a localizacdo sera tanto mais favoravel quanto menor for o impacte sobre as espécies de
conservacao prioritaria, em funcdo do nimero de espécies afectadas, o seu valor de conservagéo e a
magnitude dos impactes esperados. Os principais impactes considerados foram: (1) mortalidade de

individuos e a destruicdo de habitats e perturbacdo de areas adjacentes durante a fase de
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construcao; (2) perturbacdo de areas adjacentes a via durante a fase de exploracao; (3) mortalidade
de individuos devido a colisdo e electrocucao; e (4) efeitos de barreira ao movimento de individuos

(por exemplo, movimentos de disperséo).

Nesta analise consideraram-se apenas os vertebrados, dada a escassez de informacéo disponivel
para os invertebrados. Também, focou-se apenas as espécies para as quais a regido é importante a
nivel nacional ou internacional, ndo abordando nesta fase as espécies de importancia regional. Para
definir a importancia nacional e internacional das espécies que poderdo ser afectadas directa ou

indirectamente pela ferrovia, utilizaram-se os seguintes critérios:

i) Espécies listadas no Anexo Il da Directiva 92/43/CEE que, no ambito da proposta de Plano
Sectorial da Rede Natura 2000, sdo objecto de orienta¢ges de gestdo no Sitio de Importancia
Comunitaria do Estuario do Tejo;

ii) Espécies de aves listadas no Anexo | da Directiva 79/409/CEE e espécies de aves
migradoras que, no @mbito da proposta de Plano Sectorial da Rede Natura 2000, séo objecto
de orientacBes de gestdo na Zona de Proteccdo Especial do Estuario do Tejo; desta lista
foram excluidas as espécies para as quais a regido tem apenas importancia regional (critério
C6);

iii) Espécies de aves utilizadas na definicdo da Zona Importante para Aves do Estuario do Tejo,
pela Sociedade Portuguesa para o Estudo das Aves, excluindo as espécies para os quais a
regido tem apenas importancia regional (critério C6);

iv) Espécies ou sub-espécies de aves aquaticas cujo nimero na regido é regularmente superior
a 1% da populacao total (baseado em Farinha & Trindade, 1994, Costa et al., 2003);

v) Outras espécies para as quais informacao recente sugere que a regido é particularmente

importante para a sua conservagao a nivel nacional ou internacional.

Na envolvente dos dois tracados, estima-se a ocorréncia de 29 espécies de conservagao prioritaria
gue cumpriam os critérios de seleccao adoptados no estudo (Quadro 20). Para 18 destas espécies 0s
impactes da op¢do Beato-Montijo devem ser superiores aos da op¢éo Chelas-Barreiro, ndo devendo
acontecer o contrario em nenhum caso. Esta diferenca tem especialmente a ver com o maior impacte
potencial sobre as aves aquaticas, reflectindo a presenca de maior nimero de individuos de espécies
com elevada prioridade de conservacdo, em areas que podem ser directa ou indirectamente
afectadas pelo tragcado Beato-Montijo. Para os restantes vertebrados terrestres de conservacao
prioritaria, apenas sdo de esperar efeitos negativos potencialmente muito significativos apenas no
caso do rato de Cabrera. Neste caso o corredor Beato-Montijo é potencialmente mais desfavoravel,

devido atravessar areas mais extensas de montado.
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Quadro 20 — Analise comparativa dos impactes da ferrovia nas opgcdes Chelas-Barreiro e

Beato-Montijo, sobre espécies floristicas de conservacao prioritaria.

Impactes
Espécie Critério
Chelas-Barreiro Beato-Montijo
Alosa alosa @) <~ >
Alosa fallax @) “ “
Chondrostoma polylepis 0] “ >
Lampetra fluviatilis. (i) “ <
Petromyzon marinus @) <~ >
Emys orbicularis @) <« ©
Mauremys leprosa 0] o <
Ardeola ralloides ) © N
Egretta garzetta (iv) ¥ W
Ardea purpurea (i), (iii),(iv) “ \
Ciconia ciconia (i), (iii) > >
Plegadis falcinellus ) © N
Platalea leucorodia (i), (iii) <~ N
Phoenicopterus ruber (i), (i), (iv) “ \
Anas penelope (i), (i), (iv) © 2
Anas crecca (ii), (i), (iv) © N
Anas clypeata (ii),(iv) o N
Tetrax tetrax (iii) - <
Himantopus himantopus (i), (iv) o W
Recurvirostra avosetta (i), (iii),(iv) © N
Glareola pratincola (i), (iii),(iv) <~ N
Charadrius alexandrinus (i), (i) “ \:
Pluvialis squatarola (i), (i), (iv) “ 2
Calidris alpina (i), (iii),(iv) < N
Limosa limosa (i), i), (iv) « L
Tringa totanus (iv) VRN \2
Tyto alba (i), (iii) l l
Microtus cabrerae 0] J W
Lutra lutra @) <~ <—>

Para cada espécie é indicado o impacte provavel da ferrovia para as duas alternativas: ndo significativos («<»);
pouco significativos (1), significativos (), muito significativos ({44).

Tal como indicado nas secc¢fes anteriores, para a avifauna séo particularmente preocupantes as
interferéncias potenciais do tracado Beato-Montijo com a baia do Montijo, devido a implantacdo da
infra-estrutura de ligagcao ao Barreiro através de um tinel. Parte desta baia esta incluida na Zona de
Proteccao Especial do Estuario do Tejo e é utilizada por elevado niimero de aves aquaticas, incluindo
espécies listadas no Anexo | da Directiva 79/409/CEE. O tunel pode afectar a circulacéo hidrologica e

sedimentar na baia do Montijo, levando potencialmente a degradacdo da qualidade da agua e
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aumento dos problemas de assoreamento. Apesar dos dados disponiveis ndo permitirem prever com
exactiddo as consequéncias para as aves que utilizam esta area, ndo é de descartar a possibilidade
de virem a ocorrer reducdes populacionais significativas. Por exemplo, o assoreamento e eventual
colmatacdo de canais resultariam na reducdo da qualidade do habitat de alimentacdo de aves
limicolas, as quais utilizam preferencialmente a periferia destes canais. Ainda perto da ponte Beato-
Montijo, a montante do local de amarracdo junto a Base Aérea do Montijo, ocorrem concentracfes
significativas de aves aquaticas que podem ser afectadas pela implantacdo da infra-estrutura. A
probabilidade de ocorréncia de impactes negativos nesta area € bastante mais baixa do que no caso
da Baia do Montijo, ndo sendo contudo de excluir a possibilidade de ocorrerem efeitos cumulativos
em conjunto com os da Ponte Vasco da Gama. Apesar de menos provaveis, estes impactes
potenciais devem ser considerados com especial cuidado devido a incidirem sobre uma area central
da Zona de Proteccdo Especial do Estuario do Tejo, onde se concentram ndmeros muito
significativos de aves protegidas pela Directiva 92/43/CEE. A travessia Chelas-Barreiro ndo devera
ter efeitos muito menos significativos sobre as populacdes de aves aquaticas estuarinas, uma vez

gue atravessa areas muito menos relevantes ecologicamente.

Na ligacdo ao NAL, o ponto mais sensivel em termos de comunidades de aves s@o os arrozais da
Barroca de Alva — Rilvas, os quais sao atravessados pelo tracado da opcdo Beato—Montijo. Esta area
€ muito importante para as aves, sendo de esperar que a implantacdo da ferrovia reduza a qualidade
do habitat para as espécies mais sensiveis. Com a implantagdo desta nova infra-estrutura é de
esperar a destruicdo directa de habitats, o aumento dos problemas de perturbacdo e mesmo o

aumento da mortalidade de individuos devido a eventuais colisdes ou electrocucéo.

Em conclusao, estima-se que a opgdo Beato-Montijo tenha efeitos mais negativos sobre as espécies
prioritarias da fauna do que a opcdo Chelas-Barreiro. Esta diferenca relaciona-se principalmente com
(i) a maior area de biétopos faunisticos relevantes potencialmente afectados e (ii) com os impactes
provaveis sobre areas de elevada importancia para a avifauna. Muitos dos impactes serdo mais
significativos na fase de construcdo da infra-estrutura, mas também é de esperar que a diferenca

entre alternativas se mantenha na fase de exploragéo.
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Figura 40 — Distribuicéo de aves aquéticas em zonas interdidais da envolvente dos dois
tracados alternativos para a terceira travessia do Tejo. (Informac¢éo cedida pelo Centro de

Biologia Ambiental da Faculdade de Ciéncias da Universidade de Lisboa).

Andlise Global dos Indicadores

As analises comparativas dos indicadores discutidas nas seccdes anteriores sdo apresentadas
resumidamente na Tabela 8. Para cada indicador verificou-se qual a localizagdo que induzird mais
impactes negativos na componente de conservacdo da natureza e da biodiversidade, avaliando se a

diferenca entre alternativas era pequena, média ou elevada (Quadro 21).

Em termos gerais, verifica-se que a opcao Beato-Montijo tem impactes previsiveis mais significativos,
tanto em termos do Valor Ecolégico do Territério como dos habitats e espécies protegidos. As
diferencas s@o especialmente acentuadas no que diz respeito aos impactes potenciais sobre o
Sistema Nacional de Areas Classificadas, sobre as ocupagées do solo favoraveis a biodiversidade, e
sobre as espécies faunisticas de conservacado prioritaria. No contexto da fauna, as aves assumem
uma importancia particular na avaliagdo da importancia relativa dos impactes dos dois tracados,
devido a presenca de uma Zona de Proteccdo Especial de aves, a importancia internacional do
Estuario do Tejo para aves aqudticas e aos impactes potenciais do tracado Beato-Montijo sobre
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algumas areas particularmente importantes (Baia do Montijo e arrozais da Barroca de Alva — Rilvas).
Para nenhum dos indicadores analisados de verificou a ocorréncia de maiores impactes para o

tracado Chelas-Barreiro.

Quadro 21 — Comparacao dos tracados ferroviarios alternativos em funcéo de cada um dos
indicadores explicativos (a negrito) e descritivos considerados na componente de

conservacdo da natureza e biodiversidade.

INDICADORES Chelas-Barreiro Beato-Montijo
VALOR ECOLOGICO DO TERRITORIO - L
Sistema Nacional de Areas Classificadas - AN
Estrutura Ecolégica Regional - W
Ocupagéo do solo - A
HABITATS E ESPECIES PROTEGIDOS - 2
Habitats Naturais - S
Flora © ©
Fauna - Wi

Indica em que localizagéo é que se prevéem impactes negativos muito mais elevados (3{4), mais elevados (Y1),
pouco mais elevados ({) ou iguais («»).

4.3.34 Vantagens e desvantagens

Na éptica da conservacdo da natureza e da biodiversidade, a implantacdo de grandes infra-estruturas
tem essencialmente desvantagens, devido a profunda artificializacdo do territério. Estas
desvantagens também sdo evidentes no caso da AVF, existindo impactes potenciais muito negativos
tanto na opcao Chelas-Barreiro como na op¢ao Beato-Montijo. Muitos dos impactes séo inevitaveis e
irreversiveis, decorrendo das alteracdes fisicas provocadas nos locais de implantacdo da infra-
estrutura ferroviaria. Prevé-se ainda uma multiplicidade de impactes adicionais indirectos na regiao
envolvente, induzidos por efeitos induzidos durante a fase de exploracdo. Apesar destas
semelhancas nos processos inerentes a implantacdo da AVF, as duas alternativas de localizacao
apresentam diferencas comparativas nas vantagens e desvantagens, devido essencialmente a sua
posicdo relativa ao Sistema Nacional de Areas Classificadas e a outras areas ecoldgicas relevantes

(Quadro 29).

O tracado da opc¢édo Beato-Montijo implica o atravessamento da Zona de Proteccdo Especial e do
Sitio de Importancia Comunitaria do Estuério do Tejo, induzindo portanto efeitos negativos directos
sobre espécies e habitats em &reas onde deveriam beneficiar de uma elevada proteccao.
Adicionalmente, o tracado desenvolve-se muito proximo do limite sul destas areas, sendo de esperar
a ocorréncia de impactes directos e indirectos significativos. Este conjunto de impactes directos e
indirectos poderéo levar a que este tracado seja considerado pela Comissao Europeia como uma
violacdo das Directivas 92/43/CEE e 79/409/CEE, conduzindo a processos de suspensao temporaria

ou definitiva do financiamento comunitario para a ligacdo de alta velocidade. Esta possibilidade
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constitui uma desvantagem muito importante deste tracado, podendo conduzir a atrasos
consideraveis na sua execucao devido a eventuais processos de contencioso legal e as suspensdes

do financiamento.

Fora do SNAC o tracado Beato-Montijo também tem mais impactes negativos que o tracado Chelas-
Barreiro, devido a maior extensédo afectada de montados e outras ocupacdes do solo favoraveis a
biodiversidade, bem como, a sua maior proximidade a areas importantes para aves aquaticas.
Considera-se desta forma que a opgédo Beato-Montijo € mais desvantajosa que a opcao Chelas-

Barreiro na Optica da conservacgao da natureza e da biodiversidade.

Quadro 22 — Sintese comparativa das vantagens e desvantagens dos tracados ferroviarios

alternativos na perspectiva da conservacdo da natureza e da biodiversidade.

CHELAS—BARREIRO (RAVE) BEATO-MONTIJO (TIS.PT)

¢ Menor efeito potencial sobre a Area
Estruturante Secundaria da Terra dos
Caramelos, identificada no PROT-AML

e Menor efeito negativo potencial sobre o
Sistema Nacional de Areas Classificadas.
e Menor efeito negativo potencial sobre a
Estrutura Ecoldgica Regional da Area
Metropolitana de Lisboa

VANTAGENS e Menor efeito negativo potencial sobre

ocupacdes do solo favoraveis a

conservacao da biodiversidade

e Menor impacte negativo potencial

sobre aves aquéticas, incluindo espécies

listadas no Anexo | da Directiva

79/409/CEE

e Maior efeito potencial sobre a Area e Maior efeito negativo potencial sobre o

Estruturante Secundaria da Terra dos Sistema Nacional de Areas Classificadas.

Caramelos, identificada no PROT-AML e Possibilidade de violagéo das
Directivas 79/409/CEE e 92/43/CEE.
e Maior efeito negativo potencial sobre a
Estrutura Ecoldgica Regional da Area

DESVANTAGENS Metropolitana de Lisboa
e Maior efeito negativo potencial sobre
ocupacgdes do solo favoraveis a
conservacao da biodiversidade
e Maior impacte negativo potencial sobre
aves aqudticas, incluindo espécies
listadas no Anexo | da Directiva
79/409/CEE
4.3.3.5 Directrizes

As analises desenvolvidas permitiram identificar varias medidas de minimizagcdo e compensacéo de
impactes da ferrovia na componente de conservacao da natureza e da biodiversidade. Seguidamente
apresentam-se sumariamente algumas linhas de actuagédo neste dominio, as quais deverdo ser
estudadas com mais detalhe no ambito da Avaliacdo do Impacte Ambiental. As medidas sao

apresentadas separadamente para as op¢des Chelas-Bareiro e Beato-Montijo.
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Directrizes para a opcao Beato-Montijo

A implantacdo da ferrovia no corredor Beato-Montijo deveria ser acompanhada pelas seguintes

medidas de minimizagdo e compensacao de impactes:

i)

Desenvolvimento de solugbes eficazes de mitigacdo de impactes ao longo da via, com especial
atencdo para o atravessamento da Rede Ecoldgica Metropolitana (Area Estruturante Secundaria
da Terra dos Caramelos e Corredores Estruturantes Primarios e Secundarios).

O ramal Poceirao-NAL deveria evitar tanto quanto possivel a mancha de montados de Rio Frio,
desenvolvendo-se mais a Leste, permitindo assim minimizar muito significativamente os impactes
da infra-estrutura em termos de conservacao da natureza e da biodiversidade.

Permeabilizagdo ecoldgica da via, instalando quando necessario passagens para a fauna ou
melhorando a funcionalidade ecolégica das Passagens Hidraulicas e viadutos.

Controle da proliferacéo de espécies vegetais exdticas ao longo dos taludes da ferrovia.

Evitar a destruicdo desnecessaria de habitats com maior valor ecolégico e recuperacéo de areas
afectadas ap0s a construcao da ferrovia.

Promocéo de medidas de compensacéao funcionais, tendo em vista a recuperagéo ou melhoria da
gualidade ambiental de ndcleos-chave de vegetacdo espontanea, em particular zonas himidas

ou com lagoas temporarias, da rede de corredores e areas nucleares da AML.

Directrizes para a opcdo Chelas-Barreiro

A implantacdo da ferrovia no corredor Chelas-Barreiro deveria ser acompanhada pelas seguintes

medidas de minimizagdo e compensacéo de impactes:

i)

Desenvolvimento de solucdes eficazes de mitigacdo de impactes ao longo da via, com especial
atencéo para o atravessamento do Sistema Nacional de Areas Classificadas, da Rede Ecoldgica
Metropolitana (Area Estruturante Priméaria do stuario do Tejo, Area Estruturante Secundaria da
Terra dos Caramelos e Corredores Estruturantes Primarios e Secundarios) e da zona da Barroca
de Alva — Rilvas.

O ramal Poceirdo-NAL deveria evitar tanto quanto possivel a mancha de montados de Rio Frio,
desenvolvendo-se mais a Leste, permitindo assim minimizar muito significativamente os impactes
da infra-estrutura em termos de conservacédo da natureza e da biodiversidade.

Permeabilizacdo ecoldgica da via, instalando quando necessario passagens para a fauna ou
melhorando a funcionalidade ecoldgica das Passagens Hidraulicas e viadutos.

Controle da proliferacéo de espécies vegetais exdticas ao longo dos taludes da ferrovia.

Evitar a destruicdo desnecessaria de habitats com maior valor ecolégico e recuperacdo de areas
afectadas ap0s a construcao da ferrovia.

Promocé&o de medidas de compensacéo funcionais, tendo em vista a recuperagéo ou melhoria da
gualidade ambiental de nucleos-chave de vegetacdo espontanea, em particular zonas himidas

ou com lagoas tempordarias, da rede de corredores e areas nucleares da AML.
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4.3.3.6 Monitorizacéo

O estudo identificou lacunas de informacao bioldgica, que deveréo ser colmatadas de forma a definir
com maior rigor as medidas de minimizacdo e compensacdo de impactes. Estas lacunas sdo mais
evidentes para a alternativa Beato-Montijo, onde existe muito menos informacdo do que na alternativa
Chelas-Barreiro. Deverdo ainda ser desenvolvidos trabalhos de monitorizagcdo nas fases de
construcdo e operagdo da ferrovia, numa Optica de gestdo ambiental adaptativa, avaliando
regularmente o sucesso das medidas de minimizagdo e compensacdo adoptadas, detectando
precocemente impactes imprevistos, e contribuindo para propor eventuais accdes de correcgao.
Neste contexto, e sem prejuizo de outros aspectos que possam vir a ser considerados importantes na
sequéncia de estudos mais detalhados, identificam-se seguidamente alguns parametros

fundamentais que deverédo ser alvo de monitorizagdo bioldgica.

Monitorizacdo para a opcao Beato-Montijo

Para a opcdo Beato-Montijo, a monitorizacéo deverda incidir pelo menos sobre os seguintes aspectos

prioritarios:

i) Estado de conservacédo de habitats listados na Directiva 92/43/CEE na faixa do Sitio de Interesse
Comunitario do Estuéario do Tejo adjacente a ferrovia, na Area Estruturante Secundaria da Terra
dos Caramelos, e em outras areas importantes que venham a ser identificadas em sede de
Avaliacdo de Impacte Ambiental, com especial atencédo para os corpos de agua temporarios e
para os relvados e matos higréfilos.

ii) Estado de conservacdo dos cursos de agua atravessados pela ferrovia, designadamente em
termos de qualidade ecoldgica (sensu Directiva Quadro da Agua), e estado de conservacéo da
vegetacao ribeirinha e das populacdes de répteis aquéticos e peixes dulciaquicolas.

iii) Ocupacao do solo e estado de conservacdo dos montados na envolvente da via (< 1 km).

iv) Utilizacdo de zonas humidas por aves aquaticas na areas potencialmente afectadas pela
implantacdo da infra-estrutura, com especial atencdo para a vizinhanca da ferrovia incluida na
Zona de Proteccdo Especial do Estuario do Tejo, nomeadamente na baia do Montijo e pauis da
Barroca de Alva - Rilvas.

v) Estado de conservacdo das principais areas de maternidade (nursery) de espécies
comercialmente exploradas nas proximidades da ponte.

vi) Estado de conservacédo e disponibilidade de habitat das populacées de rato de Cabrera na
envolvente da ferrovia (< 1 km).

vii) Eficacia das medidas de minimizacdo e compensacao de impactes.

Monitorizacdo para a opcdo Chelas-Barreiro

Para a opcgdo Chelas-Barreiro, a monitorizagdo devera incidir pelo menos sobre os seguintes

aspectos:

i) Estado de conservacdo de habitats listados na Directiva 92/43/CEE na Area Estruturante

Secundéria da Terra dos Caramelos e em outras areas importantes identificadas em sede de
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Avaliacdo de Impacte Ambiental, com especial atencdo para os corpos de agua temporarios e
para os relvados e matos higrofilos.

ii) Estado de conservacdo dos cursos de agua atravessados pela ferrovia, designadamente em
termos de qualidade ecoldgica (sensu Directiva Quadro da Agua), e estado de conservacéo da
vegetacao ribeirinha e das populagGes de répteis aquaticos e peixes dulciaquicolas.

iii) Ocupacao do solo e estado de conservagdo dos montados na envolvente da via (< 1 km)

iv) Estado de conservacdo e disponibilidade de habitat das popula¢Bes de rato de Cabrera na
envolvente da ferrovia (< 1 km).

v) Estado de conservacdo das principais areas de maternidade (nursery) de espécies
comercialmente exploradas nas proximidades da ponte.

vi) Eficacia das medidas de minimizacéo e compensagéo de impactes.

4.3.4 Qualidade do sedimento do estuario

4.3.4.1 Introducéo

Descricdo e objectivos

Na avaliacdo das alternativas de localizacdo da nova travessia do Tejo, interessa considerar em que
medida a “integridade ambiental” do estuario do Tejo pode ser diferentemente afectada pelas
solugBes Chelas-Barreiro e Beato-Montijo-Barreiro.

Os corredores de ambas as propostas situam-se no sector médio do estuario, numa area ampla de
morfologia irregular, com profundidades predominantemente inferiores a 10 m. Neste sector, as
correntes de maré sdo o principal agente hidrodinamico. As caracteristicas dos parametros medidos
na coluna de agua (por exemplo, salinidade, temperatura, matéria particulada em suspenséo,

nutrientes, oxigénio dissolvido) sédo muito semelhantes para as duas alternativas.

Uma nova travessia em ponte envolve a introducédo de varias dezenas de pilares. Admite-se que, a
semelhanc¢a do que se verificou com a Ponte Vasco da Gama, os seus efeitos sobre o escoamento e

0s processos de assoreamento sejam de muito pequena magnitude.

O principal factor diferenciador das duas alternativas em presenca, no plano da ‘“integridade
ambiental” do estuario, parece ser a qualidade do sedimento de fundo e as suas implicacbes na fase
de construcdo da nova travessia. Além de implicacdes ambientais, a qualidade do sedimento pode ter
também consequéncias no custo e no prazo das obras, na medida em que condiciona os métodos de

dragagem e o destino final dos dragados.

Critérios e indicadores

Em Portugal, a classificacdo de materiais dragados de acordo com o grau de contaminacao (classes
1 a 5) encontra-se regulamentada pela Portaria n® 1450/2007, que segue o Despacho Conjunto dos
Ministérios do Ambiente e do Mar de 4 de Abril de 1995.

LNEC - Proc. 0701/01/17036 115



Distingue-se entre material dragado limpo (classe 1), com contaminacdo vestigiaria (classe 2),
ligeiramente contaminado (classe 3), contaminado (classe 4) e muito contaminado (classe 5), de

acordo com o grau de contaminagdo por metais e compostos organicos (Quadro 23).

No Porto de Lisboa, apenas os materiais de classe 1 ou 2 podem, em principio, ser depositados no
interior do estuario. O material de classe 3 € normalmente depositado no mar, no canhao de Lisboa, a
uma distancia de 11 milhas nauticas e a profundidades de cerca de 400 m, o que agrava
substancialmente o custo das operagfes de dragagem. Segundo as regras da Portaria n® 1450/2007,
0 material de classe 4 deve ser depositado em terra, em local impermeabilizado, e o de classe 5
idealmente ndo devera ser dragado.

A autoridade competente no dominio da imersdo dos dragados tem sido, no passado, o Instituto
Portuério e dos Transportes Maritimos. No interior do estuario do Tejo, a imersdo de dragados carece
de autorizacdo adicional da Administracéo do Porto de Lisboa.

Quadro 23 — Classificacdo de materiais dragados de acordo com o grau de contaminacéo:

metais (mg/kg), compostos organicos (ug/kg)

PARAMETRO CLASSE 1 CLASSE 2 CLASSE 3 CLASSE 4 CLASSE 5
Arsénio (As) <20 20-50 50 - 100 100 - 500 > 500
Céadmio (Cd) <1 1-3 3-5 5-10 >10
Crémio (Cr) <50 50-100 100 - 400 400 - 1000 > 1000
Cobre (Cu) <35 35-150 150 - 300 300 - 500 > 500
Merctrio (Hg) <05 05-15 15-30 30-10 >10
Chumbo (Phb) <50 50 - 150 150 - 500 500 - 1000 > 1000
Niquel (Ni) <30 30-75 75-125 125 - 250 > 250
Zinco (Zn) <100 100 - 600 600 - 1500 1500 - 5000 > 5000
PCB (soma) <5 5-25 25-100 100 - 300 >300
PAH (soma) <300 300 - 2000 2000 - 6000 6000 - 20000 > 20000
HCB <05 05-25 25-10 10-50 >50

Situacao existente e avaliacdo de tendéncias

Os principais problemas de contaminacdo do sedimento no estuario do Tejo localizam-se em areas
onde existiu importante actividade industrial, como a zona do Barreiro, na margem sul, e a Cala da

Pévoa, na margem norte.

Embora o sedimento de fundo interactue naturalmente com a coluna de agua, a contaminacao tende
a persistir no tempo, sobretudo em locais fisicamente pouco perturbados. Assim, apesar da
desactivagdo das unidades industriais mais poluentes, os dados disponiveis indicam que, na

actualidade, se registam ainda niveis elevados de contaminagdo do sedimento.
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Num estudo recente (Canéario et al., 2005), as mais elevadas concentra¢des de mercurio (Hg) foram
encontradas na proximidade de duas importantes fontes histéricas, na zona do Barreiro (246 nmol/g)
e na Cala da Pévoa (9,6 nmol/g). Os niveis obtidos foram comparaveis a contaminacao registada 20
anos antes por Figuéres et al. (1985). Aparentemente, a eliminacdo e reducdo de fontes locais
entretanto ocorrida nao tera tido grande efeito sobre a contaminacédo do sedimento. Valores de Hg
superiores a 15 nmol/g (3 mg/kg) séo classificados como material contaminado ou muito
contaminado, sendo neste Ultimo caso desaconselhada a sua dragagem e expressamente proibida a
sua imersdo. A situacdo parece ser semelhante para o cadmio (Cd), que regista também elevadas

concentragfes nos mesmos locais (Vale et al., in press).

Estes dados indicam que a questdo da contaminacdo do sedimento deve ser considerada relevante
na apreciacdo da nova travessia do Tejo.

4.3.4.2 Vantagens e desvantagens das duas alternativas

Volumes e locais a dragar

Estima-se que, durante a construcdo da Ponte Vasco da Gama, tenha sido dragado um volume de
aluvides de cerca de 2 milhdes de metros cubicos (Lusoponte, 1995). A intervencdo consistiu na
abertura de uma trincheira a cota -2 m ZH com cerca de 200 m de largura, ao longo do
desenvolvimento da ponte, para o transporte de equipamentos e materiais. Esta trincheira foi aberta

nos varios trechos onde as cotas naturais eram insuficientes.

Relativamente as alternativas em analise, os proponentes ndo disponibilizaram informacdo sobre os
volumes de dragagem associados as solu¢cbes Chelas-Barreiro e Beato-Montijo-Barreiro. Em primeira
aproximacdo, para as travessias em ponte, podera admitir-se que, nas zonas menos profundas, seja
necessario dragar a cota -2 m ZH numa largura de cerca de 200 m, como se fez na construcédo da
Ponte Vasco da Gama. Quanto a ligacdo em tunel Montijo-Barreiro, podera assumir-se uma largura
de 40 m, taludes de 1V:3,5H (Capita Symonds, 2007) e o tragado proposto por TIS.PT(2008b).

Com base nestes pressupostos, obtiveram-se 0s volumes a dragar indicados no Quadro 24. Como se
referiu, trata-se de simples estimativas (por exemplo, a ponte Chelas-Barreiro, rodo-ferroviaria,
podera exigir uma trincheira mais profunda; por outro lado, o encontro da ponte Beato-Montijo em

tunel podera exigir uma intervencao maior).
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Figura 41 — Estimativa da distribuic@o espacial das dragagens necessérias a execuc¢ao das

alternativas ponte Chelas-Barreiro e ponte Beato-Montijo + tanel Montijo-Barreiro.

Quadro 24 — Estimativa dos volumes de dragagem necessarios a execucgao das alternativas

ponte Chelas-Barreiro e ponte Beato-Montijo + tunel Montijo-Barreiro.

Altura de dragagem (m) Superficie (milhdes de m2) Volume (milhdes de m3)
Ponte Chelas-Barreiro 0-4 0,25 0,5
Ponte Beato-Montijo 0-4 0,25 0,5
Tlnel Montijo-Barreiro 12 0,08-0,24 2

Em termos de distribuicdo espacial (Figura 41), verifica-se que o volume de dragagem associado a
alternativa Chelas-Barreiro (0,5 milh6es de m3) se distribui pelo km 6 e, principalmente, pelo km 7,
junto a margem sul. O volume de dragagem da solu¢do Beato-Montijo (0,5 milhdes de m3) distribui-
se pelo km 3 e, principalmente, pelo km 6, também junto a margem sul. O tanel Montijo-Barreiro
envolve uma intervencdo mais volumosa (2 milhdes de m3) nos seus 2 km de extens&o. E nestes

trechos localizados que se deve apreciar, com especial atencdo, a qualidade do sedimento.

Interessa referir que, no caso da alternativa Chelas-Barreiro, além das dragagens necessérias a
construgdo da ponte, se prevéem dragagens adicionais relacionadas com as medidas minimizadoras

para o Porto de Lisboa, a realizar fundamentalmente na margem sul.
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No caso da alternativa Beato-Montijo-Barreiro, havera que considerar ainda a remocao de residuos

em deposito na Quimiparque, num volume que se pode estimar em cerca de 0,1 milhdes de m3.

Qualidade dos sedimentos a dragar

Embora exista uma bibliografia relativamente extensa sobre a contaminacdo do sedimento no
estuario do Tejo (cf. Bettencourt & Ramos, 2003), a informagdo efectivamente disponivel tende a

cobrir areas restritas e nem sempre se apresenta actualizada.

Durante a constru¢do da Ponte Vasco da Gama, os sedimentos a dragar ao longo do eixo da ponte
foram identificados como pertencendo as classes 1 e 2, excepto na proximidade da margem norte,

onde foi identificado material de classe 3 (Lusoponte, 1999).

Relativamente as alternativas em presenc¢a, apenas a RAVE disponibilizou informagéo preliminar
sobre a qualidade do sedimento para a solucdo Chelas-Barreiro. Essa informacédo consiste nos
resultados de andlises a 20 amostras de sedimento colhidas ao longo do tragcado (Clinaqua, in litt.).
Os materiais foram identificados como pertencendo as classes 1 e 2 (14 amostras) nos km 1-5,
registando-se porém materiais de classe 3 (3 amostras) e de classe 4 (3 amostras) nos km 6-7, na
proximidade da margem sul (Figura 42). As amostras de material contaminado (classe 4) apresentam
elevados niveis de Hg, As, Pb e Zn. A presenca de material contaminado € explicavel pela influéncia

do antigo complexo industrial do Barreiro.

N&o foi disponibilizada pela empresa TIS.PT informac¢@o sobre a qualidade do sedimento para a

solucéo Beato-Montijo-Barreiro.
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Figura 42 — Andlise de 20 amostras de sedimento colhidas ao longo do tragcado Chelas-

Barreiro (Clinaqua, in litt.). Informacéo disponibilizada pela RAVE.
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De forma a poder comparar a qualidade do sedimento para as duas alternativas, foi solicitado o
contributo e parecer técnico do IPIMAR (Instituto Nacional dos Recursos Biolégicos, I.P.), entidade
com reconhecida competéncia na matéria, que dispée de uma base de dados sobre a qualidade do

sedimento no estuario do Tejo. O contributo recebido é apresentado em Anexo ao relatério sectorial.

Em resumo, os resultados da estimativa da qualidade do sedimento realizada pelo IPIMAR, com base
em 12 amostras no corredor Chelas-Barreiro, 12 amostras no corredor Beato-Montijo e 5 amostras na

ligag&o Montijo-Barreiro, foram os seguintes:

1. Os sedimentos do corredor Chelas-Barreiro nos km 1-3 sdo classificados como material com
contaminacdo vestigiaria (classe 2). Os sedimentos nos km 4-5 sdo considerados material
ligeiramente contaminado (classe 3) devido aos niveis de As, Hg, Cr, Pb e Zn. Os sedimentos nos km
6-7 séo classificados como material contaminado (classe 4) e muito contaminado (classe 5), devido

as concentracdes elevadas de As, Hg, Pb, Zn e Cd.

2. Os sedimentos do corredor Beato-Montijo, em todo o trajecto (km 1-6), sdo considerados material

ligeiramente contaminado (classe 3) devido aos niveis de Zn, As, Hg e Pb.

3. Os sedimentos do tro¢co Montijo-Barreiro (km 1-2) s&o classificados como material com

contaminagéo vestigiaria (classe 2).

Discussao

Com base nos elementos disponiveis, a alternativa Chelas-Barreiro parece apresentar problemas de
contaminac¢do do sedimento muito significativos nos km 6-7, junto & margem sul (classe 4 segundo 0s

dados da RAVE, classes 4 e 5 segundo a estimativa do IPIMAR).

Note-se que, com base na andlise apresentada neste relatério, se prevé que o volume de dragagem
associado a esta alternativa se localize essencialmente nos km 6-7. Acresce ainda que, no caso da
solucdo Chelas-Barreiro, além das dragagens necessarias a construcdo da ponte, se podem prever
dragagens adicionais, ndo quantificadas, na margem sul, em resultado das medidas minimizadoras

para o Porto de Lishoa acordadas entre a APL e a RAVE.

Embora a situacdo possa ser vista como uma oportunidade de reabilitacdo ambiental, a presenga de
material contaminado (classe 4), ou mesmo muito contaminado (classe 5), introduz, na pratica, fortes
constrangimentos as operacdes de dragagem, com previsiveis repercussées no custo e no prazo dos

trabalhos. A questéo do destino final dos dragados é especialmente complexa.

O problema podera ndo afectar toda a altura de dragagem, mas apenas uma camada superficial,
embora algumas andlises revelem a presenca de material contaminado a 1,5 m de profundidade
(R10).

A alternativa Beato-Montijo apenas envolve material ligeiramente contaminado (classe 3) segundo a
estimativa do IPIMAR. O destino deste tipo de material € a imersédo no mar, solugdo mais onerosa do
gue a imerséo de dragados das classes 1 e 2 no interior do estuario, mas mais simples do que a

deposicdo em terra exigida para as classes 4 e 5.
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Figura 43 — Dados historicos (1978) sobre a qualidade do sedimento na zona do Barreiro e na
baia do Montijo (fonte: R10)

Os resultados obtidos na ligagdo Montijo-Barreiro (classe 2) sdo de certa forma surpreendentes, dada
a situacdo de contaminacdo do sedimento que se verifica em zonas proximas, desde h& varias
décadas. Por exemplo, a interpretacdo dos resultados de um estudo do sedimento na zona do
Barreiro em 1978, envolvendo amostras de 30 locais, permite concluir que quase todas as amostras
seriam de classe 3, 4 ou 5, ndo apenas no Barreiro, mas também na baia do Montijo (Figura 43).
Conforme se referiu, um estudo recente indica que a reducdo da actividade industrial entretanto
ocorrida néo terd tido grande efeito sobre os niveis de contamina¢édo do sedimento (Canério et al.,
2005). Esta aparente contradi¢cdo podera ser explicada pelo facto de as amostras do IPIMAR terem
sido colhidas em pontos onde a frac¢do arenosa predomina sobre a fraccao fina, silto-argilosa, com
maior capacidade de adsorcdo de contaminantes. Assim, ndo se pode excluir a possibilidade de o

sedimento neste troco, na actualidade, ter um grau de contaminagéo mais elevado.

Em volume de dragagem, uma solucdo em tinel imerso é obviamente mais desfavoravel do que uma
solucdo em ponte. Sabe-se que a contaminacdo do sedimento tende a ser mais significativa na
camada superficial do sedimento (por exemplo, numa espessura de 0,5 m) e que, em superficie de
dragagem, a diferenca entre solu¢cdes em tinel e em ponte € menos acentuada. Ainda assim, a

solugdo em tunel deve ser encarada com grande prudéncia.

E possivel que uma caracterizacdo mais pormenorizada da ligacdo Montijo-Barreiro, com maior
namero de amostras, conforme seria indispensavel em fase de projecto (e no ambito da qual
interessaria conhecer, ndo apenas a distribuicdo da contaminacdo do sedimento superficial, mas
também a variacdo em profundidade dessa contaminacgédo), conduzisse a identificacdo de sedimento
a dragar com um grau de contaminacdo mais elevado. Dado o significativo volume de dragagem

associado a solugdo em tunel, este risco ndo pode ser ignorado.
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Figura 44 — Vista aérea parcial dos terrenos da Quimiparque

Deve também ser tida em consideracdo a necessidade de escavar e de transportar residuos
existentes nos terrenos da Quimiparque (por exemplo, depdsitos de fosfogesso; Figura 44). No
entanto, a remocao de parte destes residuos j& foi considerada viavel para a construcdo da ETAR
Barreiro/Moita (Atkins Portugal, 2005).

4.3.4.3 Conclusdes e recomendacdes

Conclusbes

Em sintese, relativamente aos niveis de contaminacdo do sedimento e as suas implicagbes na fase
de construcdo da nova travessia, os elementos apresentados neste relatério indicam que a travessia
Beato-Montijo € mais favoravel do que a alternativa Chelas-Barreiro. Porém, associando a primeira
travessia a ligacdo em tdnel Montijo-Barreiro, considera-se nédo ser possivel indicar com total

seguranca a alternativa mais favoravel, por insuficiéncia dos dados disponiveis.

Recomendacbes

A classificacdo apresentada pelo IPIMAR é uma previsdo das condi¢des existentes nos corredores
propostos. Contudo, em fase de projecto, sera necesséria uma verificacdo e actualizacdo dos

resultados apresentados.
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No caso da proposta Chelas-Barreiro, a admitir que o esforco de dragagem se concentre junto a
margem sul, o nimero de estacdes analisadas por iniciativa da RAVE podera ser insuficiente para
cumprir o disposto na Portaria n® 1450/2007. As propostas TIS.PT carecem por completo de uma

caracterizacdo do sedimento.

Deve ser assegurada a monitorizacdo das operacdes de dragagem, com vista a minimizar os riscos

associados a contaminacao.

Devem ser previstos métodos de dragagem especiais e convenientemente analisada a conduta a
seguir com materiais de classe 4 ou 5, no caso da alternativa Chelas-Barreiro. A questdo da eventual

deposicao em terra, de grande complexidade, deve ser prevista com antecedéncia.

4.3.5 Aguas subterraneas

4.35.1 Descricdo e objectivos

Esta sintese do Relatério Sectorial da “Componente Aguas Subterraneas” é dedicada & comparacg&o
de solugBes ferroviarias alternativas de acesso ao NAL (H6B). Foram utilizadas as dltimas versdes
dos corredores alternativos de acesso ao NAL recebidos no LNEC, em Marc¢o de 2008: (1) da RAVE:
travessia Chelas—Barreiro e acesso ao NAL pelo corredor Barreiro — Poceirdo — NAL (H6B); e (2) da
TIS.PT: travessia Beato—Montijo, acesso ao NAL pelo corredor Montijo — NAL (H6B) e acesso ao
Barreiro por tinel a partir da peninsula do Montijo. No caso da alternativa Montijo — NAL (H6B), foi
considerado também o percurso NAL (H6B) — Poceirdo, de forma a permitir em ambas as solucdes
alternativas o0 mesmo nivel de funcionalidades de acesso do NAL (H6B) a plataforma logistica do

Poceirdo.

O transporte de passageiros e mercadorias por via ferroviaria induzira um acréscimo dos riscos de
poluicdo provenientes do desgaste de carris e de componentes metalicas de carruagens e maquinas,
nomeadamente das rodas. Acresce todo o risco associado a fase de construgdo da ferrovia, com a

circulagdo de maquinas e utilizagdo de matérias potencialmente poluidoras.

As reservas hidricas subterrdneas constituem importantes recursos de agua doce no Pais e
contribuem ainda, de forma relevante, para o escoamento de base dos rios ao longo de todo o ano, e

para alimentar importantes zonas humidas.

Em Portugal Continental estima-se que as reservas de aguas subterraneas superem largamente as
reservas superficiais de albufeiras, com valores de cerca de 100 km® e de 12 km?®, respectivamente,
dos quais cerca de metade se encontram armazenados nos sistemas aquiferos da Bacia do Tejo-

Sado, onde se localizam os acessos ferroviarios ao Campo de Tiro de Alcochete (CTA).

Para comparacido das duas alternativas no dominio das "Aguas Subterraneas" seleccionou-se um
conjunto de quatro critérios de avaliagdo das repercussdes induzidas pela constru¢do dos acessos
ferroviarios alternativos ao novo aeroporto nos principais aspectos de quantidade e de qualidade

deste recurso: (1) Recarga de aguas subterraneas; (2) Areas de protecgdo de aguas subterraneas;
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(3) Risco de poluicdo das aguas subterraneas; e (4) Interseccéo do escoamento subterraneo natural

por estruturas em tunel.

A Directiva-Quadro da Agua (DQA, 2000/60/CE), transposta para a ordem juridica nacional pela Lei
n.° 58/2005 (Lei da Agua) - tem como aspecto central estabelecer um enquadramento para a
proteccdo e melhoria do estado das aguas. Contempla objectivos ambientais especificos, para se
alcancar o bom estado das aguas subterraneas em 2015, cujo alcance importa considerar na analise

das implicacdes da construgdo dos acessos ferroviarios alternativos ao novo aeroporto no CTA.

As medidas de proteccdo especial dos recursos hidricos, tal como previstas no art.° 36.° da Lei da
Agua, incluem os perimetros de proteccéo de captacbes e as zonas de infiltragdo maxima, sendo
condicionadas, restringidas ou interditas as actuacoes e utilizagdes susceptiveis de perturbar os seus
objectivos especificos.

No ambito da aplicacdo do Decreto-Lei N° 69/2000 de 3 de Maio, sobre a Avaliacdo de Impacte
Ambiental de projectos publicos e privados susceptiveis de produzirem efeitos significativos no
ambiente, estdo abrangidos os projectos para construcao de vias para o trafego ferroviario de longo
curso (cf. Anexo | do referido Decreto-Lei).

No ambito do Decreto-Lei 382/99 de 22 de Setembro, que estabelece perimetros de proteccdo de
captacdoes de aguas subterraneas destinadas ao abastecimento publico, na zona de proteccao
intermédia podem ser interditas ou condicionadas instalacdes de caminhos de ferro quando se

mostrem susceptiveis de provocarem a poluigdo de aguas subterraneas.

4352 Estudos de base do LNEC

Esta analise abrange uma area relativamente alargada, na medida em que as condi¢des no local sdo
consequéncia das caracteristicas de todo o sistema aquifero, nomeadamente as direc¢cdes do
escoamento subterrdneo. Acessos ferroviarios e rodoviarios a instalagbes aeroportuarias podem

influenciar o sistema hidrogeoldgico em termos qualitativos, nomeadamente a jusante dos mesmos.

A area do CTA foi ja analisada de forma aprofundada durante o estudo efectuado pelo LNEC para o
NAL (cf. Lobo-Ferreira et al., 2008a).

Como ponto de partida utilizou-se informacao produzida para o Plano de Bacia Hidrogréafica do rio
Tejo, nomeadamente para os calculos de recarga de aguas subterréneas, das zonas de infiltragcao
méaxima e da vulnerabilidade a poluicao do sistema aquifero (cf. Lobo-Ferreira et al., 1999a e 1999b;
e Oliveira et al., 1999).

Recorreu-se a andlise de informagdo proveniente das seguintes bases de dados de &guas
subterrédneas: (1) base de dados do LNEC/DHA/NAS desenvolvida para o Plano de Bacia
Hidrografica do rio Tejo <Inventar PBHTejo.mdb>; (2) informagdo disponibilizada no Sistema
Nacional de Informagdo de Recursos Hidricos (SNIRH), disponivel em http://snirh.pt; (3) informacgéo
disponibilizada no Inventario Nacional de Sistemas de Abastecimento de Agua e de Aguas Residuais
(INSAAR), disponivel em http://insaar.inag.pt.
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Complementarmente foi recolhida informagdo na visita de estudo realizada a Base Aérea N° 6 do
Montijo, em 2008-03-18, sobre captacdes de dgua subterranea e um pogo existentes na Base Aérea,
para percepcdo do modelo conceptual de escoamento do aquifero livre e monitorizagdo de niveis

piezométricos.

Estas bases de dados contém informacdes relativas aos pontos de aguas subterraneas,
nomeadamente colunas litolégicas dos furos (cf. ANEXO 1 - Logs das cinco captagfes existentes na
Base Aérea N° 6 do Montijo - do Relatério Sectorial da Componente Aguas Subterraneas — R5),
registos de niveis piezémetricos (cf. Figura 45), profundidades captadas, qualidade da agua, caudais
de captacao e volumes extraidos (cf. Figura 46 contendo a localizagdo dos furos e do poco da Base

Aérea N° 6 no Montijo).
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Figura 45 — Profundidade ao nivel piezométrico medida em pocos do sistema aquifero da Bacia

do Tejo-Sado (Margem Esquerda)

Em Leitdo et al. (2005) introduziu-se a definicdo de um conceito de zonas hidricas sensiveis aos
poluentes rodoviarios. Neste Relatério Sectorial, dedicado apenas a comparacdo de solucdes
ferroviarias alternativas de acesso ao NAL (H6B), do ponto de vista das “aguas subterrdneas”, a
andlise desenvolvida por Leitdo et al. (2005) balizou apenas a conceptualizacdo do problema no que
se refere as zonas sensiveis. O resumo deste estudo, desenvolvido em co-autoria com o INAG, que
inclui os aspectos de maior relevo para a andlise comparativa das alternativas de acesso ao NAL pela

TTT esta disponivel em:

http://www.inag.pt/inag2004/port/a_intervencao/d hidrico/pdf/estudos amb/7-
SILUSBA ZonasSensiveisTL-AEB-AT.pdf
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Em relacdo a qualidade das aguas subterraneas da peninsula do Barreiro, o LNEC desenvolveu, em
1998, um estudo hidrogeoldgico e da qualidade das aguas subterraneas do terreno afecto a Ibc
TANQUIPOR, no Lavradio (cf. Leitdo et al., 1999). Foi possivel confirmar que as aguas subterraneas
se encontram poluidas por diversos metais pesados, sais e 6leos. Este conhecimento é importante
porque a qualidade da agua subterrdnea pode prejudicar seriamente as estruturas em betdo dos

tineis propostos.

Figura 46 — Localizacéo dos furos e do po¢o da Base Aérea N° 6 no Montijo

435.3 Critérios e Indicadores

Critérios seleccionados para a avaliacdo comparativa

Para a avaliagdo da componente "Aguas Subterraneas" seleccionaram-se quatro critérios que
procuram reflectir os resultados da andlise das repercussfes potenciais da constru¢do dos acessos
ferroviarios alternativos ao novo aeroporto no CTA, nos principais aspectos de quantidade e de

qualidade deste recurso:
1. Areas de proteccdo de aguas subterraneas;
2. Recarga de aguas subterraneas;
3. Risco de poluicdo das dguas subterraneas; e
4. Intersecc¢éo do escoamento subterrdneo natural por estruturas em tunel.
Estes quatro critérios foram analisados das seguintes perspectivas:

e Areas de proteccdo de aguas subterraneas, pela andlise das areas de interseccdo com

126 LNEC - Proc. 0701/01/17036



os corredores de acesso ao NAL, de:

a. Perimetros de proteccdo de captagGes de abastecimento publico de aguas

subterraneas;

b. Zonas de infiltracdo maxima para protecgdo de areas de recarga natural de aguas

subterraneas.

e Recarga de aguas subterraneas, pela andlise da diminuicdo da recarga de aguas
subterraneas do sistema aquifero devido a impermeabilizagdo de solos nos corredores de

acesso ao NAL.

e Risco de poluicdo das aguas subterraneas, produto da vulnerabilidade a poluicdo das
aguas subterraneas (calculado pelo método do indice DRASTIC) pelo comprimento dos

corredores de acesso ao NAL.

e Interseccdo do escoamento subterrdneo natural por estruturas em tanel, pela analise
da piezometria regional e eventual subida induzida no nivel piezométrico local. Inclui-se
uma sintese de uma analise qualitativa das aguas subterraneas feita pelo LNEC na

peninsula do Barreiro.

Em relacdo a qualidade das aguas subterraneas, o transporte de passageiros e mercadorias por
via ferroviaria induzird um acréscimo dos riscos de poluicao provenientes do desgaste de carris e de
componentes metalicas de carruagens e maquinas, nomeadamente das rodas. Acresce todo o risco
associado a fase de construgcdo da via ferroviaria, com a circulagdo de maquinas e utilizacdo de
matérias potencialmente poluidoras. O risco de poluicdo proveniente do transporte de passageiros e
mercadorias por via ferroviaria nos corredores de acesso ao aeroporto corresponde, para efeitos da
comparacao das duas alternativas de acesso ao NAL, ao produto do indice de vulnerabilidade a

poluicdo pela extensdo dos corredores alternativos.

Quadro 25 — Critérios de avaliagdo seleccionados e respectivos indicadores descritivos e

explicativos
CRITERIO DE AVALIACAO INDICADOR
Recarga de aguas e Variacdo da recarga de &gua subterranea do sistema aquifero devido a
subterréneas impermeabilizagdo de solos nos corredores de acesso ao NAL

Areas de protecgdo de 4guas e Area da intersecgdo de zonas de proteccdo de aguas subterraneas com 0s
subterraneas corredores de acesso ao NAL

Risco de polui¢do das aguas e Produto do indice DRASTIC nos corredores de acesso ao NAL pela
subterraneas extensdo dos corredores

Intersec¢éo do escoamento ¢ Subida induzida do nivel piezométrico em areas de acesso por estruturas
subterraneo natural por em tinel (na peninsula do Montijo)

estruturas em tunel . . , A ,
o Efeito da qualidade das aguas subterraneas nas estruturas em tunel (na

peninsula do Barreiro)
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No Quadro 25 sédo apresentados os critérios de avaliacdo seleccionados para andlise, através de um

conjunto de indicadores que sdo descritos com maior pormenor nas sec¢des seguintes.

Indicadores

Os indicadores referidos no Quadro 25 suportam a avaliagdo comparativa das vantagens e dos

inconvenientes da constru¢do dos acessos ferroviarios alternativos ao novo aeroporto.

As caracterizacdes efectuadas no ambito dos critérios de avaliagdo, bem como a metodologia e os
estudos desenvolvidos, incluindo os modelos de célculo que suportam os resultados apresentados

constam das seccdes seguintes.

O indicador "Area da interseccdo de zonas de proteccdo de aguas subterraneas com os
corredores de acesso ao NAL" quantifica qual a area de proteccao dos recursos hidricos que é
sobreposta aos corredores alternativos de acesso ao NAL. Este indicador define as areas de
protec¢do dos recursos hidricos subterraneos (previstas no art.° 36.° da Lei da Agua). Essa area
inclui os perimetros de proteccdo de captacdes de dguas subterrAneas destinadas ao abastecimento
publico (Decreto-Lei n.° 382/99) e as “zonas de infiltragdo méaxima” para protec¢éo das areas de
recarga dos aquiferos pertencentes a Reserva Ecoldgica Nacional (Decreto-Lei n® 93/90 actualizado
pelo Decreto-Lei n® 180/2006). Quanto menor a &rea de intersec¢do mais favoravel sera a localizacéo

da via ferroviaria.

O indicador "Variagdo da recarga de agua subterrGnea do sistema aquifero devido a
impermeabilizagcdo de solos nos corredores de acesso ao NAL " avalia qual a modificagcdo na
recarga anual média induzida pela alteracdo das condicdes de ocupacéo do solo, i.e. em resultado do
aumento da superficie de terreno impermeavel devido a construcdo dos acessos ferroviarios ao novo
aeroporto. A recarga anual média representa a quantidade de agua que num determinado periodo de
tempo recarrega o sistema aquifero, ou seja, representa a renovacgao do recurso hidrico subterraneo,
sendo quantificavel a partir de métodos de calculo da recarga de aguas subterréneas. O indicador é
obtido pelo quociente entre a diminuicdo da recarga que ocorrerd nos sistemas aquiferos por
impermeabilizacdo das areas de construgdo do aeroporto e a recarga actual. Quanto menor a

diminuicéo da recarga mais favoravel seréa a localizacéo da via ferroviaria.

O indicador “Produto do indice DRASTIC nos corredores de acesso ao NAL pela extenséo dos
corredores” & uma medida do risco comparado (entre os dois corredores de acesso ao NAL) de
poluicdo das aguas subterraneas. Dado que o tipo de poluentes é independente da localizacdo do
corredor, o risco depende apenas da extensdo dos corredores e da vulnerabilidade a poluicdo das
aguas subterrdneas. A vulnerabilidade a poluicdo traduz a maior ou menor probabilidade de um
sistema aquifero ficar poluido se houver um episddio de poluicdo a superficie do terreno. A sua
avaliacéo faz-se através do indice DRASTIC de vulnerabilidade a poluicdo de aguas subterraneas. O
indice varia entre 23 e 226. Um indice alto significa vulnerabilidade muito elevada e um indice baixo
significa vulnerabilidade baixa. E aplicado localmente para caracterizar a vulnerabilidade a polui¢do
dos aquiferos livres. Quanto menor o indicador menor sera o risco de polui¢cdo e mais favoravel sera

a localizacao da via ferroviaria.
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O indicador "Subida induzida do nivel piezométrico em areas de acesso por estruturas em tinel

(na peninsula do Montijo)" é aplicavel apenas para a alternativa Beato—Montijo. Depende da

posicdo dos niveis piezométricos das camadas aquiferas que o tlnel possa intersectar, e determina a

obstrucédo (o efeito de barreira) que o tlnel (na proposta da TIS.PT com 11,5 metros de altura) pode

oferecer ao escoamento subterraneo.

O indicador "Efeito da qualidade das a4guas subterrédneas nas estruturas em tunel (na peninsula

do Barreiro)" é aplicavel apenas a alternativa Beato—Montijo. A qualidade da agua subterranea pode

ter uma contribuigdo prejudicial em relagdo aos materiais de construgao do tunel, se o nivel freatico

determinado no indicador anterior se situar na zona de implantag&o do tanel.

4354

Calculo dos indicadores

Breve caracterizacdo hidrogeoldgica

Previamente a caracterizacao dos indicadores para cada um dos corredores alternativos de acesso

ao NAL, é importante fazer um resumo da hidrogeologia das areas em analise.

As é&reas abrangidas pelos dois corredores alternativos inserem-se no sistema aquifero da Bacia do

Tejo-Sado / Margem Esquerda (Figura 47).
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Figura 47 — Localizacdo do sistema aquifero da Margem Esquerda da Bacia do Tejo-Sado
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Este é o maior sistema aquifero nacional, desenvolvendo-se numa area aproximada de 6079 km?’.

Almeida et al. (2000) consideraram trés tipos de formacdes aquiferas: o "Pliocénico"; o "Miocénico
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francamente marinho”, e os "Arenitos da Ota". Os perfis geoldgicos analisados apresentam uma
estrutura multi-camada muito variavel onde predominam as argilas, areias, arenitos e, a maior
profundidade, calcarios. As formag8es multi-camada constituem superiormente um aquifero livre que
passa a ter caracteristicas de aquifero (semi)confinado nas camadas subjacentes. Nos estudos
desenvolvidos para o NAL, junto a area do Campo de Tiro de Alcochete, sobrejacente ao aquifero

livre, foi identificado um aquifero suspenso’.

Mapeamento regional dos corredores alternativos de acesso ao NAL

Com base numa andlise em Sistema de Informa¢édo Geogréafica, para uma faixa de 1 km de largura
centrada no eixo de cada corredor, quantificaram-se diversos parametros para a analise comparativa
das “aguas subterraneas”, por exemplo a recarga média de cada corredor e os comprimentos de

cada corredor.
Os trechos analisados foram os seguintes:

e Extensdo do percurso Barreiro — Poceirdo — NAL (H6B), considerado para a solucéo

da RAVE (inclui o comprimento do ramal comum Poceirdo — NAL (H6B));

e Extensdo do percurso Montijo — NAL (H6B) — Poceirdo, considerado para a solucéo
da TIS.PT, que inclui:

0 Extenséo do percurso da solugdo Montijo — NAL (H6B);

0 Extenséo do ramal comum NAL (H6B) — Poceirdo (de forma a permitir em ambas
as solucbes alternativas o mesmo nivel de funcionalidades que a solucao

proposta pela RAVE).
As extensfes dos percursos considerados sdo as indicadas no Quadro 26.

N&o se considerou nesta andlise comparativa o comprimento do ramal final de acesso directo a

aerogare, por ser ainda desconhecido e além disso por ser comum as duas solucdes.

Quadro 26 — Extenséo dos percursos considerados nas duas alternativas

Alternativa Barreiro — Poceirdo Montijo — NAL NAL (H6B) — Montijo — NAL
— NAL (H6B) (H6B) Poceirédo (H6B) — Poceirao
Extensdo do 37,3km 24,5 km 13,6 km 38,1 km

percurso

7 Aquifero descontinuo, geralmente de pequena dimensao, cuja base é relativamente impermeavel e que se localiza entre 0

nivel freatico e a superficie do solo.
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4355 Variacdo da recarga de aguas subterraneas do sistema aquifero devido a

impermeabilizacdo de solos nos corredores de acesso ao NAL

Na Figura 48 apresenta-se o mapeamento da recarga do aquifero livre da Margem Esquerda,

adaptado dos estudos desenvolvidos para o Plano de Bacia do rio Tejo por Oliveira et al. (1999).

Com base neste mapa apresentam-se nas Figura 49,Figura 50 e Figura 51 os mapeamentos da

recarga de aguas subterraneas do sistema aquifero numa faixa de 1 km de largura centrada nos

corredores alternativos de acesso ao NAL (H6B). Com base na analise em SIG quantificou-se a

diminuicdo esperada da recarga média, por corredor, devido a impermeabilizacdo da superficie,

tendo-se para isso considerado em ambos 0s casos, uma largura indicativa apenas para efeitos de

comparacao, de 1 km, que sera multiplicada pelos comprimentos de cada corredor alternativo. Os

resultados obtidos sdo apresentados no Quadro 27.

Quadro 27 — Variacdo darecarga de aguas subterraneas do sistema aquifero devido a

impermeabilizacdo de solos nos corredores de acesso ao NAL

Barreiro —

. - Montijo — NAL NAL (H6B) — Montijo — NAL
Azt FREEIED AL (H6B) Poceirdo (H6B) — Poceirdo
(HéB)
Extensdo do 37,3 km 24,5 km 13,6 km 38,1 km
percurso
Recarga média na
faixa de 1 km de 199,4 mm/ano 179,0 mm/ano 180,4 mm/ano 179,5 mm/ano
largura
Diminuicéo da
recarga nos 7,44 hm®ano 4,39 hm*/ano 2,45 hm®ano 6,84 hm®ano

corredores
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Figura 48 — Mapeamento da recarga do sistema aquifero livre da Margem Esquerda do Tejo
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Area da interseccéo de zonas de proteccéo de Aquas subterrAneas com os corredores de

acesso ao NAL

A analise da eventual sobreposicao das areas de proteccdo dos recursos hidricos subterraneos e das
areas propostas para os dois corredores alternativos de acesso ao NAL incidiu na caracterizacdo dos
perimetros de proteccao de captacdes de aguas subterraneas destinadas ao abastecimento publico e

das zonas de infiltragdo maxima.

A Figura 52 apresenta o0 mapeamento das captagfes para abastecimento publico no sistema aquifero
da Margem Esquerda, de acordo com dados disponiveis em INSAAR2005°. Pretendeu-se avaliar se
os corredores alternativos de acesso ao NAL se inserem em areas de proteccdo de captacdes de
aguas para abastecimento.
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Figura 52 — Mapeamento das captacdes de dgua subterréneas existentes nas areas

envolventes dos corredores alternativos de acesso ao NAL

A Figura 53 apresenta 0 mapeamento das zonas de infiltracdo maxima existentes nos corredores
alternativos de acesso ao NAL. Realce-se que estas zonas nao sao as incluidas na Reserva
Ecologica Nacional, definidas de acordo com o Decreto-Lei n° 93/90 actualizado pelo Decreto-Lei n°
180/2006, que néo estdo ainda definidas para os concelhos de Alcochete e do Montijo, mas sim as
zonas aprovadas no Plano de Bacia do rio Tejo, resultantes dos estudos desenvolvidos por Lobo
Ferreira et al. (1999a).

® Disponivel em http://insaar.inag.pt.
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Figura 53 — Mapeamento das zonas de infiltracdo méxima do sistema aquifero livre da Margem

Esquerda do Tejo existentes nos corredores alternativos de acesso ao NAL

Nas Figura 54,Figura 55 e Figura 56 apresentam-se 0s mapeamentos das areas de infiltracédo
méaxima numa faixa de 1 km de largura centrada nos corredores alternativos de acesso ao NAL
(H6B).

Nas Figura 57, Figura 58 e Figura 59 apresentam-se os mapeamentos das captacBes de
abastecimento de &guas subterrAneas numa faixa de 1 km de largura centrada nos corredores

alternativos de acesso ao NAL (H6B).
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Figura 58 — Mapeamento das captacdes
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Os resultados obtidos para as areas de infiltragdo maxima na faixa de 1 km de largura e para o
nuamero de captagfes de aguas subterraneas para abastecimento publico também na faixa de 1 km

de largura séo os apresentados no Quadro 28:

Quadro 28 — Area da interseccéo de zonas de protecgdo de aguas subterraneas com os

corredores de acesso ao NAL

Barreiro — - -
Alternativa Poceirdo — NAL Montijo ~ NAL NAL (H6B) - T
(H6B) (H6B) Poceirdo (H6B) — Poceiréo

Areas de infiltracéo
méaxima na faixa de 9,4 km? 5,2 km? 1,5 km? 6,7 km?
1 km de largura

3 3
NGmero de 2 [dois furos de [dois furos de
cantacdes de [furo PS6 da captacao de aguas captacdo de aguas
A Easg Camara Municipal subterraneas da 1( subterraneas da
sgbterréneas ara de Palmela, no Céamara Municipal [furo no final do Camara Municipal
abastecimentcf) Pinhal Novo, e um de Alcochete, no  percurso junto ao  de Alcochete, no
Gblico na faixa de furo no final do Samouco, e um NAL (H6B)] Samouco, e um
2 km de larqura percurso junto ao  furo no final do furo no final do
9 NAL (H6B)] percurso junto ao percurso junto ao
NAL (H6B)] NAL (H6B)]

(*) O furo no final do percurso junto ao NAL (H6B) é comum aos dois trechos considerados

A zona de proteccdo intermédia das captacdes de aguas subterraneas, correspondente a um tempo
de percurso legal de 50 dias foi considerada de 500 m i.e. um raio de 500 m em torno de cada
captacdo, de acordo com os estudos desenvolvidos para as captacdes da EPAL em Valada do
Ribatejo por Ciabatti e Lobo Ferreira (1994). Outros estudos, também do LNEC, para sistemas
aquiferos da Regido de Lishoa e Vale do Tejo fazem corresponder a distancia de 500 m a zona
alargada. Assim considerou-se, apenas para efeitos comparativos dos acessos alternativos ao NAL,
que a faixa de 1 km corresponde as zonas de proteccdo intermédia ou alargada, a confirmar em
estudos mais aprofundados que se sugere venham a ser desenvolvidos para implantacéo final dos

corredores de acesso ao NAL (H6B).

4.3.5.6 Produto do indice DRASTIC nos corredores de acesso ao NAL pela extensao

dos corredores

O risco de poluicdo nos dois acessos ferroviarios alternativos ao NAL considerou-se proveniente do
transporte de passageiros e mercadorias induzidos pela actividade do aeroporto. O risco de polui¢cdo
corresponde, para efeitos da comparagdo das duas alternativas de acesso ao NAL, ao produto do

indice de vulnerabilidade a poluicao pela extensao dos corredores ferroviarios alternativos.
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A metodologia DRASTIC tem sido muito utilizada nos estudos do LNEC, tendo sido descrita nos
estudos desenvolvidos para o NAL por Lobo-Ferreira et al. (2008a), disponivel em
http://www.moptc.pt/tempfiles/20080114195641moptc.pdf

A Figura 60 apresenta o mapeamento da vulnerabildade a poluicdo do sistema aquifero livre da
Margem Esquerda, adaptado dos estudos desenvolvidos para o Plano de Bacia do rio Tejo por Lobo
Ferreira et al. (1999b).
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Figura 60 — Mapeamento da vulnerabilidade a poluicdo do sistema aquifero livre da Margem

Esquerda do Tejo calculada pelo método DRASTIC

Nas Figura 61, Figura 62 e Figura 63 apresentam-se 0s mapeamentos da vulnerabilidade a poluicédo
das aguas subterraneas, calculados pelo método DRASTIC, numa faixa de 1 km de largura centrada

nos corredores alternativos de acesso ao NAL (H6B).
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Figura 61 — Mapeamento da
vulnerabilidade a poluicao
das 4guas subterraneas no
corredor Barreiro — Poceirdo
— NAL (H6B)

Figura 62 — Mapeamento da
vulnerabilidade & poluicao
das aguas subterraneas no
corredor Montijo — NAL (H6B)

Figura 63 — Mapeamento da
vulnerabilidade a poluicéo
das aguas subterraneas no
corredor comum NAL (H6B) —
Poceiréo

Tanto no corredor proposto pela TIS.PT, como no corredor proposto pela RAVE e no corredor comum

de acesso da NAL (H6B) a plataforma logistica do Poceirdo, estes indicadores correspondem ao

limite entre uma vulnerabilidade intermédia e elevada, da ordem de grandeza de 160, para o

aquifero livre.
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Os resultados obtidos sé@o apresentados no Quadro 29.

Quadro 29 — Risco de poluicdo das aguas subterraneas nos corredores de acesso ao NAL

Barreiro — .. »
. — Montijo — NAL NAL (H6B) — Montijo — NAL
Alternativa Pz =l (H6B) Poceirao (H6B) — Poceirao
(H6B)
Extenséo do 37.3 km 24,5 km 13,6 km 38,1 km
percurso
indice DRASTIC 1610 163,7 157,2 161,4

médio ponderado . . . .
na faixade 1 km  (vulnerabilidade (vulnerabilidade (vulnerabilidade (vulnerabilidade

de largura elevada) elevada) intermédia) elevada)

Risco de poluicdo  goos 4010,7 2137,6 6149

na faixa de 1 km

de largura DRASTIC * km DRASTIC * km DRASTIC * km DRASTIC * km

Subida induzida do nivel piezométrico em areas de acesso por estruturas em tunel (na

peninsula do Montijo)

Piezometria

Na Figura 64 apresentam-se as isopiezas do aquifero (semi)confinado da Margem Esquerda da

Bacia do Tejo-Sado.

Existem cinco captacdes na Base Aérea N° 6 do Montijo. Sdo os furos AC1, Alto das Pedras, PS1,
TD1 e TD2. No ANEXO 1 do Relatério Sectorial da Componente Aguas Subterraneas (cf. R5)
apresentam-se os logs destas captacdes. No furo AC1 a profundidade ao nivel representada é de
13,6. Note-se que este valor se situa perto da isopieza dos 10 m da Figura 64, que corresponde a

piezometria do aquifero (semi)confinado.
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Figura 64 — Mapeamento da piezometria regional do sistema aquifero (semi)confinado da

Margem Esquerda do Tejo

Na peninsula do Montijo, onde existe a alternativa do corredor em tunel, 0 escoamento subterraneo
do aquifero (semi)confinado dirigir-se-a para Noroeste, praticamente perpendicular a linha de costa
da peninsula do Montijo.

Observando os logs do ANEXO 1 do Relatério Sectorial da Componente Aguas Subterraneas (cf.
R5), é possivel verificar a existéncia de uma camada argilosa localizada a cerca de 10 a 12 m de
profundidade. Localmente, a direcgdo do escoamento na camada superficial arenosa ndo tem a ver
directamente com a direccdo do escoamento no aquifero (semi)confinado. Assim, monitorizou-se em
2008-03-18 um poco da Base Aérea do Montijo, localizado junto a costa Noroeste da peninsula do
Montijo. Tal permitiu observar que o nivel freatico do aquifero livre (superficial) se encontra a 5,1 m
de profundidade, numa zona que se estima tenha uma cota de 7 m. O escoamento dar-se-a para a
zona costeira adjacente do estuario do Tejo, localizada a cerca de 125 metros de distancia.
Complementarmente, de acordo com as explica¢des fornecidas durante a visita técnica da equipa do
LNEC, na zona central da Base Aérea, foi construida uma rede de drenagem de aguas subterraneas
em ambas as areas laterais da actual pista principal (pista 08/26), que drenam para o canal do
Montijo. Os dois sistemas de drenagem localizam-se a cerca de 1,5 m de profundidade. Como os
sistemas tém normalmente agua pressupde-se que o nivel freatico nesta zona se localize a cerca de
1,5 m de profundidade. O escoamento subterraneo do aquifero superficial devera, assim, fluir
segundo uma direccdo semelhante a registada para o aquifero semi-confinado, i.e. também para
Noroeste.

LNEC - Proc. 0701/01/17036 141



Torna-se importante recordar que a espessura do aquifero livre varia de 10 a 12 m (cf. os logs do
ANEXO 1 do Relatério Sectorial da Componente Aguas Subterraneas, R5), que o tinel proposto pela
TIS.PT tem 11,5 m de altura e que o aquifero livre confina inferiormente com uma camada argilosa
impermeavel. Assim, assumindo-se que o tecto do tlnel se localiza proximo da superficie do terreno,
infere-se que a construcdo de um tdnel de 11,5 m de altura possa vir a bloquear o escoamento
subterraneo natural no aquifero livre, provocando uma indesejavel subida do nivel freatico,
localmente. Tal obstrucdo (ou blogueamento) ocorrera preferencialmente a norte do cruzamento das
duas pistas principais (a pista 08/26 e a pista 01/19), na zona de juncdo de amarracdo da ponte
proposta pela TIS.PT na peninsula do Montijo, imediatamente a sul do entroncamento dos ramais dos
tlneis para o Barreiro e para o0 Samouco. Assim, para ambas as pistas, mas principalmente para a
nova pista principal (nova pista 01/19 a prolongar para permitir o funcionamento normal da Base
Aérea, compativel com o NAL no CTA), sugere-se a construgdo de uma nova rede de drenagem de

aguas subterraneas, que possa evitar uma subida indesejavel do nivel freético local.

Tal fenémeno de subida indesejavel do nivel freatico local poder-se-a verificar também a montante,
i.e. para Sul do tunel rodo-ferroviario de acesso ao Barreiro, no trecho Poente da peninsula do
Montijo junto a linha de costa.

Efeito da qualidade das dquas subterrdneas nas estruturas em tunel (na peninsula do

Barreiro)

Em relagdo a qualidade das aguas subterraneas da peninsula do Barreiro, o LNEC desenvolveu, em

1998, um estudo hidrogeoldgico e da qualidade das aguas subterraneas do terreno afecto a Ibc
TANQUIPOR, no Lavradio (cf. Leitdo et al., 1999). Foi possivel confirmar que as aguas subterraneas
se encontram poluidas por diversos metais pesados, sais e 6leos. A presenca de elevados valores de
ferro e de arsénio num piezometro levantam a hipotese de haver outras fontes de poluicdo para além
do foco da zona da lagoa, na TANQUIPOR.

Em termos do equilibrio quimico das espécies presentes na aguas subterraneas, para as condicdes
de pH, Eh e concentragdo em carbono organico total existentes, os metais deverdo existir
essencialmente sob a forma de hidroxidos e carbonatos, encontrando-se por isso precipitados ou
adsorvidos ao solo. Os ides maiores estdo em solugdo. Predominam as formas reduzidas dos

diversos elementos.

Os valores qualitativos disponiveis no LNEC fundamentam a recomendag&do de uma monitorizagéo
gualitativa especifica das aguas subterraneas da peninsula do Barreiro. A qualidade da agua
subterranea pode ter uma contribuicdo prejudicial em relacdo aos materiais de construcdo do tunel,

se o nivel fredtico se situar na zona de implantacéo do tunel.

4357 Conclusodes

O Quadro 30 apresenta uma sintese dos resultados da avaliacdo efectuada relativamente aos
indicadores descritivos de aguas subterraneas para os dois corredores alternativos de acesso ao
NAL.
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A solucéo do corredor Montijo — NAL (H6B) — Poceirdo (que se considerou incluir o ramal comum

NAL (H6B) — Poceirdo para permitir o mesmo nivel de funcionalidades que a proposta da RAVE)

apresenta-se, do ponto de vista da componente aguas subterraneas, como mais favoravel quanto a:

e Area da interseccdo de zonas de infiltragdo maxima (6,7 km? para a solucdo da TIS.PT e

9,4 km? para a solucdo da RAVE, numa faixa de 1 km de largura, considerada apenas

para efeitos de comparacédo de solucdes).

Quadro 30 — Sintese da avaliacdo dos indicadores

CRITERIO DE
AVALIAGAO

INDICADOR

Barreiro — Poceirdo —
NAL (H6B)

Montijo — NAL (H6B) —
Poceirao

Recarga de aguas

Variacdo da recarga de
agua subterréanea do
sistema aquifero devido a

Diminuicéo da recarga:

Diminuicéo da recarga:

subterraneas impermeabilizacéo de 7,44 hm® 6,84 hm*

solos nos corredores de

acesso ao NAL

3 ] . 2 perimetros de proteccdo de 3 perimetros de proteccéo de
Areas de Area da Intersecgao de captacdes (*). captacoes (*).

%0 d zonas de proteccdo de i i . ) ) .

proteccao de 4guas subterraneas com  Area da interseccéo de zonas Area da intersecgéo de zonas
agkL)JE’:lS ) os corredores de acesso  de infiltrag&o méaxima (numa  de infiltragdo maxima (numa
subterraneas

ao NAL

faixa de 1 km de largura) =
9,4 km?

faixa de 1 km de largura) =
6,7 km®

Risco de poluicédo
das aguas
subterraneas

Produto do indice
DRASTIC nos corredores
de acesso ao NAL pela
extensao dos corredores

indice DRASTIC para
comparacao: 161,0
(vulnerabilidade elevada)

Comprimento do trecho: 37,3
km

Risco de polui¢do: 6005
DRASTIC * km

indice DRASTIC para
comparacao: 161,4
(vulnerabilidade elevada)

Comprimento do trecho: 24,5
+ 13,6 km = 38,1 km

Risco de polui¢édo: 6149
DRASTIC * km

Interseccao do
escoamento
subterraneo
natural por
estruturas em
tinel

Subida induzida do nivel
piezométrico em areas de
acesso por estruturas em
tinel (nas peninsulas do
Montijo e Barreiro)

N&o se aplica

Recomenda-se um estudo
aprofundado sobre a
obstrugéo dos tlneis ao
escoamento subterrdneo no
aquifero superficial,
potencial causador de
subidas indesejaveis da
piezometria local

Efeito da qualidade das
aguas subterraneas nas
estruturas em tunel (nas
peninsulas do Montijo e
Barreiro)

N&o se aplica

Os valores qualitativos
disponiveis no LNEC
fundamentam a
recomendacgdo de uma
monitorizagao qualitativa
especifica

(*) A zona de protecgéo intermédia das captacfes de aguas subterraneas, correspondentes ao tempo de percurso legal de

50 dias foi considerada de 500 m (i.e. considerou-se um raio de 500 m em torno de cada captagdo, de acordo com Ciabatti e

Lobo Ferreira, 1994).

A solucédo do corredor Barreiro — Poceirdo — NAL (H6B) apresenta-se, do ponto de vista da

componente dguas subterrdneas, como mais favoravel quanto a:
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e Nao inclusdo da construcdo de tlneis, evitando efeitos de obstrucdo ao escoamento
subterrdneo no aquifero superficial, com a consequente subida indesejavel da piezometria
local e, ainda, de problemas de manutencdo das estruturas em betdo dos tlneis, na

peninsula do Barreiro, motivados pela ma qualidade de aguas subterraneas locais.
Considerou-se que as duas solucdes sdo equivalentes em quatro factores:

e Comprimento (comparavel) dos corredores Montijo — NAL (H6B) — Poceirdo (= 38,1 km) e
Barreiro — Poceirdo — NAL (H6B) (= 37,3 km);

¢ Vulnerabilidade a poluicdo das &aguas subterraneas (indice DRASTIC ponderado
calculado para o corredor Montijo — NAL (H6B) — Poceirdo = 161,4 e para o corredor
Barreiro — Poceirdo — NAL (H6B) = 161,0) e risco de poluicdo das aguas subterraneas
(corredor Barreiro — Poceirdo — NAL (H6B) = 6005 DRASTIC * km e para o corredor
Montijo — NAL (H6B) — Poceirdo = 6149 DRASTIC * km.

« Diminuicéo da recarga (6,8 hm*/ano para o corredor Montijo — NAL (H6B) — Poceirdo e 7,4
hm®ano para o corredor Barreiro — Poceirdo — NAL (H6B), numa faixa de 1 km de largura,

considerada apenas para efeitos de comparacéo de solucdes);

¢ Interferéncias de perimetros de protec¢do de captagdes com os corredores de acesso ao
NAL (H6B), numa faixa de 1 km de largura, considerada apenas para efeitos de
comparacao de solugdes (2 para o corredor Barreiro — Poceirdo — NAL (H6B) e 3 para o
corredor Montijo — NAL (H6B) — Poceiréo);

O primeiro factor de diferenciac@o das duas soluc¢des alternativas em andlise refere-se a construgao

de tuneis.

O segundo factor de diferenciacdo das duas solugdes alternativas em analise corresponde as areas
de interseccdo com zonas de infiltragdo maxima. A alternativa Montijo — NAL (H6B) — Poceirdo
representa 71% da alternativa Barreiro — Poceirdo — NAL (H6B), i.e. as areas de intersec¢cdo com
zonas de infiltracdo maxima s&o inferiores em 2,7 km® na alternativa Barreiro — Poceirdo — NAL
(H6B). Se se considerar uma superficie impermeabilizada de suporte do AVF de 50 m de largura, as
areas de infiltracdo méaxima passam a ser de 0,33 km? para a alternativa Montijo — NAL (H6B) —
Poceirdo e de 0,47 km? na alternativa Barreiro — Poceirdo — NAL (H6B), ou seja, uma diferenca de 0,
14 km?.

Genericamente, a recarga de aquiferos € outro dos factores importantes de diferenciacdo de
solugBes alternativas. O seu peso nesta analise revelou-se, no entanto, de muito menor dimensao.
De facto, no caso da recarga a diferenca das duas solu¢bes, estimada em apenas 0,6 hm? para uma
faixa de 1 km de largura, corresponde a 0,05% da recarga natural do sistema aquifero da Margem
Esquerda da Bacia do Tejo-Sado, estimada em 1283 hm%ano por Oliveira et al. (1999). Se se
considerar uma superficie impermeabilizada de suporte do AVF de 50 m de largura, multiplicada pela
extensdo do corredor de acesso ao NAL (H6B) de 38 km (para comparacdo das solucdes

alternativas), os valores descem para nimeros muito baixos, respectivamente de 0,03 hm® e 0,002%.
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Em conclusdo, a andlise desenvolvida para a Componente Aguas Subterraneas permite uma
apreciacdo mais favoravel para a solucdo proposta pela TIS.PT, se se der maior realce ao
indicador “Sobreposicdo de area de proteccao especial de aguas subterraneas / intersec¢do com
zonas de infiltragcdo maxima”. Se o realce for dado aos efeitos adversos resultantes da construgéo de
tuneis (i.e. uma subida indesejavel da piezometria local ou problemas de manutencéo das estruturas
em betdo dos tlneis, motivados pela ma qualidade de dguas subterraneas) a apreciacdo sera mais

favoravel para a solugéo proposta pela RAVE.

Assim, e estando-se ciente que o transporte ferroviario é praticamente nao poluente, podem
considerar-se, do ponto de vista da Componente Aguas Subterraneas, cumprindo-se 0s objectivos
estabelecidos na legislagdo nacional e comunitaria, as duas alternativas em andlise como

equivalentes.

4.3.6 Aguas superficiais

4.3.6.1 Introducéo

Este capitulo descreve a actividade desenvolvida no ambito dos recursos hidricos superficiais, na

perspectiva ambiental.

O trabalho foi desenvolvido procurando tirar partido da informacao disponivel para cada uma das
duas alternativas, e da experiéncia acumulada pelo LNEC nesta matéria. A Ponte Vasco da Gama
constituiu uma das fontes de informacao, gentilmente disponibilizada pela Lusoponte, relativa as
fases de construcdo e de exploragdo. A andlise focou os aspectos que, tendo em conta os elementos
disponiveis sobre os tracados, se consideraram como susceptiveis de diferenciar as alternativas de

localizacdo em apreco.

4.3.6.2 Enquadramento

As alternativas a considerar na andlise da travessia correspondem a dois corredores,

designadamente:

i) Chelas-Barreiro: este tracado inclui uma plataforma rodoviaria e uma plataforma ferroviaria
sobrepostas. Esta Ultima integra a Alta Velocidade (AVE) e a ferrovia convencional. O perfil
transversal da plataforma superior rodoviaria € de 31 m; o perfil da ferrovia é de cerca de 20 m. A

travessia do estuario do Tejo é feita em ponte.

ii) Beato-Montijo e Montijo-Barreiro: o tracado Beato-Montijo contempla o médulo ferroviario (Alta
Velocidade e ferroviario convencional), em duas plataformas sobrepostas, correspondendo o nivel
superior a bitola UIC, e o inferior a bitola Ibérica. O perfil transversal apresenta cerca de 14 m e fica
em aberto a possibilidade, numa fase 2, de integrar a componente rodoviaria através de duas
plataformas adicionais a acrescentar, lateralmente, a plataforma superior. O tracado desenvolve-se
em ponte sobre o estuario do Tejo, sendo a entrada no Montijo efectuada em tunel (de forma a

proteger os usos da Base Aérea do Montijo). Neste troco em tlnel, as duas bitolas desenvolvem-se
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lado a lado. O tragcado Montijo-Barreiro, totalmente em tinel, pressupde desde ja, além do modulo
ferroviario de Alta Velocidade para o Parque de Oficinas, o médulo rodoviario, com 2x2 pistas, sendo

todas as plataformas ao mesmo nivel.

A alternativa Beato-Montijo preconiza que o trafego rodoviario sobre o Tejo seja assegurado pela
Ponte Vasco da Gama e que uma terceira travessia do Tejo sé se justifica no segmento Algés-
Trafaria. Todavia, conforme ja referido, a ponte Beato-Montijo ficara preparada para, no futuro e

mediante o resultado de estudos a realizar, poder integrar também a componente rodoviaria.

Ambas as alternativas de travessia do estuario do Tejo permitem efectuar a ligagdo ao NAL e a
Espanha (no mddulo ferroviario de AVE). Assim, na margem esquerda do Tejo os tracados
diferenciam-se significativamente em termos da sua insercéo na rede hidrografica, localizando-se a
alternativa Beato-Montijo mais a Norte, enquanto a alternativa Chelas-Barreiro, se posiciona mais a
Sul, atravessando varias linhas de 4gua, comuns as duas alternativas, em secc¢des mais a montante

cerca de 7 km.

NA solucdo Chelas-Barreiro, a ligacdo ao NAL no CTA pela via convencional tem sido estudada pela
RAVE nos ultimos anos, sendo feita através de um desvio de cerca de 12 km, medidos entre o km 24

da linha convencional e um ponto situado a cerca de 2 km do extremo sudoeste do NAL.

As ligacdes ferroviarias, de Alta Velocidade e convencional entre a Ponte Beato-Montijo e o NAL no
CTA, estudadas mais recentemente pela TIS.PT, embora com menor detalhe, sdo feitas num tracado
com um desenvolvimento de cerca de 27 km medidos entre esta Ponte e 0 mesmo ponto acima

referido junto ao NAL.

A ligacdo rodoviaria ao NAL é efectuada através da rede viaria nacional, ja existente, ou através de
tracados ainda mal definidos, para qualquer das solu¢des alternativas, pelo que ndo constitui factor

em apreco nesta andlise.

Duma maneira geral, as obras de construc¢éo de infraestruturas resultam numa alteracdo permanente
do coberto vegetal, da topografia, dos leitos naturais das linhas de agua e, consequentemente, de
aspectos quantitativos e qualitativos do ciclo hidrolégico natural da area afectada. Entre as

repercussdes quantitativas em resultado do aumento da area impermeabilizada salienta-se:
e 0 aumento dos caudais de ponta de cheia;
e areducédo da infiltragdo, do escoamento sub-superficial e da recarga dos aquiferos;
e anecessidade de intervencao nas linhas de agua naturais.

Quando o escoamento se processa em meio urbano ou semi-urbano (caso da margem direita do Tejo
neste estudo), o incremento de caudais de ponta de cheia podera causar problemas de inundacdes e

danos materiais e humanos.

Assim, h& que averiguar quais as repercussfes na rede hidrografica natural (escoamento de agua)
resultantes de aterros e escavagfes necessarios para a construgdo das plataformas nas margens

norte e sul do Tejo e, ainda, a introducao de pilares no escoamento do estuario. Por outro lado, as

146 LNEC - Proc. 0701/01/17036



plataformas, tanto rodoviarias como ferroviarias, constituem uma nova superficie impermeabilizada
cujo escoamento e descarga no meio envolvente deve ser assegurado de forma a ndo causar
impactes ambientais. Estes podem repercutir-se tanto ao nivel da quantidade ja referido, como ao
nivel da qualidade, visto que o trafego rodoviario e ferroviario, bem como os materiais de construgdo

destas infra-estruturas introduzem poluentes nas aguas pluviais.

Em termos qualitativos, as escorréncias pluviais geradas nas plataformas rodoviarias,
designadamente na ponte Chelas-Barreiro e no tlnel Montijo-Barreiro, apresentam caracteristicas
distintas das plataformas ferroviarias. Os materiais de construcdo e a energia motriz dos veiculos sao
distintos para cada caso, condicionando as emissfes poluentes geradas. A plataforma ferroviaria nao
apresenta o tipo de superficie impermeabilizada caracteristico das rodovias, sendo o seu coeficiente
de escoamento bastante inferior ao das primeiras. O estudo da RAVE (2008b), sobre a TTT, refere
gue no tabuleiro ferroviario, o escoamento das aguas que afluem ao balastro e a zona dos
passadicos é estimado como sendo de “valor muito reduzido e de dificil quantificacdo”. Neste caso,

como é natural pesa o facto da plataforma ferroviaria se encontrar sob a rodoviaria.

O caso das plataformas rodoviarias € bem conhecido. Os poluentes tém a sua origem nos veiculos,
seus materiais e produtos resultantes da combustdo, bem como nos materiais de construcdo do
equipamento e pavimento da estrada. Os poluentes mais relevantes séo os solidos suspensos totais,
0s metais pesados, os 0leos e gorduras e os hidrocarbonetos, além da matéria organica. Todos eles

podem causar impactes na qualidade do meio hidrico.

No caso das plataformas ferroviarias, tanto a fonte de energia motriz como a estrutura dos
equipamentos é distinta, ndo se tendo identificado nenhum documento ou estudo que apresentasse
uma caracterizacdo das escorréncias destas plataformas. A pesquisa efectuada, necessariamente
expedita, permitiu identificar documentos em que se comparam as emissfes atmosféricas do trafego
rodoviario e ferroviario. Nestas citam-se valores de emissdo atmosférica muito inferiores para o
moédulo ferroviario, nomeadamente no que respeita ao monoxido de carbono (cerca de 780 vezes
menos, por passageiro e km, comparativamente com um automovel); aos hidrocarbonetos (cerca de
200 vezes menos, por passageiro e km, comparativamente com um automovel), e aos 6xidos de

azoto (cerca de 4,5 vezes menos, por passageiro e km, comparativamente com um automovel).

Num estudo de comparacao de alternativas ferroviarias e rodo-ferroviarias, facultado pela RAVE, é
citado que “o modo ferroviario ndo produz efeitos sobre a qualidade do ar a nivel local uma vez que a

traccao é eléctrica”.

Relativamente a afectacGes da qualidade da agua, ha ainda que considerar os riscos decorrentes de
possiveis derrames resultantes de acidentes envolvendo viaturas e o transporte de substancias

téxicas e/ou perigosas.

Actualmente, ha que ter presente que a Lei da Agua (Lei n.°58/2005, de 29 de Dezembro), que
estabelece o actual enquadramento de proteccdo e gestdo dos recursos hidricos, impde a
necessidade de proteger, de forma integrada, os aspectos quantitativos e qualitativos, com vista a

obtencdo dum bom estado ecoldgico para todas as massas de agua até 2015.
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4.3.6.3 Metodologia

No que respeita a esta componente de analise, tendo em conta o tempo disponivel e o facto dos
dados para as duas alternativas corresponderem a informacdo a diferentes niveis (estudo de
viabilidade, estudo preliminar e estudo prévio), considerou-se que o0s factores susceptiveis de
diferenciar as alternativas da TTT e da sua ligacdo ao NAL no CTA se poderiam sistematizar nas

seguintes categorias:

1 — Afectacdo das condi¢cbes de drenagem: i) Avaliagdo da insercdo dos pilares da ponte; ii)
Avaliacdo da drenagem transversal (passagens hidraulicas); iii) Avaliagdo da drenagem

longitudinal;

2 — Impactes das descargas das escorréncias pluviais das plataformas (ferro e rodo-
ferroviarias): i) Pontos de descarga e aspectos quantitativos; ii) Necessidade e possibilidade de

implementacdo de solucdes de tratamento.

Assim sendo, o ponto 1 ocupa-se dos aspectos ligados a insercéo das infra-estruturas a superficie do
solo ou no leito do Tejo (pilares das pontes), e o ponto 2 debruca-se sobre as altera¢ges induzidas
pelas novas escorréncias pluviais que serdo descarregadas e cuja quantidade e qualidade s&o

susceptiveis de gerar impactes ambientais.

Todavia, nesta comparacao nao foi possivel uma comparacdo da drenagem longitudinal por nao
serem conhecidas os perfis longitudinais, com excepcéo da ligacdo da RAVE, entre o km 24 da actual

linha férrea e o NAL. Nesta ligacdo a drenagem longitudinal € direccionada para Sul.

4.3.6.4 Critérios e indicadores de analise

Afectacdo das condicdes de drenagem

Avaliacdo dainsercgao dos pilares no Estuério
Corredor Chelas-Barreiro

O nivel de desenvolvimento dos estudos realizados situa-se numa fase intermédia entre um estudo
de viabilidade/estudo preliminar e um estudo prévio, enquanto que as analises estruturais, em certos
aspectos, atingem claramente o nivel de desenvolvimento de estudo prévio. Este estudo ndo inclui
trabalhos de indole geotécnica, de movimentacao de terras/lodos, de processos gerais de fundacao,

nem de estudos hidrodindmicos e de infra escavacoes.

De acordo com os estudos atras referidos, a Ponte esta definida entre o pilar de transicdo Norte PT1
e o pilar de transicdo Sul PT56 e é dividida em trés partes designadas por Ponte Norte (2046,60 m),
Ponte Central (2434,40 m) e Ponte Sul (330 m).

No que diz respeito a insercdo dos pilares, € importante distinguir as pontes sobre os Canais,
nomeadamente sobre o Canal de Cabo Ruivo, a maior com vao de 540 m, e sobre as Calas de

Samora e de Montijo, com vdos de 165 m. A maiores vaos corresponde maior nimero de estacas e
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maiores lajes de encabecamento das estacas. O impacte das fundac6es dos pilares no escoamento

do estuério é tanto maior quanto maior for a dimenséo das fundagdes.

As fundacdes séo por estacas de grande didmetro, nomeadamente de 2,5 m, estacas estas que se
admite serem de betdo armado e encamisadas. Os macicos de encabecamento, em geral com 5,5 m

de altura, sdo de betdo armado.

O dimensionamento da alternativa Chelas-Barreiro encontra-se bastante adiantado, permitindo
conhecer a existéncia de trés tipos de pilares. O maior € o da torre Sul, P5, (a torre Norte esta
fundada em zona fora do escoamento) da Ponte sobre o Canal de Cabo Ruivo, com 46 estacas e um
macico de encabecamento de forma rectangular com 70 m de comprimento e 36,25 m de largura. Da
interpretacdo da Figura 14 da Memoéria Descritiva e Justificativa (GRID, 2008) deduz-se que este pilar

néo estara alinhado com o escoamento. O mesmo parece ocorrer com a maioria dos outros pilares.

As Pontes sobre as duas Calas apresentam pilares com 10 estacas e um maci¢o de encabegcamento
de forma rectangular com 35 m de comprimento e 11,25 m de largura. Os restantes vaos da Ponte
variam entre os 75 m e 120 m, tendo os encabecamentos comprimentos de 28,96 m e 55 m de

largura.

Os encabecamentos estdo implantados de modo a que a superficie superior esteja acima da PMAV

(preia-mar de aguas vivas) e a superficie inferior sempre submersa.

Qualquer fundacgéo de pilar provoca alteracdes do escoamento e modificagbes do fundo aluvionar,
provocando erosdes localizadas. A fossa de erosdo em estuario é quase simétrica e, sendo os
fundos predominantemente lodosos, os taludes das fossas de erosé@o serdo suaves, ndo causando

impactos globais significativos.

Mais importante serd o efeito nas correntes em canais de navegacéao, sendo de destacar o efeito do

macico de encabecamento da torre Sul.

O impacto maior no fundo aluvionar podera ocorrer durante a construgdo, especialmente junto a
margem Sul em que estéa prevista a construcao de um plataforma de trabalho provisoéria, apoiada em

tubos metalicos ou, em alternativa, um aterro a partir da margem.
Corredor Beato-Montijo

O estudo deste corredor encontra-se desenvolvida a um nivel muito preliminar, apresentando apenas
um tracado em planta e a indicacdo da rasante, além dum esboc¢o do tipo de ponte hum desenho
comparativo com a outra alternativa. Poder-se-4 apenas referir que, em vez de trés Canais, cobre
apenas dois, designadamente o de Cabo Ruivo com 450 m de vdo e o de Samora com vao de 250
m, ndo constando quaisquer indicacdes sobre os pilares e suas fundacfes. No esquema apresentado
estdo previstos 59 pilares imersos no estuario, em comparacdo com os 51 pilares da alternativa
Chelas-Barreiro. Assim sendo, deduz-se que, em média, os vdos na alternativa Beato-Montijo séo

menores do que na alternativa Chelas-Barreiro.
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Avaliacdo da drenagem transversal (passagens hidraulicas, PH)

O objectivo da drenagem transversal é o de minimizar os efeitos no escoamento, em regime normal e

de cheia, nas linhas de aguas atravessadas pela plataforma ferroviaria.

N&o se dispbs de informacdo sobre a drenagem transversal para qualquer das alternativas em

andlise. Os Unicos elementos disponiveis sdo os tracados implantados a escala 1/25000, e na

alternativa Chelas-Barreiro um perfil longitudinal da ligacdo ao NAL no CTA. Analisando as duas

alternativas com base nas cartas a escala 1/25000. podem ser salientados 0s seguintes aspectos.

Corredor Chelas-Barreiro

Nesta alternativa devem ser considerados os seguintes tro¢cos entre a Ponte e o NAL no CTA:

150

Cerca de 4 km sobre a zona urbana do Barreiro, em que as passagens hidraulicas (PH)
serdo praticamente ausentes porque o tracado se pressupde estar elevado em relacéo
ao solo. Seguem-se cerca de 7,5 km em que o tracado se situa a montante da actual via
férrea. Neste troco devem ser previstas, pelo menos,10 PH, seis correspondentes a
linhas de &gua com bacias hidrograficas inferiores a 1 km? e as restantes podendo
atingir um maximo da ordem dos 10 km?. Destacam-se as travessias nas Valas das Sete
Fontes, do Malpique e do Terrim. Neste primeiro trogco, as cotas nas linhas de agua
atravessadas estardo na ordem dos 13 m a 40 m.

Nos 11 km seguintes, o tragcado situa-se a jusante da actual via férrea, devendo prever-se
14 PH, sete das quais correspondentes a linhas de agua com bacias hidrograficas
inferiores a 1 km? e as restantes podendo atingir uma area maxima da ordem dos 10
km?®. Destacam-se as travessias na Vala da Venda do Alcaide, e Vales de Marmelos e
das Eras. Nesta segunda parte, as cotas nas linhas de agua atravessadas estardo na

ordem dos 15 ma 27 m.

Nos dois trogos anteriores ndo se conhecem as cotas das rasantes nem as zonas em
aterro ou escavagdo, que constituem elementos importantes para determinar as
caracteristicas das PH. A partir dos elementos disponiveis (tracado em planta) poder-se-
a admitir como provavel a existéncia de PH em condutas (circulares ou rectangulares) e

de pontdes nas PH mais importantes.

Nos cerca de 12 km da ligagdo ao NAL, devem prever-se 17 PH, 12 das quais
correspondentes a linhas de &gua com bacias hidrograficas inferiores a 1 km?, trés até
um maximo da ordem dos 10 km® e duas superiores a 10 km2. Destacam-se as
travessias do Vale da Vendinha, da Vala da Asseiceira e da Vale das Fontanas. As duas
Ultimas sao afluentes da albufeira da Barragem da Venda Velha. Neste troco da ligacao
ao NAL, as cotas nas linhas de 4gua atravessadas estardo na ordem dos 22 m a 45 m.
Nesta ligacdo ao NAL é apresentado um perfil longitudinal, embora para um tracado em
planta diferente da Ultima versdo de 14 de Marco. Este perfil longitudinal permite verificar

que nos 8 km iniciais da ligacdo estdo previstos aterros de altura significativa, e estéo
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marcados 4 vaos de PH, que correspondem as maiores bacias hidrograficas. Na restante

parte do tracado havera também aterros, mas de altura reduzida.
Corredor Beato-Montijo
Nesta alternativa devem ser considerados os seguintes tro¢cos entre a Ponte e o NAL no CTA:

e Cerca de 7 km situam-se sobre a zona da Base Aérea do Montijo. Seguem-se cerca de 6
km em que o tracado se desenvolve até ao importante obstaculo que é a zona muito
baixa entre o rio Tejo, a norte de Alcochete, e a Barragem da Venda Velha. Nesta parte
do tracado devem ser previstas, pelo menos, 6 PH, uma delas correspondente a uma
linha de agua com bacia hidrografica inferior a 1 km? e as restantes podendo atingir um
méaximo da ordem dos 10 km?. Chama-se a atencéo para o facto de que as 3 primeiras

PH estardo situadas a jusante da A12 incluindo o né principal com o IC13.

e Dever-se-4 prever um longo viaduto sobre a parte muito baixa do terreno. O viaduto

devera ter um comprimento minimo de 2 km, mas podera estender-se até aos 4 km.

e O restante tracado podera ter de 7 a 9 PH, quase todas elas correspondentes a areas de

bacia hidrografica da ordem do km?, com uma excepcao da ordem dos 10 km?®.

Nesta alternativa ndo sdo conhecidas as cotas das rasantes nem as zonas em aterro ou escavagao,
elementos importantes para determinar as caracteristicas das PH. A partir dos elementos disponiveis
poder-se-a admitir como provavel a existéncia de PH em condutas (circulares ou rectangulares) e de

pont6es nas PH mais importantes, além do viaduto acima referido.

Por fim, chama-se a atencgédo para o facto de estar prevista uma plataforma logistica, a situar a Sul da
actual linha férrea entre os km 22 e 24, isto &, proximo do desvio para a ligacdo com o NAL, que ira
implicar um adequado dimensionamento de pelo, menos, 4 das PH anteriormente referidas, todas

elas com bacias hidrograficas até 1 km®.

Impactes das escorréncias pluviais das plataformas

Aspectos gerais

Os dados de base para esta analise foram: os locais de implantacdo dos tracados; a distin¢éo entre
plataformas rodoviarias e ferroviarias; e as caracteristicas do meio receptor a salvaguardar. Tendo
em conta as caracteristicas diversas ao longo dos tracados, estes foram subdivididos em Margem

Norte (ou direita) do Tejo, estuario do Tejo e Margem Sul (ou esquerda) do Tejo.
Neste contexto e para as alternativas em apreco, salientam-se 0s seguintes aspectos:

e Corredor Chelas-Barreiro: a plataforma ferroviaria (com cerca de 20 m de seccao
transversal) encontra-se sob a rodoviaria (com perfil transversal de 31 m), pelo que o
volume de aguas pluviais sera bastante reduzido na caso desta plataforma inferior que

recebera pouca precipitagdo directa, em particular na auséncia de ventos. Assim, as
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caracteristicas quantitativas e qualitativas do escoamento nesta alternativa serdo muito

proximas dos da plataforma exclusivamente rodoviaria.

e Corredor Beato-Montijo: o perfil transversal de cada uma das duas plataformas
ferroviarias sobrepostas tem cerca de 14 m. As caracteristicas quantitativas e qualitativas
do escoamento pluvial, comparativamente com a opcdo anterior, terdo, em principio,
valores inferiores, os quais poderdo aumentar no futuro caso se implemente esta
alternativa e se acrescente a plataforma rodoviaria superior. O perfil transversal do
tracado Montijo-Barreiro em tlnel apenas indica que as componentes rodo e ferroviaria se
desenvolvem ao mesmo nivel e que a plataforma rodoviaria integra 2x2 vias; o respectivo
perfil longitudinal indica um ponto mais baixo na zona central do tinel. Naturalmente, num
tunel, ndo se coloca a questdo de escorréncias pluviais, todavia € uma pratica nos taneis
rodoviarios a lavagem periédica dos pavimentos, por questdes de seguranc¢a, 0 que hao
devera constituir excepcao neste caso. O ponto de convergéncia destas 4guas sera a
zona central do tunel o que desde logo levanta questbes de drenagem para o exterior,
exigindo bombagem, bem como a analise do tipo de tratamento a efectuar antes da sua
descarga para o meio receptor. Esta situacdo também levanta questdes de seguranca
face a eventuais acidentes dos quais resultem derrames de substancias téxicas ou

perigosas.

Pontos de descarga e aspectos guantitativos
Margem direita do rio Tejo

Apesar da inser¢cdo do tracado das duas alternativas ser numa zona urbana relativamente proxima
(cf. Figura 65) é possivel observar, com o apoio de fotografias aéreas (cf. Figura 66 e Figura 67), que
o corredor Chelas-Barreiro apresenta na envolvente areas de solo descoberto® sendo, aasim, mais
simples efectuar a descarga das novas escorréncias pluviais e causar menores afectacdes na rede
de drenagem ja existente. No corredor alternativo, com uma envolvente urbana impermeabilizada, é
previsivel a necessidade de substituir 6rgdos de drenagem pluvial urbana ja instalados, devido ao
aumento dos caudais pluviais, nomeadamente dos de ponta de cheia. Note-se que a experiéncia da

Lusoponte na Ponte Vasco da Gama reporta este tipo de problemas.

Assim, relativamente a esta andlise, a alternativa Chelas-Barreiro apresenta-se mais favoravel,
apesar de, neste caso, o volume de escoamento de aguas pluviais dever ser algo superior a da outra

alternativa.

o Consequéncia da reserva deste corredor para salvaguarda deste fim, desde 1995 (Decreto n.°17/95, de 30 de
Maio).
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Figura 66 — Inser¢cdo na margem Norte do Tejo da alternativa Chelas-Barreiro.
(fonte: RAVE 2008a)
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Google'

Figura 67 — Zona de insercdo na margem Norte do Tejo da alternativa Beato-Montijo.
(fontes: GoogleEarth. RAVE 2008a)

Estuario do rio Tejo

Pelas suas caracteristicas, esta zona de descarga ndo oferece problemas de natureza quantitativa e
nao € susceptivel de diferenciar as duas alternativas, embora seja expectavel que, na alternativa
Chelas-Barreiro, dada a dimensdo da sua plataforma rodoviaria, se produza um volume de

escoamento maior.
Margem esquerda do rio Tejo

Os dois tragados alternativos de ligacdo ferroviaria ao NAL terdo um tipo de escoamento que sera
quantitativamente semelhante, desenvolvendo-se em zonas pouco urbanizadas. Embora com
localizacdes bastante distantes, ndo se identificam, desde logo e com o0s elementos disponiveis

(apenas o tracado em planta), circunstancias que permitam diferenciar as duas alternativas.

Necessidade e possibilidade de implementacdo de solucfes de tratamento

Margem direita do rio Tejo

Sendo esta uma area urbana, desde logo se colocam de outra forma as questdes ligadas a proteccao

do meio hidrico uma vez que, geralmente, as dguas pluviais sdo encaminhadas para a rede de
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saneamento ja existente, sendo tratadas e tendo um destino final enquadrado no sistema de
saneamento municipal. Em qualquer das alternativas estas escorréncias representardo um acréscimo

para o sistema existente.
Estuario do rio Tejo

O conjunto de dados analisados resultantes da monitorizacdo de varios anos dos efeitos da Ponte
Vasco da Gama na qualidade da agua do estuéario do Tejo (CEMA 2002, 2005 e 2007), fundamenta a
conclusdo de que as escorréncias pluviais duma nova travessia rodoviaria ndo serdo susceptiveis de
alterar a qualidade da 4gua do estuario. Assim, e apesar da travessia Beato-Montijo ser (nesta fase)

apenas ferroviaria, considera-se que este aspecto nao diferencia as alternativas.
Margem esquerda do rio Tejo

Conforme ja referido, a informacao identificada sobre as caracteristicas poluentes das escorréncias
das plataformas ferroviarias é escassa. Todavia, sabe-se que, tanto em quantidade como em
qualidade, os valores em questdo sdo muito mais reduzidos comparativamente com o caso de
plataformas rodoviarias. Nao se afigura que as escorréncias, em qualquer das alternativas, venham a
carecer de tratamento. Todavia, esta questdo e um bom ajustamento do tracado, em planta e em
perfil longitudinal, deverdo ser objecto de trabalho conjunto da equipa de projectistas e da equipa
responsavel pelo Estudo de Impacte Ambiental, de forma a evitar areas sensiveis do ponto de vista

da utilizac&@o de recursos hidricos superficiais e subterraneos.

Assim, considera-se que este indicador, no que respeita aos dois tracados na margem sul do Tejo,

nao é susceptivel de diferenciar as duas solugdes alternativas.

4.3.6.5 Vantagens e desvantagens

A caracterizacdo e a avaliacdo efectuadas com base nos critérios e indicadores explanados no

capitulo anterior sdo sintetizadas no Quadro 31 e no Quadro 32.

O Quadro 33 apresenta uma sintese qualitativa da comparacédo das duas alternativas em apreco,
tendo em conta os resultados desta andlise. Assim, e embora alguns dos indicadores se tenham
revelado ndo susceptiveis de diferenciar as alternativas, a avaliacdo global aponta para que a

solucdo Chelas-Barreiro seja a mais favoravel do ponto de vista dos recursos hidricos superficiais.

Havera, ainda, estudos relevantes a executar tendo em vista a protec¢cdo adequada dos recursos
hidricos, qualquer que seja a opcdo tomada. Note-se que ndo se avaliaram neste estudo impactes

indirectos de qualquer das alternativas.
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Quadro 31 — Comparacéao das alternativas no que respeita a afectacdo das condicbes

de drenagem

Alternativas MNagg?fem Estuario do Tejo Margem Sul
Comparacio desiqual por Drenagem deve ser decomposta em trés
. esta golu géo ser rguitopmais partes: 1) zona urbana do Barreiro; 2)
Chelas-Barreiro (ponte =) o 2lica ormenofiza ia Tragado previsto para Lisboa-Madrid; 3)
FodoferFOV|ar!§)_e por ser em P ' Ligag&o ao NAL no CTA.
igacdo ferrovidria ao , if - . . ,
NAL viaduto Verificar alinhamento do Previstos 26 PH no tragado Lisboa-Madrid e
macico de encabecamento S . , x
18 PH na ligagdo ao NAL. Previstos pontdes
na Torre Sul .
ou condutas, circulares ou rectangulares
Drenagem deve ser decomposta em trés
partes: 1) zona da Base Aérea do Montijo; 2)
) y _ Passagem em viaduto na zona baixa; 3)
Beato-Montjo (ponte Neoseaplica  » orente maior nimero de  restante tragado.
ferrovidria) e ligacdo ao por ser em i . ,
NAL viaduto priares Previsto um viaduto de grande

desenvolvimento (2 a 4 km) e cerca de 14
pontBes ou condutas circulares ou
rectangulares

Quadro 32 — Comparacao das alternativas no que respeita aos impactes das descargas das

escorréncias pluviais das plataformas

Alternativas Margem Norte ES“.JF%;': ez Margem Sul
A gestdo e controlo das descargas séo
. facilitados pelo facto da envolvente urbana
Chelas-Barreiro . x
apresentar ainda zonas de solo ndo x
(ponte rodo- . h ; Né&o
L impermeabilizado. Apesar de aqui o volume de
ferroviaria) e . apresenta
o s escoamento dever ser superior ao da
ligagdo ferroviaria . ) problemas. o
20 NAL alternativa Beato-Montijo (na fase 1), as Este indicador ndo é susceptivel de
alternativa da RAVE. base nos dados de projecto
A gest#o e controlo das descargas s&o existentes
. dificultados pelo facto da envolvente urbana se x
Beato-Montijo . . . Néo
s encontrar consolidada. Possivel necessidade
(ponte ferroviaria) L . apresenta
s de substituir 6rgdos de drenagem pluvial
e ligacdo ao NAL problemas.

urbana a jusante, pelo aumento de caudais de
ponta de cheia.

Questdes de drenagem de aguas

} . de lavagem do tdnel. Ponto mais
Montijo-Barreiro Nio se baixo no interior centro do ténel
' X . ) coloca exigéncia de bombagem e

(ttnel rodo- N&o se aplica aplica o 3 . g s
que avaliar da necessidade de um

tratamento e o local de descarga.
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Quadro 33 — Analise comparativa das alternativas no que respeita aos aspectos quantitativos e

gualitativos da drenagem das plataformas construidas

Margem Estuario do

Alternativas Norte Tejo Margem Sul
Chelas-Barreiro (ponte Mais - x .
oy , Idéntico Né&o se aplica
rodo-ferroviaria) favoravel
Ligacao ferroviaria ao Nap € Na_o € Idéntico na componente qualitativa
NAL aplica aplica
Beato-Montijo (ponte Menos ldéntico N&o se aplica
ferroviaria) favoravel
Montijo-Barreiro N30 se N30 se ] o
. . i i Menos favoravel. Maior risco na drenagem.
(tanel rodo-ferroviério) aplica aplica
o . 3 N Drenagem transversal com maior obstaculo na zona muito
Ligacéo ferroviaria ao Ndo se Ndo se baixa, carecendo de viaduto de grande desenvolvimento.
NAL aplica aplica . o
Idéntico na componente qualitativa
4.3.6.6 Recomendacdes

Desde logo se sugerem as seguintes recomendacfes, a ter em consideracdo de forma geral,

qualquer que seja a alternativa considerada, ou especificamente para cada caso:

A fase de construcéo acarretara, para qualquer das alternativas, impactes diversos sobre
a qualidade e o escoamento das aguas superficiais, embora com aspectos distintos na
margem direita, estuério do Tejo, ou margem esquerda. Aqui se incluem tanto ac¢des
locais para implantacdo da infra-estrutura, como todas as instalagbes de apoio e de
transporte necessarias a uma obra com esta envergadura, tais como estaleiros, oficinas,
vias de acesso e transporte de materiais (terrestre e no meio hidrico). Embora tratando-se
de aspectos temporarios, sdo passiveis de causar impactes importantes no meio hidrico,

NOS Seus UsosS e NOoS ecossistemas que este suporta.

Devem ser previstos critérios de projecto no que diz respeito a drenagem transversal e
drenagem longitudinal. Chama-se a aten¢do que na linha ferroviaria do Norte tem sido
utilizado o periodo de retorno de 100 anos para a drenagem transversal, ndo se
permitindo que o nivel de dgua ultrapasse a base do carril. Outra referéncia é o periodo
de retorno de 20 anos para a mesma drenagem transversal, ndo se permitindo, neste
caso, que o nivel de agua ultrapasse a crista da plataforma. Serd necessario decidir se
serdo utilizados os mesmos critérios para as duas ferrovias, a de Alta Velocidade e a
convencional. Para a drenagem longitudinal tém sido considerados periodos de retorno
de 10 ou de 20 anos.

Deverdo ser tidas em conta as orientacdes dos maci¢cos de encabecamento em relagéo

ao escoamento no estudrio, especialmente os que estdo situados nas proximidades dos
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4.3.7

canais de navegacao, devendo ser previstas formas hidrodindmicas especiais no caso da

orientacdo ndo ser a mais conveniente.

Deverdo ser avaliados os riscos decorrentes de possiveis derrames resultantes de

acidentes envolvendo viaturas e o transporte de substancias toxicas e/ou perigosas.

Relativamente ao tracado Montijo-Barreiro, recomenda-se que o0s aspectos ligados a
derrames acidentais e ao destino final de dguas de lavagem do tlnel sejam tidos em
consideracao no projecto, em termos de assegurar 0s meios necessarios a resolucéo das
guestdes de seguranca e de protec¢cdo ambiental, nos seus aspectos de quantidade e

qualidade.

No caso da implantagdo na margem direita do rio Tejo, recomenda-se que na fase de
projecto se analise a mais valia de inserir sistemas de pré-tratamento e retardamento do
escoamento, com vista a minimizar situacbes de inundacbes em meio urbano e

problemas de seguranca na circulacédo rodoviarias de vias urbanas a jusante.

Recomenda-se que a equipa do Estudo de Impacte Ambiental acompanhe de perto o
desenvolvimento do Estudo Prévio da alternativa seleccionada, de forma a promover um
ajuste do tracado na margem esquerda do rio Tejo, tanto em planta como em perfil

longitudinal que minimize quaisquer impactes da escorréncias pluviais da infra-estrutura.

Apesar de ndo se preverem alteracdes da qualidade da agua do estuario com a
exploracdo de qualquer das alternativas, ressalva-se, desde ja, que o Estudo de Impacte
Ambiental devera analisar a necessidade de tratamento, ou de pré-tratamento, das

escorréncias que drenem para zonas proximas das margens.

Sintese conclusiva das vantagens e desvantagens

O ambito de analise nas componentes de aguas subterrdneas e de aguas superficiais incide,

essencialmente, nas ligacdes Barreiro — Poceirdo — NAL (H6B) e Montijo — NAL (H6) — Poceirdo. As

vantagens e desvantagens comparativas associadas a estes tracados encontram-se resumidas nos

capitulos sectoriais respectivos.

No Quadro seguinte apresenta-se a sintese conclusiva das vantagens e desvantagens associadas a

cada uma das duas solugdes alternativas nas areas da Conservacao da Natureza e Biodiversidade e

da Qualidade do Sedimento do Estuario.
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AREAS DE
ANALISE

Chelas—Barreiro

Beato—Montijo

Vantagens

Desvantagens

Vantagens

Desvantagens

Conservacgéo da
Natureza e
Biodiversidade

Menor efeito negativo
potencial sobre o SNAC

Menor efeito negativo
potencial sobre a EER
da AML

Menor efeito negativo
potencial sobre
ocupagoes do solo
favoraveis a
biodiversidade

Menor impacte negativo
potencial sobre aves
aquaticas, incluindo
espécies listadas no
Anexo | da Directiva
79/409/CEE

Maior efeito potencial
sobre a Area
Estruturante
Secundaria da Terra
dos Caramelos,
identificada no PROT-
AML

Menor efeito potencial
sobre a Area
Estruturante
Secundaria da Terra
dos Caramelos,
identificada no PROT-
AML

Maior efeito negativo
potencial sobre o SNAC

Possibilidade de
violacéo das Directivas
79/409/CEE e
92/43/CEE

Maior efeito negativo
potencial sobre a EER
da AML

Maior efeito negativo
potencial sobre
ocupagdes do solo
favoraveis a
biodiversidade

Maior impacte negativo
potencial sobre aves
aquaticas, incluindo
espécies listadas no
Anexo | da Directiva
79/409/CEE

Qualidade do
Sedimento do
Estuério

Dragagem de material
contaminado e muito
contaminado nos km 6-
7 do corredor Chelas-
Barreiro

Dragagens adicionais
como medidas
minimizadoras para o
Porto de Lishboa

Dragagem de material
ligeiramente
contaminado em todo o
trajecto (km 1-6) do
corredor Beato-Montijo

Dragagem de material
com grau de
contaminacao
insuficientemente
determinado,
possivelmente
contaminado ou muito
contaminado, no trogo
Montijo-Barreiro

(km 1-2)

Maior volume de
dragagem associado a
solucéo em tanel
Montijo-Barreiro

Escavacéo de residuos
em terrenos da
Quimiparque

4.4 Solucdes técnicas para as infra-estruturas de atravessamento

4.4.1 Introducéo

De acordo com o que ja foi referido, no ambito deste estudo foram consideradas duas alternativas
para a travessia, os corredores Chelas-Barreiro e Beato-Montijo, cuja localizacdo se apresentou de

forma esquemética na Figura 18.
Neste capitulo abordam-se as solugGes técnicas para as infra-estruturas de atravessamento.

Relativamente as solugbes estruturais e respectivas fundacdes, propostas para proceder a travessia
do Tejo e a ligacdo em ambas as margens as infra-estruturas existentes e a construir, desenvolveu-
se uma analise comparativa que contemplou: os servicos que a nova travessia tera de assegurar; as
restricbes que tera de respeitar; a viabilidade das solugBes estruturais propostas para ambos os
corredores; aspectos relacionados com 0 processo construtivo; o desempenho em servico; e 0s

custos.
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Referem-se alguns dos aspectos considerados mais importantes do tracado ferroviario. Faz-se uma
andlise das solucfes estruturais em ponte propostas para ambos os corredores e efectua-se uma
avaliacdo comparativa das duas alternativas. Considerou-se, também, oportuno apresentar algumas
recomendacgOes relativamente ao processo conducente a sua construcdo, independentemente da

localizacdo escolhida.

A avaliacdo da estrutura da ponte que eventualmente possa a vir a ser construida entre o Montijo e o
Barreiro, complementar a travessia Beato-Montijo, ndo sera incluida nesta analise, uma vez que néo

foram recebidos quaisquer elementos sobre a correspondente solugéo estrutural.

No que se refere as solugfes em tunel imerso, é apresentado um estudo de viabilidade técnica de
execucdo, atendendo aos aspectos da hidrodinamica e da dinamica sedimentar do rio. Além disso, no
estudo da componente geotécnica sao tecidas diversas consideragfes relativamente aos aspectos

mais importantes a considerar na concepcao, projecto e construcao dos tuneis.

No estudo da componente geotécnica apresenta-se uma descricdo sumaria da informacgéao existente,
das condicGes geologicas interessadas e dos trabalhos de prospeccdo efectuados em ambos os
corredores. Tecem-se alguns comentarios relativos a definicdo da accdo sismica. Referem-se as
condicBes geotécnicas de execucdo da travessia e a viabilidade da introdugdo da componente
rodoviaria em cada uma das solugdes. Analisam-se as obras geotécnicas previstas e as
condicionantes desta indole. Apresenta-se uma analise comparativa das alternativas de travessia,
com base nas obras geotécnicas previstas, referem-se os trabalhos complementares e os prazos de

execucdo. Finalmente, faz-se uma sintese dos indicadores e enunciam-se as oportunidades e riscos.

4.4.2 Aspectos gerais do projecto ferroviério

Relativamente aos aspectos relacionados com o tragado ferroviario, no trajecto sobre a travessia, e
em particular no que se refere ao tracado de via que proporciona a amarragdo em ambas as
margens, as caracteristicas geométricas admitidas em ambos os corredores, em geral, raios minimos

de 400 m e pendentes maximas de 1,5%, podem considerar-se aceitaveis.

A insercéo das vias férreas na margem norte, com 0s objectivos de dar continuidade aos servigos de
alta velocidade, ligando a Estagdo do Oriente (bitola UIC), e de proporcionar a ligagao a Linhas de
Cintura, a Linha do Norte e, eventualmente, a Estacdo de Santa Apoldnia (estas em bitola ibérica),
levanta uma das questbes mais importantes deste projecto, podendo, inclusivamente, condicionar a
localizacao da travessia. Estas ligac6es, que dao origem a, pelo menos, um noé ferroviario complexo,
tém que se fazer num espaco muito reduzido, com limitagbes de cotas, com as restricbes que
decorrem da existéncia de patrimonio construido, respeitando os parametros de projecto ferroviario e

contemplando os elementos da via férrea, nomeadamente os aparelhos de mudanca de via.

Os diversos estudos desaconselham a existéncia de cruzamentos de nivel, que reduziriam
substancialmente a capacidade da rede. Acresce que se prevé fazer alteracbes substanciais no
sistema ferroviario actualmente existente, em particular na Linha de Cintura, de forma a proporcionar

uma exploracdo mais racional.
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Adicionalmente, é necessario garantir um espago para um feixe de manutencdo para os comboios de
alta velocidade, ndo muito distante da Estacdo do Oriente. Embora o acesso directo a esta instalacéo
a partir de ambos os extremos simplifique a operacdo, ndo se deve considerar uma exigéncia
absoluta de projecto, pois as operacdes de acesso a este feixe podem, aparentemente, realizar-se a

partir da Estacdo do Oriente, sem afectar a correcta operacdo da mesma.

Atendendo ao que foi referido, a viabilidade de inser¢cdo das diversas vias, em particular no que se
refere ao corredor Beato-Montijo, na margem Norte, tem que ser comprovada através de um estudo
detalhado a uma escala superior. De facto, na fase de estudo em que aquela proposta se apresenta,
néo é possivel garantir que os desnivelamentos necessarios, as concordancias verticais e a insergdo
dos aparelhos de mudanca de via sejam viaveis, de forma a assegurar que se podem estabelecer os

diferentes ramais sem cruzamento de nivel.

Um outro aspecto importante deste projecto, e que condiciona a exploracdo dos servigos de AV, € a
localizacdo do PMO. A RAVE, durante os estudos que desenvolveu, tentou encontrar um local na
margem Norte para a sua implantacdo, de forma a ficar proximo da Estacdo do Oriente. No entanto,
concluiu ndo ser possivel, mesmo considerando a hipotese de, para tal, construir um ramal dedicado

de acesso.

A solucado actualmente em discussao, proposta pela RAVE — localizacdo do PMO no Barreiro — gera
um movimento apreciavel de circulagdes em vazio entre a Estacdo do Oriente e o PMO, ocupando
capacidade da TTT e recursos (humanos e materiais). Nestas circunstancias, devem estudar-se
todas as hipéteses, de forma a confirmar, ou ndo, a impossibilidade de localizar o PMO na margem

direita, a uma distancia razoavel da Estagdo do Oriente.

Por outro lado, também a solucgédo técnica proposta em TIS.PT (2008b) para ligacdo em bitola UIC ao
PMO do Barreiro a partir do Montijo (troco de via algaliada), ndo é uma solugdo corrente.
Aparentemente, a propria RAVE, noutras circunstancias, equacionou soluges técnicas com o
objectivo de viabilizar servicos equivalentes aos que se pretende obter com esta solucdo, e

abandonou esses estudos por falta de viabilidade.

4.4.3 Requisitos funcionais

A Terceira Travessia do Tejo em Lisboa tera de acomodar duas vias ferroviarias de alta velocidade e
duas vias ferrovidrias convencionais, todas, em principio, em via balastrada e destinadas a assegurar
0 transporte de passageiros e de mercadorias. Devera também ser prevista a possibilidade de

introducao de uma componente rodoviaria, caso esta op¢ao se venha a justificar.

Uma ponte com a complexidade e a dimensdo como a prevista para a travessia do Tejo apresenta
condicionamentos diversos, nomeadamente ferroviarios, rodoviarios, aeronauticos, portuarios e
patrimoniais. Os condicionamentos rodoviarios e patrimoniais, importam, sobretudo, para a definicdo

dos pontos de amarracdo em ambas as margens.

Estabelecidas as amarraces relativas aos dois corredores, para a definicdo da solugdo estrutural da

ponte sobressaem as restricdes aeronduticas, ferrovidrias e portudrias.
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Os condicionamentos aeronauticos limitam a altura da ponte e devem-se aos cones de voo do actual
aeroporto de Lisboa e da Base Aérea do Montijo. Verificou-se que a Base Aérea do Montijo ndo se
tornou condicionante, deste ponto de vista, enquanto que o aeroporto de Lisboa implicou uma

limitacdo da altura das torres, junto a margem norte, a 215 m (RAVE, 2007c).

As restricOes ferroviarias decorrentes da inclinagdo maxima permitida de 1,5%, condicionam também
os valores maximos para a rasante da travessia, de forma a permitir o respeito da referida inclinacao

maxima também nos acessos a ponte.

Os condicionamentos portuarios resultam da necessidade de minimizar as interferéncias com as
operacbes portuarias, assegurando a navegabilidade dos canais atravessados pela TTT,
nomeadamente o Canal de Cabo Ruivo, a Cala de Samora e o Canal do Montijo, minimizando a
interferéncia com a actividade do Porto de Lisboa. Nesse sentido, a Administracdo do Porto de Lisboa
(APL) deliberou, em Fevereiro de 2007, a reducdo da largura minima dos canais de navegacao
anteriormente definidos. Assim, para o Canal de Cabo Ruivo, a largura minima, que era inicialmente
de 600 m, passou para 450 m, enquanto que para a Cala de Samora e para o Canal do Montijo, a
largura minima foi reduzida de 250 m para 160 m. Em documento que serviu de base a esta decisédo
(APL, 2006), a APL assume ainda como valor do tirante de ar no Canal Norte 42,5 m, enquanto que

para o canal do Montijo refere o valor de 26,5 m.

O Estudo Prévio elaborado pela GRID em Fevereiro de 2008 (GRID, 2008) teve em consideracdo os
valores referidos, mencionando 42,5 m como a cota minima, relativa ao zero hidrografico, a respeitar

na transposicéo da Cala de Samora.

Para além dos requisitos anteriormente referidos, as estruturas a construir devem ter em conta as
normas e regulamentos em vigor. Em particular, no que se refere aos tlneis destacam-se, pela sua

especificidade, os seguintes:

e no caso dos tuneis ferroviarios, a Decisdo 2008/163/CE da Comissdo Europeia, de 20 de
Dezembro de 2007, relativa a especificacdo técnica de interoperabilidade «seguranca
nos tuaneis ferroviarios» do sistema ferroviario transeuropeu convencional e de alta

velocidade [notificada com o numero C (2007) 6450];

e no caso dos tuneis rodoviarios, a Directiva Europeia 2004/54/CE transposta através do
Decreto-Lei n°75/2006, nomeadamente, no relacionado com “a geometria do tdnel e a
sua concepcdo, 0s equipamentos de segurancga, incluindo a sinalizagcao, a gestdo do
trafego”.

4.4.4  Estruturas em ponte

4441 Estrutura da ponte rodo-ferroviaria proposta para o corredor Chelas-Barreiro

A mais recente solugdo proposta pela RAVE para a travessia do Tejo no corredor Chelas-Barreiro é
uma ponte rodo-ferroviaria desenvolvida pela GRID, que apresentou um Estudo Prévio (GRID, 2008),

datado de Fevereiro de 2008, que inclui diversas pecas desenhadas. Para além deste Estudo Prévio,
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foram também disponibilizados outros documentos emitidos pela RAVE, designadamente, a Nota
Técnica de Outubro de 2007 (RAVE, 2007d), na qual é exposta a evolucdo dos estudos de
desenvolvimento da solugdo estrutural para esta travessia e o relatorio de Janeiro de 2008 (RAVE,
2008a), no qual se tecem diversas consideracfes sobre as solu¢des de ligacdo ao novo Aeroporto de
Lisboa.

A ponte proposta no Estudo Prévio desenvolvido pela GRID € uma estrutura com uma extenséo total
de 6701 m, dividindo-se hum conjunto de obras separadas entre si por juntas de dilatacdo e, em
alguns casos, por tramos simplesmente apoiados. Assim, de norte para sul, a solucdo proposta
compreende a Ponte Principal, com 1140,0m de comprimento, a Ponte Norte, com 2046,6 m de
extensdo, a Ponte da Cala de Samora, com 375,0m, a Ponte Central, com 2434,4m, a Ponte do

Canal do Montijo, com 375,0 m, e a Ponte Sul, com 330,0 m.

A Ponte Principal, sobre o Canal de Cabo Ruivo, € uma estrutura atirantada, de suspenséo lateral,
com duas torres com cerca de 198 m de altura. O tramo central da ponte vence um vao de 540 m
sobre o Canal de Cabo Ruivo, respeitando um tirante de ar de 47 m. A dimenséo deste vdo deve-se
ao viés entre o eixo da ponte e o canal de navegacdo, a estrutura de protecdo ao choque de
embarcacdes que envolvera a torre sul e a propria dimensdo das torres, garantindo-se assim a
largura de 450 m exigida para este canal. Os tramos laterais, ambos com 300 m de extenséo, estéo
divididos em trés vaos de 90 m, 75 m e 135 m. As torres sdo constituidas por quatro fustes em betéao
armado até cerca de 130 m de altura e por um fuste Unico em estrutura mista ago-betdo na parte
superior, formando um A no plano transversal e um V invertido no plano longitudinal. Uma
configuragdo alternativa para as torres é proposta pela GRID, no anexo 4 da Memoéria Descritiva e
Justificativa do Estudo Prévio efectuado, segundo a qual, as torres, embora mantendo a forma de A
no plano transversal, passariam a ser constituidas por apenas dois fustes desde a base até a altura
de 130 m, mantendo o fuste Unico a partir dessa cota. Esta configuracdo alternativa proporcionara

uma maior esbelteza as torres e permitira reduzir um pouco o vao entre torres.

A Ponte Norte, a Ponte Central e a Ponte Sul sédo constituidas por tramos correntes com 120 m de
vao e tramos extremos de 105 m. Estas obras estdo divididas por juntas de dilatacdo, formando
trocos continuos com uma extensdo maxima de 930 m, na Ponte Norte, e de 1170 m na Ponte
Central.

As Pontes da Cala de Samora e do Canal do Montijo sdo constituidas por trés tramos, sendo de
105m o comprimento dos tramos extremos e de 165m o v&o do tramo central, de forma a respeitar

0s requisitos da Administracéo do Porto de Lisboa.

A seccdo transversal da ponte tem uma largura de 31 m, prevendo a acomodacdo de seis vias
rodoviarias no tabuleiro superior e de quatro vias ferroviarias no tabuleiro inferior (Figura 68). A
seccdo é constante na generalidade da extensdo da ponte, com uma altura de 11,10 m, que aumenta
apenas nos tramos adjacentes a Cala de Samora e ao Canal do Montijo de forma a atingir um valor

maximo sobre os pilares que delimitam esses canais.
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O tabuleiro € uma estrutura mista ago-betéo, constituido por duas vigas trianguladas do tipo Warren,
solidarizadas, tanto ao nivel superior como inferior, por carlingas , afastadas entre si de 15 m. Nas
carlingas descarregam as longarinas que, ao nivel superior, suportam a laje de betdo, que constitui a
rodovia, e, inferiormente, suportam as caixas de balastro da ferrovia. As duas trelicas planas
metalicas possuem uma altura de 9,6 m e estéo dispostas em planos verticais afastados entre si de
24,0m. As cordas e as diagonais destas trelicas possuem secc¢fes tubulares constituidas por chapas

de espessura variavel.

Na Ponte Principal as carlingas séo prolongadas de forma a permitir a amarracdo dos tirantes. Parte
da forca dos tirantes é transmitida aos noés inferiores das carlingas por barras de seccao tubular, que

ligam a extremidade das consolas a esses nos inferiores.

Nas pontes sobre a Cala de Samora e sobre o Canal de Montijo a altura das trelicas aumenta de
forma parabdlica ao longo dos 45 m adjacentes aos pilares que delimitam estes canais, sobre os
guais atingem o valor maximo. Estdo previstas duas solu¢Ges, uma adoptando uma altura maxima,
entre eixos das cordas, de 15,85 m; a outra limitando essa altura a 12,0 m, mas recorrendo a maior

espessura das almas.

Os pilares sdo tubulares em betdo armado, existindo dois pilares por linha de apoio, com um

afastamento entre eixos de 24 m.

As fundac6es sdo indirectas, realizadas através de estacas com 2,5 m de diametro, prevendo-se a
execucao de macicos com dez estacas nos pilares correntes e com catorze estacas nos pilares que
delimitam a Cala de Samora e o Canal do Montijo. A fundacdo de cada torre é constituida por

guarenta e seis estacas, também com 2,5 m de diametro.

Seccdo Transversal Sobre os Pilares
e 120

A mee

Ul e Stk semas

Figura 68 — Seccdo transversal da travessia rodo-ferroviaria Chelas-Barreiro (fonte: GRID, 2008)
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4442 Estrutura da ponte ferroviaria proposta para o corredor Chelas-Barreiro

Os estudos promovidos pela RAVE permitiram definir uma solugdo exclusivamente ferroviaria, que
precedeu o estudo da travessia rodo-ferroviaria apresentada em 4.4.4.1. A solucéo exclusivamente
ferroviaria esta incluida, conjuntamente com estudos ainda preliminares da ponte rodo-ferroviaria, no
estudo realizado pela GRID em Marc¢o de 2007 (GRID, 2007).

A realizacéo deste estudo foi naturalmente condicionada pelos requisitos da APL nessa data, os mais
importantes dos quais foram a necessidade de um vdo de 600 m sobre o Canal de Cabo Ruivo e de
vaos de 180 m sobre a Cala de Samora e sobre o canal do Montijo. Embora a solucdo apresentada
respeite estes requisitos, € de prever que esses vaos venham a ser reduzidos para os valores
actualmente aceites pela APL, concretamente 540 m para a Ponte Principal e 160 m nas outras duas

pontes.

A solucdo exclusivamente ferroviaria tem um tabuleiro misto aco/betdo, com capacidade para
acomodar quatro vias ferroviarias num Gnico nivel. E constituida pelo mesmo nimero de obras
independentes do que a solucdo rodo/ferroviaria apresentada em 4.4.4.1, embora com uma
distribuicdo diferente dos seus comprimentos. Com efeito, a Ponte Principal, sobre o Canal de Cabo
Ruivo, tem uma extenséo de 1067 m, a Ponte Norte tem dois trogos continuos de 877,5m, a Ponte da
Cala de Samora tem um comprimento de 430m, a Ponte Central é constituida por dois trogcos
continuos de 1140,75m, a Ponte do Canal do Montijo € idéntica a Ponte da Cala de Samora e,
finalmente, a Ponte Sul tem 768 m de extensdo. Cada troco continuo é separado dos adjacentes por
tramos de compensacdo, isostaticos, com um apoio fixo e outro movel, com comprimentos que

variam entre 66,17 m e 75,5m.

A ponte principal € uma estrutura atirantada, de suspenséo lateral, com duas torres com cerca de
190 m de altura. As torres sdo em betdo armado, com uma constituicdo e configuragdo semelhante a
apresentada para a solucdo rodo-ferroviaria. O tramo central da ponte vence um vdo de 600 m sobre
0 Canal de Cabo Ruivo, respeitando um tirante de ar de 45m. Os tramos laterais estéo divididos em

dois vaos de 95m e 138,5m.

As Pontes da Cala de Samora e do Canal do Montijo sédo idénticas, constituidas por trés tramos,

sendo de 125 m o comprimento dos tramos extremos e de 180 m o vao do tramo central.

A Ponte Norte, a Ponte Central e a Ponte Sul sdo constituidas por tramos com 87,5 m de véo,

terminando a Ponte Sul com um tramo de apenas 66,17 m de vao.

A seccao transversal da ponte tem uma largura de 25,30 m, constituida por dois caixdes metalicos
unicelulares, com 5,0 m de altura, solidarizados por uma laje de betdo e por contraventamentos em
diafragma (Figura 69). A secc¢do é constante na generalidade da extensédo da ponte, aumentando,
contudo, a sua altura, nos tramos adjacentes a Cala de Samora e ao Canal do Montijo, de forma a

atingir um valor maximo de 9,0 m sobre os pilares que delimitam esses canais.
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SECGAO TRANSVERSAL NO APOIO

Figura 69 — Seccao transversal da travessia ferroviaria Chelas-Barreiro (fonte: GRID, 2007)

Os pilares séo tubulares em betdo armado, existindo dois pilares por linha de apoio, afastados entre
si de 11 m. As fundagfes dos pilares e das torres sera feita através de estacas com diametros
compreendidos entre 2,0m e 3,0 m.

4443 Estrutura da ponte proposta para o corredor Beato-Montijo

A solucéo proposta para a travessia do Tejo no corredor Beato-Montijo, da autoria do Eng® Céncio
Martins, € uma ponte ferroviaria com possibilidade de posterior constru¢gao da componente rodoviaria.
Esta proposta é complementada com uma ligacdo rodo-ferroviaria entre o Montijo e o Barreiro que

poderd ser realizada em ttnel ou em ponte.

A informacgdo relativa a solugdo estrutural foi disponibilizada, fundamentalmente, no Estudo de
Viabilidade elaborado para a Confederacao da Industria Portuguesa (CIP) em Outubro de 2007 (CIP,
2007), complementada com alguns contributos dos relatérios da TIS.PT datados de Fevereiro de
2008 (TIS.PT, 2008a) e de Marco de 2008 (TIS.PT, 2008b).

A ponte proposta tem uma extenséo total de 5700 m, com uma inclinagdo maxima de 1,5% ao longo
do seu desenvolvimento, correspondendo 900 m a Ponte sobre Canal de Cabo Ruivo, 2800m ao
Viaduto entre Pontes, 500m a Ponte do Canal de Samora e 1500m ao Viaduto até a Margem
Esquerda (CIP, 2007).

Como foi referido anteriormente, este estudo esta numa fase de desenvolvimento mais embrionaria
relativamente a do Estudo Prévio apresentado para o corredor Chelas-Barreiro (GRID, 2008). Em
termos de pecgas desenhadas inclui, apenas, um perfil longitudinal da ponte e a configuracdo da

seccao transversal.
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A Ponte sobre Canal de Cabo Ruivo é uma estrutura atirantada, com duas torres com cerca de 180 m
de altura. O véo central € de 450 m, com um tirante de ar de 43m, e os vaos laterais sdo de 225m
(CIP, 2007). No entanto, ndo existem referéncias a existéncia de estruturas de proteccdo ao choque
de embarcacdes em torno das torres nem a dimensao longitudinal das torres, o que conduzira a uma

distancia entre eixos superior aos 450 m exigidos para o canal de navegacao.

A Ponte sobre o Canal de Samora esta definida como uma ponte atirantada com um vao central de
250 m (CIP, 2007). Contudo, é de supor a reducgédo desse vao para cerca de 160 m, valor actualmente

aceite pela APL, o que permitira alterar a solucao estrutural proposta.
O Viaduto entre Pontes e o Viaduto até a Margem Esquerda sdo constituidos por védos de 100 m.

A definicdo da seccéo transversal do tabuleiro foi condicionada pela opcdo associada a esta proposta
de prever a construcéo posterior da componente rodoviaria. A solugédo adoptada prevé a utilizacdo de
dois niveis de tabuleiro, com duas vias ferroviarias em cada nivel, fazendo-se a instalagdo da rodovia

através de ampliacédo do tabuleiro superior, tal como esta representado na Figura 70.

Fase 1 ~14.00
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Fonte: Proposta Eng. Cancio Martins

Figura 70 — Seccdao transversal da travessia Beato-Montijo (fonte: TIS.PT, 2008b)
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O tabuleiro possui na fase inicial, apenas com a componente ferroviaria, uma largura de 14 m, que
passara a 38 m, apés a introducdo da componente rodoviaria. O tabuleiro proposto € uma solucéo
mista aco/betdo, com almas e carlingas metalicas e lajes de betdo, que suportam a rodovia e o
balastro da ferrovia. Da figura apresentada ndo é possivel identificar a constituicdo das almas mas

presume-se que sejam formadas por duas trelicas planas.

Nos elementos disponibilizados ndo ha qualquer referéncia a constituicdo dos pilares, das torres e
das fundacGes da ponte proposta para esta ligagdo. Ndo ha também qualquer indicacdo sobre a
existéncia de juntas estruturais no tabuleiro.

Finalmente, ndo existe nenhuma informacdo sobre a solucéo estrutural prevista para a travessia em

ponte do Canal do Montijo, ligando esta cidade ao Barreiro.

4444 Critérios de avaliacdo adoptados na comparacao das estruturas das pontes

Do ponto de vista estrutural as principais diferencas entre as solucdes propostas sdo 0 seu
comprimento total, a dimenséo dos vaos, designadamente, do vado sobre o Canal de Cabo Ruivo e a
configuragdo da seccao transversal. Sera pois sobre estes trés parametros que incidira a avaliagao
comparativa da componente estrutural, com particular relevo para a extensao total da obra e para a

dimenséao do vao sobre o Canal de Cabo Ruivo.

A importancia da extensdo total da obra prende-se, naturalmente, com o acréscimo de custo
associado. Uma maior extensdo implica, naturalmente, um maior volume de trabalho que, de alguma

forma, sera proporcional a essa extensao.

O comprimento do vao sobre o Canal de Cabo Ruivo tem uma maior relevancia, dadas as dimensdes
envolvidas, o nivel das sobrecargas em causa e as exigéncias associadas a circulagdo ferroviaria.
Com efeito, 0 aumento do vao dificulta a satisfacdo das diversas exigéncias estruturais, dado o
acréscimo de complexidade envolvida na realizagdo da obra. O aumento do vao implica ainda um

aumento do custo da obra.

4.4.45 Avaliacdo comparativa das estruturas das pontes

Viabilidade das solucdes propostas

Os elementos disponiveis, relativamente as duas solucdes propostas para a travessia do Tejo em
ponte, associados a grande experiéncia dos projectistas envolvidos, sdo claros indicadores da

viabilidade técnica de ambas as solucdes, embora se deva realcar o caracter excepcional da obra.

Para enquadrar devidamente, tanto a viabilidade desta travessia como a sua relevancia em termos
estruturais, sera oportuno referir as obras existentes cujas caracteristicas mais se aproximam
daquelas que tera a TTT, qualquer que seja o corredor escolhido. Com efeito, das cerca de seis
dezenas de pontes atirantadas actualmente existentes com um vao igual ou superior a 400 m apenas
guatro tém componente ferrovidria, mas sempre com componente rodoviaria associada. Dessas

guatro, a ponte de Oresund, que liga a Suécia a Dinamarca, possui 0 maior vdo, de 490 m, com um
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tabuleiro superior que comporta quatro vias rodoviarias e um tabuleiro inferior com duas vias
ferroviarias. A ponte de Kap Shui Mun Bridge, em Hong-Kong, possui um vao de 430 m, o segundo
maior nestas circunstancias, alojando no tabuleiro superior seis vias rodoviarias e no tabuleiro inferior
duas vias rodoviarias e duas vias ferroviarias. Finalmente, as pontes de lwakurojima e Donghai, no
Japdo, ambas com um vao de 420 m e com quatro vias rodoviarias no tabuleiro superior e duas vias
ferroviarias no tabuleiro inferior. Entre as pontes atirantadas actualmente em construcdo, encontra-se
a ponte de Tianxingzhou, sobre o rio Yangtze, na China, com um vao central de 504 m, que tera
capacidade para seis vias rodoviarias, no tabuleiro superior, e para quatro vias ferroviarias, no
tabuleiro inferior, incluindo duas de alta velocidade, embora com circulacdo limitada a 200 km/h.
Nesta ponte a ligagcdo dos dois tabuleiros é assegurada por trés trelicas verticais planas, recorrendo a

uma suspensao tripla, isto €, ancorada no tabuleiro axial e lateralmente.

Do exposto ressalta, pois, que existem apenas cinco pontes atirantadas com vaos superiores a 400 m
com componente ferroviaria; que todas possuem também uma componente rodoviaria associada;
apenas uma destas pontes, ainda em construgdo, terd uma componente ferroviaria idéntica a que se
pretende para a TTT, ou seja, a instalagdo de quatro vias ferrovidrias. Pode pois constatar-se que
ndo estando em causa a viabilidade técnica das solugcdes em ponte previstas para a TTT, deve
realcar-se 0 caracter excepcional da estrutura em causa, independentemente da solucédo escolhida;

tal implicara, necessariamente, um estudo aprofundado e muito detalhado ao nivel do projecto.

Implicacées estruturais das localizacdes alternativas

Do ponto de vista estrutural, os factores que mais diferenciam as duas alternativas de localizacéo da
TTT séo o vao sobre o Canal de Cabo Ruivo e a extensao total da obra. A maior extensdo do corredor
Chelas-Barreiro e 0 maior vao com que esta travessia transpde o canal de Cabo Ruivo penalizam
este corredor, embora de forma distinta. Com efeito, o facto do corredor Chelas-Barreiro incluir a
transposicao de um vao significativamente superior sobre o canal de Cabo Ruivo, que constituira o
maior vdo a nivel mundial para pontes atirantadas com componente ferroviaria, para além do
acréscimo de custo, trara certamente maior complexidade em termos de projecto e execucdo. A
maior extensdo da ponte neste corredor implica um acréscimo de custo de alguma forma
proporcional a relacdo entre os comprimentos em causa, diferenca que serd, contudo, compensada,

se a ligacdo Beato-Montijo se acrescentar a ligacdo Montijo-Barreiro.

Comparacao das solucdes estruturais propostas

A comparacdo entre as solugBes estruturais propostas € dificultada pelos diferentes servicos que
oferecem. Com efeito, a ponte rodo-ferroviaria proposta para a ligacdo entre Chelas e o Barreiro
permite a instalacdo de seis vias rodoviarias e de quatro vias ferroviarias; a ponte ferroviaria proposta
para o mesmo corredor proporciona apenas o funcionamento das quatro vias férreas; finalmente, a
solugdo proposta para o corredor Beato-Montijo prevé a instalacdo imediata das quatro vias
ferroviarias e a posterior instalacdo de quatro vias rodoviarias. Esta dificuldade é ainda agravada pelo
diferente grau de desenvolvimento das solu¢des propostas, uma vez que o estudo da ponte Chelas-

Barreiro esta num estado de desenvolvimento muito mais avancado.
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A configuracdo da seccéo transversal depende fundamentalmente dos servi¢cos que se pretende que

a ponte preste, ndo estando dependente da localizacdo escolhida.

A reparticdo do trafego ferroviario por dois niveis é bastante conveniente do ponto de vista estrutural,
uma vez que diminui, significativamente, a excentricidade das sobrecargas ferroviarias. Tratando-se
de uma ponte exclusivamente ferroviaria permite diminuir a largura do tabuleiro. Caso se pretenda
que componente rodoviaria seja incluida posteriormente, serd necessario um estudo cuidadoso da
forma como irdo ser construidas as consolas laterais sem interferir com o trafego ferroviario, o que se
afigura dificil. A execugdo desfasada das duas componentes implicara, ainda, um agravamento dos

custos.

A construcdo de uma ponte exclusivamente ferrovidria com as quatro vias de nivel sé terd justificagédo
por motivos ndo estruturais, como os manifestados pela RAVE, fundamentados em questdes relativas

a exploragdo, nomeadamente a maior conveniéncia de insercao na rede ferroviaria.

A separagdo do trafego rodoviario e ferroviario por dois niveis distintos afigura-se adequada a
solucdo rodo-ferroviaria, designadamente, quando para a componente rodoviaria se prevéem seis
vias. Com efeito, o posicionamento de nivel de seis vias rodoviarias e duas vias ferroviarias levaria a

uma elevadissima largura do tabuleiro.

Depreende-se do exposto que a configuracdo da seccéo transversal depende fundamentalmente das
funcionalidades pretendidas para a ponte, ndo constituindo motivo de preferéncia por uma

localizacdo entre as alternativas consideradas.

Em qualquer das solugdes propostas ndo € apresentada uma justificacdo para a dimensao dos vaos
correntes que é de 120 m, na solucao rodo-ferroviaria Chelas-Barreiro, 87,75 m, na solugao ferroviaria
para o mesmo corredor, e de 100 m, para a solucdo proposta para o corredor Beato-Montijo. Para

esta quantificacéo terdo certamente contribuido os processos construtivos e a qualidade dos solos.

Estimativas de custos

As propostas para as travessias rodo-ferroviaria Chelas-Barreiro e Beato-Montijo incluem uma
estimativa dos custos correspondentes. Estas estimativas tém um grau de sustentabilidade muito
diverso, na medida em que a primeira proposta tem um detalhe muito maior, incluindo volumes de
betdo e de aco gastos nos diversos elementos estruturais, contabilizando, além disso, aparelhos de
apoio e dissipadores sismicos, guarda-corpos, pavimento betuminoso, etc., o que nao se verifica na

proposta alternativa.

Apresenta-se no Quadro 34 uma sintese dos custos relativos a travessia Chelas-Barreiro,
descriminados pelas diversas obras de arte que constituem a travessia. Da mesma forma
apresentam-se no Quadro 35 0s custos associados a travessia Beato-Montijo, remetendo-se para o

Quadro 36 os custos referentes a ligagdo Montijo-Barreiro.
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Quadro 34— Custos estimados para a travessia rodo-ferroviaria Chelas-Barreiro (GRID, 2008)

Comprimento | Custo total Custo/m
Obra de arte (m) (10%) (10%)
Ponte Principal 1140 237 0,208
Ponte Norte 2 046 268 0,131
Ponte Cala Samora 375 58 0,155
Ponte Central 2434 319 0,131
Ponte Canal do Montijo 375 53 0,141
Ponte Sul 330 43 0,131
Total 6 700 978 0,146

Quadro 35— Custos estimados para a travessia rodo-ferroviaria Beato-Montijo (CIP, 2007)

ob Comprim. :gufztsc; Ziufztsc; Custo total Custo/m
ra de arte (m) (10°%) (10°) (10%) (10%)
Ponte do Canal de Cabo Ruivo 900 154,4 30,0 184,4 0,205
Viaduto entre pontes 2 800 307,3 78,4 385,7 0,138
Ponte Cala Samora 500 93,5 17,0 110,5 0,221
Viaduto até a margem esquerda 1 500 165,0 50,4 215,4 0,144
Total 5700 720,2 175,8 896,0 0,157

Quadro 36— Custos estimados para a travessia rodo-ferroviaria Montijo-Barreiro (TIS.PT,

2008b)
. ~ . . Comprim. Custc_) CUStC.) Custo total Custo/m
Ligacao Montijo-Barreiro m) rodovia ferrovia (106€) (106€)
(10%) (10%)
Total 2 350 71 71 142 0,061

O custo da Ponte sobre a Cala de Samora podera ser reduzido, em virtude da solucéo proposta ser
relativa a transposicdo de um vao de 250m, valor que a APL, em Fevereiro de 2007, anuiu em
reduzir para 160 m. Contudo, a reducéo de custo associado a esta parcela ndo devera exceder
40x10°€. Por outro lado, o custo por metro linear da ligacdo Montijo-Barreiro afigura-se
relativamente baixo. Para este custo considerou-se o valor médio do intervalo apresentado (TIS.PT,
2008b).

O custo total associado a ponte rodo-ferroviaria Chelas-Barreiro &, pois, de 978 x 10°€, enquanto que
para a travessia Beato-Montijo o custo total da construcdo das duas componentes é de 896 x 10°€.
Caso se associe a estes custos os relativos a ligagdo entre o Montijo e o Barreiro, obtém-se um valor

global de 1038 x 10°€.
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Os custos globais associados as duas propostas sdo semelhantes, sendo a travessia do Tejo no
corredor Beato-Montijo ligeiramente mais econdmica, situacdo que se inverte se se contabilizar a

ligag&o Montijo-Barreiro.

Importa referir que a margem de incerteza associada a estas estimativas de custos é significativa,

dado o grau de desenvolvimento dos estudos efectuados.

Como nota final, podera afirmar-se que, neste estagio de desenvolvimento dos estudos, os custos
correspondentes estritamente as duas travessias do Tejo em ponte ndo se afiguram como

determinantes na escolha de uma das alternativas de localizag&o.

4.4.4.6 Recomendacdes relativas as solu¢gées em ponte

A ponte que assegurar a Terceira Travessia do Tejo em Lisboa sera uma obra impar no contexto
internacional, como anteriormente referido, prevendo-se que assuma uma enorme importancia
estratégica em termos nacionais. Nesse sentido, considera-se oportuno tecer algumas
recomendacdes relativamente ao processo conducente a sua construgdo, que sao validas qualquer
gue seja a localizagédo escolhida e que deverdo ser consideradas, designadamente, ao nivel do

caderno de encargos para o projecto.

Afigura-se fundamental uma definicdo inequivoca das especificagcbes de projecto que deverdo ser
satisfeitas. Este facto €, desde logo, realgado na NP EN 1991-2 (2005) que refere no seu capitulo 3,
relativo a SituagOes de Projecto, que “para pontes destinadas simultaneamente a trafego rodoviario e
ferroviario, devera especificar-se a simultaneidade de acc¢bes e as verificagdes especificas a

efectuar”.

A velocidade de projecto devera ser objecto de ponderagéo cuidada na medida em que o seu valor
tem implicacBes estruturais significativas, nomeadamente, em termos de comportamento dindmico,
comportamento a fadiga e de compatibilidade com as deformagbes do tabuleiro. De facto, para
maiores velocidades de circulagdo torna-se necessario analisar a possibilidade de se verificarem
fenomenos de ressonancia, entre a passagem dos eixos duma composicdo ferroviaria e as
frequéncias naturais de vibrac@o das estruturas, dos quais poderdo resultar amplificacdes dinamicas
gue ndo sdo devidamente consideradas através dos coeficientes de amplificacdo dinamica
calculados com as regras estabelecidas para menores velocidades de circulacdo. Para além das
implicacdes que tal possa ter nos aspectos de seguranc¢a estrutural, ha ainda que ter em conta as
guestdes de seguranca do trafego ferroviario e de conforto dos passageiros, cuja garantia, no caso
de velocidades elevadas, impde maiores exigéncias no que diz respeito a deformabilidade das

estruturas.

A definicdo da accao sismica a considerar no projecto desta importante estrutura também devera ser

objecto de criteriosa reflex&o.

A importancia desta obra e do investimento associado e a agressividade do meio ambiente em que
ela se vai inserir torna obrigatorio que seja dada uma particular atencéo aos aspectos relativos a sua

longevidade. Também nesta questao especifica sera muito importante a elaboracdo cuidadosa das
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especificacdes. A experiéncia obtida com a Ponte Vasco da Gama podera constituir uma mais valia
deste ponto de vista.

A estabilidade aerodindmica é uma preocupagdo associada as pontes atirantadas e suspensas.
Embora as configuragfes propostas para a seccao transversal, a priori ndo ponham em causa 0 seu
desempenho aerodinamico, devera exigir-se que a solucdo projectada seja submetida a adequados

ensaios em tUnel de vento.

Um dos requisitos funcionais impostos para a TTT prende-se com a necessidade de acomodar quatro
vias balastradas. A utilizacdo de via balastrada é uma exigéncia ferroviaria. Contudo, importa chamar
a atencgdo para as consequéncias que essa op¢ao tem em termos estruturais. Efectivamente, a carga
permanente associada ao balastro e respectivo suporte em betdo atinge um valor de cerca de
290 kN/m (GRID, 2008), pelo que uma solucdo que evitasse o balastro permitiria uma significativa
economia. Atendendo ao caracter excepcional desta obra, recomenda-se vivamente que esta
questdo seja novamente analisada. Recorda-se que uma solugéo deste tipo foi utilizada no inicio da

década de noventa na ponte de S. Jodo, sobre o rio Douro, no Porto.

4.45 Aspectos da hidrodindmica e da dindmica sedimentar (solu¢cdo em tunel

imerso)

4.45.1 Introducéo

Neste capitulo aprecia-se a viabilidade técnica da execu¢do de uma solugdo em tlnel imerso para a
travessia do estuario do Tejo, para a alternativa Beato—Montijo — Barreiro, no que respeita apenas

aos condicionamentos relacionados com a hidrodinamica e a dinamica sedimentar.

Esta apreciacdo é efectuada tomando como referéncia o estudo “Beato-Montijo Immersed Tunnel
Feasibility Study (CS/025548)", elaborado pela empresa Capita Symonds para a Confederacdo da
Industria Portuguesa em Outubro de 2007, bem como um desenho fornecido pela empresa TIS.PT,

datado de Fevereiro de 2008, relativo a travessia Montijo - Barreiro.

Foi analisado um conjunto de aspectos considerados relevantes para a viabilidade duma solugcao em
tunel, tendo por base o conhecimento actualmente disponivel sobre a hidrodindmica e a dindmica

sedimentar neste estuario.

4.45.2 Aspectos morfolégicos

Evolucdo dos fundos

Em muitos estuarios, ocorrem migracdes significativas dos seus principais constituintes morfoldgicos,
tais como canais ou bancos de areia. Estas migracdes poderiam ter consequéncias negativas em
presenca de um tinel contruido abaixo do leito do estuario. Por um lado, poderiam por em causa a

seguranca do tunel; por outro lado, & medida que o tunel fosse ficando parcialmente a descoberto,
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este iria intereferir com a hidrodindmica e com a dinamica sedimentar do estudrio. Interessa assim

avaliar a evolucao dos fundos do estuario.

A evolucdo a longo prazo dos fundos do estuario do Tejo tem sido objecto de alguns estudos,
realizados com base na comparacdo de levantamentos hidrograficos (por exemplo, Castanheiro,
1984; Freire, 1993, 2003). Estes estudos permitem avaliar a evolugdo geral do sistema e identificar

areas de erosao e de sedimentacao.

Com base em levantamentos da zona entre Alcochete e Cacilhas, onde se localizam os corredores
Beato-Montijo - Barreiro e Chelas-Barreiro, para o periodo de 1930/32 a 1991, foi obtida uma taxa de
sedimentacdo média de 0,3 cm/ano (Freire, 2003). Noutras zonas do estuario, nomeadamente entre
Vila Franca de Xira e Alcochete, foram obtidos valores semelhantes (taxas de sedimentacdo média
de 1,2 a 0,5 cm/ano; cf. Castanheiro, 1984; Freire, 1993, 2003).

Embora a precisdo destas estimativas seja limitada pelo volume e pela precisdo dos dados
existentes, os resultados obtidos sugerem que, a longo prazo, a evolucdo média dos fundos naturais
do estuario do Tejo é relativamente lenta.

A comparacdo de levantamentos entre Alcochete e Cacilhas efectuada por Freire (2003) permitiu
identificar areas de erosdo e de sedimentacgéo, verificando-se que a erosao tera predominado nos
canais principais e a sedimentagdo nas areas menos profundas no periodo em andlise (Figura 71). A
este respeito, deve notar-se a existéncia de dragagens nos canais, para melhoria da navegabilidade,
e de locais de deposi¢cdo de dragados (por exemplo, em frente a Po¢o do Bispo). Embora a variacao
de profundidades possa ter sido localmente superior a 2 m, de forma geral, os bancos e canais de
maré parecem ter apresentado deslocamentos laterais pouco acentuados.

A evolucdo morfolégica a curto prazo pode ser avaliada com base na monitorizagdo da seccgdo do
estuério onde se encontra implantada a Ponte Vasco da Gama. Embora esta avaliacdo deva ter um
caracter qualitativo devido a limitagdes dos perfis levantados, conforme referido por Oliveira (2002),
os resultados disponiveis (Figura 72) sugerem que ndo se verificam grandes variacbes de
profundidade ou deslocamentos laterais muito significativos. Este comportamento podera estar
relacionado com a preponderancia das correntes de maré na zona interior do estuario, relativamente

aos efeitos dos caudais de cheia e da agitagdo maritima.

Em face da reduzida variacdo da morfologia do fundo, e tendo sido proposto que uma eventual
solucdo em tdnel imerso tenha superiormente uma proteccdo de enrocamento com 1 m de espessura
(Capita Symonds, 2007), ndo se considera que este aspecto seja impeditivo da adop¢éo da solugéo

em tanel.
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Figura 71 - Evolucéo batimétrica do sector médio do estuéario do Tejo entre 1930/32 e 1991
(segundo Freire, 2003).
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Figura 72 — Evolucédo batimétrica na seccdo da Ponte Vasco da Gama. Perfis obtidos em Abril
de 2001, Outubro de 2001 e Abril de 2002 (segundo Oliveira, 2002).

Impactos sobre a evolucao dos fundos

Em relacdo a eventuais impactos da solucdo em tinel Beato-Montijo sobre a evolugdo dos fundos do

estuario, deve distinguir-se entre as fases de construgdo e de exploracao.
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Durante a fase de construcéo, sera dragado um volume de aluvides estimado em 7,5 milhdes de m®
(Capita Symonds, 2007). A trincheira, a estabelecer pelo menos cerca de 12 m abaixo da cota
natural, podera captar um volume substancial de material sedimentar silto-argiloso da zona
envolvente enquanto estiver aberta. Trata-se de uma intervencédo de escala superior a que ocorreu
durante a constru¢do da Ponte Vasco da Gama, quer em volume de dragagem (7,5 contra
2,0 milhdes de m®), quer, principalmente, em altura maxima a dragar (no caso da Ponte Vasco da
Gama, a vala tera sido dragada a -2,0 m ZH, enquanto na presente solucdo a cota de dragagem
podera ultrapassar -20 m ZH). No entanto, este efeito sera transitorio. Acresce que esta operacao
contraria a tendéncia de assoreamento deste estuario, na medida em que retira algum sedimento do
estuario (quer por imersao dos dragados no mar quer pelo transporte pelas correntes do sedimento

posto em suspenséo).

Na fase de exploragédo, o tunel estara recoberto por material de enchimento e por uma protecgéo de
enrocamento. De acordo com Capita Symonds (2007), pretende-se que o tlnel fique completamente
embebido na morfologia inicial. Se assim for, a sua influéncia na evolugdo morfologica do estuario,
pelo menos a curto e médio prazo, sera pouco significativa, excepto, talvez, na proximidade das
margens. E conveniente referir também que, sendo o material de fundo neste sector do estuario
predominantemente silto-argiloso (Oliveira, 1967), se assume que o transporte de sedimentos

arenosos seja pouco relevante.

A intervencdo relativa a travessia Montijo-Barreiro € mais limitada, quer em comprimento quer em

volume de dragagem, pelo que também ndo se prevéem impactos significativos.

Condicionamentos ao transporte dos elementos pré-fabricados

Os elementos que constituem o tinel imerso devem ser postos a flutuar e rebocados desde o local de
construcéo até ao seu destino final. Os elementos tém um calado de 9,1 m. O estudo da Capita
Symonds (2007) indica a doca n°13 da Lisnave como possivel local de construcdo. Deste local,
praticamente ndo existem condicionamentos de profundidade ao transporte dos elementos pré-
fabricados para o corredor Beato-Montijo, desde que o percurso seguido seja o mais favoravel e que

se evitem as baixa-mar de aguas vivas (Figura 73).

Se a doca da Lisnave nao estivesse disponivel, outras alternativas na margem sul poderiam implicar
a realizacdo de dragagens, representando um acréscimo de custo e um agravamento dos efeitos

ambientais, mas ndo comprometendo a viabilidade da solucéo.
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Figura 73 — Condicionamentos ao transporte dos elementos pré-fabricados: (a) Profundidades
em planta; (b) Profundidades em perfil e calado dos elementos pré-fabricados indicado por
Capita Symonds (2007).

Note-se que uma solu¢do em ponte também implicard o transporte de elementos até ao local, ainda
que o calado exigido seja menor. No caso da construcdo da Ponte Vasco da Gama, esse transporte

foi realizado a partir do Canal da Siderurgia e do Barreiro.

Relativamente a ligacdo Montijo - Barreiro, ndo foi disponibilizada informacdo sobre os aspectos de
construcdo e de transporte. No entanto, considerando que o canal do Montijo tem cotas da ordem de
-5 m (Z.H.) em grande parte da sua extenséo, podera haver dificuldades acrescidas ao transporte dos

elementos pré-fabricados.
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4.45.3

Correntes de maré

O estudo da Capita Symonds (2007) indica que as correntes de maré locais sdo de 1 m/s, valor

dentro dos limites admiss

Dado que alguns documentos referem valores muito superiores (por exemplo, o EIA da Ponte Vasco

da Gama indica 2,5-3,0 m/s para marés vivas excepcionais), foi utilizado um modelo hidrodindmico

para caracterizar as correntes de maré nas zonas de atravessamento do estuario, quer na situacao

actual, quer durante a fase de construcdo dos tuneis. Descri¢cdes detalhadas da aplicacdo do modelo

sdo apresen

de célculo foi refinada de forma a permitir representar correctamente as trincheiras a dragar,

utilizando-se nestas zonas uma resolucéo espacial inferior a 10 m (Figura 74).

Figura 74 — Pormenor das malhas de calculo utilizadas para as simula¢des da hidrodinamica

de maré: a) refinamento no corredor Beato—Montijo; b) refinamento no corredor Montijo —

Na situagdo actual, a andlise dos resultados do modelo para um ano indica que as velocidades

médias na vertical atingem valores maximos entre 1 e 1,5 m/s nos principais canais, e inferiores a

1 m/s fora deles. Os valores mais elevados ocorrem no Canal de Cabo Ruivo, onde se atingem

velocidades de maré da ordem de 1,8 m/s (Figura 75). Deve ter-se em atencdo que, no sector do

estuario onde se situam os corredores Chelas-Barreiro e Beato-Montijo, as velocidades mais

elevadas se observam durante a vazante e que

significativamente (Portela, 1996).
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Figura 75 — Médulo das correntes de maré no estuéario do Tejo na situacao actual: a) valores

médios; b) valores maximos.

A dragagem de trincheiras para a construcao dos tineis Beato-Montijo e Montijo - Barreiro introduziria
apenas alteracdes muito localizadas. Considerou-se aqui que durante a fase de execucdo seriam
construidas trincheiras de cerca de 900 m de comprimento e 40 m de rasto (correspondendo a 6
trincheiras para o tunel Beato—Montijo e a 2 trincheiras para o tanel Montijo — Barreiro). A titulo de
exemplo, mostram-se as velocidades maximas de maré durante a fase de construcdo dos tuneis
Beato-Montijo (Figura 76) e Montijo - Barreiro (Figura 77).

a) b)

Figura 76 — Valores méximos do médulo das correntes de maré no estuério do Tejo na fase de

construcdo da trincheira para o tanel Beato-Montijo: a) 1° trecho; b) 5°trecho.
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Figura 77 — Valores maximos do médulo das correntes de maré no estuério do Tejo no canal

do Montijo: a) situacdo actual; b) 1° trecho de construcdo da trincheira para o tunel Montijo —

Barreiro; c) 2° trecho de construcéo.

Para além destas alteragbes a hidrodinamica do estuario, poderdo ocorrer alteragbes junto as
margens, devido a constru¢do de aterros na fase de construcdo. Estes aterros interrompem o
escoamento, mas o seu efeito pode ser mitigado através de medidas apropriadas. No caso de
solugdes em ponte, os pilares introduzirdo também perturbacdes locais ao escoamento, que se

admite igualmente serem pouco significativas.

Condicionamentos a colocacéo dos elementos pré-fabricados

Em face do valor limite referido para a imersdo dos elementos pré-fabricados (Capita Symonds,

2007), néo se prevé que as correntes de maré inviabilizem a solu¢do em tunel.

Admite-se, no entanto, ser indispensavel trabalhar em fungdo da maré, evitando os periodos de
maxima enchente e vazante das marés de maior amplitude e também certos periodos de maior

intensidade do vento.
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445.4 Dinamica sedimentar

Caracteristicas e propriedades do sedimento de fundo

Os relatérios de sondagens indicam que o corredor Chelas-Barreiro atravessa aluvides constituidos
por materiais lodosos, de consisténcia muito mole, com passagens arenosas. O enchimento aluvionar
sobre as forma¢des miocénicas e plio-plistocénicas, de maior espessura a norte do que a sul, atinge

uma profundidade méxima de cerca de 65 m (Geocontrole, 2007).

Embora ndo se encontrem disponiveis dados de sondagens para o corredor Beato-Montijo, admite-se

que as condicdes geotécnicas sejam semelhantes.

Aparentemente, os materiais de consisténcia muito mole nado inviabilizam uma solu¢cdo em tunel
imerso, embora possa ser necessario realizar uma sobre-dragagem e introduzir materiais de

substituicdo de boa qualidade (Grantz, 2001).

Caracteristicas do transporte de sedimentos

Analisando os resultados obtidos no Estudo Ambiental do Estuario do Tejo (1980-1983) e no
Programa de Monitorizacdo Ambiental da SIMTEJO (2004-2005; Figura 78), em funcéo da maré, do

vento e do caudal fluvial, verifica-se que:

1) Existe uma correlagdo entre a amplitude da maré (e as correntes de maré) e as
concentragbes de sedimento em suspensdo. Esta relacdo indica que o sedimento em suspensao
resulta principalmente da mobilizacdo de material silto-argiloso do fundo pelas correntes de maré
(Castanheiro, 1985; Vale & Sundby, 1987).

2) Parece existir uma correlacdo, embora mais fraca, entre a velocidade do vento e as
concentragbes de sedimento em suspensdo. Esta relacdo sugere que a mobilizacdo do sedimento
em éareas pouco profundas podera ser favorecida por episodios de ondulacdo gerada no interior do

estuario.

3) Néo foi detectada qualquer correlacdo entre os caudais fluviais e as concentracbes de
sedimento em suspensdo. No entanto, as grandes cheias apenas ocorrem esporadicamente, ndo

existindo informacgéo relativa a esses episodios.

As concentracfes de sedimento em suspensdo apresentam alguma variacdo em profundidade,
sendo normalmente mais elevadas junto ao fundo. Sabe-se que a ocorréncia de suspensfes de
elevada concentracdo junto ao fundo pode causar dificuldades construtivas, como foi descrito para
um tanel em Antuérpia, no estuario do Escalda (Grantz, 2001). Embora a amplitude de maré e a
concentragdo de sedimento em suspenséao no estuario do Tejo sejam menores do que no estuario do
Escalda (Portela & Neves, 1994), a possibilidade de ocorrerem suspensdes de elevada concentracdo

junto ao fundo nédo pode ser excluida.
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Figura 78 — Valor médio de sélidos suspensos totais obtido no programa de monitoriza¢gdo da
SIMTEJO entre Fevereiro de 2004 e Julho de 2005 (segundo Portela, in litt.).

Importancia das cheias na dindmica sedimentar

Como se referiu anteriormente, praticamente ndo existem observacdes que permitam quantificar o
efeito das grandes cheias sobre a dinAmica sedimentar no estuario. Sabe-se que, noutros estuarios
portugueses, os episédios de cheia coincidem com a ocorréncia de concentracdes de sedimento em

suspensao cerca de uma ordem de grandeza acima do valor médio.

Sabe-se também que, em alguns sistemas, estas cheias podem ter implicagbes significativas na
morfologia do leito. Nao se dispde de qualquer informacéo relativa & zona interior do estuario do Tejo.
No entanto, deve notar-se que, mesmo para uma grande cheia, o caudal de maré maximo no sector
médio do estuario, onde se localizam os corredores Chelas-Barreiro e Beato-Montijo, € superior ao
caudal fluvial. Isto significa que o impacto morfolégico sera provavelmente menos significativo do que
noutros sistemas onde o caudal fluvial atinge valores superiores ao caudal de maré (caso, por

exemplo, do estuario do Douro).

4.45.5 Operacbes de dragagem

Estimativa dos volumes de dragagem

A Terceira Travessia do Tejo implicard necessariamente a dragagem de um grande volume de
sedimentos do fundo do estuario. Estas dragagens, para além de terem custos elevados, podem
provocar um aumento da concentracdo de sedimentos em suspensao e da turbidez no estuario.
Haverd também que ter cuidados especiais no caso de os sedimentos a dragar terem um grau de

contaminacéo relevante (cf. Portaria n® 1450/2007).
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Esta dragagem seréa particularmente importante no caso da constru¢cdo de um tanel. O relatério da
Capita Symonds (2007) prevé que a construcdo do tunel Beato—Montijo seja feita através da
dragagem de uma trincheira, na qual sdo depois colocados médulos pré-fabricados. O referido
relatério apresenta uma estimativa de volume de dragagem de 7,5 milhdes de m® de sedimentos, mas
ndo indica como foi estimado este valor. Ndo é claro também se considera apenas a dragagem
inicial, ou se contabiliza também o assoreamento que ocorre durante o processo construtivo.
Relativamente ao tunel Montijo — Barreiro, ndo foi apresentada qualquer estimativa do volume a

dragar.

Calcularam-se os volumes de sedimentos a dragar no estuario, considerando larguras de rasto de
40 m e taludes de 1V:3,5H. O valor utilizado para a largura de rasto é ligeiramente superior a largura
da seccdao do tunel proposto em Capita Symonds (2007), de modo a ter em conta a necessidade de
alguma folga para acomodar a baixa precisdo da draga. Para os taludes, utilizou-se o valor proposto
no relatorio Capita Symonds (2007), ainda que, como se vera abaixo, este valor podera ser optimista.
Note-se que apenas se consideram aqui os volumes a dragar no estuario, ndo se considerando as

escavacOes em terra.

O valor do volume de dragagem obtido para o tiinel Beato—Montijo (Figura 79), 6,0 milhdes de m°, é
inferior ao referido em Capita Symonds (2007). No entanto, é de notar que a escala da informacéo
disponivel é grosseira, pelo que estimativa devera ser refinada. Acresce que a diferenca entre a cota
do rasto de canal proposto e a batimetria varia entre 9,7 e 12,2 m, podendo assim ser inferior a altura
prevista para o tunel, que é de 11,6 m. A menor diferenga ocorre na zona do talvegue da Cala de
Samora (Figura 80). Nestas condicdes, o tunel tera de ser ligeiramente mais profundo do que previsto
em Capita Symonds (2007), para evitar alteragcbes a batimetria do estuario que poderiam ter

consequéncias adversas para a dindmica sedimentar e para a navegacao.

Relativamente ao tunel Montijo — Barreiro (Figura 81), o relatério TIS.PT (2008b) néo indica a secgéo
transversal, mas apenas a rasante. Admitindo que a cota de fundo da trincheira estaria 2 m abaixo da
rasante, e admitindo idéntica largura de rasto e os mesmos taludes que para o tlnel Beato-Montijo, o
volume a dragar seria de 2 milhdes de m3. Note-se que, a passagem sob o canal do Montijo, a
diferenca de cotas entre o tlnel e o fundo do estuario é da ordem de 9 m (Figura 82), valor inferior em
cerca de 2,5m ao necessario, assumindo uma seccdo transversal idéntica a proposta em Capita
Symonds (2007). Nestas condicdes, o tlnel devera ser mais profundo do que o proposto de modo a
ndo alterar a profundidade do canal. Caso contrario, o tinel teria efeitos significativos sobre a
hidrodinamica, afectando negativamente a renovacdo e a qualidade da agua, assim como o
assoreamento na baia do Montijo, e prejudicaria a utilizacdo do Canal do Montijo por embarcac6es de
maior calado que actualmente podem navegar neste canal. Salienta-se, no entanto, que limitacfes da
informacao fornecida, em particular no que respeita a secgdo transversal do tdnel, geram alguma

incerteza nesta analise.

Em resumo, serd necessario dragar volumes elevados de sedimentos: valores superiores a 6 milhdes
de m3 para o tlnel Beato—Montijo e a 2 milhdes de m3 para o tlnel Montijo — Barreiro. Estes valores

correspondem a estimativas por defeito por varias razées: 1) as cotas consideradas, propostas nos
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relatdrios Capita Symonds (2007) e TIS.PT (2008b) estdo acima do necessario para evitar que o topo
dos tuneis altere a batimetria actual do estuario; 2) ndo foi considerada a sedimentacdo nas
trincheiras durante a construcéo da obra, que podera ser significativa; 3) podera ser considerado
vantajoso utilizar taludes mais suaves para reduzir a sedimentacdo durante a obra. Por outro lado, o
tunel Montijo — Barreiro proposto iria causar impactos negativos significativos na bacia do Montijo e
na navegacao no canal do Montijo, caso se mantivessem as cotas propostas por TIS.PT. Seréa por
isso necessario rebaixar a cota mais baixa do tinel em cerca de 2,5 m. Este problema é apenas

parcialmente resolvido numa verséo posterior da proposta da TIS, que rebaixa a zona mais profunda
do tdnel em cerca de meio metro.

Figura 79 — Batimetria do estuario do Tejo com a trincheira a dragar para o tunel Beato-

Montijo.
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Figura 80 — Comparacgao entre a cota do rasto do canal proposto por Capita Symonds (2007)

para a travessia Beato-Montijo e a batimetria do estuario na mesma seccao.
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Figura 81 — Batimetria do estuéario do Tejo com a trincheira a dragar para o tanel Montijo -

Barreiro.
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Figura 82 — Comparacgao entre a cota do rasto do canal proposto por TIS.PT (2008b) para a
travessia Montijo — Barreiro, admitindo que o rasto fica 2 m abaixo da rasante, e a batimetria

do estuario na mesma seccgéo.

A dragagem das tricheiras para a construgdo dos tuneis devera ainda ter em atencédo a possivel
existéncia de estruturas subterrdneas que possam ser afectadas. Em particular, no caso do tinel
Montijo — Barreiro, existe ou existiu uma conduta de abastecimento na zona proposta para o tunel, de
acordo com a carta nautica de Alcantara a Montijo do Instituto Hidrografico (edicdo de 1988).
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Taludes da trincheira a dragar e sua estabilidade

A inclinacéo dos taludes da trincheira pode afectar significativamente o volume total de dragagem. O
estudo de Capita Symonds (2007) considera que taludes de 1V:3,5H parecem representar um
equilibrio 6ptimo entre as taxas de sedimentacdo e os requisitos de estabilidade, mas que seria

necessaria uma investigacao mais detalhada para confirmar estes valores.

Sabe-se que, no caso de sedimentos arenosos, se podem projectar canais estaveis considerando
angulos de repouso das particulas de 30-35 graus (Van Rijn, 1993). Porém, em sedimentos silto-
argilosos, como é a situacdo em andlise, tanto podem ser admissiveis taludes de equilibrio de
1V:3,5H, como de 1V:6H ou 1V:8H. Uma trincheira dragada em sedimentos pouco consolidados
apresenta condi¢cdes de estabilidade muito variaveis (Thorn, 1990). Por exemplo, em determinadas

situagdes, Migniot (1968) propde taludes de 1V:10H.

Embora a estabilidade dos taludes possa ter reflexos na importancia dos trabalhos de dragagem, ndo

inviabiliza tecnicamente a solugao em tunel.

Previsdo da taxa de assoreamento da trincheira

A taxa de assoreamento da trincheira durante a fase de constru¢cdo pode ser apreciada
considerando, por um lado, o efeito do aumento de profundidade, isto é, a alteracdo da cota natural

para a cota de dragagem, e, por outro, a experiéncia da construcdo da Ponte Vasco da Gama.

Sabe-se que nas margens do estuario do Tejo, em localiza¢des desfavoraveis (por exemplo, na Doca
do Poco do Bispo), a taxa de sedimentacdo por sedimentos finos, silto-argilosos, ao fim de um ano
pode atingir cerca de 50% da diferenca entre a cota de fundo natural e a cota de dragagem.
Admitindo que a trincheira tenha uma evolu¢do semelhante, num ponto onde a altura de dragagem
do tunel seja da ordem de 12 m, a taxa de sedimentacdo podera atingir 6 m ao fim de um ano ou

cerca de 2 m no primeiro trimestre apos a dragagem.

A construcao da Ponte Vasco da Gama envolveu a abertura de uma vala descontinua, transversal ao
estuario. A experiéncia desta obra indica que as dragagens de manutencdo podem n&o ser tao
importantes na actividade total como os nimeros anteriores sugerem. Na programacdo dos
trabalhos, previa-se que as dragagens de manutencéo representassem cerca de 15% do volume total
a dragar (Lusoponte, 1994). O relatério final de construcdo indica que, na pratica, esse valor
provavelmente ndo chegou a ser atingido (Lusoponte, 1999). Porém, deve sublinhar-se que, no caso
da Ponte Vasco da Gama, as dragagens foram efectuadas a cota -2,0 m ZH. Para uma solucdo em

tunel, sera necessario atingir localmente a cota -20 m ZH.

Consequentemente, ndo pode ser excluido o cenario de ser necessario um esforco de manutencéo
muito superior (por exemplo, em resultado da sedimentagdo associada a acgdo da maré e da onda,
por instabilidade de taludes, etc.). Em dltima analise, a sua importancia econémica dependera do

tempo que decorrer entre a dragagem e a imersao dos elementos pré-fabricados.
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Grau de contaminacao e destino dos dragados

O estudo Capita Symonds (2007) estima que, na fase de construcdo da solu¢cdo em tanel Beato-
Montijo, seja dragado um volume de aluvides de 7,5 milhdes de m>. A titulo de comparacao, durante

a construcdo da Ponte Vasco da Gama ter&o sido dragados cerca de 2 milhdes de m>.

O estudo refere ndo existirem indica¢cdes de material contaminado no alinhamento do tunel. Este
material requereria técnicas de dragagem especiais. No entanto, acrescenta que este factor, a
ocorrer, ndo afectaria a viabilidade do tiinel, uma vez que o problema ja foi encontrado e solucionado

anteriormente, dando como exemplo o porto de Hong Kong.

De facto, no estuario do Tejo, os principais problemas de contaminacdo do sedimento estédo

localizados em areas onde existiu importante actividade industrial.

No corredor Beato—Montijo, 0os elementos disponiveis apontam para a presenca de sedimento
ligeiramente contaminado (classe 3). Os materiais de classe 3 sdo normalmente depositados no mar,
0 que agrava substancialmente o custo das operagfes de dragagem, relativamente a deposi¢éo no
interior do estuario, apenas possivel para materiais de classes 1 ou 2. Durante a constru¢ao da Ponte
Vasco da Gama, terdo também sido impostas vérias restricdes as operagbes de dragagem,

nomeadamente limitando a realizacéo de dragagens durante a enchente e em situacao de maré viva.

Na ligacdo Montijo — Barreiro, proposta por TIS.PT (2008b), a informacdo disponivel é escassa.
Alguns elementos colhidos localmente apontam para um nivel de contaminacao vestigiario (classe 2).
Porém, ndo se deve esquecer que, apesar da reducdo das fontes poluentes, tém sido encontradas
elevadas concentra¢des de mercurio no sedimento (classes 4 e 5) em zonas proximas (Candrio et al.,
2005).

Seria conveniente uma caracterizagdo pormenorizada da qualidade do sedimento nestas zonas, no
ambito da qual interessaria conhecer, ndo apenas a distribuicdo da contaminacdo do sedimento
superficial, mas também a variacdo em profundidade dessa contaminacéo, desde a superficie até a

cota de dragagem.

Deve notar-se que, embora a presenca de material contaminado possa ndo afectar a viabilidade
técnica de uma solugédo em tinel, como refere Capita Symonds (2007), torna-a menos interessante
economicamente, dado que a gestdo de material contaminado tem um custo muito elevado e que o

volume de dragagem para uma solu¢éo em ponte é muito inferior.

4.45.6 Conclusoes

Embora, no que respeita aos condicionamentos de hidrodindmica e de dinamica sedimentar, certos
aspectos do estudo da Capita Symonds (2007) possam suscitar dividas, com implicacbes na
estimativa de custos, os elementos disponiveis ndo permitem concluir que uma solucdo em tunel

imerso para a travessia do Tejo seja tecnhicamente inviavel. Com efeito:

1. O estuério apresenta uma relativa estabilidade morfolégica. Tendo sido proposta uma proteccdo

superior de enrocamento, ndo se considera este aspecto impeditivo da solucao em tunel.
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2. Os efeitos sobre a evolugdo dos fundos e a hidrodindmica, durante a fase de construcéo, sédo

transitorios. Em exploracao, o tinel devera ficar integrado no fundo.

3. Admitindo que os elementos pré-fabricados sejam construidos na doca n® 13 da Lisnave, ndo
existem condicionamentos de profundidade ao seu transporte para o corredor Beato-Montijo, desde

que se trabalhe em funcéo da maré.

4. Do ponto de vista hidrodinamico, a colocacao dos elementos parece viavel, desde que se trabalhe

também em fung&o da maré e evitando os periodos de maior intensidade do vento.

5. Aparentemente os sedimentos silto-argilosos nédo inviabilizam a solucdo em tunel, embora possa

ser necessaria a introducao de materiais de substituicdo de boa qualidade.

6. A ocorréncia de concentragGes de sedimento em suspensdo elevadas pode também causar

dificuldades significativas durante a fase construtiva.

7. Calculou-se que os volumes a dragar sejam superiores a 6 milhdes de m3 no corredor Beato-
Montijo e a 2 milhdes de m® na ligacdo Montijo-Barreiro. A dragagem e o destino final dos dragados

constituem encargos significativos.

8. Uma eventual suavizacdo dos taludes de equilibrio propostos (por exemplo, de 1V:3,5H para

1V:6H ou 1V:8H) aumentara os volumes a dragar.

9. Admitindo que a taxa de sedimentagcdo possa localmente atingir 2 m no primeiro trimestre apés

dragagem, o esforco de manutencao necessario podera também ser muito significativo.

10. O grau de contaminacéo dos sedimentos no corredor Beato-Montijo obriga a sua imerséo parcial
ou total no mar. Na ligacdo Montijo-Barreiro, os dados disponiveis sdo insuficientes para apreciar o

grau de contaminacao.

Salienta-se que as cotas propostas para os tlneis podem ter de ser revistas para evitar que o topo
destas estruturas fiqgue acima do leito do estuario. A necessidade desta revisdo € particularmente
evidente no caso do tunel Montijo - Barreiro, proposto no estudo da TIS.PT (2008b), uma vez que o
tunel pode afectar o Unico canal que liga a bacia do Montijo ao corpo do estuario. Neste caso, e
salvaguardadas algumas incertezas decorrentes da escassez de informacgédo disponivel, estima-se

gue seja necessario um rebaixamento do tlnel superior a 2 m.

4.4.6 Componente geotécnica

4.4.6.1 Introducéo

No principio da década de noventa, o LNEC procedeu, no ambito dos estudos realizados para a
ponte Vasco da Gama, a recolha dos elementos de informagéo geoldgica e geotécnica disponiveis
sobre o estuario do Tejo, cuja lista se encontra em LNEC (1991 e 1993). O histérico, entéo recolhido,
carece evidentemente de actualizagdo, complementado, sobretudo, com a informacéo associada aos
varios empreendimentos, entretanto construidos na margem norte, na zona ribeirinha da area oriental

de Lisboa. Salienta-se, no entanto, por corresponder a um perfil transversal do vale do Tejo a

188 LNEC - Proc. 0701/01/17036



montante e ndo muito distante das localizagBes actuais em cotejo, a informagdo geoldgica e

geotécnica obtida nos estudos e nos trabalhos de construgéo da ponte Vasco da Gama.

As condicdes geologicas reconhecidas naquela travessia (corredor Moscavide-Samouco)
caracterizam-se por um enchimento aluvionar, constituido por materiais argilo-lodosos nos niveis
superiores, que passam, em profundidade, a niveis arenosos, seixos e calhaus, que assenta sobre
um substrato constituido por formacdes Miocénicas (na margem direita e na faixa do estuario

adjacente) e pliocénicas (no interior do estuario e na margem esquerda) (LNEC, 1993).

As condigfes geoldgicas ocorrentes nos corredores Beato-Montijo e Chelas-Barreiro sédo, em termos
da natureza das aluvifes presentes e das formacgbes constituintes do substrato, semelhantes as

encontradas na ponte Vasco da Gama.

No que diz respeito aos elementos cartograficos, publicados posteriormente a recolha de informagéo
efectuada aquando dos estudos para a ponte Vasco da Gama, salienta-se, por abranger a area onde
se inserem os dois corredores, a revisdo, em 2006, da Carta Geolégica de Lisboa na escala 1/50
000, folha 34-D (Lisboa) (INETI, 2006).

No que se refere ao corredor Chelas-Barreiro, no &mbito dos estudos para a Terceira Travessia do
Tejo, a RAVE realizou um conjunto de trabalhos de prospeccédo e de ensaios segundo um programa
de malha relativamente larga, que se enquadraram numa abordagem de primeira aproximacao,
visando uma definicdo preliminar das condi¢cbes geologicas e geotécnicas ocorrentes. Assim, admite-
se que a deslocalizacédo dos pontos de estudo em relacdo a actual versdo de tracado da ponte nao
compromete, face as pequenas diferengas em causa, o tipo de conclusdes obtidas, isto €, 0 modelo

geologico-geotécnico proposto (Consulgeo, 2008).

O programa de reconhecimento realizado incluiu a execucdo de 26 sondagens (efectuadas nas
margens direita e esquerda e no interior do estuario), 4 ensaios cross-hole, ensaios de penetracédo
dinamica do tipo SPT no interior das sondagens, 7 ensaios com o pressiémetro Ménard (em curso de
furacdo, no interior das sondagens), 7 ensaios de penetracdo estatica CPTU, 7 ensaios de corte
rotativo (vane test), instalacdo de 1 piezémetro hidraulico, colheita de amostras nas camadas
aluvionares, ensaios de identificagdo (granulometria e limites de consisténcia) e, num niimero limitado
de amostras, ensaios de determinacdo do teor em matéria organica, bem como ensaios de corte em
compressao triaxial e ensaios edométricos sobre amostras indeformadas. A descricdo pormenorizada
destes trabalhos, a cargo da empresa Geocontrole, e a apresentacdo dos respectivos resultados

figuram em Geocontrole (2008)

Relativamente ao corredor Beato-Montijo, a informacdo geolégico-geotécnica especifica existente
apoia-se nos trabalhos de prospeccéo, realizados em 1934, aguando dos estudos para a construcao
de uma ponte sobre o Tejo entre Lisboa (Beato) e o Montijo (Mendonga, 1933). A bibliografia
consultada ndo indica, no entanto, a localizacdo das sondagens, desconhecendo-se a margem de
erro em relagdo ao tragado actual proposto. A informacao disponivel, representada na forma de perfil
geologico, baseia-se apenas na descricdo litologica da amostragem recolhida nas 29 sondagens,

entdo realizadas, ndo havendo quaisquer outros elementos caracterizadores das suas propriedades

LNEC - Proc. 0701/01/17036 189



geotécnicas. As condicbes geologicas interpretadas identificam o enchimento aluvionar presente no
alinhamento, bem como o substrato miocénico ocorrente na margem direita e na faixa adjacente do
estuario. Relativamente ao interior do estuario e a margem esquerda, o substrato nao foi identificado,
admitindo-se que as sondagens terminaram na interface entre os depésitos aluvionares e as

formagdes pliocénicas (substrato).

Assim, no que diz respeito a informacdo geoldgica e geotécnica existente com relevancia para o

problema em andlise, pode-se concluir o seguinte:

e a zona do estudrio do Tejo encontra-se, em termos globais, relativamente bem
caracterizada em termos geoldgicos e geotécnicos, fundamentada num conjunto extenso

de elementos bibliogréaficos e cartograficos;

e a informacdo obtida nos trabalhos de prospeccdo e nos ensaios efectuados
especificamente no alinhamento Chelas-Barreiro traduz de forma adequada as condi¢des

geoldgico-geotécnicas ocorrentes naquele corredor;

e a informagdo disponivel sobre o corredor Beato-Montijo deverd ser considerada com
reserva, quer por se desconhecer a sua localizagdo geografica em relacdo ao
alinhamento proposto, quer por a caracterizagdo dos terrenos atravessados se basear
apenas na descricdo macroscoépica da amostragem recolhida e poder ndo contemplar as
formagdes pliocénicas constituintes do substrato na zona interior do estuario e na

margem esquerda.

4.4.6.2 Definicado da accao sismica e dos critérios de verificacdo de seguranca aos

sismos

A questdo essencial do nivel de risco sismico compativel com a infra-estrutura € uma questao
transversal a ambos os corredores alternativos e nao exclusiva do foro geotécnico.

Dada a importancia econdmica e estratégia da infra-estrutura em andlise, a afericdo dos critérios de
definicdo sismica deveria, idealmente, decorrer dum estudo de avaliagdo de casualidade sismica
local capaz de caracterizar os movimentos em afloramento rochoso, tendo em conta a sismicidade
histérica e a geologia local. Uma vez este realizado, o risco sismico tolerado na infra-estrutura devera
ser aprovado pelo Dono de Obra, em estreita associa¢cdo com a definicdo do periodo de vida util da

infra-estrutura.

E de recordar que a accdo adoptada para o estudo da ponte Vasco da Gama corresponde & ac¢éo
do Regulamento de Seguranca e AcgBes em Estruturas de Edificios e Pontes escalada por um factor
de 4,5. A aplicacéo deste factor as ordenadas espectrais de resposta de aceleracdo conduz a valores

de aceleracéo de pico de 0,80 g, para a ac¢do do tipo 1, e de 0,49 g, para accéo do tipo 2.
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A tendéncia actual de avaliacdo de seguranca sismica aponta para a definicdo de critérios mdltiplos:
e Critérios de seguranca relativamente ao colapso e a perda de vidas humanas;

e Critérios de desempenho minimo (associado a sismos de elevado periodo de retorno ou
ao sismo maximo credivel) correspondendo a salvaguarda relativamente ao colapso e a

salvaguarda de vidas humanas;

e Critérios de desempenho intermédio (associados a sismos de periodo de retorno também
intermédio) correspondendo a imposi¢do de limitagdo do volume/duracédo dos trabalhos

de reparacao necessarios para a operacionalidade;

e Critérios de desempenho méaximo (associado a sismos de reduzido periodo de retorno)

correspondendo a nao interrupcdo de exploracao.

4.4.6.3 Caracterizacdo geotécnica do local de implantagéo

A caracterizagdo geoldgica e geotécnica dos corredores seleccionados, apresentada nas seccdes
seguintes, inicia-se pelo enquadramento geolégico geral da area do estuario do Tejo onde se inserem
os tragados, descrevendo-se, em seguida, com base na informacao disponivel, as condi¢des
geologicas e geotécnicas (no caso do corredor Chelas-Barreiro) especificas para os dois

alinhamentos em andlise.

Enguadramento Geoldgico geral

a) Evolucdo geoldgica

Os corredores seleccionados para a terceira travessia do Tejo, em Lisboa, situam-se na bacia interior

do estuario, que constitui o denominado Mar da Palha.

Para montante do Mar da Palha, o vale inferior do Tejo forma uma larga baixa aluvionar (mais de 10
km de largura), entre a Golega e Vila Franca de Xira, que termina num delta interior, onde o rio se
divide em varios bracos, formando os mouchdes (mouchdo da Pévoa, mouchdo de Alhandra e

mouchao do Lombo do Tejo).

Entre o Mar da Palha e o oceano Atlantico, o Tejo apresenta um canal terminal, quase rectilineo,

entre Cacilhas e a Trafaria, referenciado como “gargalo” ou “corredor”.

Nas suas grandes linhas, este dispositivo ndo deve ter variado muito durante o Quaternario. Durante
este periodo, a evolugdo do rio foi marcada pelo eustatismo glaciario, caracterizado por fases de
retencdo dos gelos nas areas continentais, a que corresponderam abaixamentos do nivel do mar, ou
seja, movimentos regressivos, e por fases de fusé@o, a que corresponderam elevacdes do nivel do
mar, ou seja, movimentos transgressivos. Assim, a partir do Pliocénico final, ddo-se pelo menos
quatro episédios glaciarios principais, em que se processam movimentos transgressivos e
regressivos, tais que, em cada nova transgressdo, 0 mar jA ndo volta a atingir a extensdo da
transgressédo anterior, de tal forma que, desde o fim do Pliocénico, 0 movimento resultante destas

oscilagdes se salda, globalmente, por um recuo progressivo do mar.
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Estes movimentos, e as consequentes variacbes do nivel de base, repercutiram-se na parte
vestibular do rio e no seu curso interior com a formacdo de terracos fluviais. O encaixe do rio
processou-se a partir da superficie vila-franquiana, que corresponde ao topo da plataforma pliocénica
a cotas (100) a (130), observando-se os respectivos terragos, tanto mais modernos quanto a cotas

mais baixas, até as aluvides recentes.

Estes terracos encontram-se ao longo da margem esquerda do estuario (Mar da Palha). As
evidéncias geomorfoldgicas destes terragos sdo menos marcadas e 0s seus materiais séo dificeis de

distinguir dos depositos pliocénicos e de cobertura arenosa recente.

O valor do abaixamento do nivel do mar s6 é conhecido, com alguma aproximacéo, para a glaciacao
Wurm, em que sofreu um abaixamento da ordem de 100 metros, sendo de admitir que, ao longo da

costa portuguesa, o fundo do mar tenha ficado a seco até cerca das is6batas (-100) a (-130).

Devido a este recuo do mar e ao consequente aumento do poder erosivo da rede hidrografica, o Rio
Tejo, correndo ja no seu actual curso terminal, escavou o0 leito nas formacdes neogénicas e
paleogénicas, atingindo mesmo o Complexo Baséltico de Lisboa no trecho do “gargalo” (perfil da
Ponte 25 de Abril) e formando o actual vale fossil e os sulcos submarinos, que o prolongam na

plataforma continental.

Com a subida do nivel de base, que acompanha a transgresséo flandriana, deu-se a invaséo do vale
e das linhas de agua afluentes, anteriormente escavadas, € o seu enchimento com materiais

aluvionares (lodos e areias), que formam o fundo do estuario.

Uma vez diminuida a capacidade de transporte do rio nas proximidades da foz devido a esta subida
do nivel de base, a sedimentacdo dos materiais transportados passa a processar-se cada vez mais a
montante, formando-se o verdadeiro delta interior, que constitui, actualmente, a zona de mouchdes e

de bancos do interior do estuario.

O lento assoreamento, que se continua a observar a partir das confluéncias das ribeiras e esteiros
afluentes do Mar da Palha (Rio Coina, Rio Judeu, Canal do Montijo, etc.) e ao longo da baia do

Seixal, parece indicar que o aluvionamento flandriano ainda néo tera terminado.

b) Litoestratigrafia

Da evolucdo geoldgica anteriormente referida, resulta que o estuario do Tejo se caracteriza pela
ocorréncia de um enchimento aluvionar, colmatando um vale anteriormente escavado pelo rio nas

formacdes geoldgicas do substrato, que afloram ao longo de ambas as margens.
Assim, na é&rea onde se inserem os corredores em estudo, ocorrem as seguintes unidades
geolégicas:

Aterros — ao longo de toda a margem direita, em resultado da conquista de terrenos ao rio,
para implantacdo de instalacSes industriais e portuarias. Trata-se de aterros arenosos,
eventualmente dragados do rio. Na margem esquerda, as zonas de aterro junto ao rio séo

mais localizadas, ocorrendo, designadamente, na zona que margina, a Sul, a Base Aérea do
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Montijo (BA6) e na zona do Barreiro, sendo constituidos, frequentemente, por materiais

areno-argilosos ou siltosos do Pliocénico da margem sul.

Aluvides — constituidas, em regra, na area em estudo, superiormente, por um complexo
lodoso (argilas e siltes organicos, muito moles) e areno-lodoso e, inferiormente, por areias de
calibre variavel, pouco lodosas a limpas, com intercalacdes de argila, frequentemente
carbonosa. Na base das aluvies ocorre, frequentemente, um nivel de cascalheira, a que se
atribui, habitualmente, idade pleistocénica, em oposicdo aos depositos aluvionares
sobrejacentes, considerados holocénicos, por estarem associados a transgresséo
Flandriana. Como € usual nos depositos aluvionares, as aluvides do Tejo exibem apreciavel
heterogeneidade, com rapidas variagcdes espaciais, quer horizontais, quer verticais, e uma
estrutura estratificada, por vezes muito irregular e descontinua, caracterizada pelo

andamento lenticular, em bisel ou digitado das camadas.

Depositos plistocénicos — na margem esquerda (Espigdo do Montijo) depésitos de terraco,
formando uma cobertura irregular, de espessura em regra pequena, constituida por areias e
calhaus rolados. Na zona do Barreiro (Alto do Seixalinho), ocorrem também afloramentos de
idade plistocénica, correspondentes a unidade “Formacdo de Marco Furado” (INETI, 2006).
Trata-se de uma unidade conglomerética constituida por clastos de quartzo, quartzitos,
jaspes, silex e xisto, com matriz areno-argilosa de cor vermelha, exibindo, frequentemente,

encouragcamentos ferruginosos, sobretudo para o topo.

Formacdes do substrato — na margem direita, o substrato aflorante, ou coberto por aterros e
aluvides, é constituido pelas formagGes do Miocénico Médio e Superior (“Calcarios da Quinta
das Conchas”, “Argilas de Xabregas”, “Arenitos dos Grilos”, “Calcéarios de Marvila”, “Areolas
de Braco de Prata” e “Areolas de Cabo Ruivo”) (SPG, 1986 e INETI, 2006), que se estendem
para o interior do estuario, sob os depésitos aluvionares, até cerca de 1 a 2 km da margem,
desaparecendo sob as formagGes pliocénicas. As unidades miocénicas, de natureza muito
heterogénea, sdo constituidas por: (a) argilas siltosas, argilitos margosos e margas,
fortemente sobre-consolidados; (b) areias e areolas, por vezes com um certo grau de
cimentacao calcaria, devido a ocorréncia de conchas; e (c) arenitos calcarios, calcarenitos e
calcarios conquiferos e lumachélicos. Correspondem, quer a solos arenosos, de
compacidade em regra elevada, quer a solos argilosos sobreconsolidados, de elevada
consisténcia, quer, ainda, a rochas brandas, de resisténcia média a baixa. Estes terrenos, em
regra apenas amolecidos ou descomprimidos no topo, apresentam habitualmente elevadas
caracteristicas de resisténcia e reduzida deformabilidade. Estas formagdes, regularmente
estratificadas, dispdem-se em monoclinal, de suave inclinacdo (da ordem de 8° a 12°) para
SE e SSE, ou seja, inclinado para o centro do sinclinal de Albufeira da Peninsula de Setubal.
No interior do estuario (a cerca de 1 a 2 km da margem norte) e na margem esquerda, 0
substrato é constituido pelas formagGes pliocénicas, sobrejacentes as unidades miocénicas,
formadas por areias e arenitos silto-argilosos, com niveis de calhau rolado e intercalacdes de

argila siltosa, de compacidade e consisténcia, em geral, elevadas.
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¢) Topografia do substrato

O andamento do substrato sob as aluvifes corresponde a uma topografia féssil, modelada pela
accéo erosiva do dispositivo fluvial durante a descida do nivel de base, cerca de 100 m abaixo do

actual, que se registou durante a Ultima regresséo.

Os dados existentes para os diversos alinhamentos de travessias do Rio Tejo permitem interpretar o
andamento do substrato sob as aluvides. Assim, de montante para jusante, as maiores profundidades

do vale féssil e as espessuras maximas das aluvides, para os varios alinhamentos, sdo as seguintes:
— Perfil da Ponte Vasco da Gama — 75 m (cota (-76));
—  Perfil Beato-Montijo — 65 m (cota (-70));
—  Perfil Chelas-Barreiro — 67 m (cota (-77));
—  Perfil da Ponte 25 de Abril — 60 m (cota (-80)).

O perfil Beato-Montijo baseia-se em sondagens realizadas nos anos 30, apresentando a identificagcao
dos terrenos do substrato algumas incertezas, nomeadamente, quando se trata das formacdes
pliocénicas. Desta forma, é de prever que o vale fossil, naquele alinhamento, se encontre a uma cota
mais baixa do que aquela representada no perfil geoldgico interpretativo e mais em consonancia com

os valores registados para os perfis da Ponte Vasco da Gama e para o alinhamento Chelas-Barreiro.

d) Sismotectdnica

Os elementos bibliograficos e cartogréaficos disponiveis SPG (1988) e Cabral (1995) referem a

ocorréncia de falhas activas na regido de Lisboa e do vale inferior do Tejo, nomeadamente:

— A denominada falha do vale inferior do Tejo, que se desenvolve ao longo do trecho entre
a Golegd e Vila Franca de Xira, prolongando-se pelo estuario e pela Peninsula de

Setubal, até as arribas da Caparica — Fonte da Telha;

— A denominada falha do “gargalo” do Tejo, ao longo do corredor terminal do rio, entre

Cacilhas e a Trafaria (ou entre Lisboa e S. Julido da Barra).

Na Carta Neotecténica de Portugal (SPG, 1988), a primeira destas falhas aparece cartografada como
“falha activa certa” no trecho mais a montante, entre a Golega e a Leziria, e como “falha activa
provavel’ no troco a jusante que intersecta a area em estudo. A segunda falha é classificada, no
documento referido, como “falha activa provavel’. Na publicacdo Neotecténica em Portugal
Continental (Cabral, 1995), publicada posteriormente ao elemento cartografico anteriormente
mencionado, a primeira falha aparece com a mesma representacdo, enquanto a segunda nao se

encontra cartografada.

No que respeita a consideracéo da falha do vale inferior do Tejo na caracterizacdo dos corredores e

suas implicac8es no projecto e na seguranca da futura infra-estrutura, afigura-se de reter o seguinte:

e A existéncia da falha do vale inferior do Tejo (designando assim a estrutura

sismotecténica profunda responsavel pela actividade sismica da regido) é um elemento
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importante de caracterizacdo da sismicidade que deve ser tido especificamente em

consideracao na definicdo do sismo de projecto;

e A localizacdo da falha ou da zona de falha, o seu andamento em profundidade, bem

como a sua actividade e recorréncia sao desconhecidas;

e Os dados existentes ndo permitem fundamentar a localizacdo da referida falha no
estuario, tal como é representada na Carta Neotectonica de Portugal (SPG, 1988); assim,
a sua consideracgdo, em relacdo aos corredores de atravessamento em cotejo, obrigaria a
considerar como igualmente provavel a sua localizacdo em qualquer ponto ao longo dos

corredores seleccionados;

e Os dados disponiveis ndo sdo de molde a considerar provavel, mesmo para o caso de
eventos raros, de maior magnitude, a propagacado até a superficie, através das aluvibes,

de roturas iniciadas em profundidade, associadas a geracao sismica;

e Os perfis de reflexdo sismica de alta resolugdo, efectuados ao longo do corredor da
Ponte Vasco da Gama, a montante dos actuais alinhamentos em andlise, ndo permitiram
obter imagens geofisicas que revelassem a ocorréncia de falhas, quer no substrato sob

as aluvibes, quer nas proprias aluvides (LNEC, 1993).

Relativamente a falha do “gargalo”, esta surge como hipétese para explicar a génese recente do
canal rectilineo terminal do Tejo. Verifica-se, no entanto, que ndo é forcoso que a génese plio-
guaternaria do “gargalo” do Tejo e a sua forma rectilinea tenham origem no deslocamento de uma
falha ou de zona de falha. Existem outras explicacbes mais simples e provaveis: o Canal do Tejo
pode ser explicado por sobre-imposicdo ou epigenia nas formacfes miocénicas. O seu tracado
rectilineo é, por sua vez, perfeitamente normal, se se atender ao facto do curso do rio correr
paralelamente a direccdo das camadas de uma estrutura monoclinal. Acresce, ainda, que o perfil
geologico da Ponte 25 de Abril mostra a existéncia de continuidade estratigrafica entre as duas
margens do Tejo. Assim, ndo se afigura que os conhecimentos e os dados existentes sejam de molde
a tomar a hipétese da falha do “gargalo” como um dado geoldgico objectivo, que deva ser
considerado relevante para a caracterizacdo da sismicidade da regido em que se inserem 0s

corredores para a nova travessia do Tejo.

Em termos de casualidade sismica e de acordo com a proposta em discussdo no Anexo Nacional do
Eurocddigo 8 (EC8), a area onde se inserem os alinhamentos para a terceira travessia do Tejo, em
Lisboa, inclui-se na zona 1, para a acgdo sismica préxima (sismo intraplaca), e na zona 2, para a

accao sismica afastada (sismo interplacas).
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Corredor Chelas-Barreiro

O consultor Consulgeo procedeu a interpretacdo dos resultados obtidos no programa de

reconhecimento realizado, sintetizando as condicdes geologico-geotécnicas ocorrentes no

alinhamento Chelas-Barreiro no perfil representado na Figura 83.

De acordo com o zonamento efectuado pela Consulgeo, foram consideradas 8 unidades,

caracterizadas, sinteticamente, em seguida.

196

Depositos de aterro — foram reconhecidos, nas margens, nas sondagens realizadas em terra

S1 (MD) e S26 (ME), bem como na sondagem S2, executada no Canal de Cabo Ruivo.
Trata-se, na margem direita, de materiais heterogéneos, predominantemente com matriz
arenosa, com fragmentos pedregosos de natureza diversa (basalto, alvenaria, cerdmicos,
etc.), com espessuras variaveis entre 2,0 e 9,5 m. Na margem esquerda, os aterros,
igualmente heterogéneos, apresentam, essencialmente, natureza silto-arenosa, com niveis

pedregosos, com espessuras da ordem dos 5 m.

Depositos aluvionares — identificaram-se diversos complexos (lodos, areias lodosas, argilas

carbonosas, areias, areias siltosas, areias cascalhentas e cascalheiras). No topo das
aluvides ocorrem solos silto-argilosos organicos, muito moles (lodos), contendo
intercalacdes arenosas mais ou menos espessas, com percentagens de finos néo inferiores a
55%, de plasticidade moderada, incluidos nos grupos OL (segundo a Classifica¢do Unificada)
e A-7-6 e A-4 (de acordo com a Classificacdo Rodovidria); os lodos constituem, em geral, o
leito do rio, apresentando espessuras entre 5 e 42 m, e valores de Ngpr entre 0 e 3 pancadas.
Subjacente aos lodos ocorrem os restantes complexos holocénicos — areias lodosas, argilas
carbonosas, areias e areias siltosas, em camadas lenticulares ou interdigitadas, com maiores
ou menores variacdes laterais e sem uma sequéncia estratigréfica definida. As areias
lodosas ocorrem, de modo relativamente continuo, ao longo de todo o perfil, com
espessuras variaveis entre 1 e 15 m. Correspondem a solos com valores de Ngprentre 1 e 17
pancadas, com percentagens de finos entre 19 e 82%, de plasticidade moderada, que se
incluem nos grupos SM e OL, e, A-2-4, A-6 e A-4, respectivamente, das Classificacdes
Unificada e Rodoviaria. As argilas carbonosas ocorrem segundo camadas relativamente
lenticulares, com espessuras entre 2 e 28 m. Trata-se de solos argilosos e argilo-siltosos, de
cor normalmente cinzenta, mas por vezes esverdeada e azulada, com valores de Nspt entre
1 e 23 pancadas. Apresentam percentagem de finos superiores a 71%, muito plasticos,
incluidos nos grupos OL e A-7-6 das Classificagbes Unificada e Rodoviaria. O complexo de
areias e de areias siltosas ocorre, em geral, na parte inferior das aluvies. Trata-se de
areias limpas (sem finos), levemente siltosas a siltosas, por vezes com seixo disperso e
fragmentos de conchas, medianamente compactas a muito compactas, com valores de Ngpt
entre 17 e 60 pancadas. Em termos composicionais, correspondem a solos com
percentagem de finos entre 4 e 29%, nao plasticos, que se enquadram nos grupos SP-SM e
A-1-b, A-3 e A-2-4 das Classificagdes Unificada e Rodoviaria, respectivamente. Na base das

aluvides, na zona de maior entalhe do vale fossil do Tejo, cobrindo as formagdes miocénicas,
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entre as sondagens S03 e S05, e os terrenos pliocénicos, entre as sondagens S06 e S10,
ocorre 0 complexo areias cascalhentas e cascalheiras, de idade plistocénica provavel,
constituido por areias grosseiras, compactas a muito compactas, com seixos e calhau, de
natureza quartzosa, rolados a subrolados. Esta unidade apresenta espessura variavel,
atingindo cerca de 20 m (S05), contendo niveis cascalhentos, praticamente compostos
apenas por seixo e calhaus, cujo atravessamento nas sondagens apresentou grandes
dificuldades.

Formacdes do substrato — no interior do estuario, a partir da sondagem S06 (a cerca de 1,5

km da margem direita), e na margem esquerda, o substrato € constituido pelas formacdes
pliocénicas. A topografia do substrato deste perfil é irregular, localizando-se entre as cotas (-
6,9) (S25) e (-75,2) (S06), na zona de maior entalhe do vale féssil do Tejo. Estes terrenos sao
formados, predominantemente, por areias de granulometria variavel, pouco cimentadas, por
vezes siltosas e/ou argilosas, com seixo e com menor frequéncia calhau disperso, de cores
acinzentadas, esbranquicadas, amareladas, acastanhadas, alaranjadas e esverdeadas, com
percentagem de finos até 54%, ndo-plasticas, que se enquadram nos grupos SP-SM e SM, e
A-1-b e A-2-4 das classificagBes Unificada e Rodoviaria, respectivamente. Intercaladas nas
areias, ocorrem, ainda, argilas, por vezes, siltosas e/ou argilosas, acinzentadas, esverdeadas
e acastanhadas, com percentagem de finos superiores a 57 %, muito plasticas, incluidas nos
grupos CL e A-6 das classificac@es Unificada e Rodoviaria, respectivamente. Estes materiais
apresentam, em geral, depois de ultrapassados os niveis superficiais mais descomprimidos,
valores de Nspr superiores a 60 pancadas. Na margem direita e até cerca de 1,5 km para o
interior do estuario, o substrato é constituido pelas formacdes miocénicas, reconhecidas
entre as cotas (-13,8) (S01) e (-75,8) (S05), que exibem uma inclinacdo geral de cerca de 4°
a 5° para SE. Nesta fase dos estudos, o consultor optou por nao individualizar unidades
litoestratigraficas nas formag8es miocénicas atravessadas. Trata-se de areias carbonatadas,
por vezes siltosas, com fragmentos de conchas, com cimentagdo varidvel, passando a
arenitos friaveis e/ou a calcarenitos friaveis, por vezes muito fossiliferos, com nucleos
arenosos, menos cimentados. Ocorrem, ainda, com menor frequéncia, niveis de siltes
argilosos (S01 e S02), de argilas silto-arenosas (S06) e de areolas (S01 e S02). Os terrenos
miocénicos exibem, depois de ultrapassada a zona superior do macigo, mais descomprimida,

em regra, valores de Ngpr superiores a 60 pancadas.
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Figura 83 — Perfil geol6gico-geotécnico do alinhamento Chelas-Barreiro.
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Corredor Beato-Montijo

A informagdo geoldgica sobre o corredor Beato-Montijo foi obtida em trabalhos de prospeccao

realizados em 1933 e esta descrita em Zuzarte de Mendoncga (1933). A interpretacdo dos resultados

obtidos, no conjunto de sondagens entéo realizado, esta sintetizada no perfil geoldgico, representado

na Figura 84.

De acordo com o zonamento efectuado, foram consideradas 4 unidades (que, por vezes, no perfil se

encontram divididas em sub-unidades), caracterizadas, sinteticamente, em seguida (Mendonca,

1933).

Depositos aluvionares — identificaram-se trés unidades (lodos, lodos arenosos/areias lodosas
e areias). Os lodos constituem a unidade mais importante, quer em termos de distribuicdo
espacial, quer em termos de espessura. Esta unidade constitui o leito do rio e foi identificada
em todas as sondagens executadas. A sua espessura varia entre 7 m, na margem esquerda,
e 50 m, (furo XVII) [cota (-64,73)] na zona central do rio. Trata-se de materiais silto-argilosos
organicos, muito moles a moles, de cor escura, podendo conter, sobretudo em profundidade
e nas proximidades da margem esquerda, uma percentagem significativa de areia fina,
passando, por vezes, a uma areia lodosa. A descricdo das condi¢Bes geoldgicas efectuada
refere, além deste nivel lodoso superficial, a ocorréncia de outros niveis “lodosos”, a
diferentes profundidades, caracterizados por exibirem maior consisténcia, e que deverao
corresponder provavelmente a niveis de argilas carbonosas. A unidade lodos
arenosos/areias lodosas foi reconhecida na parte central do rio, entre as sondagens XIV e
XVIII, numa extensao aproximada de um quilémetro, e proximo da margem esquerda, entre
as sondagens XXIV e XXIX. Apresenta, em geral, espessuras pouco importantes (inferiores a
6 m). A unidade areias ocorre entre a sondagem VI e a margem esquerda. Trata-se de uma
unidade, com grande espessura, constituida por areias de calibre variavel (fina a grosseira),
por vezes fossilifera, sendo frequente, na sua base, a ocorréncia de “burgau” (seixo e
calhaus). O estudo geologico realizado em 1933, refere que, s6 na sondagem |ll, foi atingida
a base desta unidade, a cota (-54,66), tendo sido encontrada “...uma camada de burgau a
ésse nivel”. Atendendo as informacdes disponiveis no estudo geolégico efectuado em 1933,
relativo aos resultados dos trabalhos de prospecc¢do executados no alinhamento Beato-
Montijo, considera-se que as sondagens ndo deverdo ter conseguido atravessar a camada
basal de cascalheira e penetrar nas formacdes arenosas pliocénicas. De facto, tendo em
conta os meios técnicos disponiveis na época e as dificuldades sentidas no atravessamento
das cascalheiras nas sondagens realizadas para a Ponte Vasco da Gama, na década de
noventa, e, recentemente, nas sondagens realizadas no alinhamento Chelas-Barreiro, €
provavel que as sondagens efectuadas em 1933 ndo tenham tido a capacidade de
ultrapassar o nivel de cascalheiras. Assim, a espessura das aluvibes assumida no perfil
geologico interpretativo proposto para o alinhamento Beato-Montijo (Figura 3) devera estar

significativamente aquém da real, dado que, nos alinhamentos a montante e a jusante do
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corredor em causa, o nivel de cascalheira pode atingir, em alguns locais do rio, possancas
superiores a 15 m.

Formacdes do substrato — de acordo com o estudo geoldgico do alinhamento Beato-Montijo e

tendo em conta as consideragfes anteriormente efectuadas, as formacdes pliocénicas, que
constituem o substrato no interior do estuario e na margem esquerda, ndo foram
reconhecidas nos trabalhos de prospeccédo realizados em 1933. Naqueles trabalhos foram
apenas reconhecidas as formacdes miocénicas junto a margem direita, que constituem
naquela zona o substrato. As litologias descritas correspondem a areias, arenitos,
calcarenitos, calcarios e argilas atribuidas, estratigraficamente, ao Helveciano Inferior a
Superior, isto é, as unidades do Miocénico marinho de Lisboa, compreendidas entre as

“Areias de Vale de Chelas” e os “Calcérios de Marvila”.

Em termos comparativos, verifica-se que os depdésitos aluvionares séo, em termos compaosicionais,

semelhantes, apresentando as diversas unidades que constituem as aluvibes, em cada um dos

alinhamentos seleccionados, variagBes em termos da sua distribuicdo espacial e em termos da sua

espessura. Assim, considera-se que a espessura das aluvides no alinhamento Chelas-Barreiro varia

entre 5 e 65 m. Relativamente ao alinhamento Beato-Montijo, a espessura das aluviées, representada

no perfil geoldgico interpretativo (Figura 84), encontra-se subestimada. Assim, considera-se que a

sua espessura real seja susceptivel de ser incrementada, consoante a zona do perfil, num valor

relativamente a espessura maxima reconhecida de 50 m, da ordem dos 10 a 30%.
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446.4 Condicdes geotécnicas de execuc¢do da travessia

As condicdes geotécnicas existentes ao longo dos corredores seleccionados podem condicionar as
solucdes para a travessia. Nesta seccéo identificam-se, de um modo fundamentado, em funcéo das

condi¢Bes prevalecentes em cada um dos locais, as solugdes técnicas mais apropriadas.

Corredor Chelas-Barreiro

No alinhamento da travessia Chelas-Barreiro (com cerca de 6701 m de extensdo), praticamente ao
longo de todo o Rio Tejo, existe uma camada superficial constituida por lodos muito moles, de
espessura variavel entre cerca de 5 m (no Canal do Montijo) e cerca de 42 m, em alguns locais com
intercalacdes de areias finas lodosas. Sob esta formacdo ocorrem camadas de areia fina, média ou
grosseira, mais compactas, camadas de argila, de consisténcia média a muito dura, e camadas de
cascalheira e areia grosseira lavada, as quais apresentam espessura variavel e ndo tém continuidade
lateral. Sob estas formacdes recentes, numa extensdo de cerca de 1,2 km do lado da margem Norte,

encontra-se um substrato Miocénico e, na restante extensao, um substrato Pliocénico.

Sob ponto de vista geotécnico, verifica-se que as formacdes recentes sdo muito heterogéneas,
podendo ser, no entanto, caracterizadas como estratos de reduzida resisténcia mecanica e de grande
deformabilidade, sob accdes estaticas ou sismicas. Os substratos Miocénico e Pliocénico, pelo
contrario, sdo muito resistentes e pouco deformaveis, constituindo um adequado suporte para as

fundacoes.

Dadas as condi¢cdes geotécnicas anteriormente descritas, considera-se que qualquer atravessamento
em ponte nesta localizacdo deve ser realizado através de fundacdes que transmitam o seu
carregamento aos substratos anteriormente identificados, minimizando os riscos de insuficiéncia de
capacidade resistente e as deformacdes, a curto e a longo prazo, induzidas pelo carregamento.

Devem, assim, como proposto, ser adoptadas fundacdes em estacas.

As profundidades a atingir pelas estacas serdo variaveis ao longo do vale, aumentando na zona
central do vale, sendo, em geral, inferiores a 30 m, para os pilares PT1, P2 e P3, da ordem de 40 m,
na torre da margem direita, dos 47,5 m, na torre do lado da margem esquerda da Ponte Principal,
superiores a 70 m, na Ponte Norte, da ordem dos 65 m, sob a Ponte da Cala de Samora, variando
entre os 60 e os 40 m, na Ponte Central, da ordem dos 25 m, na Ponte sobre o Canal do Montijo, e,

em geral, inferiores a 23 m, na Ponte Sul.

Em face das cargas envolvidas e da presenca dos espessos estratos superficiais, que podem conferir
um reduzido confinamento, especialmente, quando solicitados pelas ac¢bes sismicas, as estacas
terdo que possuir elevada resisténcia mecénica, quer na fase de construcdo quer na fase de
exploragdo, pelo que terdo que ser materializadas através de elementos pouco esbeltos, de betdo

armado, com tubos moldadores, ou de a¢o, como sugerido em GRID (2008).

202 LNEC - Proc. 0701/01/17036



Corredor Beato-Montijo - Solucées em ponte

As condi¢des geotécnicas no local da travessia Beato-Montijo (com cerca de 5593 m de extensé&o)
sdo semelhantes as encontradas na travessia Chelas-Barreiro, sendo, no entanto, a sua extensao
inferior. Assim, em todo o desenvolvimento do rio existe uma camada constituida por lodos, de
consisténcia muito variavel, muito mole a superficie e por vezes compacto para profundidades
superiores a 30 m, e de espessura variavel, aumentando das margens para a parte central do leito do
rio, com o valor maximo de cerca de 50 m. Sob esta formac¢éo, junto & margem direita, numa
extensao de cerca de 500 m, encontra-se o substrato Miocénico e na restante extensdo, uma camada
de areia, de grande espessura. Junto a margem esquerda, numa extensao de cerca de 800 m, sobre
esta camada de areia, foi detectada uma camada de argila compacta a cerca de 30 m de

profundidade.

As sondagens realizadas (Gabinete de Estudos da Administracdo Geral dos Servigos Hidraulicos e
Eléctricos, 1932), com excepg¢édo das efectuadas junto & margem direita, ndo atingiram o Miocénico,
tendo apenas reconhecido a camada de areia inferior até profundidades, em alguns locais, de cerca
de 60 m. Estas areias sdo, em geral, limpas, apenas estando impregnadas de argila na zona

superior.

Nas trés sondagens da margem esquerda foi ainda identificado um importante lencol aquifero, de

elevada pressao.

Sob ponto de vista geotécnico, verifica-se que os lodos possuem reduzida resisténcia mecéanica e
grande deformabilidade, sob accdes estaticas ou sismicas. As formacdes arenosas, por seu lado,
apresentam alguma resisténcia mecanica e reduzida deformabilidade sob as acc¢Bes estaticas.
Devido ao facto de ndo ter sido nelas detectada a presenca de finos, apesar de serem
suficientemente profundas, podem, contudo, manifestar grandes redu¢des de respectiva resisténcia

mecénica e elevadas deformag¢des sob as ac¢des sismicas.

Deste modo, a confirmarem-se os resultados aqui presentes, serd recomendado que se proceda a
identificagdo de formacdes mais resistentes e mais rigidas, do Miocénico e do Pliocénico,
reconhecidas em outros atravessamentos do Rio Tejo, que constituam um suporte adequado para as

fundacdes da ponte.

Dadas as condi¢cdes geotécnicas prevalecentes, considera-se que qualquer atravessamento em
ponte, nesta localizacdo, deve ser realizado através de fundagfes que transmitam o0 seu
carregamento aos substratos, minimizando os riscos de insuficiéncia de capacidade resistente e as
deformacdes, a curto e a longo prazo, induzidas pelo carregamento. Devem, assim, ser adoptadas

fundacdes em estacas, com comprimentos que em alguns locais podem ser superiores a 65 m.

Em face das cargas envolvidas e da presenca dos espessos estratos superficiais, que podem conferir
um reduzido confinamento, especialmente, quando solicitados pelas ac¢fes sismicas, e da presenca
de areias limpas em profundidade, as estacas terdo que possuir elevada resisténcia mecanica, quer
na fase de constru¢@o quer na fase de exploragéo, pelo que terdo que ser materializadas através de

elementos pouco esbeltos, de betdo armado, com tubos moldadores, ou de aco.
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Na ponte sobre o Canal do Montijo desconhece-se em pormenor as condigées geotécnicas do local.
Extrapolando estas condi¢Ges a partir da zona da margem esquerda dos perfis geologicos do Rio
Tejo entre o Beato e o Montijo e entre Chelas e o Barreiro, estima-se que a espessura das formacdes
aluvionares seja da ordem de 20 a 35 m. O Miocénico foi reconhecido no perfil Chelas-Barreiro a
cerca 30 m de profundidade sobre o Canal do Montijo e ndo foi encontrado no perfil Beato-Montijo até
cerca de 55 m de profundidade, pelo que podera nao existir a profundidades aceitaveis na zona de

implantac@o da ponte Montijo-Barreiro.

Contudo, partindo do principio que € tecnicamente possivel assegurar a ligagdo do servico
convencional e a circulagdo para o PMO do Barreiro dos comboios de bitola UIC (a velocidade
adequada as circunstancias) apenas com via dupla, as exigéncias de uma ponte ferroviaria, em
termos de véos, de cargas e de deformacBes serdo atenuadas relativamente a travessia do Tejo,
podendo-se afirmar que os estratos presentes sob os lodos apresentam caracteristicas suficientes

para o suporte imposto pela construcéo e pelas condi¢des de servico desta ponte.

Assim, recomenda-se, também neste caso, uma solucdo de fundacdo em estacas, que poderdo aqui,
ap6s o adequado reconhecimento geotécnico, ser de menor didametro e de menor comprimento do

que as previstas na travessia anterior.

Travessia Beato-Montijo — Solucdes em tunel

A dragagem da vala de insercdo dos caixotbes realizar-se-a em condi¢cdes adversas do ponto de
vista da resisténcia — muito baixa — dos sedimentos a escavar e do ponto de vista dos efeitos
hidrodinamicos do regime fluvial vigente. Sera eventualmente necessario recorrer a medidas de
tratamento ou de melhoramento desses sedimentos de forma a evitar 0 adogamento excessivo dos
taludes de dragagem e o consequente aumento do volume total a transportar a depésito.
Eventualmente, parte desses sedimentos poderao ser utilizados no reperfilamento batimétrico. Sera
necessario caracterizar os sedimentos do ponto de vista geotécnico e quimico e caracterizar o regime

hidrodinamico para definir as estratégias optimas para dragagem e reperfilamento batimétrico.

Considera-se como muito plausivel a possibilidade de ocorréncia de assentamento diferenciais
importantes por consolidac@o hidrodinamica e secular dos sedimentos, causadores de esfor¢os de
flexdo na direccdo longitudinal e de movimentos excessivos nas juntas entre caixotdes. Deverdo ser
realizados estudos especificos para o dimensionamento relativamente aos estados limites dltimos e

de utiliza¢é@o da estrutura.

A ocorréncia de sismos € um cenario incontornavel para a verificacdo de seguranca. Em primeiro
lugar, no que concerne a amplificac@o selectiva dos movimentos sismicos, que pode atingir valores
muito significativos, em especial para a sismicidade longinqua intensa. Depois, face a possibilidade
de liguefaccdo das zonas encaixantes das valas ou até mesmo da fundacdo dos caixotbes. Este
cenario pode conduzir a deslocamentos quase imediatos ou diferidos no tempo, causadores de
desalinhamento em planta ou de assentamentos diferenciais. Os esfor¢cos de natureza sismica nas

zonas de amarracao poderao forcar o reforco estrutural das seccdes.
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A interaccd@o quimica da agua e dos sedimentos com o tlnel levanta a questdo da durabilidade dos

elementos estruturais exteriores e das juntas internas ou entre caixotdes.

Travessia Rodo-Ferrovidria Montijo-Barreiro — Solucées em tunel

A informacdo geotécnica relevante resume-se ao programa de sondagens e de caracterizagao
geotécnica para as fundacdes especiais das Oficinas Gerais e Esquadrilha de Transportes, com data

de 2003, facultado pelo Estado-Maior das Forgcas Armadas (EMFA). As notas de resumo, a reter, sdo:

e Resisténcia residual mobilizada, expressa por parametros de resisténcia de Mohr-
Coulomb, de 11 kPa e 18°, em ensaio de corte directo, e de 15 kPa e 20°, em ensaio de
corte em compresséo triaxial (na gama de tenséo efectiva de confinamento de 300 kPa,
claramente superior ao esperado na zona de intervenc¢do); indice de compressibilidade

virgem de 1,06 e de descompresséo de 0,13;

e Areia média silto-argilosa, solta a medianamente compacta até a profundidade de 3 m,
seguida por espessura, de cerca de 3 m, de argila siltosa, mole (CH), muito plastica (IP
de 55%) e com um teor em agua de 72%; ocorre subjacentemente uma camada de areia
média, muito solta a solta, numa espessura de 7 m, a qual subjaz argila siltosa,
medianamente consistente a dura, com interrupcdo de sondagens a profundidade de
40 m.

No que respeita a zona restrita da travessia fluvial, e, em especial, o canal do Montijo, ndo foi
possivel encontrar informagdo geotécnica especifica. No entanto, conjugando a informacdo das
sondagens nas oficinas da BA6, do corte geolégico do Rio Tejo entre o Beato e o Montijo, de 1934, e
das sondagens diversas realizadas para a fundacdo de depédsitos metalicos na Quimigal
(Geocontrole, 1982), a litologia dos terrenos na zona pode ser, simplificadamente, descrita como
sendo constituida por depésitos aluvionares com alternancia de argilas e siltes de consisténcia mole,
de areias limpas ou levemente siltosas, de compacidade baixa a média, e de siltes/argilas arenosos
até profundidade relativamente elevada — 25 a 35 m — as quais se encontrardo subjacentes

formacgGes de idade Plistocénica ou Plio-Plistocénica de espessura indeterminada.

Esta informacédo carece de confirmacdo através de campanha de prospeccdo e caracterizagéo

geotécnica especifica.

A reduzida informagdo geotécnica que foi possivel recolher permite antecipar alguns dos
condicionalismos que irdo estar presentes no desenvolvimento dos sub-trogcos em vala, como se
pormenoriza em varios dos pontos seguintes do Relatorio. Essencialmente, serdo de tomar em
consideracéo: (i) a deformabilidade do terreno, no dimensionamento estrutural e no faseamento
construtivo; (ii) a presenca do nivel freatico relativamente superficial, com alimentacéo franca em
terrenos de matriz arenosa com finos, no controlo da estabilidade hidraulica dos terrenos adjacentes
as frentes de escavacao; (iii) a casualidade sismica, na determinagéo dos esforcos de projecto; (iv) a
possibilidade de percolacdo de agua para o interior da infra-estrutura por ineficacia da

impermeabilizagéo periférica.
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No caso do sub-trogco imerso, adicionalmente as consideragfes elaboradas neste ponto quanto a
travessia Beato-Montijo em tanel imerso, ha a referir o contraste muito significativo de espessura dos
sedimentos holocénicos, potenciador de movimentos diferenciais de consolidacdo e de natureza

sismica.

Travessia Rodo-Ferrovidria Subterranea da BAG6

O EMFA facultou ao LNEC informacgéo geotécnica referente a um programa de sondagens e de
caracterizacdo geotécnica para as fundagbes especiais das Oficinas Gerais e Esquadrilha de
Transportes, de 2003, e diversa informacgdo obtida em furos executados para captacdo de agua na

zona central da base.

Alguns dos furos localizam-se em posi¢éo interessada pela implantagcdo da vala/tinel, situando-se a
profundidade prospectada entre 65 e 105 m. Com base na respectiva interpretacédo litolégica, é
possivel caracterizar a sequéncia estratigrafica, pelos seguintes apontamentos fundamentais, até a
profundidade de 20 m (profundidade indicativa da zona de intervencéo para construcdo da contencéo

periférica e de escavagédo da vala):

e Heterogeneidade muito vincada, com intercalagdes mutuas de unidades de areias e de

argilas arenosas;

e Areia fina a média, argilosa, acinzentada ou areia fina a grosseira, limpa, branca,

amarelada ou acastanhada;
e Num dos furos, ocorréncia de argila arenosa entre 7 e 19 m de profundidade.
A irregularidade estratigrafica reflecte a dindmica da zona pelo regime fluvial envolvente.

A informacéo recolhida no programa de sondagens e de caracterizacdo geotécnica permite, por sua

vez, apontar o resumo informativo ja incluido na analise da travessia Montijo-Barreiro.

No decurso das visitas ao EMFA e a BAG6 foi possivel obter a informacao de que o nivel freético se
mostra muito sensivel ao nivel da maré — mesmo na zona central do perimetro da base —
apresentando-se, por ocasido de abertura de pocos ou de valas, a uma profundidade variavel, que
pode atingir -2 m. A agua, nestes pocos, apresenta-se salobra. A informacéo relativa ao nivel da agua
nos pocos devera ser encarada com reserva, dado que a cota a que corresponde este nivel

presumido é superior ao nivel médio da maré.

Foi ainda possivel apurar que os trabalhos de recarga betuminosa das pistas nao séo raros, devido,
na interpretacdo dos autores deste Relatério, a assentamentos excessivos, situacdo compativel com

a breve descricdo geotécnica acima efectuada.

A reduzida informacdo geotécnica que foi possivel recolher permite antecipar alguns dos
condicionalismos que irdo estar presentes no desenvolvimento do atravessamento subterrdneo da
BAG6, como se pormenoriza em varios dos pontos seguintes do Relatério. Esses condicionalismos séo
os que foram referidos anteriormente a propdsito das solugdes em tlnel na travessia rodo-ferroviaria
Montijo-Barreiro.

206 LNEC - Proc. 0701/01/17036



4.4.6.5 Inclusdo da componente rodoviaria

No que se refere as solugcdes em ponte, quer para a travessia Chelas-Barreiro, quer para a travessia
Beato-Montijo, para além das alteragcdes necesséarias em termos de acesso, em ambas as margens
do rio, que poderdo originar a constru¢cdo de obras geotécnicas adicionais, a introdugcdo da
componente rodovidria, em termos geotécnicos, é certamente viavel e terd apenas reflexos nas
cargas a transmitir ao substrato. Assim, aumentardo as acc¢des estaticas e sismicas a transmitir as
respectivas fundagbes sendo necessario um maior nimero de estacas ou estacas de maior diametro

e macicos de encabecamento das estacas reforcados, em termos de dimensdes e de armaduras.

A inclusdo da componente rodoviaria na travessia Beato-Montijo em tdnel imerso obrigaria a
construcdo de um segundo tdnel, em alinhamento sensivelmente paralelo ao tunel ferroviario

proposto nos estudos da CIP, em Outubro de 2007.

Algumas das exigéncias derivadas da utilizagcao ferroviaria seriam, no caso rodoviario relaxadas,
como sejam os valores limites de inclinacdo e de assentamento diferencial. Outras exigéncias
resultariam mais agravadas ou seriam introduzidas de novo, como seja a necessidade de introdugéo

de pocos de ventilagao.

Seria obrigatério guardar um corredor de salvaguarda, com varias dezenas de metros de largura,

para a dragagem da vala para o tinel rodoviario, o que poderia limitar a versatilidade da solucao.

4.4.6.6 Obras geotécnicas previstas

Corredor Chelas-Barreiro

Embora anteriormente tenha sido apresentada e comentada a solucdo estrutural da ponte
exclusivamente ferroviaria proposta pela GRID, em Margo de 2007, para o corredor Chelas-Barreiro,
0s estudos que existem relativamente a esta solucdo estdo desactualizados em face dos
pressupostos que basearam os estudos da solugdo rodo-ferroviaria actualmente em discussao. Além
disso, o nivel de desenvolvimento dos estudos daquela solucdo é também relativamente distinto
daquele que é apresentado para esta Ultima. Nestas circunstancias, ndo sdo aqui enumeradas as
obras geotécnicas previstas para a ponte exclusivamente ferrovidria e ndo se procederd a

comparacao de ambas as solugdes.

Por outro lado, ainda em termos geotécnicos, uma vez demonstrada a viabilidade de construir uma
ponte rodo-ferroviaria, fica também demonstrada essa possibilidade para uma ponte exclusivamente

ferroviaria, pois as exigéncias sdo, necessariamente, menos elevadas.

Para além dos viadutos Norte e Sul, que ndo foram aqui contabilizados, as obras geotécnicas
envolvidas na execucdo da solucdo rodo-ferrovidria preconizada para este corredor compreendem
(GRID, 2008):

— 648 estacas com diametro de 2,5 m;

— 2 macigos de encabecamento, com configuracéo em I, de 46 estacas;
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— 4 macicos de encabecamento de 14 estacas;
— 50 macicos de encabecamento de 10 estacas.
As estacas serdo de betdo armado, moldadas in situ, apos cravacéo de tubo moldador perdido, ou

metalicas, com uma penetra¢do minima de 2,5 m no Miocénico, e de 5 m no Pliocénico.

Corredor Beato-Montijo - Solucdes em ponte

De acordo com o que ja foi referido, as solugdes propostas para este corredor ndo tém o grau de
maturacdo e de desenvolvimento da solugcdo anterior, pelo que para viabilizar a analise comparativa
das obras geotécnicas, € aqui considerado um conjunto de hipoteses, que seguidamente se

enunciam.
Admite-se que o numero de vias ferroviarias e rodoviarias sera 0 mesmo em ambos os corredores.

A Administragdo do Porto de Lisboa (APL) definiu para o Canal do Cabo Ruivo um vao de navegacao
de 450 m. Como este atravessamento € praticamente perpendicular a referido canal, estima-se que o
vao da ponte principal possa ser reduzido relativamente ao considerado para o corredor
Chelas-Barreiro, considerando-se aqui o valor em 490 m. Mantendo a proporcionalidade dos véos
laterais da Ponte Principal Chelas-Barreiro, os vaos laterais da Ponte Principal Beato-Montijo seréo,

nesta hipdtese, iguais a 125, 70 e 80 m. Admite-se igualmente a construcéo de 2 torres.

Sobre a Cala de Samora é aqui considerada uma Ponte de caracteristicas idénticas a proposta na

solucdo Chelas-Barreiro, isto €, com um vao central de 165 m e vaos laterais de 105 m.

No restante desenvolvimento do vale (cerca de 4500 m) admitem-se pontes com um vado médio de

110 m, perfazendo cerca de 41 v&os.

Assim, o nimero total de apoios sera igual a 51, assim distribuidos: 6 para a Ponte Principal, 4 para a
Ponte sobre a Cala de Samora e os restantes para as pontes de ligagdo entre estas e a margem

esquerda.

Em geral, as cargas permanentes sdo proporcionais aos vaos, pelo que se admite que o peso proprio
da Ponte Principal neste corredor seja inferior em cerca de 10% ao valor considerado no corredor
Chelas-Barreiro, mantendo-se, no entanto, o valor das acc¢8es variaveis. Complementarmente, as
reaccdes de apoio sdo igualmente proporcionais aos vaos, pelo que se admite uma nova reducgéo de
cerca de 10%, reduzindo-se a carga nas estacas para cerca de 82% do valor correspondente das

cargas permanentes na Ponte Principal Chelas-Barreiro.

Em GRID (2008) refere-se que, no pré-dimensionamento das estacas, com 2,5 m de diametro, foram
admitidos os seguintes valores: 10000 kN para as cargas permanentes, 25000 kN como valor
maximo com as combinacdes com as cargas variaveis e 30000 kN mediante a consideracdo da

accao sismica.

Admitindo valores semelhantes para o pré-dimensionamento das estacas, conclui-se que o nimero
de estacas de apoio das torres da Ponte Principal podera ser reduzido de 46 para cerca de 40. Para

os restantes pilares tomam-se como referéncia as caracteristicas adoptadas no corredor
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Chelas-Batrreiro, isto é, para os pilares de apoio do vao central da Ponte sobre a Cala de Samora, 14

estacas e, para os restantes pilares de apoio 10 estacas.

Mediante estas hipoteses, as obras geotécnicas envolvidas na execucdo desta solugéo

compreendem:
— 578 estacas com didmetro de 2,5 m;
— 2 macigos de encabegamento de 40 estacas;
— 2 macicos de encabecamento de 14 estacas;
— 47 macicos de encabecamento de 10 estacas.

As estacas serdo de betdo armado, moldadas in situ, ap6s cravacédo de tubo moldador perdido, ou

metalicas, com uma penetracdo minima de 2,5 m, no Miocénico, e de 5 m, no Pliocénico.

Para o atravessamento entre o Montijo e o Barreiro foi, essencialmente, desenvolvida a solugdo em
tunel, referindo o documento TIS.PT (2008b) apenas a possibilidade de construcdo de um longo
viaduto ao longo da linha de costa da peninsula do Montijo, de modo a garantir um tirante de ar sobre
0 Canal do Montijo de 30 m. Como referéncia é apresentado um documento com a estimativa do
preco de construgdo de uma travessia rodo-ferroviaria entre o Barreiro e o Montijo com ligagdo a

Ponte Vasco da Gama e a travessia ferroviaria Beato-Montijo.

A solugéo referenciada tem 2350 m de desenvolvimento total, um véo central de 150 m, sobre o
Canal do Montijo, e restantes vaos com 45 m. No entanto, dadas as cotas existentes junto a costa da
peninsula do Montijo e na zona do Barreiro, a esta ponte ter4 que ser associado um viaduto com

ligacdo a Ponte Beato-Montijo e desenvolvimento igual ou superior ao aqui considerado.

Tomando-se como referéncia a planta e o perfil longitudinal Montijo-Barreiro, admite-se na sequéncia

que este viaduto tenha 2100 m, com 46 véos de comprimento médio igual a 45 m.

Dada a insercdo do viaduto e da ponte ser ao longo da costa e na auséncia de dados geotécnicos
sobre o local de implantacdo, considera-se que as condigGes geotécnicas serdo semelhantes as
identificadas na margem esquerda da Ponte Beato-Montijo, pelo que estas estruturas deverdo ser

fundadas em estacas, eventualmente, de didmetro inferior as consideradas anteriormente.

Para facilitar a comparacdo dos dois corredores adoptam-se estacas de 2,5 m, o que, dada a
utilizacdo prevista para o viaduto e para a ponte Montijo-Barreiro, permite reduzir o nimero de
estacas por apoio para 8 estacas, para os pilares do vale central da ponte, e para 4 estacas, para 0s

restantes pilares.

Assim, as obras geotécnicas envolvidas na execucgdo do viaduto e da ponte de atravessamento entre

0 Montijo e o Barreiro compreendem:
— 392 estacas com didmetro de 2,5 m;
— 2 macigos de encabegamento, com 8 estacas;

— 94 macicos de encabecamento de 4 estacas.
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Salienta-se que esta solucdo foi apenas aventada unicamente para comparacdo entre as duas
solucbes, carecendo de um pré-dimensionamento mais cuidado, tendo em conta condicdes
topograficas e geotécnicas e as caracteristicas geométricas dos elementos estruturais a adoptar,

bem como as condi¢des de insercéo das componentes rodoviaria e ferroviaria.

Travessia Ferrovidria Beato-Montijo - Solucées em tunel

O alinhamento rectilineo da travessia nasce ortogonal a margem direita, no Beato, e desenvolve-se,
ao longo de 5700 m, em tanel imerso, materializado por 36 caixotdes, de comprimento individual de
156 m. A seccdo transversal tipo desses caixotdes € apresentada na Figura 3 de Capita Symonds
(2007). O atravessamento dos canais de navegacdo € assegurado pelo afundamento do perfil

longitudinal da rasante.

Na margem direita, a amarracdo do tinel imerso da-se directamente num tlnel, escavado nos
terrenos da margem. Uma das vias possiveis para estabelecer esta amarracdo, passa pela
escavacgdo, a céu aberto, de uma vala profunda, no interior da qual se processe a ligagédo entre os
dois tuneis. Os trabalhos de escavacdo/dragagem nesta margem, introduzirdo perturbagées no
regime hidrogeoldgico vigente, o qual devera ser reposto apds a colocacdo do caixotdo de

amarragéo.

Na margem esquerda, o tinel amarra, em rampa, ao tinel em vala da ligagao ferroviaria Montijo-NAL,
havendo necessidade de realizar uma estrutura de conten¢éo hidraulica, com nivel superior a cota +5

m, para protec¢ao contra cheias.

Travessia Rodo-Ferroviaria Montijo-Barreiro - Solucdes em tunel

Sendo ligeiro o nivel de pormenor do relatério/memdria descritiva e das pecas desenhadas, néo é
possivel elaborar sendo alguns comentéarios baseados, por um lado, na recolha de informacéo
adicional por parte do LNEC e na consulta ao EMFA e ao Comando da BA6, e por outro, na
idealizacdo grosseira das solugBes geométricas, de dimensionamento estrutural e geotécnico, e dos

processos construtivos passiveis de se aproximarem de uma solucao real de estudo prévio.

A travessia desenvolve-se em tinel escavado em vala e em tdnel imerso, num comprimento
aproximado de 5100 m, conforme a desagregacéo inserida no Quadro 37 (cf. desenho 000-00-01.02

“Tracado. Planta e Perfil longitudinal Montijo-Barreiro e ligagdo ao PMO “).
Quadro 37 — Quilometragem dos diversos sub-tro¢cos da Travessia Montijo-Barreiro
Quilometrage Situacéo
m
0+000 a 2+100 Tunel em vala semi-enterrada
2+100 a 3+100 Tunel em vala

3+100 a 3+650 Tunel imerso
3+650 a 5+150 Tunel em vala
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Tomando como referéncia a sec¢éo transversal tipo apresentada na Figura 3 de Capita Symonds
(2007), cuja altura efectiva entre a fundacéo do tdnel e a cobertura de enrocamento de proteccao é
de 11,56 m, conclui-se em 4.4.5 que o ponto de ancoragem inferior da rasante da linha no Canal do
Montijo devera descer cerca de 4 m. Esta correccao afectara a geometria da rasante, acrescentando
cerca de 400 m de extenséo ao trogo em vala desta infra-estrutura, alterando o comprimento de cada

um dos tipos de troco, como indicado no Quadro 38.
Quadro 38 — Quilometragem corrigida dos diversos sub-tro¢cos da Travessia Montijo-Barreiro

Quilometrage Situacéo
m

0+000 a 1+900 Tunel em vala semi-enterrada
1+900 a 3+100 Tunel em vala

3+100 a 3+650 Tunel imerso

3+650 a 5+300 Tunel em vala

O comprimento do tdnel em vala semi-enterrada serd 1900 m, o do tunel em vala aproximar-se-a de

2850 m e o do tunel imerso sera proximo de 550 m.

No que respeita a travessia imersa do Canal do Montijo, o Projectista tera de optar entre realizar as
duas travessias na mesma infra-estrutura imersa ou, em alternativa, em duas infra-estruturas

paralelas.

Adopta-se neste Relatério, por simplicidade, a primeira opcdo. A correspondente seccéo transversal
indicativa, baseada na da travessia Beato-Montijo, atribui-se, neste Relatério uma largura indicativa
de 30 m, como resultado da inclusdo 2x2 pistas rodoviarias e da assunc¢éo de via dupla ferroviaria. O
volume a dragar, correspondente a valas com inclinacéo inferior a 1V:5H, sera, pelo menos, de
600000 m®. Nesta zona, os sedimentos encontram-se, presumivelmente, com alguma contaminacao,
pelo que deverdo ser adoptadas técnicas adequadas de dragagem e de transporte para o local de
depésito. Havera necessidade de considerar a reposicéo de cerca de 400000 m?, para reperfilamento

batimétrico.

A seccdo transversal do troco em vala dara continuidade a seccao do troco imerso, pelo que as suas
dimensbes serdo semelhantes. A seccao transversal do troco em vala semi-enterrada teria igual
largura, mas altura variavel. Os volumes de escavac¢do associados atingiriam um valor proximo de
1,5x10° m®, sendo necessario construir elementos de contencdo correspondentes a uma area lateral
aproximada de 150000 m?, correspondente a uma profundidade média de 15 m. Previsivelmente, a
solucdo estrutural de contencdo sera uma cortina mista de estacas secantes. Quando relevante,
havera necessidade de considerar pilares centrais de suporte da laje de cobertura, para cuja
fundacdo sera obrigatério o recurso a fundacdes indirectas, possivelmente com a profundidade

necessaria para atingir formacées Pliocénicas.
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Travessia Rodo-Ferrovidria subterrdanea da BA6

O Relatério TIS.PT (2008b) restringe a definicdo desta travessia ao tragado em planta e ao perfil
longitudinal da rasante. Trata-se de uma travessia rodo-ferroviaria, cuja componente ferroviaria se
destina ao trafego de alta velocidade da ligacéo Lisboa-Madrid e para o Aeroporto de Lisboa, no CTA.
A componente rodoviaria, destinada a assegurar a ligacdo entre o Montijo e o Barreiro através do

canal do Montijo, desenvolve-se em alinhamento paralelo a componente ferroviaria.

Face a insuficiéncia de pormenor dos elementos escritos e das pecas desenhadas relativos a esta
estrutura, ndo é possivel elaborar sendo alguns comentarios baseados, por um lado, na antecipacao
grosseira das solu¢bes geométricas de dimensionamento estrutural e geotécnico e dos processos
construtivos e, por outro, na recolha de informacgéo adicional por parte do LNEC e na consulta ao
EMFA e ao Comando da BAG.

De acordo com o desenho TIS.PT 000-00-01.01 “Planta e Perfil Longitudinal Beato-Montijo”, a
solucéo de atravessamento da BA6 comporta a separacao (ao km 1+219) da linha de alta velocidade
(a cota de rasante 44,259 m) e da linha convencional (a cota de rasante 36,259 m) ainda sobre o rio
Tejo, com o obrigatdrio alargamento do tabuleiro e a descida, em rampa, para a cota de rasante de

0,243 m, ao km 4+516, ja dentro do perimetro da base.

Na alternativa de a travessia Beato-Montijo se materializar através de tdnel imerso, a ligacéo desta a
travessia subterranea da BAG tera de ser realizada aproximadamente a cota 0,5 m, sensivelmente no
ponto quilométrico 0+380, referido ao desenho TIS.PT 000-00-01.01, desenvolvendo-se a parte

restante, de forma idéntica a correspondente a travessia Beato-Montijo em ponte, acima descrita.

Em qualquer das alternativas, a profundidade representativa da rasante é de cerca de 10,3 m,
correspondendo a trabalhos de escavacéo até a profundidade indicativa, que se estima, de 12,5 m,

0s quais se desenrolardo ao longo de cerca de 1800 m.

A seccdo transversal indicativa da ligacdo ferroviaria baseia-se na secc¢éo transversal representada
na Figura 3 de Capita Symonds (2007). Por sua vez, a secg¢do transversal da componente rodoviéria,
independente da componente ferroviaria, considera 2x2 vias, com uma largura indicativa, atribuida
neste documento, de 16 m. Sera, assim, necessario proceder & escavacado entivada de um volume
total de 1,6x10° m°, realizar a contencdo de uma &rea lateral de 60 000 m? correspondente a uma

profundidade média indicativa de 16 m.

Previsivelmente, a solucéo estrutural de contencdo serd uma cortina mista de estacas secantes.
Quando relevante, havera necessidade de considerar pilares centrais de suporte da laje de cobertura,
para cuja fundac@o sera obrigatorio o recurso a fundagbes indirectas, eventualmente com

profundidade necesséria para atingir formagdes Pliocénicas.

A materializacdo de um ecrd com as dimensdes acima descritas pode introduzir um significativo efeito

de barreira, que devera ser avaliado do ponto de vista hidrogeolégico.
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4.4.6.7 Condicionantes geotécnicas

Solucées em ponte

Algumas questdes relativas ao dimensionamento e execucdo das estacas das fundacdes das
solucdes em ponte, referidas em GRID (2008), sdo vélidas quer para o corredor Chelas-Barreiro,

quer para o corredor Beato-Montijo.
Assim, para ambos 0s casos:

e No que se refere ao dimensionamento das estacas, em face das cargas envolvidas e da
presenca dos espessos estratos superficiais — que podem conferir um reduzido
confinamento, especialmente, quando solicitados pelas acc¢des sismicas — e da presenca
de areias limpas em profundidade, deve ser tida em conta a susceptibilidade a
liquefaccdo dos estratos arenosos presentes, designadamente, os que revelam
pequenas percentagens de finos, bem como as deformacdes que podem ser induzidas

pelas acc¢des sismicas nos estratos de granulometria mais fina, por mobilidade ciclica.

e Em termos construtivos serd necessario adoptar trés diferentes métodos de execucao
das estacas, isto é, existem zonas sem condicionamentos especiais, quando realizadas
em terra, zonas onde é possivel a utilizagdo de meios flutuantes, quando a altura de agua
¢ suficiente para a sua manobra em condicdes de seguranca, e outras em que a altura de
agua é diminuta, sendo necessario prever dragagens ou a construcdo temporaria de

acessos ou de ensecadeiras.

e A execucdo das estacas implicara um volume de escavacéao significativo que tera de ser
levado a depésito. No corredor Chelas-Barreiro esse volume atingira cerca de 160000 m®
e no corredor Beato-Montijo sera ainda superior. As condi¢cdes de deposicdo dependem

do método de extracgdo e da contaminacao dos estratos escavados.

e As estacas terdo, essencialmente, um funcionamento de ponta, podendo, contudo, em
fase posterior, ser tirado partido, em termos de resisténcia de ponta e de atrito lateral, da
presenca de uma camada de cascalheira e de areia grosseira, lavadas, na base das

camadas aluvionares mais recentes.

¢ A necessidade de cravagéo de tubos moldadores até elevadas profundidades e em locais
onde se tenham identificado camadas espessas de cascalheira, poderdo implicar
problemas de execucao e atrasos na construcao das estacas, caso este facto ndo venha

a ser devidamente acautelado.

Travessia Beato-Montijo - Solucdes em tunel

A opinido expressa em TIS.PT (2008b) de que, sendo o peso por metro linear da seccédo do tinel
equivalente ao peso de sedimentos, ndo haveria lugar a assentamentos diferenciais significativos,
carece de fundamentagdo. De facto, o processo de consolidagcdo primaria dos sedimentos sob o

efeito do peso préprio ainda ndo terminou, pelo que a substituicdo do peso dos sedimentos pelo peso
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dos caixotbes ndo interromperd esse processo. A heterogeneidade na direccdo vertical e,
principalmente, ao longo do alinhamento, deixa antever a ocorréncia de assentamentos diferenciais,

que resultardo em movimentos relativos nas juntas entre caixotdes.

No que se refere a estabilidade dos taludes de dragagem, a experiéncia acumulada
internacionalmente aponta para que a inclinacdo de 1V:3,5H, assumida em TIS.PT (2008b), para os
taludes de dragagem, ndo seja suficiente para assegurar a estabilidade durante o tempo de
permanéncia necessario para a colocacao de cada caixotdo. Abstraindo dos efeitos hidrodinamicos,
que serdo necessariamente prejudiciais para a estabilidade, o intervalo de variacdo do factor de
seguranca ao deslizamento correspondente a gama de valores dos parametros de resisténcia inclui
valores inferiores ao limite minimo de 1,2 adoptado naquele Relatério. E de antecipar a necessidade
de adocar os taludes para inclinac6es inferiores a 1V:5H, o que acarretara o aumento do volume
escavado previsto, em cerca de 40%.

A existéncia de solos contaminados imp0e a seleccao de métodos de dragagem das trincheiras para
os caixdes submersiveis e de locais de deposi¢cdo do material removido especialmente adequados.
Forca ainda a adopcgdo de especiais cuidados no que respeita a durabilidade do revestimento do

tunel e dos materiais constituintes dos “gaskets” entre caixotdes.

A elevada profundidade a que se encontra o firme sismico, conjugada com a consisténcia branda ou
a reduzida compacidade dos sedimentos mais recentes, aponta para a possibilidade de amplificacéo
sismica importante. A variacdo litologica e de espessura dos sedimentos, ao longo do alinhamento da
travessia, possibilita que a amplificacdo referida se apresente, também, variavel ao longo do
alinhamento. Deste modo, serdo de esperar movimentos importantes na envolvente do tunel, na

eventualidade de uma ocorréncia sismica.

Dada a compacidade esperada dos solos de textura granular, a liquefacgéo sismica € um fenémeno
relevante na avaliacdo de seguranca estrutural e geotécnica, na medida em que a deformabilidade

dos terrenos de fundacao do tunel pode aumentar de forma significativa.

Travessia Rodo-Ferrovidria Montijo-Barreiro - Solucées em tunel

A solugéo a adoptar devera incluir uma estrutura de contengéo estrutural e hidraulica periférica com
elementos horizontais de contraventamento definitivos ao nivel da superficie e ao nivel da soleira e,
eventualmente, outros elementos provisérios de contraventamento. A largura previsivel da seccao
permite antecipar que serad necessario adoptar elementos verticais interiores, adicionais aos da

contencdo periférica, em ambas as componentes deste troco.

No que respeita a componente ferroviaria, a profundidade da rasante da linha situar-se-a entre 2 e 16
m, enquanto que a profundidade da soleira de escavacdo permanece entre 4 e 20 m. Face as
caracteristicas topograficas e geotécnicas (presumiveis) do terreno e a proximidade da margem do
rio, é de esperar que a profundidade alcancada pelos elementos de contencéo estrutural e hidraulica

se venha a situar 4 a 5 metros abaixo da soleira de escavacao.
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A componente rodoviaria deverd desenvolver-se a menor profundidade, antecipando-se que a

profundidade méaxima atingida pela rasante ndo exceda 10 m.
Relativamente ao troco em vala, considera-se que:

e Na fase construtiva os factores geotécnicos capazes de influenciar as solu¢des derivam
de deformabilidade dos terrenos e da presenca de agua freatica, e sua possivel afluéncia
descontrolada ao interior da escavacédo, com ou sem desenvolvimento de erosdo interna

e, ainda, desestabilizacao do fundo da escavacao.

e No periodo de exploracdo h&d a considerar a evolugcdo temporal dos terrenos em
consolidacdo, a susceptibilidade a fendbmenos causados por sismos e a percolacdo

continuada para o interior da infra-estrutura.

¢ Ha ainda a considerar, num ambito que nao o geotécnico, a possibilidade de inundacdes

e a interaccao quimica da dgua do terreno com os elementos de contencao periférica.

Relativamente ao tro¢co imerso, tomando como referéncia a secgéo transversal tipo apresentada na
Figura 3 de Capita Symonds (2007), as consideracdes expostas sobre a travessia Beato-Montijo,
permanecem aqui relevantes. No entanto, as condi¢cdes naturais no Canal do Montijo suscitam

algumas questbes adicionais:

e A geometria encaixada do Canal do Montijo e a variagéo significativa da espessura dos
terrenos holocénicos brandos somente ao longo de poucas centenas de metros,
introduzem a questdo da expressdo diferencial de diversas grandezas, como sejam 0s
assentamentos/empolamentos ou os deslocamentos de origem sismica por amplificacéo

sismica selectiva, com efeitos agravados na eventualidade de liquefaccéo.

e O facto de neste curto sub-troco, coexistir um declive de 1,5% descendente com um
declive ascendente suscita a questdo de compatibilizacdo geométrica de trés a cinco
caixotdes, de comprimento necessariamente inferior ao comprimento previsto para os da
travessia Beato-Montijo (154 m), numa reduzida extensdo. A conjugacdo da dragagem
com os trabalhos de escavacdo nas margens para amarracdo dos caixotdes inicial e final
da travessia serd aqui particularmente relevante. Reiteram-se as reservas quanto a

estabilidade dos taludes de dragagem das valas com a inclinacao indicativa de 1V:3,5H.

e Por ultimo, importa referir que, no decorrer dos trabalhos de dragagem e de colocagao

dos caixdes, a navegacao fluvial dos catamaras sera interrompida.

Travessia Rodo-Ferroviaria Subterrdnea da BA6

A solucdo a adoptar deverd incluir uma estrutura de contencéo estrutural e hidraulica periférica, com
elementos horizontais de contraventamento definitivos ao nivel da superficie, uma laje de soleira e,
eventualmente, outros elementos provisérios de contraventamento. A largura previsivel da seccao
indica que sera necessario adoptar elementos verticais interiores, adicionais aos da contencéo

periférica.
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O processo construtivo obrigara a adopcdo de faseamento construtivo complexo, com recurso a

elementos importantes de contraventamento horizontal.

Antecipa-se que, sem consideracdo das exigéncias de origem sismica, a profundidade dos elementos
de contencao sera, no minimo, de 15 a 16 m, com obrigatoriedade de controlo permanente do nivel
freatico na envolvente da frente de escavacao e, sobretudo, sob o fundo de escavacao (até ao fecho

da laje de soleira).

A verificagcdo de segurancga anti sismica poderad impor comprimento adicional a estes elementos. O
firme sismico, na zona de implantacdo do t(nel, ndo foi encontrado até a profundidade de 60 m, o
gue podera acarretar fenémenos importantes de amplificacdo sismica. Adicionalmente, a reduzida
compacidade das camadas arenosas mais superficiais obriga a verificacdo explicita da seguranca ao

fendmeno da liquefacgdo, potencialmente causador de assentamentos diferenciais pds-sismicos.
A exposicao ao risco geotécnico na fase construtiva estara associada a fenémenos de:
— deformacao excessiva dos terrenos;

— afluéncia descontrolada de &agua fredtica ao interior da escavacdo com ou sem

desenvolvimento de erosao interna;

— falta de integridade dos elementos verticais da contencdo e desestabilizacdo do fundo da

escavacao.

A fase construtiva de uma eventual solugao estrutural do tinel em vala escavada sob laje superficial
(solucéo de cut and cover) com contengéo periférica mista estrutural-hidraulica, ndo devera acarretar
os problemas habituais de interferéncia com edificagcdes superficiais pelo seu reduzido numero na
proximidade do eixo do tunel. Ao invés, poderd causar perturbacdes em condutas enterradas
diversas, assentamentos nas pistas 01/19 e 08/26, introduzird obrigatoriamente limitacbes na
operacionalidade terrestre da BA6 e, julga-se, limitagcdes incomportaveis para a operacionalidade no
gue respeita ao trafego aéreo. Este aspecto carece de confirmacdo pelo EMFA em relatério

especifico, ja solicitado pelo LNEC.
No periodo de exploracao, a exposi¢ao ao risco resulta de:
— deformacao excessiva dos terrenos;
— sismos;
— percolacéo para o interior do tinel por ineficacia de impermeabilizacao;

— interacgdo quimica com as aguas subterraneas.

4.4.6.8 Andlise comparativa das solucfes com base nas obras geotécnicas previstas
Na andlise comparativa das solucdes consideraram-se as seguintes configuragdes de travessia:
— Travessia em ponte Chelas-Barreiro;

— Travessia em pontes e viaduto Beato-Montijo-Barreiro;
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— Travessia em ponte Beato-Montijo e travessias em tlinel sob a BA6 e do Canal do Montijo;
— Travessia em tinel Beato-Montijo-Barreiro e sob a BAG.

Devido a insuficiéncia de dados, como ficou claro em 4.4.6.6, de forma a corresponder ao mandato,

tornou-se necessario a assuncdo de algumas hip6teses de base, no que respeita a travessia

Beato-Montijo e ligacdo posterior ao Barreiro.

No que concerne a solucdo exclusivamente em tuneis, foi necessario idealizar grosseiramente a
geometria das seccdes Uteis do tinel em vala Montijo-Barreiro e do tinel em vala de atravessamento
subterraneo da BA6, bem como da profundidade dos elementos de contenc¢éo periférica para a sua

realizacao.

A comparacdo entre as duas primeiras configuracdes, do ponto de vista estritamente geotécnico,
permite concluir que a solu¢cdo em ponte no Corredor Chelas-Barreiro implica a realizacdo de um
menor nimero de estacas, com um comprimento global inferior, e um menor nimero de macigos de
encabecamento do que, globalmente, as solu¢gdes em ponte previstas para o Corredor Beato-Montijo
com ligacdo ao Barreiro (Chelas-Barreiro — 648 estacas e 56 maci¢os de encabecamento; Beato-

Montijo — 970 estacas e 147 maci¢os de encabegamento).

As infra-estruturas em tanel imerso apresentam-se, do ponto de vista técnico, viaveis. E forgoso frisar
que os documentos que suportam a proposta sdo omissos quanto aos factores de risco e
correspondentes medidas de mitigacdo no decurso das fases de projecto, de construcdo e de
exploracéo, pelo que as previsfes de custos dos toscos nédo poderdo ser consideradas como fiaveis
sem o esclarecimento dos pressupostos técnicos. Para a construgdo destas infra-estruturas podera
ser necessario proceder ao melhoramento dos terrenos, ao reforgo estrutural dos caixotdes pré-
fabricados, para além do inicialmente projectado, e & adopc¢éo de disposi¢cdes construtivas especiais

entre juntas.

As infra-estruturas em tunel em vala, tecnicamente mais simples do que as imersas, apresentam,
como condicionantes geotécnicas, a necessidade de consideracéo de elementos verticais de suporte
e de contencdo periférica, especialmente habilitados para evitar os efeitos da elevada
deformabilidade e baixa resisténcia dos terrenos e de controlo das afluéncias ao interior das
escavacgOes. Estas estruturas apresentam um significativo risco, em consequéncia das incertezas

actuais quanto a variabilidade das caracteristicas geotécnicas e ao grau de controlo sobre a

qualidade dos processos construtivos.

Pelos motivos apontados, as solugdes aqui indicadas, podem ser colocadas por ordem de
preferéncia da forma seguinte: a solucdo em ponte Chelas-Barreiro, a solu¢cdo em ponte e tdnel
Beato-Montijo-Barreiro, a solu¢céo em ponte e viaduto Beato-Montijo-Barreiro e, por ultimo, a solugéo

integralmente em tdnel.
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4.4.6.9 Trabalhos complementares

Corredor Chelas-Barreiro

Para além das fundacdes indirectas necessarias para transmitir as cargas dos pilares aos substratos,
havera que executar um aterro, de grande desenvolvimento em planta e com uma altura superior a
10 m, no alinhamento do cais actual e estendendo-se para montante da ponte, a partir da base da

torre da margem direita até a entrada da doca do Poco do Bispo.

Para a execucdo das fundacdes da torre do lado da margem esquerda esta, ainda, prevista a
construcdo de uma ensecadeira. Esta torre devera ainda ser dotada de uma estrutura de proteccao
contra o embate de embarcacdes (que ainda néo foi objecto de concep¢éo ou de projecto), a qual
tera necessariamente que ser fundada e poderd interferir com os aspectos construtivos da torre e das

suas fundacdes.

Na execucéo das fundacdes do lado da margem esquerda até ao pilar P54, onde a altura de agua é
reduzida e variavel com a maré, impedindo a utilizacdo de plataformas flutuantes, prevé-se ainda a

criacdo de um acesso temporario.

A implantacéo da ponte no Barreiro provocard a deslocacédo do Cais da Tanquipor e das respectivas
instalacbes 700 m para jusante, bem como a execu¢do de uma nova bacia de manobra TIS.PT
(2008b).

Corredor Beato-Montijo - Solucdes em ponte

Tal como previsto na solucdo anterior, sera necessario executar uma ensecadeira no local de
implantacé@o da torre da margem esquerda e adoptar ai uma estrutura de protec¢ao contra o embate

de embarcacdes.

Presentemente, ndo se conhece com rigor a batimetria do rio ao longo do Corredor Beato-Montijo. No
entanto, com base no perfil geolégico de 1934, e com as batimetrias disponiveis no estuario do Tejo,
parece crivel a existéncia de alturas reduzidas de agua, quer junto as margens, quer na zona central
do rio. Assim, na execucdo das fundagfes em zonas de agua pouco profunda sera necessério a
construcéo de ensecadeiras ou de acessos temporarios, cuja extensdo ndo € possivel estimar a partir
dos elementos disponiveis, ou a dragagem de sedimentos que permitam o acesso de plataformas

flutuantes aos locais de implantag&o das estacas.

Corredor Beato-Montijo - Solucdes em tunel

O nivel de pormenorizacdo das solucGes com recurso a tanel ndo permite a identificacdo dos
trabalhos previstos/idealizados pelos respectivos proponentes. Deste modo, ndo ha lugar a

identificacdo de trabalhos complementares nestas solucdes.
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Andlise comparativa das solucoes

O Corredor Chelas-Barreiro parece exigir um maior volume de trabalhos complementares, devido as
exigéncias de constru¢do de um aterro, de grande desenvolvimento em planta, no alinhamento do
cais actual e estendendo-se para montante da ponte até & entrada da doca do Poc¢o do Bispo e de

deslocagéo para jusante do cais da Tanquipor.

Relativamente condi¢des de execucao das estacas, no Corredor Chelas-Barreiro o acesso parece ser

mais facilitado ao longo do desenvolvimento da infra-estrutura.

4.4.6.10 Prazos de execucéao

Corredor Chelas-Barreiro

O prazo de execucdo das obras geotécnicas aqui incluidas depende dos meios disponiveis em obra
e das frentes de trabalho. No caso em apreciacdo e uma vez que a distancia entre os pontos de
apoio da ponte é elevada, ndo se prevé interferéncia entre os trabalhos das frentes disponiveis em
obra. Para possibilitar a comparacéo, estima-se, aqui, que o prazo de execu¢do das estacas possa
ser metade do prazo de execucao previsto para a obra, isto €, cerca de 2,25 anos (prazo da obra 4,5
anos de acordo com TIS.PT (2008b)). Considera-se que os trabalhos complementares (aterro e

transferéncia da Tanquipor) possam decorrer no mesmo prazo.

Corredor Beato-Montijo - Solucées em ponte

As solucbes em ponte neste corredor envolvem a execucdo de um nimero superior de estacas e de
macicos de encabecamento relativamente ao anterior, mas menor volume de trabalhos
complementares, pelo que se estima que 0 prazo de execucdo possa ser semelhante ao anterior
(2,25 anos).

Travessia Beato-Montijo - Solucdes em tlunel

Em Capita Symonds (2007) (cf. Pagina 12) é admitido que o elemento critico do cronograma dos
trabalhos seja a construcéo em tanel imerso da travessia Beato-Montijo com uma duracao prevista de
cinco anos. E antecipado que as restantes obras nas margens poderdo ser completadas nesse

intervalo de tempo.

No que respeita a esta travessia, na eventualidade da indisponibilidade dos estaleiros da Lisnave, o
prazo de cinco anos poderd ser prolongado em seis meses para a preparagdo de um estaleiro

alternativo.

A exposicdo a situagfes imprevistas na construcdo de tdneis imersos € menor que no caso dos
tineis subterraneos. No entanto, a incerteza sobre as condi¢cdes geotécnicas no fundo do rio, a
previsivel necessidade de adocar os taludes de dragagem ou de melhorar as condicbes de

estabilidade e a auséncia de abordagem em Capita Symonds (2007) dos meios de mitigacdo dos
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riscos geotécnicos, associados as fases de construcdo e de exploracdo, sugere alguma reserva

guanto a solidez daquela estimativa do prazo.

Travessia Rodo-Ferrovidria Montijo-Barreiro - Solucées em tunel

N&o sdo apresentados prazos no Relatério TIS.PT (2008b) para a execucgéo desta travessia. Sendo o
ritmo de construgcdo dependente da capacidade instalada em obra e do nimero de frentes de obra
simultaneas, ndo é possivel balizar esse prazo. Para além da capacidade finita do Consércio
empreiteiro, ndo sao identificados motivos que impossibilitem a conclusdo desta travessia no prazo

de 5 anos, indicativo para a travessia Beato-Montijo.

Foram, no entanto, identificadas diversas causas de risco que se conjugam com as incertezas sobre
as condi¢des geotécnicas prevalecentes. Numa obra que envolvera a construgcado de 550 m de tunel
imerso, em fundo ocupado por sedimentos com algum grau de contamina¢éo, 1900 m de vala semi-
enterrada e 2850 m de tunel em vala, em dois alinhamentos paralelos, rodoviario e ferroviario,
entende-se existir uma exposi¢do ndo desprezavel ao risco de atrasos no prazo que vier a ser
estabelecido.

Travessia Rodo-Ferroviaria Subterrdnea da BA6

Os comentarios imediatamente anteriores permanecem validos para esta travessia. A exposicdo ao
risco de atraso no prazo que vier a ser estabelecido €, claramente, inferior ao da travessia Montijo-

Barreiro.

Andlise comparativa das solucoes

Dependendo dos meios disponibilizados em obra, julga-se que as obras geotécnicas de ambas as

solu¢Bes em ponte poderéo convergir para um prazo de execucdo semelhante.

Relativamente a solugdo em tuneis, admitida a disponibilizacdo de uma doca seca pela Lisnave,

julga-se que é viavel a execuc¢do num prazo de 5 anos.

4.4.6.11 Sintese dos indicadores

O Quadro 39 faz uma sintese dos indicadores relativos aos aspectos geotécnicos das solu¢cdes em
ponte. A sua analise permite concluir que todos os indicadores sdo mais favoraveis ao Corredor
Chelas-Barreiro, excepto os relativos a trabalhos complementares, para o qual o Corredor Beato-
Montijo parece ser mais favoravel, e a prazos, que em ambas as alternativas se revelam
semelhantes.
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Quadro 39 - Sintese dos indicadores associados a componente geotécnica das solucdes em

ponte da terceira travessia do Rio Tejo

Indicadores

Corredor
Chelas-Barreiro

Corredor
Beato-Montijo- Barreiro

Obras geotécnicas

Menor nimero de estacas e de
macicos de encabecamento

Maior nimero de estacas e de
macicos de encabecamento

Condicionantes
geotécnicas

O comprimento total das estacas
sera inferior neste corredor

O comprimento total das estacas
sera superior neste corredor

Trabalhos
complementares

Aterro até a doca do Poco do Bispo
Fundacdes da estrutura de
proteccao contra o embate de
embarcacdes

Acesso temporario na margem
esquerda

Deslocacéo do Cais da Tanquipor

Fundacgdes da estrutura de
proteccdo contra o embate de
embarcacdes

Acessos, ensecadeiras ou
dragagens temporarios em zona
de aguas pouco profundas

Prazos de execucéo

Semelhantes

Semelhantes

Por sua vez, o Quadro 40 sintetiza os indicadores relativos aos aspectos relevantes das solu¢cdes em

tunel. Estas solucbes envolvem trabalhos geotécnicos intensivos, cuja gestdo se pode revelar

delicada. A variacdo das condi¢cdes envolventes, em relacdo ao estimado, reflecte-se de um modo

imediato nas solugdes, nos prazos e nos custos.

Quadro 40 — Sintese dos indicadores associados a componente geotécnica das solugcdes em
tunel daterceira travessia do Rio Tejo

Indicadores

Tunel imerso
Beato-Montijo

Travessia
Montijo-Barreiro

Travessia da BA6

Obras geotécnicas

Dragagem da vala
Transporte a deposito
Tratamento de solos
Reposi¢édo batimétrica

contengéo

condi¢bes

hidrogeoldgicas

Estruturas de

Escavacéo
Controlo das

Estruturas de
contengao
Escavacéo
Controlo das
condi¢cbes
hidrogeoldgicas

Condicionantes Melhoramento de Reforco de Reforco de fundacdes
geotécnicas terrenos fundacdes Controlo das
Reforco do tunel Controlo das afluéncias
Disposicdes afluéncias
construtivas das juntas
Trabalhos Ligacdo ao sistemade - -
complementares tineis da margem
direita
Prazos de execucéo Entre 5 e 5,5 anos 5 anos 5 anos
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4.4.6.12 Oportunidades, riscos e monitorizagéo

Corredor Chelas-Barreiro

Em termos de oportunidades, considera-se que é tecnicamente possivel conceber e construir as
fundacBes da ponte, de modo a respeitar as exigéncias de seguranca, de funcionalidade e de

durabilidade, para as diversas situacfes de projecto.

A complexidade e a dimensdo dos trabalhos previstos, agravados por condi¢cdes geotécnicas
desfavoraveis em alguns locais, recomendam a adopcdo de medidas de revisdo de projecto, de
especificacdes técnicas especiais para os trabalhos com maior dificuldade, de medidas de avaliacao
da qualidade da construcdo, de actividades de observacdo, na fase construtiva e em servico, e de

accdes de manutencéo e de conservacao.

Como riscos admite-se que, se ndo forem tomadas medidas de minimizacdo adequadas,
designadamente, se as estacas nao atingirem zonas mais competentes, prevaleca alguma

susceptibilidade a ocorréncia de assentamentos.

O reconhecimento dos terrenos e a prospecc¢do geotécnica, efectuados com uma malha larga,
revelaram tratar-se de terrenos de grande variabilidade espacial. Nestas condi¢cdes podera ndo ser
possivel ter um conhecimento detalhado das zonas aluvionares, pelo que persiste o risco do seu

tratamento ter de vir a ser mais extensivo do que o previsto.

Outro risco prende-se com a existéncia de dificuldades de coordenacéo dos trabalhos de construcéo,

comprometendo a reutilizacdo total dos materiais e/ou 0 cumprimento dos prazos de execucao.

Recomenda-se que se proceda a trabalhos mais desenvolvidos de reconhecimento geotécnico e de
avaliacdo das condi¢cdes ambientais, para a obtencdo de elementos que permitam optimizar as
solucBes de projecto, designadamente, sob ac¢des sismicas intensas, e definir, de um modo mais

preciso, os trabalhos complementares anteriormente referidos.

Recomenda-se adicionalmente a realizacdo de estudos de casualidade sismica, de amplificacdo da

accao sismica nas zonas aluvionares e de estimativa de assentamentos de origem sismica.

Corredor Beato-Montijo - Solucdes em ponte

Considera-se necesséario proceder a extensos trabalhos de reconhecimento geotécnico e de
avaliagdo das condicbes ambientais capazes de fundamentar devidamente todas as solucdes
formuladas, quer no atravessamento Beato-Montijo quer nas zonas de implantacdo do viaduto e da

ponte sobre o Canal do Montijo.

Recomenda-se, adicionalmente, a realizacéo de estudos de casualidade sismica, de amplificacéo da

accao sismica nas zonas aluvionares e de estimativa de assentamentos de origem sismica.

No Quadro 41 apresenta-se um resumo de oportunidades e riscos geotécnicos para as solugfes em

ponte dos corredores Chelas-Barreiro e Beato-Montijo.
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Quadro 41 — Enquadramento de oportunidades e riscos geotécnicos para as solu¢cdes em

ponte dos corredores Chelas-Barreiro e Beato-Montijo

Localizacdo Oportunidades Riscos
Fundag@es respeitando as Ocorréncia de assentamentos. Baixo
exigéncias de seguranca, de Dificuldades no atravessamento de camadas de cascalheira e
funcionalidade e de durabilidade. de penetracdo no Miocénico/Pliocénico. Médio a elevado
Elevada Impacto de navios. Baixo a médio
Facilidade de introducéo da Contaminagdo produzida pela execugdo das estacas e pela

Chelas-Barreiro g x )
componente rodoviaria. Elevada execucdo dos acessos. Baixo

Potencial amplificacdo das acgbes sismicas devido a
presenca de solos moles. Médio

Susceptibilidade a liquefaccdo e a mobilidade ciclica das
formagc0es aluvionares. Médio

Fundac@es respeitando as Ocorréncia de assentamentos. Baixo
exigéncias de seguranca, de Dificuldades no atravessamento de camadas de cascalheira e
funcionalidade e de durabilidade. de penetracdo no Miocénico. Médio a elevado
Elevada Dificuldades construtivas associadas a artesianismo. Baixo a
Facilidade de introducéo da médio

Beato-Montijo | componente rodovidria. Elevada Impacto de navios. Baixo

Contaminacéo produzida pela execucgdo das estacas. Baixo
Dragagens mais extensas. Médio

Potencial amplificacdo das acgbes sismicas devido a
presenca de solos moles. Médio

Susceptibilidade a liquefaccdo e a mobilidade ciclica. Médio

Corredor Beato-Montijo - Solucdes em tunel

O grau de pormenorizagdo e de maturacao das solu¢des em tinel € manifestamente insuficiente para
gue a apreciacdo desenvolvida neste Relatdrio possa incluir actividades de monitorizacdo do seu
desenvolvimento futuro. As propostas contém somente o alinhamento em planta e o perfil longitudinal
da rasante. Na pratica, esta quase tudo por estudar dos pontos de vista geotécnico e estrutural. As
indicacbes de factores geotécnicos condicionadores para cada uma das travessias descritas no ponto
4.4.6.7 servem de pano de fundo para o elenco de recomendag¢Bes que seguidamente se
apresentam, as quais ndo se poderdo, verdadeiramente, considerar no ambito de uma monitorizagao
do desenvolvimento do projecto, na medida em que, em condigcbes normais, integrariam 0s
documentos proponentes das solu¢cdes em tunel neste corredor. A sua ndo consideracdo explicita
nesses documentos, suscita a questao da representatividade das estimativas de custo apresentadas

para a travessia Beato-Montijo.

Em sintese, recomenda-se a — alerta-se para a necessidade de — consideracdo dos aspectos

seguintes no desenvolvimento do projecto:

Travessia Beato-Montijo - Solucdes em tunel

¢ Realizacdo de um programa de prospeccédo e de caracterizacdo geotécnica adequado;

e Ocorréncia de acidente de afundamento de navio com solicitagdo estrutural e do meio de

fundacéo;
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e Ocorréncia de Incéndio;
e Percolagdo através do corpo do tunel ou através das juntas frias ou entre caixotdes;

e Ocorréncia de assentamentos, diferenciais ou absolutos, devidos a consolidacdo

hidrodinamica ou secular;

e Sismos intensos, potenciais causadores de extensdes e movimentos diferenciais de

grande intensidade, de liquefacgéo e de assentamentos dai decorrentes;
e Instabilidade dos taludes de dragagem;
e Alteracdo do regime hidrogeoldgico nas zonas de amarracao do tunel;
e Presenca de sedimentos contaminados na aproximagdo a margem esquerda;

e Proteccdo adequada do tecto do tunel, pela adopgdo de um revestimento de

enrocamento com espessura e granulometria adequadas.

Travessia Rodo-Ferrovidria Montijo-Barreiro - Solucées em tunel

Trocos em vala

e Deformabilidade acentuada dos terrenos;

e Possibilidade de afluéncia descontrolada de agua freéatica ao interior da escavagédo com

ou sem desenvolvimento de eroséo interna;
e Instabilidade do fundo da escavacéo;
e Falta de integridade dos elementos verticais de suporte;

e Sismos intensos, potenciais causadores de extensées e movimentos de grande

intensidade, de liquefaccdo e de assentamentos dai decorrentes;
e Percolacgédo para o interior do tunel;
e Interaccdo quimica com as aguas subterraneas.

Trocgo imerso

e Adicionalmente as recomendacbes referidas para a travessia imersa Beato-Montijo,
acresce a necessidade de consideracdo cuidada dos efeitos localizados, quanto a
assentamento e a movimentos sismicos, da variabilidade da espessura da cobertura dos
sedimentos.

Travessia Rodo-Ferroviaria Subterrdnea da BA6

Sao vélidas as recomendacdes referidas para os trocos em vala da travessia Montijo-Barreiro.
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4.4.6.13

Vantagens e desvantagens comparativas das solucdes

No Quadro 42 apresenta-se uma sintese das vantagens e desvantagens das diversas solu¢cdes em

analise.

Quadro 42 - Sintese das vantagens e desvantagens

Localizagéo

Vantagens

Desvantagens

Chelas-Barreiro

Estudos geotécnicos em fase adiantada
Facilidade de introducéo da componente
rodoviéria

Menor comprimento total de estacas e
menor nimero de macigos

Menor perturbagéo dos sedimentos

Necessidade de construcdo de aterro de
grande desenvolvimento na margem direita
Necessidade de transferéncia da
Tanquipor

Implantacdo em sedimentos contaminados
no Barreiro

Beato-Montijo -
Barreiro
(em ponte)

Facilidade de introdu¢@o da componente
rodoviaria

Menor perturbagéo dos sedimentos
relativamente as solu¢des em tunel

Estudos geotécnicos em fase incipiente
Maior comprimento total de estacas e de
macicos
Atravessamento da Quimiparque

Beato-Montijo -
Barreiro
(em tanel)

Impacto visual sem significado

Estudos geotécnicos em fase incipiente
Dificuldade de introducdo da componente
rodoviéria

Maior incerteza no controlo dos prazos de
execucao

Atravessamento da Quimiparque
Possibilidade de criacdo de barreiras
hidraulicas

Maior perturbagdo dos sedimentos

Beato-Montijo -
Barreiro
(em ponte + tunel)

Facilidade de introducdo da componente
rodoviaria

Impacto visual sem significado na
Travessia Montijo-Barreiro

Estudos geotécnicos em fase incipiente
Maior incerteza no controlo dos prazos de
execucdo relativamente as solugdes
apenas em ponte

Atravessamento da Quimiparque

Maior perturbacdo dos sedimentos

4.5 Operacionalidade e seguranca da navegacao portuaria

451

Caracterizacdo da area e abordagem metodologica

Entre a Ponte 25 de Abril e a Ponte Vasco da Gama, ou seja, na zona escolhida para a terceira
travessia do Tejo em Lisboa, encontram-se cerca de 90% das infra-estruturas portuarias do Porto de

Lisboa.

Um problema béasico no dimensionamento de uma ponte nestas condicbes € a satisfacdo de
requisitos de vdo e de tirante de ar (gabarito ou air draft) nas zonas em que ela passa sobre canais
de navegacdo ou bacias de manobra estabelecidos. Tais requisitos reflectem as caracteristicas dos
navios da frota prevista ou observada nessas zonas (traduzidas habitualmente pela consideracéo, em
cada caso, de um navio de referéncia ou “navio de projecto”), ndo s6 no que se refere as dimensdes

daqueles, mas também ao seu comportamento em manobra.

No caso presente, 0s condicionantes a navegacao portuaria mais importantes residem:
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A - na necessidade de assegurar a navegabilidade em condicbes de seguranca nos canais
existentes no estuario do Tejo na zona de atravessamento - Canal de Cabo Ruivo, Canal de
Samora e Canal do Montijo, Figura 85, e

B - na operacionalidade das infra-estruturas portudrias que possam vir a ser afectadas pela presenca

da ponte nas suas imediagfes.

Figura 85— Principais canais de navegac¢do do Porto de Lisboa na zona de atravessamento

A entidade mais competente para estabelecer estes condicionantes é a Administracdo do Porto de
Lisboa, S.A. (APL) uma vez que conhece a frota que demanda o porto e tera planos para exploracdo
e possivel expansao das infra-estruturas portuarias que eventualmente serdo alteradas pela
construcdo da ponte.

Nesta andlise, em que € indiferente se as travessias sao ferroviarias e/ou rodoviarias, as solucdes
consideradas em alternativa foram: Chelas-Barreiro (em ponte) da RAVE/GRID e Tunel Beato-Montijo
(e sua variante em ponte) da TIS.PT. A solucdo Beato-Montijo (tinel ou ponte) incluiu a passagem do
Canal do Montijo em tunel (Tanel Montijo-Barreiro).

Relativamente a solucdo Chelas-Barreiro, sabe-se que os contactos directos com a APL ja vém de

alguns anos (incluindo até a analise de solu¢cBes mitigadoras).

Relativamente a solucdo Beato-Montijo (que sé atravessa dois dos trés canais atras indicados -
Canal de Cabo Ruivo e Canal de Samora) desconhecem-se contactos directos com a APL sobre os
assuntos aqui abordados.
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45.2 Critérios de avaliacdo adoptados

Relativamente ao condicionante A, o critério de avaliagcdo adoptado residiu na verificacdo da

satisfacdo de requisitos de espaco disponivel sob a ponte para a passagem de navios, isto é:

Al - no véo (distancia entre pilares de forma que estes figuem no exterior dos canais atravessados
pela ponte) e

A2 - notirante de ar minimo capaz de permitir a passagem do “navio de projecto”.

4521 Solugdo Chelas-Barreiro

Para a solucdo Chelas-Barreiro, os valores de véo e tirante de ar para a satisfacdo desse critério
foram definidos pela APL em Maio de 2005, (APL, 2005) , tal como se apresenta no Quadro 43,
desconhecendo-se, no entanto, os “navios de projecto” adoptados.

Quadro 43 — Solucéo Chelas-Barreiro. Vaos e tirantes de ar (APL, 2005).

Canal Vao Tirante de ar

Cabo Ruivo 900 m 60m
Samora 250 m 41m
Montijo 550 m  58,5m

A RAVE, em Junho de 2006, (RAVE 2006), apresentou os valores (em alguns casos,
significativamente inferiores aos da APL) que, no seu entender e “obedecendo a requisitos
ferroviarios e aeronauticos”, se deveriam considerar, e que se apresentam no Quadro 44 (No entanto,
na (GRID, 2008) , pag. 33, pode ler--se: “A base Aérea do Montijo, segundo o Estudo de Viabilidade
2006, nao coloca qualquer restricdo a altura maxima das torres.”).

Quadro 44 — Solucéo Chelas-Barreiro. Vaos e tirantes de ar (RAVE 2006).

Canal Vao Tirante de ar

Cabo Ruivo 600 m 425 m
Samora 250 m 42 m
Montijo 250 m 26,5m

Ainda em Maio de 2005, a APL sugeriu, (APL, 2005) , para uma solu¢éo de tragado que denominou
“Tracado montante” (a cerca de 1500 m a montante da solugdo Chelas-Barreiro, com amarracéo na
margem direita muito proxima da amarracdo da solucdo Ponte Beato-Montijo) os valores
apresentados no Quadro 52.
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Quadro 45 - “Tragado montante”. Vaos e tirantes de ar (APL, 2006).

Canal Vao Tirante de ar
Cabo Ruivo 450 m 41 m
Samora 160 m 41m
Montijo 160m 30m

Em Fevereiro de 2007, a APL, (APL, 2007) , aceitou os valores de vaos apresentados no Quadro 52

para a solucdo Chelas-Barreiro, ndo referindo os tirantes de ar. Na (APL, 2007) apresentam-se

também os valores das estimativas da RAVE do custo da ponte, associados as redu¢fes de vaos,

como se mostra no Quadro 46 .

Quadro 46 — Solucéo Chelas-Barreiro. Estimativas de reducéo de vaos, RAVE 2007 (APL, 2007)

Canal Reducéo de vao Reducao de custo
Cabo Ruivo de 600 m para 450 m 75 000 000 €
Samora de 250 m para 160 m 40 000 000 €
Montijo de 250 m para 160 m 40 000 000 €
Total 155 000 000 €

Os valores dos vaos e cotas da face inferior do tabuleiro adoptados pelo GRID (2008) na solucao

Chelas-Barreiro, sdo os que se apresentam no Quadro 47.

Quadro 47 — Solucéo Chelas-Barreiro. Cotas da face inferior do tabuleiro da ponte (GRID, 2008)

Canal Vao Cota da face inferior do tabuleiro

Cabo Ruivo 450 m 50,47 m

Samora 160 m 47,79 m

Montijo 160m  33,15m

Valores de cota a meio-vao, relativos ao Zero Topografico

Se se admitir para o Canal de Cabo Ruivo um valor do nivel de agua maximo local de +5,50 m ZH (tal

como se adoptou na Ponte Vasco da Gama, apesar dela estar a cerca de 6 km a montante - ver

comentério (b) em 2.4), e para os canais de Samora e do Montijo um valor de +3,00 m ZH, poder-se-

a ter uma ideia dos tirantes de ar minimos permitidos por essas cotas, como se mostra no Quadro 48.

Quadro 48 — Solucéo Chelas-Barreiro. Tirantes de ar minimos deduzidos de GRID (2008),
(valores a meio-vao)

Canal Tirante de ar
Cabo Ruivo 47,05 m
Samora 46,87 m
Montijo 32,23 m
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Em resumo, relativamente ao condicionante A para a solu¢éo Chelas-Barreiro:

- Além de nao ter sido explicitamente considerado um “navio de projecto” por canal de navegacao
(se bem que, para o canal de Cabo Ruivo, se possa ter sempre em mente um dos navios de
maior porte que atraca actualmente ao Terminal de Contentores de Santa Apoldnia), ndo houve
inicialmente coincidéncia de opinido entre a APL e a RAVE, quer quanto aos valores dos vaos,
quer quanto aos valores dos tirantes de ar para os trés canais a atravessar. S6 depois da RAVE,
em 2006, ter iniciado os contactos com a APL para andlise das medidas minimizadoras da nao
observancia dos requisitos de vao e de tirante de ar propostos pela APL em 2005, (APL, 2005) , é
gue a APL tera concordado em alterar esse requisitos, sendo perfeitamente claro que o fez em
relagdo aos vaos, (APL, 2007) , mas ndo sendo explicita a sua posicdo relativamente aos
tirantes de ar propostos pela RAVE e pelo GRID (cujos valores mais actuais se encontram no
Quadro 48), os quais implicardo limitagBes operacionais portuarias muito significativas,

particularmente nos canais de Cabo Ruivo e do Montijo.

Perante esta situacdo, o LNEC solicitou em 5 de Marco de 2008 a APL, por fax, “o envio para este
Laboratério da informagdo relativa a largura necessaria em cada um dos canais, bem como o
respectivo tirante de ar, em ambos o0s corredores objecto de estudo (Chelas/Barreiro e
Beato/Montijo).”, tendo-lhe sido enviado, por fax, no dia seguinte, “o0 documento da RAVE que reflecte
as condic¢des, na fase inicial das negociagfes”, ou seja, o documento da (RAVE 2006) , sobre a

solu¢édo Chelas-Barreiro, ja do conhecimento do LNEC.

No Quadro 49 apresentam-se, a titulo de exemplo, os valores adoptados para a Ponte Vasco da
Gama (a cerca de 6 km da solucdo Chelas-Barreiro e a cerca de 4 km da solugdo Ponte Beato-
Montijo, na margem direita), GATTEL (1993) .

Quadro 49 — Vaos e tirantes de ar da Ponte Vasco da Gama, GATTEL (1993)

Canal Vao Tirante de ar

Cabo Ruivo 420 m 40 m
Samora 130 m 20m

4522 Solucdo Tunel Beato-Montijo

Nesta solucdo, o condicionante A ndo é, obviamente, aplicavel dado que ela nao interfere com a
navegabilidade dos canais de Cabo Ruivo e de Samora (a ndo ser durante a sua construcdo) desde

que o tanel ndo seja apoiado no fundo mas nele totalmente embebido.

4523 Solucéo Tunel Montijo-Barreiro

Tal como na solugéo Tunel Beato-Montijo, nesta solugcdo o condicionante A ndo é também aplicavel
dado que ela ndo interfere com a navegabilidade do Canal do Montijo (a ndo ser durante a sua

construcéo) desde que o tunel ndo seja apoiado no fundo mas nele totalmente embebido.
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4524 Solucdo Ponte Beato-Montijo

Relativamente a solugcao Ponte Beato-Montijo, a APL néo definiu valores de véo e de tirante de ar no

Canal de Cabo Ruivo e no Canal de Samora, apesar da insisténcia do LNEC, como atras se refere.

Num dos documentos consultados, TIS.PT (2008b) , referem-se os valores definidos pela APL em
Maio de 2005 para a solucdo Chelas-Barreiro mas que foram posteriormente alterados, como acima

se indicou.
Também na (TIS.PT, 2008b) se refere:

() - PA&g. 11: “Esta implantacdo mais a norte tem ainda a vantagem de ser possivel adoptar védos
mais reduzidos na ponte de tirantes na cala norte, quando comparado com o corredor Chelas-

Barreiro,”

(b) - P&g. 21: “Para satisfacdo do requisito da APL quanto ao gabarito de 41 metros na passagem
da Cala Norte este foi adicionado a cota atingida na Preia Mar de Aguas Vivas (PMAV) em

Cabo Ruivo dada pela carta 1878 do Instituto Hidrogréafico de acordo com a figura seguinte:”

(c) - Pag. 22: “Cala de Samora — Tirante de ar de 30 metros (...) ainda nao confirmado pela APL.
Considera-se que, face ao caderno de encargos da Ponte Vasco da Gama em Anexo, em que
para a mesma cala se definiu um gabarito de 20 m, é provavel que este parametro possa ser

reduzido”.
Estas afirmacfes merecem os seguintes comentarios:

(@) - Na realidade, uma implantacdo mais a montante do que a da solugdo Chelas-Barreiro evita a
passagem sob a ponte dos navios que normalmente acostam aos cais a jusante da Doca do
Beato, pelo que o tirante de ar podera, em principio, ser reduzido para um valor semelhante ao

da Ponte Vasco da Gama para o canal de Cabo Ruivo (40 m).

(b) - Este assunto tem a ver com a fixacdo da cota da face inferior do tabuleiro da ponte, tendo sido
obtida pela TIS.PT a cota 43,00 m ZT, para um valor de PMAYV de +3,90 m ZH. Porém, o nivel
maximo da agua a considerar para calculo dessa cota (para efeitos construtivos) ndao € sé o
devido a maré astronémica mas também o devido a efeitos meteoroldgicos adversos. O valor
adoptado na GATTEL (1993) para nivel maximo das aguas na zona da Ponte Vasco da Gama
(Canal de Cabo Ruivo) correspondente ao efeito acumulado da maré extrema (maré de
coeficiente 120, +4,38 m ZH) e dos efeitos meteoroldgicos adversos (cheias, depressées, wind
setup) foi de +5,50 m ZH. Se se adoptasse este valor de +5,50 m ZH neste caso, a cota da face
inferior do tabuleiro da ponte seria, no Canal de Cabo Ruivo, de 44,42 m ZT, ou seja, 44,50 m
ZT. Admite--se, no entanto, que, neste caso, o0 valor relativo aos efeitos meteorolégicos

adversos possa ser um pouco inferior ao considerado para a Ponte Vasco da Gama.

(c) - Considera-se uma possibilidade razoavel, desde que aceite pela APL.

Em resumo, relativamente ao condicionante A para a solu¢do Ponte Beato-Montijo:
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- A APL néao definiu requisitos e, a parte algumas cotas nos desenhos da (TIS.PT, 2008b), nao
existe informagdo numérica explicita disponivel mas tdo-somente consideracdes comparativas
com a solucéo Chelas-Barreiro, TIS.PT (2008b) .

Relativamente ao condicionante B (operacionalidade dos cais que possam vir a ser afectados pela
presenca de pilares da ponte nas suas imediac¢des) o critério de avaliacdo utilizado na comparacéo
das duas solugBes propostas - Chelas-Barreiro e Tunel Beato-Montijo - poderia consistir na
dificuldade previsivel da manobra de acostagem e no comprimento de cais inutilizado, associados a

uma dada solucéo.

Contudo, dadas a clara diferenca entre as duas solu¢des-base, ndo € necessario tornar o critério
mais fino. Basta verificar que a solugdo Chelas-Barreiro dificulta ou impossibilita a acostagem a

determinados cais (nas duas margens do estuario) e a solugao Tunel Beato-Montijo néo.

45.3 Vantagens e desvantagens das alternativas

453.1 Solucdo Chelas-Barreiro

e Namargem direita

A solucdo Chelas-Barreiro intersecta a margem direita no extremo Norte do cais avancado de
Xabregas onde se encontra instalado o Terminal de Contentores de Santa Apolénia da Sotagus,
GRID (2008) e Figura 86, dai resultando:

- Restricbes nas manobras de acostagem dos navios ao Terminal de Contentores de Santa
Apoldnia devidas a proximidade do vdo da ponte, em particular de um apoio previsto junto a
margem (Torre P4, GRID (2008), pag. 31).

- Restricbes a passagem de navios que actualmente atracam a montante da ponte, devidas ao

tirante de ar que ficara disponivel (47 m contra 60 m definidos pela APL).

Canal de Cabo Ruivo

Torre P4

Terminal de Contentores
de Santa Apolonia

Bacia de manobra

Figura 86 — Solugcao Chelas-Barreiro. Chegada a margem direita
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e Namargem esquerda

A solucdo Chelas-Barreiro intersecta a margem esquerda imediatamente a jusante do Terminal de
Liquidos do Barreiro, da LBC Tanquipor, GRID (2008) e Figura 87, pelo que:

- Ficara totalmente inviabilizada a operacionalidade do Terminal de Liquidos do Barreiro por
reducdo substancial do espa¢o de manobra que Ihe é adjacente, dado que os pilares da ponte

estardo no interior da bacia de manobra. A sua deslocalizacéo serd inevitavel.

- Haveré restricdes ao trafego maritimo para montante do Canal do Montijo devidas ao tirante de ar

disponivel (28,4 m contra 58,50 m definidos pela APL).

Bacia de manobra

Terminal de Liquidos do
Barreiro

Figura 87 — Solugao Chelas-Barreiro. Chegada a margem esquerda

No &mbito dos estudos da terceira travessia do Tejo, a RAVE solicitou a um agrupamento consultor a
elaboracdo de estudos complementares destinados a avaliar o impacte da solucdo Chelas-Barreiro
ao nivel da navegabilidade, da hidrodinamica e transporte sedimentar e da contaminacdo dos

sedimentos do leito do Tejo, a escavar e dragar, (RAVE, 2007e) .

Segundo a GRID (2008) , pag. 30, “De acordo com as informacGes de que dispomos, 0
condicionamento definitivo foi estabelecido com recurso ao SIMAN — Simulador de Manobra e
Navegacdo da ENIDH - Escola Nautica Infante D. Henrique, com intervencao directa do

Departamento de Pilotos do Porto de Lisboa e de um outro consultor da RAVE para esses efeitos.”
e Medidas minimizadoras propostas pela APL

Na sequéncia de contactos com a RAVE e tendo em vista os fortes condicionantes introduzidos pela
solucdo Chelas-Barreiro, a APL elaborou em Setembro de 2006 “um levantamento preliminar dos
impactes e uma primeira aproximacao as medidas minimizadoras, no sentido de serem encontradas
solucBes de consenso, face as fortes restricbes que o projecto (Chelas-Barreiro) impde a actividade
portuaria, quer na margem Norte como na margem Sul”, (APL, 2006). Os encargos resultantes serédo

suportados pela RAVE.
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De entre os impactes na margem direita ai identificados, refere-se a “alteracdo nos padrdes de
correntes e de sedimentagdo, com a consequente alteracdo de fundos, nos cais a montante, devidas
a implantacdo da nova estrutura” (por nova estrutura entende-se a construcdo de uma extensao ao

cais avanc¢ado, na sua face montante, que dara apoio a Torre P4 da ponte, GRID (2008) ).

Para minimizacéo dos efeitos desta nova estrutura na hidrodinamica local, a APL defendia um remate
para montante, paralelo ao actual cais do Beato, até a zona da entrada da Doca do Poco do Bispo,
criando um novo cais avancado para o Terminal Multiusos do Beato, o Terminal de Granéis

Alimentares do Beato, da Silopor, e o Terminal Multiusos do Poco do Bispo.

Pelo seu lado, a RAVE entendia que esse remate deveria inflectir directamente para o cais do
Terminal Multiusos do Beato, imediatamente a montante, solucdo muito menos extensa e

consequentemente mais muito mais barata, Figura 88.

Alegava, no entanto, a APL que a solucdo da RAVE “inviabiliza o Terminal Multiusos do Beato e
provoca a montante uma zona de forte assoreamento adjacente a zona de ligacdo, modificando as
actuais condi¢cbes de operacionalidade dos cais da Silopor e do Terminal Multiusos do Poc¢o do
Bispo”.

A GRID (2008) , pag. 31, refere uma informagédo da RAVE de 23 de Janeiro de 2008, a que ndo se
teve acesso, segundo a qual “Uma das exigéncias da APL tem sido o prolongamento do terrapleno

para montante da ponte e o que ficou acordado foi um alinhamento a partir da base da torre até a

entrada da Doca do Poco do Bispo”, também indicado na Figura 88.

Terminal de Granéis N
Alimentares do Beato & Solugéo acordada
P < entre a APL e a RAVE

Terminal de Contentores
de Santa Apoldnia

Image © 2008 DigitalGlobe

Figura 88 — Solugdo Chelas-Barreiro. Medidas minimizadoras, APL. Realinhamento do cais do

Beato
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E importante, porém, que se avalie a influéncia desse alinhamento com recurso a um modelo
numérico hidrodinamico e consequente analise de eventual alteracdo do processo sedimentar nas
zonas acostaveis (a montante e a jusante da zona de ligacdo) e no canal de Cabo Ruivo.Ainda na
(APL, 2006), a APL apresentou uma solugdo alternativa para minimizar as restricbes na margem
direita que consiste na criacdo de uma frente acostavel, sem restricbes de acesso e com fundos
adequados, a jusante do cais avancado do Terminal de Contentores de Santa Apolo6nia, ligando este

ao cais do Terminal de Cruzeiros de Santa Apoldnia, Figura 89.

Terminal de
Contentores de
Santa Apolénia

Solucao alternativa
Terminal de da APL
Cruzeiros de

Santa Apolonia

Image © 2008 DigitalGlobe

Figura 89 — Soluc¢ao Chelas-Barreiro. Medidas minimizadoras, APL. Prolongamento para

jusante do cais avancado do Terminal de Contentores de Santa Apoldnia

Nova bacia de manobra

Canal do Montijo

Novo Terminal de Liquidos
do Barreiro

Figura 90 — Solucgéo Chelas-Barreiro. Medidas minimizadoras, APL. Relocalizagdo do Terminal

de Liquidos do Barreiro
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Esta alternativa, permitiria, segundo a APL, minimizar o impacte da ponte no Terminal de Contentores
de Santa Apoldnia cais e criar uma nova zona acostavel, a montante do Terminal de Cruzeiros de
Santa Apoldnia, para servir os navios que ultrapassem o tirante de ar permitido pela ponte. A APL
nao refere se esta alternativa contemplaria, por exemplo, a deslocalizacdo do Terminal de Granéis
Alimentares do Beato, da Silopor, para a nova zona acostavel e que parte desta zona seria ocupada,
nem se essa deslocalizacdo seria possivel (por ndo se encontrar largura de cais suficiente para isso,

por exemplo).

Na margem esquerda, a APL propds como medida minimizadora, (APL, 2006) , a construcao de um
novo Terminal de Liquidos do Barreiro a jusante do existente, assim como a dragagem de uma nova

bacia de manobra e uma eventual correc¢do do canal de acesso existente, Figura 90.

Segundo a APL (2007) a estimativa dos encargos a suportar pela RAVE das intervengbes por si
propostas na (APL, 2006) totaliza o valor de 159 500 000 €, distribuido do seguinte modo:

- na margem direita; 130 000 000 €, em obras
- na margem esquerda: 25 000 000 €, em obras, e
- 4 500 000 € em estudos e projectos para as duas margens.

Fica, no entanto, a dlvida, porque ndo esta explicitado, a qual das intervencdes na margem direita se
refere, se a do realinhamento do cais do Beato ou a do prolongamento para jusante do cais avancado

do Terminal de Contentores de Santa Apoldénia.

4532 Solucdo Tunel Beato-Montijo

N&o se revelam quaisquer desvantagens desta solucdo para a navegabilidade do Canal de Cabo
Ruivo e do Canal de Samora, desde que o tunel ndo seja apoiado no fundo mas nele totalmente

embebido.

45.3.3 Solucao Tuanel Montijo-Barreiro

N&o se revelam quaisquer desvantagens desta solucdo para a navegabilidade do Canal do Montijo,
desde que o tunel ndo seja apoiado no fundo mas nele totalmente embebido. Esta solugcdo também

néo interfere com a operacionalidade do Terminal de Liquidos do Barreiro.

4534 Solucdo Ponte Beato-Montijo
e Namargem direita

A solucdo Ponte Beato-Montijo atravessa a margem direita no cais imediatamente a montante da
Doca do Poco do Bispo, (TIS.PT, 2008b) e Figura 91. Podera, nesta margem, eventualmente,
condicionar as manobras de acostagem dos navios a ponte-cais imediatamente a montante da Doca

do Poco do Bispo (utilizada pela Tejareias), dado que na (TIS.PT, 2008b) se infere existir um ponto
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de apoio da ponte a cerca de 40-50 m da margem, no limite do rasto do Canal de Cabo Ruivo. Esta

questao esta ainda em aberto e terd necessariamente de ser ajustada com a APL.

Por outro lado, nesta solucdo, podera haver restricdes aos navios que passam actualmente para
montante do ponto de amarracdo na margem direita (onde se encontram outras estruturas
acostaveis, entre elas a ponte-cais da Matinha) se o tirante de ar do vao da ponte for inferior ao valor

que a APL vier a definir para o canal de Cabo Ruivo, actualmente desconhecido.

Ponte-cais da Matinha

Canal de Cabo Ruivo

Figura 91 — Solucédo Ponte Beato-Montijo Chegada & margem direita

e Namargem esquerda

Na margem esquerda, esta solucdo, do ponto de vista da operacionalidade e seguranca da
navegacgédo, ndo apresenta quaisquer desvantagens uma vez que a sua chegada se fara na zona da
Base Aérea do Montijo, longe da principal infra-estrutura portuaria do Porto de Lisboa na zona, o
Terminal de Liquidos do Barreiro. Podera, no entanto, haver restricbes aos navios que passam
actualmente para montante da ponte se o tirante de ar for inferior ao valor que a APL vier a definir

para o Canal de Samora, actualmente desconhecido.

454 Resumo comparativo

Apresentam-se no Quadro 50 as desvantagens das duas solu¢des em alternativa: Chelas-Barreiro,
Tunel Beato-Montijo e sua variante em ponte. A solucdo Beato-Montijo incluiu a passagem do Canal

do Montijo em tanel (Tunel Montijo-Barreiro).

Relativamente a operacionalidade e seguran¢a da navegacédo portuaria do Porto de Lisboa, de todos

os elementos que foi possivel analisar, conclui-se o seguinte:

- A solucdo Tunel Beato-Montijo revela-se mais vantajosa do que a solucédo (em ponte) Chelas-
Barreiro, dado que ndo interfere com as manobras de acostagem dos navios a nenhuma das
infra-estruturas portuarias actualmente existentes, nem interrompe a passagem dos navios para

montante das zonas de atravessamento dos canais de Cabo Ruivo, de Samora e do Montijo,
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pressupondo-se que nas solugcdes em tunel para a travessia Beato-Montijo e Montijo-Barreiro os

respectivos tuneis ficardo embebidos no fundo e ndo sobre ele apoiados.

A solucdo Ponte Beato-Montijo, ainda em fase incipiente de desenvolvimento, desde que respeite

0s condicionamentos que a APL vier a definir para as zonas de atravessamento, revela-se

também mais vantajosa do que a solucdo (em ponte) Chelas-Barreiro, dado que, por estar mais a

montante desta, interferira, em principio, em muito menor grau com a navegacao portudria e nao

obrigara a deslocalizacdo de qualquer nas infra-estruturas portuarias actualmente existentes no

Porto de Lisboa.

Quadro 50 — Resumo comparativo das desvantagens das soluc¢des alternativas

Solucao

Desvantagens

Margem direita

Margem esquerda

Chelas-Barreiro -

Restricbes nas manobras de
acostagem dos navios ao
Terminal de Contentores de
Santa Apolonia devidas a
proximidade do vao da ponte.

Restricbes a passagem de
navios que actualmente
atracaram a montante da ponte,
devidas ao tirante de ar que
ficara disponivel (47 m).

- Ficara totalmente inviabilizada a

operacionalidade do Terminal
de Liquidos do Barreiro por
reducdo substancial do espaco
de manobra que lhe é
adjacente, dado que os pilares
da ponte estardo no interior da
bacia de manobra. A sua
deslocalizacao sera inevitavel.

Havera restri¢cdes ao trafego
maritimo para montante do
Canal do Montijo devidas ao
tirante de ar disponivel (25,8 m).

Tunel Beato-Montijo

N&o héa, desde que o tinel ndo seja apoiado no fundo mas nele

totalmente embebido.

Tanel Montijo-Barreiro

N&o ha, desde que o tunel ndo seja apoiado no fundo mas nele

totalmente embebido.

Ponte Beato-Montijo -

Podera condicionar as mano-
bras de acostagem dos navios a
ponte-cais imediatamente a
montante da Doca do Poc¢o do
Bispo, dado que se infere existir
um ponto de apoio da ponte no
limite do rasto do Canal de
Cabo Ruivo.

Podera haver restricdes aos
navios que passam actualmente
para montante se o tirante de ar
do véo da ponte for inferior ao
valor que a APL vier a definir
para o canal de Cabo Ruivo.

- Podera haver restrices aos

navios que passam actualmente
para montante da ponte se o
tirante de ar for inferior ao valor
que a APL vier a definir para o
canal de Cabo de Samora.
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455 Recomendacdes
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Considera-se fundamental que, para qualquer das solu¢des de atravessamento em ponte que
vier a ser decidida para a terceira travessia do Tejo em Lisbhoa, se revejam com a APL os valores
do tirante de ar minimo a considerar nos canais de navegacdo existentes - Canal de Cabo
Ruivo, Canal de Samora e Canal do Montijo - visto que esta é uma questdo crucial,
potencialmente limitadora do uso das infra-estruturas portuarias existentes no Porto de Lisboa a

montante das zonas de travessia, especialmente no Canal de Cabo Ruivo.

Considera-se também fundamental que, para qualquer das solu¢bes de atravessamento em
ponte que vier a ser decidida, se determine o nivel maximo da maré nas zonas de
atravessamento e o das sobre-elevacdes de agua devidas a efeitos adversos, por forma a que,
em conjugacdo com o estudo do comportamento dindmico do “navio de projecto”, se possam
determinar criteriosamente as cotas mais baixas da face inferior do tabuleiro da ponte nessas

Zonas.

Para qualquer das solugbes de atravessamento em ponte, considera-se imprescindivel, para
confirmacdo das condicdes de operacionalidade e seguranca da navegacdo portuaria, a
realizacdo de um estudo aprofundado em simulador de navegacédo que tome em consideracao,
ndo sO as caracteristicas fisicas dos navios condicionantes para 0s Varios pontos criticos
identificados nas zonas do atravessamento das duas solu¢cdes em confronto, mas também as
caracteristicas das correntes e do vento nessas zonas do estudrio, especialmente em situacdes

adversas.
Esses pontos criticos séo:
A - Solucéo Chelas-Barreiro

- Passagem sob a ponte nos canais de navegacao existentes - Canal de Cabo Ruivo, Canal de

Samora e Canal do Montijo;
- Manobra de acostagem ao actual Terminal de Contentores de Santa Apoldnia;
- Manobra de acostagem ao novo Terminal de Granéis Liquidos do Barreiro.
B - Solucdo Ponte Beato-Montijo

- Passagem sob a ponte nos canais de navegacdo existentes - Canal de Cabo Ruivo e Canal

de Samora.

Caso se opte pela solucdo Chelas-Barreiro, recomenda-se que, na margem direita, sejam
criteriosamente analisadas as medidas minimizadoras a adoptar e 0s seus custos, e que essa
analise ndo se baseie exclusivamente em critérios de operacionalidade portuaria mas também

em estudos em modelo numérico hidrodindmico e de evolu¢éo do processo sedimentar.
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5 - Recomenda-se ainda que, para qualquer das solu¢cbes de atravessamento em ponte, e néo
obstante a qualidade do sistema de assinalamento maritimo e de ajudas & navegacgédo que vier a
ser adoptado, seja analisada no respectivo projecto a questdo da colisdo dos navios com 0s
pilares da ponte nas zonas de atravessamento dos canais de navegacdo existentes, para
deslocamentos de navios e embarcacBes e para velocidades de impacto consideradas

apropriados pela APL.

4.6 Servidoes aerondauticas e militares

4.6.1 Nota introdutéria

A implantagdo e as caracteristicas das solu¢bes propostas de atravessamento do estuario do Tejo
em Lisboa, devem atender a diferentes restricdes, entre as quais assumem particular importancia as
gue sdo impostas por lei, relativas a salvaguarda da utilizacdo do espaco aéreo e sua seguranca,
pelas operacdes das aeronaves. No caso vertente, estas restricdes resultam fundamentalmente da
proximidade quer no Aeroporto de Lisboa (Portela) quer na Base Aérea n.° 6 no Montijo. Neste
ambito ha que atender também as respectivas serviddes radioeléctricas, associadas as ajudas radio,

radar e sistemas de comunicagdes.

Adicionalmente, para além da servidao aerondautica, estas infra-estruturas aeroportuarias constituem
serviddes militares que englobam, nomeadamente, areas anexas e zonas de protec¢do especificas
Em particular no que se refere & Base Aérea n.° 6, verifica-se que as amarragdes na margem Sul da
solucéo relativa a travessia Beato—Montijo, interferem com essas zonas, 0 que, independentemente
da natureza das inerentes construcdes e actividades, esta condicionado por lei, e requer autorizagao
da autoridade militar competente. Mas, para além disso, essa solucéo implica o atravessamento,
segundo vérias direccdes, dos préprios terrenos no interior do perimetro da referida Base Aérea (ver
Figura 15, em 3.1.3).

Neste contexto, as serviddes referidas foram as que se consideraram no ambito do presente trabalho
do LNEC, dada a sua incidéncia no seu objecto de avaliagdo. No caso das serviddes aeronauticas
ndo se afigurou possivel proceder a uma andlise pormenorizada, mas apenas a uma verificacdo
sumaria para confirmar se e como este aspecto havia sido considerado nas solu¢bes propostas. No
caso da interferéncia terrestre com a Base Aérea procurou-se colher informagdo que permitisse
ajuizar da viabilidade da solucdo em causa face a restricdes existentes e das consequéncias que

poderiam advir de uma eventual opcao por essa solugéo.

Para este efeito foi enviado, em 15 de Fevereiro de 2008, oficio ao Gabinete do Senhor Ministro da
Defesa Nacional, solicitando um conjunto de indicacbes relevantes para esta apreciagdo. Em
resposta foi remetido ao LNEC por esse Gabinete, em 5 de Margo de 2008, cdpia de oficio do
Gabinete do Chefe do Estado-Maior da Forca Aérea, contendo informacgdo relativa as questdes

colocadas.
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Posteriormente, face a alteracdes verificadas na solugdo desenvolvida pela TIS.PT para a travessia
Beato-Montijo em ponte e na sua incidéncia na zona ocupada pela Base Aérea, divergindo das
analisadas inicialmente pelo Comando da Forca Aérea, o LNEC enviou novo oficio, de 12 de Marco
de 2008, solicitando uma reapreciacao desta matéria a luz das novas configuracdes propostas, cuja

resposta recebeu em 25 de Margo.

Neste ambito obteve-se também informagédo complementar em reuniées havidas entre técnicos do
LNEC e da Forga Aérea, no respectivo Comando e no decurso de visita efectuada a referida Base

Aérea.

4.6.2 ServidOes aeronauticas

De acordo com os respectivos autores, nas duas alternativas de atravessamento com solucdo em
ponte, foram respeitados os condicionamentos relativos as serviddes aéreas, remetendo,
relativamente as da Base Aérea do Montijo, para o disposto no Decreto n.° 44 090, de 7 de Janeiro

de 1959, que regula esta matéria.

Importa, no entanto, assinalar que, no oficio do Estado-Maior da Forca Aérea remetido ao LNEC,
acima referido, sobre as implicacbes na Base Aérea n.° 6, é referido que as superficies de
desobstrugdo de obstaculos associadas aquela infra-estrutura aeronautica, foram actualizadas em
virtude da necessidade de reclassificar e reconfigurar a pista 01/19, estando em estudo a expansao
da pista para Norte até perfazer 2440m de comprimento, dotando-a de ajudas a navegacédo e
respectivos procedimentos de aproximacdo por instrumentos, em detrimento da pista 08/26. Estas
alteracbes sao justificadas pela necessidade de viabilizacdo futura da operacéo desta Base Aérea
com a do NAL no Campo de Tiro de Alcochete. Refira-se que, no entanto, estes reajustamentos nao

prevéem a desactivacéo da pista 08/26.

Pressupondo que estas novas superficies, que se afiguram mais restritivas, venham a ser
enquadradas em diploma legal, recomenda-se que, desde logo, face a escolha de uma das solucdes

em ponte, qualquer que seja o corredor, se procure a necessaria compatibilizacéo.

4.6.2.1 Solucéo Chelas—Barreiro

As serviddes em causa foram tidas em conta pela RAVE, aquando do estudo de viabilidade desta

solucgéo, realizado em 2006.

Para efeitos de servidGes aeronduticas, no que respeita a zonas confinantes e instalages de apoio a
aviacao civil, remetem para o Decreto-Lei n.° 45986 de 22 de Outubro de1964. No que respeita, em
particular, o Aeroporto de Lisboa, a respectiva servidao determina uma zona de servidao militar e
aerondutica (remetendo as inerentes disposicdes para o Decreto n.° 48542, de 24 de Agosto de
1968); quaisquer intervencgdes nas areas abrangidas carecem de licenga da ANA. Em relacéo a Base
Aérea n.° 6 — Aerddromo do Montijo, remetem para o Decreto n.° 44 090, j& mencionado, a definicao
das zonas de proteccdo e das superficies de desobstrucdo; eventuais intervengdes carecem de

autorizagdo da autoridade militar competente. E ainda referenciado, neste contexto, o Heliporto do
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Hospital do Barreiro, remetendo a definicdo da sua zona de protec¢do para a Portaria n.° 508/85, de
25 de Julho de 1985; compete a ANA pronunciar-se sobre a compatibilidade desta infra-estrutura

com as projectadas.

Os condicionamentos impostos pelas superficies de desobstrugcéo do Aeroporto da Portela e da Base
Aérea do Montijo (ver Figura 92) foram utilizados, em conjugacdo com 0s portuarios e maritimos,
para o estabelecimento de parametros geométricos maximos e minimos a observar nos canais
atravessados (tirantes de ar e vdos nos diferentes canais). No caso da ponte com tirantes, as cotas
maximas do topo dos mastros foram determinadas com base na sua relacdo com os referidos

parametros, entrando em conta também com a altura do tabuleiro.

Aeroporto de
Lisboa

Base Aérea do
Montijo

Corredor
Chelas-Barreiro

Figura 92 —Cones de vbo (fonte: RAVE)
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4.6.2.2 Solucdo Beato—Montijo-Barreiro

Atendendo tratar-se de uma solugdo composta por dois atravessamentos a sua consideracao é feita

separadamente.

Beato-Montijo

Na solucédo desenvolvida pela TIS.PT, em ponte, apenas se encontra referéncia, ja assinalada em
4.6.1, sobre a observancia dos condicionamentos ditados pela serviddo aérea da Base Aérea do

Montijo, de acordo com o Decreto em vigor (n.° 44 090).

Em relacdo a serviddo aérea do Aeroporto de Lisboa (Portela), embora ndo haja referéncias
explicitas, e esta solucdo seja apresentada num estadio preliminar de desenvolvimento, poder-se-a
inferir, por analogia com a solucao alternativa Chelas-Barreiro (pressupondo que esta satisfaz todos
os condicionamentos, como decorre do exposto no ponto anterior), que satisfaz também os mesmos
condicionamentos, atendendo, por um lado, a sua proximidade com o encontro da outra solugcdo na
margem Norte, e, por outro, ao seu menor vdo no canal de Cabo Ruivo, de que resulta uma altura

necessaria para os mastros da ponte atirantada inferior ao que se verifica no outro caso.

Montijo - Barreiro

Ndo se encontram, nas referéncias a solugdo em ponte para este atravessamento, elementos
relacionados com a observancia de condicionamentos aeronauticos, que, no caso vertente, decorrem
da proximidade da Base Aérea do Montijo, €, em particular, da localizagdo desta ponte face ao
corredor de aproximacao a pista 01/19 que se prevé venha a ser alargada e constituir a pista
principal. Também nao séo apresentadas, pelos seus autores, caracteristicas técnicas da ponte que

permitam retirar algumas indicagfes sobre esta matéria.

Verifica-se, no entanto, que a solu¢éo em tlnel € apontada como primeira opgdo para esta travessia,
sendo referido como um dos motivos que a justificam, precisamente a resolucdo de requisitos

inerentes a serviddo aérea da Base do Montijo.

4.6.3 Serviddo militar da Base Aérea do Montijo

A interferéncia terrestre da solugdo de travessia Beato—Montijo com a area ocupada pela Base Aérea
n.° do Montijo, foi assinalada em 4.6.1 como um aspecto a merecer especial atencédo, e que foi

objecto de consulta junto do Gabinete do Senhor Ministro da Defesa Nacional.

Das informagfes que foram veiculadas ao LNEC, constantes, nomeadamente, dos documentos
elaborados pelo Estado-Maior da Forca Aérea, relevam véarios aspectos, que se sintetizam na

sequéncia.

4.6.3.1 Importancia da Base Aérea n.® 6

Esta infra-estrutura militar é considerada essencial ao actual dispositivo da Forca Aérea,

encontrando-se nela sedeadas frotas de avibes que tém por missao, entre outras, executar accdes
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de Transporte Aéreo, incluindo Evacuacgdo Sanitaria, de Busca e Salvamento e, ainda, de Vigilancia e
Fiscalizacdo das Pescas, na prossecucdo de compromissos internacionais assumidos por Portugal,
respectivamente, no ambito da Convencdo sobre a Aviacdo Civil Internacional, da Convencgéo

Internacional sobre a Busca e Salvamento Maritimo e da politica comum de pescas.
Para a realizagdo de vérias destas missfes € a Unica Base Aérea existente no Continente.

Estdo implantadas nesta Unidade Base infra-estruturas NATO, para apoio a exercicios e manobras
da Alianca, a qual suportou grande parte dos custos da area designada de “movimento de

aeronaves”.

Adicionalmente a Base Aérea n.° 6 assegura apoio logistico e de servicos de aerédromo e de trafego

aéreo a Esquadrilha de Helicopteros da Marinha; Unidade que possui ai infra-estruturas proéprias.

Esta Base Aérea devera, ainda, vir a constituir a Base de Operacg6es Principal de uma “Capacidade
Conjunta de Helicopteros”, cuja criacdo esta prevista em recente Resolucdo do Conselho de
Ministros, de 6 de Fevereiro de 2008.

4.6.3.2 ImplicagBes na Base Aérea n.° 6 da solucdo Beato—Montijo — Barreiro

A andlise em que se baseou a informacgédo transmitida ao LNEC incidiu especificamente na proposta

de solucao apresentada pela TIS.PT, no seu Relatério Final de 5 de Marco de 2008.

Do oficio remetido ao LNEC pelo Gabinete do MDN, extrai-se o0 seguinte sobre esta alternativa para a
TTT:

“...considera-se que a sua concretizacdo teria um impacto negativo nas redes de servicos instaladas,
por eliminacdo ou interrupcdo das mesmas, nomeadamente rede eléctrica, combustiveis, 4guas e
comunicacbes, bem como em infra-estruturas operacionais e de apoio, além de obrigar a
relocalizacdo dos meios aéreos ali sedeados durante um periodo significativo devido a
impossibilidade de coexisténcia das operagfes aéreas com os trabalhos decorrentes das eventuais

fases de construcdo”.

“N&o obstante o anteriormente exposto, as vias rodoviarias e ferroviarias projectadas para o
interior da Base Aérea n.° 6, tornariam esta infra-estrutura militar extremamente vulneravel a
gualquer ameaca, em virtude da livre circulacdo de veiculos nas rodovias e nas ferrovias a
construir, independentemente de serem estrada, viaduto ou em tanel, pelo que, sendo este um
problema intransponivel ao nivel da seguranca militar, ndo é compativel com os interesses da

Defesa Nacional”.

Nesta conformidade o Estado-Maior da Forca Aérea manifesta a expectativa de serem encontradas
solucbes para a TTT que salvaguardem a operacionalidade da Base Aérea n.° 6, dentro dos
paradmetros de seguranca militar estabelecidos, e, nomeadamente, no que se refere as superficies de
desobstrucdo de obstaculos, a area e serviddo militar e aeronautica e, ainda, as servidfes

radioeléctricas.
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E finalmente expresso que, no caso de o superior interesse nacional ditar a desactivacio desta
Unidade (o que, como se depreende, resultaria de uma opcao pela solucdo em apreco), teriam de ser
estudadas alternativas para a sua relocalizacdo com as inerentes consequéncias, designadamente

em termos de financiamento; qualificado como elevado.
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5| ASPECTOS COMPLEMENTARES

5.1 Nota de enquadramento

Este capitulo refere-se a analise de aspectos complementares de viabilidade, a ponderar na
avaliacdo comparada das alternativas de travessia existentes, na Area Metropolitana de Lisboa,
tendo em vista varias dimensdes da sustentabilidade do sistema de transportes em causa. E tida em
conta a analise de custos de oportunidade que decorram da perda de financiamento a nivel

estratégico na componente da rede ferroviaria de alta velocidade.

Os corredores objecto de estudo, representados esquematicamente na Figura 18 sao: i) Chelas—
Barreiro (CB) e, ii) Beato—Montijo — Barreiro (BMB).

5.1.1 Sobre a TTT no corredor Chelas-Barreiro

Em termos do enquadramento que tem justificado, ao longo de mais de uma década de estudos, a
travessia Chelas—Barreiro, hd que analisar quais os referenciais de nivel estratégico que tém
implicacbes nos aspectos de viabilidade numa 6ptica comparativa, independentemente da opcéo

alternativa em causa.

Como marcos relevantes neste ambito, ha a considerar todos os antecedentes que conduziram a
escolha desta alternativa para a terceira travessia do Tejo (TTT), ja apresentados em capitulo anterior

(2.1 — Antecedentes), complementados com os factos seguintes:

e A decisdo da Comissdo Europeia de n°884/2004/CE de 29 de Abril que atribuiu o
interesse comunitario prioritario ao projecto de AVF para Portugal; na Figura 93
representa-se a rede ferroviaria portuguesa incluida nos 30 projectos prioritarios da Rede
Transeuropeia de Transportes (RTE-T). A ligacdo Lisboa - Madrid, na qual se insere a
TTT, respeita ao projecto prioritario n® 3 designado “Eixo Ferroviario de AV do Sudoeste

Europeu”.

e O compromisso do desenvolvimento da rede de AVF (Resolugdo do Conselho de
Ministros N°83/2004 de 26 de Junho);

e O anuncio em 2005 pelo MOPTC que a TTT teria uma valéncia ferroviaria convencional,
para além da valéncia ferroviaria de Alta Velocidade de nivel estratégico. A integracéo do
servigo ferroviario convencional na TTT, em bitola ibérica, visard também melhorar a
integracao da rede ferroviaria nacional nas ligacdes ao Sul do Pais, designadamente ao

Algarve e Peninsula de Setubal.
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Figura 93 — Rede de linhas de AVF inseridas na RTE-T (fonte: ECORY'S, 2006)

e A rede de Alta Velocidade como factor para a competitividade do Pais e para a
mobilidade sustentavel de longo curso para passageiros e carga, consubstanciada numa
visdo estratégica, em que o modo ferroviario surge como um elemento estruturante no
sistema de transportes e do territério (MOPTC 2006), em linha com outros instrumentos
de politica nacional, designadamente com a Estratégia Nacional de Desenvolvimento
Sustentavel (ENDS 2005-2015), com o Programa Nacional de Politicas de Ordenamento

do Territério (PNPOT) e o Plano Nacional para as Alteracdes Climaticas (PNAC).

e O estabelecimento em 2007 de medidas preventivas com vista a viabilizagdo da TTT, no
eixo Chelas-Barreiro, dada a vantagem de a rede ferroviaria de alta velocidade integrar a
TTT, em Lisboa (Decreto n® 1/2007 de 25 de Janeiro).

e A reafirmacdo do modelo de organizacdo funcional para a AVF, designadamente na
entrada da AVF pela margem direita do Tejo, conforme Decreto n°7/2008 de 27 de Marco
gue estabelece as medidas preventivas para a ligagdo ferroviaria de alta velocidade do

eixo Lisboa - Porto.

Assinalam-se também os aspectos a seguir referidos que constam das conclusdes do relatério

apresentado pela Comisséao Independente, constituida pelo MOPTC/SET, em Julho de 2007, para
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analisar a viabilidade e necessidade de introduzir a componente rodoviaria na TTT, no corredor

Chelas Barreiro:

a) “A construcdo de uma nova ponte sobre o rio Tejo no corredor Chelas—Barreiro com
capacidade para servico ferroviario em bitola europeia é justificada pelas decisdes
relativas ao projecto de Alta Velocidade Ferrovidria no ambito da ligacdo Lisboa —
Madrid.

b) A incluséo neste empreendimento de infra-estruturas para servicos ferroviarios
convencionais, em bitola ibérica, cuja apreciacdo ndo integra o mandato da Comissao
permitira assegurar a integracdo nacional da correspondente rede ferroviaria e melhorar
significativamente as liga¢des a Sul, tanto no que respeita a Peninsula de Setubal como
no que se refere as ligacdes ao Algarve.

c) A integracdo da componente rodoviaria nesta Terceira Travessia do Tejo tem, pelo seu
lado, um enquadramento estratégico e operacional territorialmente circunscrito a Area

Metropolitana de Lisboa.

d) Se o custo adicional resultante da referida integracdo da componente rodoviaria na TTT
fosse relativamente marginal, as eventuais hesitacdes sobre a sua justificacdo seriam

minimizadas”.

A referida Comissdo conclui, em Outubro de 2007, que “Pesem embora os custos adicionais
decorrentes da introducdo do modo rodoviario na Terceira Travessia do Tejo”, que considerou
significativos, a Comissdo conclui que “é viavel associar a componente rodovidria a nova travessia
ferroviaria do rio Tejo no corredor Chelas-Barreiro”, tendo associada a esta viabilizagcdo um conjunto

importante de restricdes a levar em conta.

Releva-se ainda que, em Outubro de 2007 a solug&o estrutural da TTT em que a referida Comisséo
centrou a sua analise ndo se encontrava ainda optimizada, notando-se que o custo da opcao rodo-
ferrovidria incluindo os acessos, excedia o custo da travessia exclusivamente ferroviaria (em cerca de
50%). A solugdo exclusivamente ferroviaria correspondia um custo estimado de cerca de 1000
Miln6es de Euros (inclui 300 milhdes estimados para viadutos de acesso). Tendo em conta a
optimizacdo do tracado da ponte levada a cabo pela empresa GRID para a RAVE, e da reducdo dos
custos que consta em estudo recente enviado ao LNEC (GRID 2008), verifica-se que os custos da
travessia rodo-ferroviaria, tendo por base o custo do tabuleiro, tirantes, pilares, fundac6es, processos
construtivos e acessorios, e diversos (2% do custo total) sdo actualmente estimados em 979 Milhdes

de Euros.

Pode-se ainda concluir que a TTT no corredor Chelas-Barreiro, nas suas componentes ferroviaria e
rodoviaria se encontrava justificada na sua esséncia, dadas as suas varias funcdes de mobilidade e
outras a cumprir, antes da decisado preliminar de localizagdo do NAL na zona do CTA.

A componente rodoviaria na TTT pode ter como catalizador analises baseadas em cenarios de

acessibilidade rodoviaria ao NAL, a plataforma logistica do Poceirdo e outros atractores de

deslocagBes na Peninsula de Setlbal, que sejam centrados na ldgica da continuacédo da utilizacao
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pela maioria dos passageiros do transporte individual (e ndo no ferroviario). Sendo do foro da politica
de transportes a atribuicdo das prioridades no tempo que devem ser conferidas a acessibilidade de
passageiros e carga, por modo de transporte, aos grandes geradores e atractores de trafego,
recomenda-se que o transporte ferroviario (AVF e FC) tenha um lugar de destaque na “nova geracao
de empreendimentos” que se antevé para 2017, dada os objectivos da mobilidade sustentavel a
concretizar e demais compromissos ambientais. O faseamento das opc¢des constitui um aspecto
critico, existindo exemplos internacionais de boa pratica (1° investimento no modo ferroviario no
acesso; opcao rodoviaria posterior), como seja no caso no aeroporto de Oslo, facto que permitiu

captar (e criar habitos de deslocacao) de passageiros para o transporte publico, mais eficiente.

5.1.2 Sobrea TTT no corredor Beato—Montijo-Barreiro

Embora existam referéncias a travessia do Tejo no corredor Beato—Montijo que remontam ao Século
XIX, pode dizer-se que a génese desta travessia se encontra na década de 70, associada a
localizacdo do Novo Aeroporto de Lisboa em Rio Frio (estudos realizados pelo GNAL). Salienta-se o
facto de, nessa altura, a dimensdo ambiental da sustentabilidade n&o ser ainda critério relevante
dada a inexisténcia de legislacdo ambiental e directivas a observar, designadamente no ambito da
conservacdo da natureza e biodiversidade. Neste ponto, atente-se que foi em 1976 que foi criada a
Reserva Natural do Estuario do Tejo (Decreto-lei n° 565/76 de 19 de Julho), sendo que apenas na
década de 90 foi transposta para o direito interno as normas constantes da Directiva n° 85/337/CEE
do Conselho da Comunidade relativa a avaliagdo dos efeitos no ambiente de determinados projectos
publicos e privados (Decreto-Lei n° 186/90 de 6 de Junho). Foi neste contexto que se verificou a

construcéo da Ponte Vasco da Gama, que também incide na Peninsula do Montijo.

A génese da recente proposta da travessia Beato—Montijo, apresentada pela CIP e depois
desenvolvida pela TIS.PT, consta do capitulo 2.1 do presente Relatério. Também em capitulo anterior
(3.1.3) onde é apresentada a caracterizacdo da correspondente solucdo de atravessamento
(incluindo a ligacdo Montijo — Barreiro), tendo sido referido que esta travessia estava associada a um
modelo alternativo de configuracdo funcional do sistema ferroviario de alta velocidade decorrente da
nova localizacdo do NAL na zona do CTA, e assente no pressuposto de que “0 aeroporto deve ser
um né principal da mais alta hierarquia na rede nacional de AVF “, o que apenas se consegue se ele
for servido em plena via, inserido na linha para Madrid, e com um excelente nivel de ligagéo, ndo sé a

Lisboa mas também as estagbes do corredor Atlantico a caminho do Porto e Galiza”.

De acordo com o estudo da CIP, a terceira travessia rodoviaria do Tejo deveria ser no corredor Algés
— Trafaria, a qual, de acordo com os cenarios de trafego assumidos que a justificam (associados aos

pressupostos ai referidos), constituiria a forma de melhor descongestionar a ponte 25 de Abril.

Neste sistema de travessias integrado Beato—Montijo — Barreiro ressalta também a sua
complementaridade com a actual Ponte Vasco da Gama, para garantia do funcionamento do
escoamento do trafego rodoviario de e para o Barreiro. A solucdo apresenta a opgdo rodovidria na
travessia Beato—Montijo como ‘“reserva de capacidade” (0 que seria equivalente a opgédo de

desfasamento temporal, entre as componentes ferrovidria e a rodoviaria, na travessia Chelas—
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Barreiro), pelo “reconhecimento de que uma travessia tdo directa sobre Lisboa vai sempre induzir um

volume significativo de trafego rodoviario adicional”.

Conforme consta na seccao relativa a analise estrutural, o custo estimado pela CIP e TIS.pT para as
travessias rodo-ferroviarias Beato —Montijo e Montijo — Barreiro (CIP 2007; TIS.PT 2008b) é

respectivamente de 978 e 142 MilhGes de Euros, o que totaliza 1038 Milhdes de Euros.

5.2 Abordagem do custo de oportunidade de nivel estratégico

5.2.1 Justificacdo e aspectos metodolégicos

Do que ficou exposto anteriormente, verifica-se que as opgbes de TTT no corredor Chelas-Barreiro e
Beato—Montijo correspondem pressupostos distintos no que respeita aos modelos subjacentes
almejados para a configuracdo funcional do sistema de transportes, designadamente na sua
componente de AVF, estando ainda associadas diferentes prioridades temporais para a
concretizacdo das opcdes modais (e sua localizacdo no Estuario do Tejo), sendo de relevar que os
impactes esperados no ordenamento do territério e ambiente variardo consoante os cenarios de

travessias associados aos respectivos sistemas complementares de infra-estruturas.

A realizar-se a estimativa do custo de oportunidade de nivel estratégico, este teria, em teoria, de
incluir os impactes do referido sistema e ndo de uma parte deste. Ou seja, por motivos de coeréncia
da andlise, ndo faz sentido a comparacdo de custos de solucbes a escala do objecto (travessia
estrita) ja que é um “sistema de travessias do Tejo” que esta efectivamente em causa num cenario
funcional de médio e longo prazo para a AML, com as correspondentes infra-estruturas
complementares que sdo essenciais para viabilizar os pressupostos de funcionalidade e coeréncia

territorial.

Neste ponto, atente-se também ao diferente grau de desenvolvimento dos estudos que fundamentam
cada alternativa, sendo a solucdo Chelas—Barreiro que apresenta maior desenvolvimento (estudo
prévio). O diferente desenvolvimento das solugcbes alternativas em andlise necessariamente
associaria niveis de incerteza significativos na comparabilidade dos custos respectivos. Tal como
referido no estudo do LNEC relativo a analise da componente estrutural (R8), conclui-se que “neste
estagio de desenvolvimento dos estudos, 0s custos correspondentes estritamente as duas travessias
do Tejo em ponte ndo se afiguram como determinantes na escolha de uma das alternativas de
localizacéo”.

Como abordagem metodolodgica que considere as consequéncias decorrentes dos compromissos de
nivel estratégico ja assumidos por sucessivos Governos de Portugal, e tendo em conta o
financiamento comunitario ja assegurado para a componente ferroviaria de alta velocidade, é possivel
estimar um indicador do custo de oportunidade associado a esta componente, na hip6tese de existir

uma alternativa que se considere preferivel a Chelas-Barreiro.

Considerando que a capacidade ferroviaria em bitola europeia no corredor Chelas—Barreiro foi

justificada pelas decisdes relativas a ligacédo Lisboa — Madrid no ambito da rede de AV, seréa estimado
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um indicador do custo de oportunidade de ndo escolher esta travessia ferroviaria. Este indicador sera
0 associado ao maior risco de perda de financiamento comunitario e a outros custos, eventualmente
decorrentes de candidaturas a programas especificos que se inviabilizem ou comprometam a
utilizacao plena de fundos no periodo 2007-2013, da necessidade de um periodo de tempo adicional
para desenvolver os estudos técnicos necessarios no caso da opcdo Beato—Montijo (estudo prévio,
outros estudos complementares na componente geotécnica e tragado de AVF, Estudo de Avaliacao
de Impacte Ambiental e obtencdo da Declaragdo de Impacte Ambiental), e ainda das implicacbes
dessa opcdo em alteracdes no tracado de AVF no sub - sistema em analise circunscrito ao eixo da

AVF que integra a TTT (eixo Lisboa — Poceirdo - Caia).

Sera ainda tida em conta a calendarizacdo ja prevista do empreendimento (RAVE, 2008d), e serdo
analisadas quais as fontes do financiamento ja asseguradas (e seu enquadramento), de acordo com
a informacédo e calendarizacao total do empreendimento de AVF e TTT que foi fornecida pela RAVE
ao LNEC (RAVE, 2008c).

Nesta analise realiza-se uma abordagem simplificada que ndo tem em conta a distribuicdo temporal

do financiamento, nem a sua actualizag&o.

5.2.2 Analise do custo de oportunidade de nivel estratégico

Tendo em conta uma candidatura do Estado Portugués em Julho de 2007 no ambito da Rede Trans-
Europeia de Transportes (RTE-T), a Comissdo Europeia atribuiu ao projecto de Alta Velocidade para
Portugal, um financiamento de 382,29 milhdes de Euros (realizacdo no periodo 2007 - 2013).
Atendendo ao montante disponivel para as 221 candidaturas do conjunto de 27 paises da EU de
cerca de 3,9 mil milhGes de euros, verifica-se que o valor atribuido a Portugal corresponde a uma
parcela significativa (cerca de 10%). Este facto é também revelador da importancia da rede ferroviaria
de alta velocidade no contexto ibérico.

Em termos do financiamento comunitario (RTE-T), e fazendo uma focagem para o eixo de AVF
Lisboa - Madrid e TTT Chelas-Barreiro, prevé-se a seguinte reparticdo do financiamento para o
periodo 2007 — 2013:

e Eixo Lisboa - Madrid: 191 milhGes de Euros (25% do investimento elegivel para a obra e

50% para o estudos).

e TTT, no corredor Chelas-Barreiro: 51 milhdes de Euros (5% do investimento elegivel para

a obra e 50% para os estudos).

Considerando a candidatura apresentada pelo MOPTC a DG TREN que se designou “Eixo
Ferroviario de Alta Velocidade do Sudoeste Europeu — “Lisboa-Madrid”: Terceira Travessia do Tejo
(TTT), esta é justificada por ir ao encontro da Estratégia Europeia de Desenvolvimento Sustentavel,
adoptada no Conselho Europeu de Gotemburgo em 2001, em complemento da Estratégia de Lisboa,
que, entre outros aspectos, “preconiza o reequilibrio dos modos de transporte e a revitalizacdo de
modos alternativos menos poluentes, nomeadamente do caminho-de-ferro, assim como o

desenvolvimento das redes fluvial e maritima, em detrimento do modo rodoviario”. Releva-se que 0s
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efeitos do projecto global (eixo Lisboa Madrid no qual a TTT constituiu um elemento fundamental),
representa também um “significativo contributo em termos da Estratégia Europeia para as Alteracdes

Climaticas” e de importantes beneficios ambientais.

Na altura da candidatura, estava em desenvolvimento o Estudo de Impacte Ambiental do projecto da

TTT. Prevé-se a obtencdo da respectiva Declaracéo de Impacte Ambiental (DIA) para breve.

Na hipétese da candidatura de TTT afectar sitios da rede Natura, seria exigido pela Comisséo
Europeia a indicacdo de outras alternativas estudadas e quais as razdes da sua ndo consideracdo
(Anexo Il - A do Formuléario para apoio financeiro comunitario). Tendo em conta a presente analise do
LNEC, referente a componente de conservacao da natureza e biodiversidade associada a travessia
Beato—Montijo, verifica-se que esta solucdo apresenta efectivamente maiores efeitos negativos, em
comparacdo com a travessia Chelas—Barreiro. Com efeito, no caso da travessia Beato—Montijo, existe
possibilidade de violacdo das Directivas 79/409/CEE e 92/43/CEE, maior efeito negativo potencial
sobre ocupacgfes de solo favoraveis a conservacdo da biodiversidade, maior impacte negativo
potencial sobre aves aquaticas, incluindo espécies listadas no Anexo | da Directiva 79/409/CEE, e
maior efeito negativo potencial sobre a Estrutura Ecolégica Regional da AML, e sobre o Sistema
Nacional de Areas Classificadas, pelo que se antevé custos de oportunidade significativos, mas de

dificil quantificagao nesta componente.

Tal como referido por Zuindeau (2007), o conceito de desenvolvimento sustentavel tem uma dupla
dimensdo (temporal e social) que resulta da interligacdo entre a equidade intergeracional
(compromisso da geracdo actual com as gerag@es futuras) e equidade intrageracional (satisfazer as
necessidades da geragdo actual). A equidade territorial integra-se nesta Ultima componente.
Considerando o conceito de sustentabilidade forte da economia ecologica (0 qual assenta no
pressuposto da impossibilidade de substituicdo de bens ou servicos ambientais com compensacdes
monetarias por perdas de utilidade ou bem-estar social), merecem aqui especial atengdo as solucdes

de travessia que podem conduzir a interferéncias no capital critico natural.

Por outro lado, a componente da analise do LNEC sobre a questdo das serviddes militares, revelou
gue, de acordo com a informacdo prestada pelo Comando do Estado-Maior da Forca Aérea (ver
4.6.3), a solugdo Beato—Montijo, em tinel ou ponte, € incompativel com as varias actividades da
Base Aérea N° 6 do Montijo, obrigando, na hipotese de escolha desta travessia e do superior
interesse nacional, a uma relocalizacdo da Base Area o que conduz, nomeadamente, a custos

elevados.

Na Cimeira Luso-Espanhola de Novembro de 2005 foi acordado entre Portugal e Espanha um
calendario para realizacdo dos eixos de AVF, e no que concerne ao eixo Lisboa - Madrid existe o
compromisso de o concretizar até 2013. Dado que a TTT Chelas—Barreiro esta inserida neste eixo,

existe implicitamente a obrigatoriedade de cumprir a sua concretizacédo até 2013.

No caso da escolha de uma opcao de travessia alternativa a Chelas—Barreiro, ter-se-ia que
considerar para as actividades que antecedem o seu concurso e constru¢cdo, um periodo de tempo

gue se estima, para um cenario de maior probabilidade, de 2 anos, o que inclui a necessidade de
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realizacdo de Estudo Prévio e estudos complementares (prospecdo geoldgica e geotécnica, etc.),
Estudo de Avaliacdo de Impacte Ambiental e obtencéo da DIA. Se existirem atrasos na concretizacéo
do projecto de AVF, e ndo havendo possibilidade de utilizar o financiamento até 2013, sera de prever

gue os fundos transitem para futuras Candidaturas do programa RTE-T.

No ambito do financiamento do Fundo de Coeséo, Programa Operacional Tematico de Valorizagéo
do Territorio do Quadro de Referéncia Estratégico Nacional (QREN) foi atribuido ao projecto de Alta

Velocidade em Portugal um apoio de 955 milhées de Euros.

Tendo em conta o cronograma de execucdo do empreendimento de AVF e da TTT (RAVE, 2008d)
gue consta em anexo ao respectivo relatério sectorial nesta componente, verifica-se que as
actividades estdo organizadas de acordo com o0 modelo de negdcio proposto, assente
dominantemente no langamento de Parcerias Publico — Privadas (PPP), a que correspondem
actividades distintas. O langcamento das varias PPP no eixo Lisboa - Madrid sédo actividades criticas,
notando-se que o cronograma de execucdo tem em conta a maximizacdo dos fundos. A TTT insere-
se no troco Poceirdo — Lisboa. Esta PPP conta com uma comparticipacdo do Fundo de Coeséo de

cerca de 96 milhdes de Euros.

A reparticdo dos apoios obtidos, por linha de financiamento, tendo em conta as PPP previstas e

actividade precedentes e subsequentes da TTT esta representada no Quadro 51.

Quadro 51 — Comparticipacdo RTE-T e QREN no Eixo de AVF Lisboa — Madrid
(fonte: RAVE, 2008d)

PPP Precos correntes €

Redes Transeuropeias (RTE-T), 2007-2013

PPP1 Poceirdo-Caia 190.930.000
PPP2 Lisboa-Poceirédo 51.310.000
Sub-total (RTE-T) 242.240.000

QREN (Fundo de Coeséo)

PPP1 Poceirdo-Caia 461.201.633
PPP1 Poceirdo - Caia (*) 150.000.000
PPP2 Lisboa-Poceirdo 95.597.991
Sub-total (Fundo de Coeséo) 706.799.624

(*) Servico Ferroviario Convencional.

Dado o risco elevado de a TTT Beato-Montijo em AVF ndo ser compativel com o langamento dos
concursos nas datas previstas das PPP no eixo Lishoa-Madrid, designadamente para o PPP
Poceirdo — Caia (lancamento do concurso previsto para Junho de 2008) e da PPP Lisboa-Poceirdo
(concurso previsto para Marco de 2009), podem decorrer perdas da comparticipacdo financeira,

designadamente as descritas no Quadro 51, que obrigariam a justificacdo adequada das opcdes
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alternativas e a sua rapida viabilizacdo. O risco de perda no caso das RTE-T é elevado, enquanto
gue no caso do QREN é moderado.

Se tivermos em conta as possiveis implicacfes a nivel do tracado da rede de AVF no eixo Lisboa —
Madrid que decorrem da travessia alternativa Beato-Montijo, e da necessidade ainda de estudos
adicionais varios, podemos antever dificuldades significativas no cumprimento do prazo de 2013 para
entrada em exploracdo do servico ferroviario de AVF. Daqui podem decorrer perdas de financiamento
comunitario ja asseguradas, cujo valor se pode situar em cerca de 242 milhdes de Euros a precos

correntes para o eixo Lisboa — Madrid (TTT, Lisboa — Poceirdo, Poceirdo — Caia).

Face ao exposto, e dada a probabilidade elevada de perda de financiamento comunitario, o custo de
oportunidade da escolha alternativa a Chelas-Barreiro estima-se que no minimo podera ser de 242
Milhdes de Euros a precos correntes (apoio financeiro perdido das RTE-T devido as alteracGes ao
projecto previsto de AVF no eixo Lisboa — Madrid). A este custo de oportunidade ha ainda que
adicionar a possivel perda de montantes relativamente ao Fundo de Coeséo dado o possivel atraso
na execucao dos projectos™.

Considerando como pressuposto ser provavel existir entre 1 e 2 anos de atraso, devido a
necessidade de realizar estudos adicionais, o custo de oportunidade situar-se-ia num intervalo entre
382 e 522 Milhdes de Euros, valor bastante significativo face ao investimento previsto em causa e
que se apresenta no Quadro 52. De relevar que este intervalo ndo integra outros custos de
oportunidade de nivel estratégico significativos ja referidos, tais como a relocalizacdo da Base Aérea
do Montijo e inviabilizagdo de outros fundos comunitarios das RTE-T a que Portugal em 2013 se

podera candidatar, na hipétese de bom andamento dos projectos de AVF.

Quadro 52 - Cronograma de Investimento (fonte: RAVE, 2008c)

Total €
Eixo/PPP Precos 2010 2011 2012 2013
correntes

PPP1

-~ . 1.867.919.562 289.728.108 631.395.995 770.570.016 176.225.442
Poceirdo — Caia
PPP2

1.723.276.968 349.022.952 652.086.928 681.008.784 41.158.304

Lisboa - Poceirdao

Dado que se espera que em Espanha a rede de Alta Velocidade esteja a funcionar em 2010 entre
Madrid e Badajoz, existem efeitos indirectos ndo quantificaveis devido a um possivel atraso do lado
de Portugal no cumprimento da execucado prevista. No contexto Europeu e Ibérico, Portugal surgiria
inevitavelmente com uma posi¢cdo enfraquecida, o que poderia reflectir na perda de outros
financiamentos futuros, para além da perda de vantagens comparativas nas posi¢cdes negociais da
exploragdo do servico internacional de AV.

10 De acordo com a RAVE considerando o inicio da contratacédo do projecto ap6s 2009, cada ano de atraso corresponde a uma

perda de cerca de 140 milhdes de Euros.
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5.3 Aspectos conclusivos e recomendacdes

Relativamente as alternativas de travessia Chelas—Barreiro e Beato—Montijo — Barreiro, a que
também correspondem modelos alternativos de organiza¢do funcional do sistema de transportes e de
evolucao do modelo territorial nacional, e dado o contexto dos programas comunitarios e quadro
global de financiamento jA assegurado para a alta velocidade ferroviaria, pode concluir-se que o
surgimento de uma travessia alternativa no presente, tem necessariamente custos de oportunidade
de nivel estratégico significativos que interessa considerar como aspectos complementares da
analise. Tendo em conta a componente estratégica do financiamento comunitario (RTE e QREN) ja
assegurada no eixo Lisboa — Madrid, e o risco de atrasos, estima-se que o custo de oportunidade da

localizacdo de travessia alternativa se situe num intervalo entre 382 e 522 Milhdes de Euros.

Considerando que as duas travessias em causa tém associadas diferentes prioridades em termos do
faseamento das opc¢des modais e da sua localizacdo no Estuario do Tejo, atentando-se a que no
caso da opcdo Beato—Montijo, a TTT rodoviaria assume primeira prioridade no corredor Algés —
Trafaria, pode concluir-se que uma abordagem comparada integrada dos custos de oportunidade
seria aquela que em teoria pudesse incluir todas as componentes de custo efectivamente envolvidas
no referido sistema (e ndo em alguma parte estrita deste). Face, nomeadamente aos motivosja

apresentados em 3.3.4 ndo se afigura contudo possivel concretizar esta abordagem.

A escolha de uma travessia multi-modal n&o é indiferente & forma como os beneficios econdémicos se
repartem entre os agentes econémicos. O “conflito” entre eficiéncia e equidade constitui, alias, um
aspecto chave em financas publicas. Por razBes de eficiéncia pode justificar-se a introducéo de
portagens nas infra-estruturas rodoviarias de forma aos seus utilizadores pagarem nao s6 uma
parcela da infra-estrutura, mas também o dano social correspondente, designadamente dos custos
ambientais associados as emissdes de poluentes e outros impactes do trafego. Por razdes de
equidade a aplicacdo desta medida tera em conta a existéncia de ligacdes em transporte publico
alternativas entre os pares origem - destino das deslocacdes, e uma analise desagregada da
distribuicdo do rendimento, verificando-se se os beneficios e custos da opcdo rodoviaria com
portagem sao distribuidos pela populacédo de forma equilibrada, ndo prejudicando nenhum grupo em

detrimento de outro.

Sendo do foro da politica de transportes a atribuicdo das adequadas prioridades no tempo a conferir
a acessibilidade de passageiros e carga, por modo de transporte, aos grandes geradores e atractores
de trafego, recomenda-se que sejam levadas a cabo medidas de gestdo da procura e regulacdo de
forma o transporte ferroviario ter um lugar de destaque na “nova geracédo de empreendimentos” que
se antevé no futuro, evitando que passageiros e carga prefiram a escolha rodoviaria se disponivel,

evitando custos de deslocacdo que apresentem vantagens relativas face ao transporte puablico.

Recomenda-se ainda que nas dimensfes econdmica e financeira sejam tidos em consideracéo os

seguintes aspectos complementares:
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i) Efeito da hierarquizacdo temporal do investimento na procura, e do papel do modo
ferroviario convencional nas deslocacdes pendulares na AML quando integrado em

programas de realizagdo de médio e longo prazo;

i) Andlise financeira das opcdes e analise econdmica, com inclusdo de todas as externalidades

ambientais passiveis de monetarizacao;

iii) Custos de medidas adicionais para a minimizagdo de impactes varios, designadamente ao
nivel ambiental, e do investimento complementar em infra-estruturas de ligagéo e outras, em
particular aquelas que foram identificadas como necessérias para a coeréncia do modelo

funcional e territorial que integraa TTT.
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6| AVALIACAO COMPARATIVA

6.1 Nota de apresentacéao

De acordo com metodologia simplificada adoptada, decorrente de uma abordagem de planeamento
integrado de nivel estratégico, e ja descrita em 3.3, foram elaborados os quadros sintese que se

apresentam na sequéncia e que respeitam as areas de analise sectoriais ja descritas.

Os quadros representam as matrizes das principais vantagens e desvantagens relativas de cada
alternativa de travessia em cada cenario (cenario estratégico de travessia ferroviaria, cenario
estratégico de travessia rodo-ferroviaria) de acordo com os critérios analisados, com enfoque nos

aspectos diferenciadores das solucdes.

Relativamente as areas referentes as solucdes técnicas para as infra-estruturas de atravessamento
(tracado, estruturas, geotecnica e hidrodinamica), remete-se para a sintese que consta nos quadros

das respectivas analises sectoriais.

6.2 Perspectiva do ordenamento do territorio

Na perspectiva do ordenamento do territério foram analisados os critérios de equidade, equilibrio
territorial e coeréncia. No Quadro 53 sintetizam-se as vantagens e as desvantagens comparativas

das duas solucdes, nesta perspectiva.
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Quadro 53 — Avaliacdo integrada das vantagens e desvantagens de cada cenario de travessia

na perspectiva do ordenamento do territério

CHELAS—BARREIRO

BEATO—MONTIJO-BARREIRO

Cenario estratégico de travessia ferroviaria

o Correccdo da equidade face a outros
eixos radiais da AML

e Criacdo de condi¢des para inversdo

¢ Necessidade de reforcada
articulagao inter-municipal para
reconversao urbana das areas

VANTAGENS da tendéncia de litoralizagdo da AML
degradadas e obsoletas do Arco
e Menor pressao sobre espacos Ribeirinho, o0 que pode constituir
naturais protegidos e minimizagdo do uma oportunidade
risco de dispersao do povoamento
e Menor integracdo com o modelo
. . territorial preconizado no PROT-
¢ Menor desenvolvimento das unidades | apML. e menor coeréncia no
DESVANTAGENS territoriais da Peninsula de Setlbal e modelo funcional para a AML

das suas especializa¢Bes no quadro da
AML

e Maior acentuacdo do
desiquilibrio na AML em matéria
de equidade

Cenario estratégico de travessia rodo-ferroviaria

VANTAGENS

e Reforgo da correcgdo da equidade
face a outros eixos radiais da AML

e Promogdo do equilibrio teritorial e
coesdo interna da Peninsula de Setlbal
e do seu Arco Ribeirinho e criadas
condi¢cbes para o desenvolvimento do
policentrismo e das suas
especializa¢des no quadro da AML

e Articulagdo directa com
actividades complementares do
NAL num cenério de longo prazo

DESVANTAGENS

e Impactes no uso e ocupacéo do solo e
da sua dispersdo em locais distantes
dos pontos de amarracdo na Peninsula
de Setlbal, reforcada no caso de nao
existir convergéncia dos objectivos da
iniciativa publica e privada para
reconversao de areas degradadas

e Necessidade de investimento em
infra-estruturas complementares nos
municipios envolvidos (para garantia da
coeréncia do modelo territorial e
funcional)

e Maior pressao significativa sobre
espacos  naturais  protegidos;
risco de acentuacdo do declinio
da Peninsula do Barreiro face a
concelhos menos populosos como
Alcochete e Montijo

e Maior risco relativo de
litoralizagdo da AML/presséo sobre
a orla costeira (se Algés-Trafaria
rodoviario)

e Reforca uma ftravessia ja
disponivel no modo rodoviério,
entre Lisboa e a parte nascente do
Arco Ribeirinho, que é a menos
populosa deste conjunto, sem
patologias urbanisticas,
condicionada pela Base Aérea do
Montijo, pela ZPE do Estuario do
Tejo e pela Estrutura Ecoldgica
Metropolitana
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6.3 Perspectiva da mobilidade e equidade funcional do sistema de

transportes

O planeamento da organizacao funcional do sistema de transportes e da mobilidade metropolitana foi
analisado em estreita articulacdo com o planeamento do modelo territorial, pressuposto essencial
para a efectivacdo de um modelo de desenvolvimento sustentavel do territério. Foram analisados os

critérios de mobilidade para os varios servigos ferroviarios, a equidade funcional e ainda equilibrio de

fluxos tendo em conta a localizagdo dos grandes actractores e geradores de deslocagdes na AML.

Quadro 54 — Avaliacéo integrada das vantagens e desvantagens de cada cenério de travessia

na perspectiva da mobilidade e equidade funcional do sistema de transportes

CHELAS—BARREIRO

BEATO—MONTIJO-BARREIRO

Cenério estratégico

de travessia ferroviaria

e Maior coeréncia com o modelo territorial
preconizado no PROT-AML,; acessibilidade
mais equilibrada a Lisboa e ao arco ribeirinho
da AML-Sul para o médio e longo prazo

e Maior equidade funcional em termos
globais; criagdo de um servico ferroviario
competitivo entre o eixo Setubal-Palmela-

o Melhor acesso ferroviario em AV e
“Shuttle” ao NAL (poupanca de

VANTAGENS Pinhal Novo-Moita-Barreiro e a linha de cintura | tempo, em termos relativos, de 3 min
em Lisboa (servigo ferroviario suburbano) em AV e 7 min em “Shuttle”)
e Melhor acesso ferroviario ao NAL em
servi¢o convencional (poupanca de tempo, em
termos relativos de 4 min na ligacéo linha de
cintura/NAL)
e Maior eficiéncia no servico ferroviario
convencional de mercadorias
e Maior desiquilibrio relativamente a
localizacéo da procura global de
transporte (conjunto dos
DESVANTAGENS | ® Perda de passageiros no transporte fluvial geradores/atractores de trafego na

com origem/destino ao Barreiro

AML)

e Perda de passageiros no
transporte fluvial com origem/destino
ao Montijo

Cenério estratégico

de travessia rodo-ferroviaria

e Maiores beneficios sécio-econdémicos para
as populagbes dos concelhos do Barreiro,
Moita, Palmela e Setibal, devido a poupancas

e Acesso ao NAL mais directo

VANTAGENS em tempo de viagem em modo rodoviario e
CEVs
e Maior fiabilidade no sistema rodoviario de
travessias
e Maior desiquilibrio relativo TI/TC,
e Necessidade de investimento em infra- perda transporte c_olect|vo na aqual
h B Ponte 25 de Abril (se Algés -
estruturas de transporte locais, para equilibrio Trafaria rodoviario)
DESVANTAGENS : de fluxos no modelo funcional de transportes

na AML

e Maior perda, em termos relativos,
da quota de transporte colectivo face
ao Tl (se prioridade for corredor
rodoviario Algés-Trafaria)
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6.4 Perspectiva do ambiente

6.4.1 Conservacao da natureza e biodiversidade

Na optica da conservacdo da natureza e da biodiversidade, a implantacao de grandes infra-estruturas
tem essencialmente desvantagens, devido a significativa artificializacdo do territério. Todavia, existem
diferencas comparativas nas solug@es de travessia em andlise, devido essencialmente a sua posicao

relativa ao Sistema Nacional de Areas Classificadas e outras areas ecoldgicas relevantes.

Quadro 55 — Avaliacao integrada das vantagens e desvantagens de cada cenario de travessia

na perspectiva da conservacédo da natureza e biodiversidade

CHELAS—BARREIRO BEATO—MONTIJO-BARREIRO

Cenario estratégico de travessia ferroviaria

e Menor efeito negativo potencial
sobre o Sistema Nacional de Areas

Classificadas. . . .
e Menor efeito potencial sobre a Area

Estruturante Secundaria da Terra dos
Caramelos, identificada no PROT-AML

e Menor efeito negativo potencial

sobre a Estrutura Ecoldgica Regional

da Area Metropolitana de Lisboa
VANTAGENS

e Menor efeito negativo potencial

sobre ocupagdes do solo favoraveis a

conservacdo da biodiversidade

e Menor impacte negativo potencial

sobre aves aqudticas, incluindo

espécies listadas no Anexo | da

Directiva 79/409/CEE

e Maior efeito potencial sobre a Area : e Maior efeito negatjvo potencial sobre o

Estruturante Secundaria da Terra dos : Sistema Nacional de Areas Classificadas.

g;rfmelos, identificada no PROT- | Possibilidade de violagdo das Directivas
79/409/CEE e 92/43/CEE conduzindo a
possiveis processos de suspensao
temporaria ou definitiva do financiamento
comunitario para a rede de Alta Velocidade.

DESVANTAGENS e Maior efeito negativo potencial sobre a

Estrutura Ecoldgica Regional da Area

Metropolitana de Lisboa

e Maior efeito negativo potencial sobre
ocupacdes do solo favoraveis a conservagao
da biodiversidade

e Maior impacte negativo potencial sobre
aves aguaticas, incluindo espécies listadas
no Anexo | da Directiva 79/409/CEE

Cenério estratégico de travessia rodo-ferroviaria

VANTAGENS

As vantagens acima descritas mantém-se em termos relativos

DESVANTAGENS

As desvantagens acima descritas podem ser agravadas devido a maior artificializagéo

do territério
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6.4.2 Qualidade do sedimento do estuario

No plano da “integridade ambiental” do estuario do Tejo, o principal factor diferenciador das duas
alternativas de travessia em presenca respeita a qualidade do sedimento de fundo (niveis de

contaminacdo do material dragado), a considerar na fase de construcéo.

Quadro 56 — Avaliacao integrada das vantagens e desvantagens de cada cenario de travessia

tendo em conta a qualidade do sedimento do estuario

CHELAS—BARREIRO BEATO—MONTIJO - BARREIRO

Cenario estratégico de travessia ferroviaria

e Menor volume de dragagens necessaria (0,5 : e Menor contaminagéo de

milhées de m3) sedimentos na ligacdo Beato-

VANTAGENS G
e Oportunidade de reabilitacdo ambiental de Montijo (classe 3-2)

areas no Barreiro

e Maior niveis de contaminacdo do sedimento { e Maior volume de dragagens (2,5
(classe 4 e 5) e implicagbes na fase de : milhBes de m3) com implicacdes
DESVANTAGENS ! construcdo da nova travessia, dada as i na fase de construcdo da ponte
necessidades da deposicdo em terra de : Beato-Montijo e tdnel Montijo —
sedimentos Barreiro

Cenario estratégico de travessia rodo-ferroviaria

VANTAGENS As vantagens acima descritas mantém-se em termos relativos

DESVANTAGENS | As desvantagens acima descritas mantém-se em termos relativos

6.4.3 Aguas subterraneas

No dominio das aguas subterraneas analisaram-se areas de protecccao de aguas, recarga, risco de

poluicdo e interseccdo do escoamento subterraneo natural por estruturas em tdnel.
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Quadro 57 — Avaliacao integrada das vantagens e desvantagens de cada cenario de travessia

tendo em conta o dominio das aguas subterraneas

CHELAS—BARREIRO

BEATO—MONTIJO-BARREIRO

Cenario estratégico de travessia ferroviaria

e Mais favorarel quanto a ndo inclusdo da : e Mais favoravel quanto & area da
construcdo de tuneis, evitando efeitos de : intersecgdo de zonas de infiltragcdo
obstrucdo ao escoamento subterrdneo no : maxima (6,7 km® para a solugdo da
aquifero superficial, com a consequente : TIS.PT, e 9,4f kadpafaka Zolu:;ﬁo da
subida indesejavel da piezometria local e, ;| RAVE, numa faixa de 1 km de largura,
VANTAGENS ainda, de problemas de manutencio das @ considerada apenas para efeitos de
estruturas em betdo dos tlneis, na peninsula comparagdo de solugoes)
do Barreiro, motivados pela ma qualidade de
aguas subterraneas locais (Corredor Barreiro
— Poceirdo — NAL)
e Menos favoravel, se se der mais realgce ao : e Efeitos adversos resultantes da
Indicador “Sobreposicdo de area de : construcdo de tuneis (i.e. uma subida
proteccdo especial de aguas subterraneas / : indesejavel da piezometria local ou
DESVANTAGENS ' interseccdo com zonas de infiltragdo @ problemas de manutencdo das
maxima” estruturas em betdo dos tdneis,
motivados pela ma qualidade de
aguas subterréneas)

Cenario estratégico de travessia rodo-ferroviaria

VANTAGENS As vantagens acima descritas mantém-se em termos relativos
DESVANTAGENS | As desvantagens acima descritas mantém-se em termos relativos
6.4.4  Aguas superficiais

No dominio das aguas superficiais analisou-se a afectacdo das condi¢cbes de drenagem, tendo em
conta a insercao das infra-estruturas a superficie do solo ou no leito do Tejo (pilares das pontes) e,

ainda os impactes das descargas das descargas das escorréncias pluviais das plataformas.

Quadro 58 — Avaliacao integrada das vantagens e desvantagens de cada cenario de travessia

tendo em conta o dominio das aguas superficiais

CHELAS—BARREIRO BEATO—MONTIJO-BARREIRO

Cenario estratégico de travessia ferroviaria

e mais favoravel nos aspectos
guantitativos e qualitativos da

VANTAGENS
drenagem das plataformas
construidas (Margem Norte)
e drenagem de aguas de lavagem do tunel -ponto
mais baixo no interior centro do tunel coloca
DESVANTAGENS exigéncia de bombagem e questes de riscos e

seguranca; ha que avaliar da necessidade de um
tratamento e o local de descarga.

Cenario estratégico de travessia rodo-ferroviaria

VANTAGENS As vantagens acima descritas mantém-se em termos relativos

DESVANTAGENS | As desvantagens acima descritas mantém-se em termos relativos
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6.5 Operacionalidade e seguranca da navegacao portuaria

Foram analisados os condicionantes a navegacao portuaria no estuéario do Tejo.

Quadro 59 — Avaliacao integrada das vantagens e desvantagens de cada cenério de travessia

tendo em conta a operacionalidade e seguranc¢a da navegacéao portuaria

CHELAS—BARREIRO

BEATO—MONTIJO-BARREIRO

Cenario estratégico de travessia ferroviaria

VANTAGENS

e Possivel oportunidade de expanséo
da area de terminais da APL

e Mais favoravel no caso da
opcdo em tunel Beato-Montijo-
Barreiro ndo ser apoiado no
fundo mas nele totalmente
embebido

DESVANTAGENS

e Na margem direita, restricbes nas
manobras de acostagem dos navios
ao Terminal de Contentores de Santa
Apolénia devidas a proximidade do
vao da ponte

e Na margem direita, restricbes a
passagem de navios que actualmente
atracaram a montante da ponte,
devidas ao tirante de ar que ficara
disponivel (47 m)

e Na margem esquerda, inviabiliza¢éo
da operacionalidade do Terminal de
Liguidos do Barreiro por redugéo
substancial do espaco de manobra
que lhe é adjacente, dado que os
pilares da ponte estardo no interior da
bacia de manobra. A sua
deslocalizacéo sera inevitavel.

e Na margem esquerda, havera
restricdes ao trafego maritimo para
montante do Canal do Montijo devidas
ao tirante de ar disponivel (25,8 m)

e Custos de medidas miminizadoras
de impactes (APL)

e Na margem direita, podera
condicionar as manobras de
acostagem dos navios a ponte-
cais imediatamente a montante
da Doca do Pogo do Bispo, dado
gue se infere existir um ponto de
apoio da ponte no limite do rasto
do Canal de Cabo Ruivo

e Na margem direita podera
haver restricbes aos navios que
passam actualmente para
montante se o tirante de ar do
vao da ponte for inferior ao valor
que a APL vier a definir para o
canal de Cabo Ruivo

e Na margem esquerda podera
haver restricbes aos navios que
passam actualmente para
montante da ponte se o tirante
de ar for inferior ao valor que a
APL vier a definir para o canal de
Cabo de Samora

Cenario estratégico de travessia rodo-ferroviaria

VANTAGENS

As vantagens acima descritas mantém-se em termos relativos

DESVANTAGENS

As desvantagens acima descritas mantém-se em termos relativos
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6.6 Serviddes aeronauticas e militares

Foram analisadas as implicac6es com serviddes aeronauticas e militares.

Quadro 60 — Avaliacao integrada das vantagens e desvantagens de cada cenério de travessia

tendo em conta as serviddes aeronauticas e militares

CHELAS—BARREIRO BEATO—MONTIJO-BARREIRO

Cenario estratégico de travessia ferroviaria

VANTAGENS e Compativel com serviddes militares

e Interferéncia directa com a Base
Aérea N°6 do Montijo,
inviabilizando actividades e
colocando problemas ao nivel da
seguranga militar

DESVANTAGENS e No caso do interesse nacional

ditar a desactivacdo da Base
Aérea N° 6, teriam de ser
estudadas alternativas, mas a re-
localizacdo desta teria custos

elevados
Cenério estratégico de travessia rodo-ferroviaria
VANTAGENS As vantagens acima descritas mantém-se em termos relativos
DESVANTAGENS As desvantagens acima descritas mantém-se em termos relativos
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7| CONCLUSOES E RECOMENDACOES

7.1 Notaintrodutoria

Nos termos do mandato do Governo, o LNEC procedeu a uma avaliagdo comparativa das alternativas
existentes para uma travessia ferroviaria do Tejo na Area Metropolitana de Lisboa, contemplando, em
simultaneo, uma avaliacdo da viabilidade e justificacdo para associar uma componente rodoviaria

aguela travessia.
Conforme justificado no ambito do trabalho apresentado, a avaliacdo incidiu sobre duas alternativas:
e Corredor Chelas—Barreiro (com referéncia a solucdo desenvolvida pela RAVE, S.A.)

e Corredor Beato—Montijo (com referéncia a solucdo apresentada pela CIP, no &mbito do

seu estudo sobre a localizacdo do NAL, e desenvolvida pelo Gabinete TIS.PT)

A esta Ultima solugédo € intrinseca uma ligagdo entre Montijo e Barreiro, pelo que se podera designar

por Beato—Montijo — Barreiro.

O despacho ministerial que conferiu este mandato ao LNEC determinou também que os estudos
correspondentes as alternativas em presenca fossem analisados segundo as perspectivas técnica,
ambiental e funcional, definindo igualmente um conjunto de principios a atender nas respectivas

andlises. Neste ambito o LNEC explicitou também alguns pressupostos de base.

Para a realizagdo desta avaliacdo, no prazo estabelecido, e de acordo com o determinado pelo
mandato, adoptou-se uma metodologia de planeamento estratégico simplificada, que, partindo da
andlise de um conjunto seleccionado de areas consideradas relevantes para este efeito, convergiu
para uma avaliacdo integrada das duas alternativas em presenca, onde se identificaram as

respectivas vantagens e desvantagens.

Da avaliacdo efectuada resultaram, como principais conclusbes e recomendacgbes, as que se
apresentam nos pontos seguintes, versando uma resposta objectiva as duas questbes centrais

postas ao LNEC, e que, no presente relatorio, foram enunciadas como:

Questao | — Qual a alternativa para travessia ferroviaria do Tejo na AML, preferivel do ponto de vista

técnico, ambiental e funcional?

Questao Il — Existe viabilidade e justificagdo para associar uma componente rodoviaria & travessia

ferroviaria?
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7.2 Conclusoes

Em resposta a Questéo |

1. Em termos dos principios de equidade, equilibrio territorial e coeréncia, a analise ao nivel do
Ordenamento do Territério, associada a da Mobilidade e Funcionamento do Sistema de Transportes,
evidencia ser mais favoravel a solucdo associada ao corredor Chelas—Barreiro (estas analises
convergem também no sentido de que a insercdo da componente rodoviaria na referida solugao

contribui positivamente para a satisfacdo destes principios).

2. Na perspectiva funcional, e no que se refere aos critérios de mobilidade, a analise conduzida a

este nivel permite as seguintes conclusdes:

- No servico ferroviario suburbano, a ligagdo Chelas—Barreiro é significativamente mais

favoravel;

- No servico ferroviario convencional de longo curso, para passageiros, a ligacdo Chelas—

Barreiro € mais vantajosa, mas com pequena diferenca relativamente a ligacdo Beato—

Montijo — Barreiro;

- No servico ferrovidrio convencional de mercadorias, tendo em conta as plataformas

logisticas e a localizacdo dos portos principais, ndo se evidencia uma vantagem clara para
qualquer das ligacbes em termos de tempos de percurso; no entanto a ligacdo Chelas—
Barreiro mostra ser um pouco mais eficiente em termos econdmicos, de consumos de

energia e de impacte ambiental;

- No servico ferrovidrio de alta velocidade, hd a considerar uma pequena vantagem

associada a ligacao Chelas—Barreiro, no referente ao tempo de percurso Lisboa — Madrid;

- No acesso ferroviario ao NAL, a ligacdo Beato—Montijo-Barreiro é mais favoravel no que se

refere ao acesso na linha de AV, quer utilizando o préprio servico de AV quer o “shuttle”; a
ligacdo Chelas-Barreiro € mais favoravel para o acesso pela linha convencional, a ndo ser
que na ligacdo Beato—Montijo seja construida uma linha ferroviaria directa ao NAL a partir da

amarracédo da travessia no Montijo, passando entédo esta ligacdo a ser a mais favoravel.

3. Quanto a perspectiva ambiental, conclui-se que:

- Em matéria de conservacdo da natureza e biodiversidade, considerando ndo s6 a zona de

amarracdo mas também os canais propostos para acesso ao NAL e respectivas envolventes,
a solucdo associada ao corredor Chelas—Barreiro mostra ser preferivel atendendo a que a
solucdo associada ao corredor Beato—Montijo apresenta um conjunto mais significativo de
efeitos negativos potenciais decorrentes da sua posicdo relativa ao Sistema Nacional de

Areas Classificadas e a outras areas ecoldgicas relevantes, ao que se associa a
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possibilidade de violacdo de directivas comunitarias neste ambito, com as inerentes

consequéncias negativas para o financiamento e prazo de execuc¢édo da linha de AV;

- Em matéria de aguas superficiais e de aguas subterrdneas conclui-se que, pesadas as

vantagens e as desvantagens relativas entre as duas solucdes, estas se apresentam como

sensivelmente equivalentes;

- Em matéria de integridade ambiental do estuario do Tejo, no referente a qualidade do

sedimento, verifica-se que a ligacdo no corredor Beato—Montijo € menos desfavoravel que a
no corredor Chelas—Barreiro; no entanto, ao considerar-se associada a primeira a ligacao
Montijo — Barreiro, ndo pode assegurar-se que aquela conclusdo continue valida, dada a
existéncia nesta zona de depoésitos de matérias da Quimiparque que indicia alguma

contaminacao cujo grau carece de verificacdo mais aprofundada.

4. Quanto a perspectiva técnica relativa as solugdes propostas para as infra-estruturas da travessia:
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- No referente a um aspecto critico na margem Norte, que se relaciona com as amarragdes
das duas travessias para possibilitar todas as liga¢des ferroviarias previstas, considera-se,
com base nos elementos disponiveis, que a solugdo Chelas—Barreiro, que foi objecto de um
estudo prolongado e optimizado, permitird satisfazer esse aspecto, enquanto que a
viabilidade de insercdo de algumas vias na solugcdo Beato—Montijo, cujo estudo se encontra
menos desenvolvido, requer ainda comprovacao mediante estudo detalhado, tendo em conta,
nomeadamente, ser desaconselhavel a existéncia de cruzamentos de nivel, os quais
reduziriam substancialmente a capacidade da rede. Na margem Sul, a situagdo é menos
critica, subsistindo, no entanto, um aspecto relativamente a solucdo Beato—Montijo na sua
ligagdo Montijo — Barreiro que se prende com a viabilidade, que requer comprovacao, da
solugéo técnica preconizada para ligagdo em bitola europeia ao PMO do Barreiro através de

um troco de via algaliada.

- No referente as solugBes estruturais propostas para as travessias em ponte rodo-ferroviéria,
conclui-se que a maior extensdo da ligacdo no corredor Chelas—Barreiro, 0 maior vdo com
que esta travessia transp6e o Canal de Cabo Ruivo (o0 maior vao a nivel mundial para pontes
atirantadas com requisitos semelhantes) penaliza esta solugdo em termos de complexidade
de projecto, de execucdo e custo da estrutura, relativamente a solucdo Beato—Montijo.
Contudo, em termos de custo, se a esta se associar a ligacdo Montijo - Barreiro a situagao

passa a ser semelhante, com eventual vantagem para Chelas —Barreiro.

- No referente as solugbes de travessias em tdnel, unicamente propostas para a ligacédo
Beato—Montijo — Barreiro, verifica-se que, do ponto vista geotécnico e de hidrodindmica e
dindmica sedimentar, a andlise dos elementos disponiveis, apesar das insuficiéncias destes,
indiciam a viabilidade técnica das solugdes, se as mesmas incorporarem ajustamentos que

se preconizam desde j4. Subsistem, contudo, varias questdes por abordar (incluindo de
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natureza estrutural e relativas ao grau de contaminacdo do sedimento) que podem influenciar

significativamente os processos construtivos, 0s prazos e 0s custos estimados.
5. Quanto a outros aspectos de natureza funcional e técnica, concluiu-se que:

- Em termos da operacionalidade e seguranca das operac¢des portuarias (Porto de Lisboa), a
ligacdo no corredor Beato—Montijo (tunel ou ponte) € preferivel a ligagdo (ponte) no corredor
Chelas—Barreiro;

- Em termos de serviddes aeronauticas e militares, embora ambas as solu¢des carecam de
ajustamentos para compatibilizacdo face a eventuais alteracbes das superficies de
desobstrucdo do espaco aéreo da Base Aérea do Montijo, a ligagdo Chelas—Barreiro é a que
detém vantagem; a solucdo Beato—Montijo — Barreiro, atravessando esta Base Aérea,
implica, face ao transmitido pelo Ministério da Defesa, a desactivacéo e a relocaliza¢do desta

infra-estrutura da Forga Aérea, com as inerentes consequéncias e custos.

6. Em relacdo a aspectos complementares as andlises efectuadas, verifica-se que, no referente a
custos de oportunidade de nivel estratégico (financiamento comunitario para a rede de AV), a solucao
Chelas—Barreiro é a que se apresenta mais favoravel, na medida em que, no que se refere a solucéo

Beato—Montijo este tipo de custos nédo sé existe como é significativo.

Em resposta a Questéo Il

7. Quanto a viabilidade da inclusdo da componente rodoviaria, conclui-se o seguinte:

A inclusdo da componente rodoviaria é viavel dos pontos de vista técnico, funcional e
ambiental analisados, em ambas as ligacdes, no que se refere quer as respectivas infra-
estrutura de atravessamento em ponte quer as suas amarragdes nas duas margens (esta
componente nao foi considerada na travessia em tdnel, admitida na solucdo Beato—Montijo),
desde que cumpridos um conjunto de requisitos, nomeadamente de natureza técnica, de

minimizag&o de impactes e de compatibilizacdo com infra-estruturas e redes existentes.

Em relagdo ao aspecto ambiental de acréscimo de poluicdo atmosférica em Lisboa, em
resultado do trafego gerado por uma nova ponte rodovidria, que ndo foi objecto da analise
comparativa, considera-se, nas solucdes rodo-ferroviarias Chelas-Barreiro e Beato- Montijo,
gue este aspecto nao inviabiliza a solucao pois ndo s6 esse trafego ndo sera excessivamente
elevado em termos percentuais no conjunto dos acessos a Lisboa, como a situacdo é
compensada globalmente em termos vantajosos, quer por via de uma redistribuicdo de
trafego nas deslocacdes na AML, quer pelo decréscimo da mesma poluigdo que se verifica
na situacdo actual na margem Sul, ao reduzirem-se drasticamente as distancias das
deslocacgdes diarias entre a peninsula do Barreiro e a margem Norte (menos 20 a 30 km por

dia por veiculo, para um total estimado de mais de 20 000 veiculos).
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8. Quanto a justificacdo da componente rodoviaria, conclui-se que:

268

No caso da solucdo Chelas—Barreiro

A componente rodoviaria na ponte justifica-se por apresentar diversas vantagens que

suplantam os seus inconvenientes, salientando-se a sua contribui¢do para:

- Satisfacdo dos principios de equidade, equilibrio territorial e coeréncia do sistema de

transportes na AML (ja referidos no ponto 1);

- Diminuicao quer dos custos externos associados aos trajectos actuais entre a Peninsula do
Barreiro e Lisboa (ambientais, de acidentes rodoviarios, etc.) quer do tempo gasto nos

mesmaos;

- Diminuicdo de trafego nas duas pontes, Vasco de Gama e 25 de Abril, com os beneficios

dai decorrentes.

Cumulativamente, esta componente rodoviaria da ponte afigura-se necessaria, a partir da
entrada em funcionamento do NAL na zona do CTA, por, simultaneamente, conferir a Ponte
Vasco da Gama uma reserva de capacidade imprescindivel para comportar, em condi¢des de
servigco aceitaveis, o trafego gerado pelo aeroporto, e proporcionar um trajecto alternativo, a
uma distancia razoavel, nas situacdes em que acidentes ou incidentes provoquem o

congestionamento daquela Ponte.

Em relacdo a implicacdes na cidade de Lisboa, o tragado previsto para esta travessia
rodoviaria contribui para uma melhor redistribuicdo e descongestionamento do trafego nas
ligacdes com a margem Sul, articulando-se bem com a estratégia e 0 esquema viario previsto

pela CML, desde que efectuadas as necessarias adaptacdes na gestao do trafego urbano.

Quanto aos principais inconvenientes apontados, ha que considerar o trafego gerado (estima-
se que a parcela de trafego induzido no total do trafego nessa ponte varie da ordem dos 4%
nas horas de ponta a 9% entre — pontas), e os possiveis efeitos ambientais e na reparticdo
modal, contrariando a desejavel transferéncia para os modos mais eficientes do ponto de
vista energético e ambiental. Além dos aspectos focados no ponto 7., para minimizar estes
efeitos podem ser previstas diversas solugGes ao nivel quer da gestao do trafego urbano em
Lisboa (incluindo a do sistema de estacionamento), quer quanto a propria gestdo da
operacdo da travessia (incluindo a possibilidade de desfasamento temporal da entrada em

funcionamento dos modos ferroviario e rodoviério).

Quanto ao problema de congestionamento da Ponte 25 de Abril, a componente rodoviaria na
Ponte Chelas-Barreiro captara trafego que, do total do seu proprio trafego, se estima
representar entre 30% (horas de ponta) a 50% (entre — pontas). Congquanto isso nao se

afigure suficiente para resolver o referido problema face aos volumes totais da Ponte 25 de
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Abril, considera-se que, para este efeito, um conjunto de medidas adequadas a uma
perspectiva de sustentabilidade do sistema de transportes, podem ser tomadas
prioritariamente ao estudo de outra travessia rodoviaria, que se vier a ser considerada

necessaria podera recair no corredor Algés — Trafaria, como eventual 42 travessia.

No caso da solucdo Beato—Montijo — Barreiro

Com esta solucdo que associa, na sua primeira fase, a componente exclusivamente rodoviaria
a outra travessia (Algés—Trafaria), a justificacdo desta componente estd estritamente
relacionada com os efeitos positivos sobre o congestionamento da Ponte 25 de Abril,
constituindo também uma importante alternativa para os trafegos, que ja séo significativos,
entre as zonas a Oeste de Lisboa e a margem Sul. Adicionalmente a referida solu¢éo beneficia
a ligacao directa entre o Barreiro e o Montijo, atendendo a que a respectiva ligacdo é desde o

inicio rodo-ferroviaria.

Considera-se, no entanto, que, em contrapartida, tem consequéncias negativas sobre varios
aspectos quer de ordenamento quer do funcionamento e da sustentabilidade do sistema de

transportes, designadamente:

- Nao satisfacdo de principios de equidade, equilibrio territorial e coeréncia, nomeadamente
pela sua influéncia no sentido de maior litoralizacdo, e pelo agravamento de desequilibrios

decorrentes da auséncia de ligag6es directas entre Lisboa e a Peninsula do Barreiro;

- Inducao do trafego em niveis superiores aos previsiveis numa travessia central;

- Perdas na utilizacdo do sistema de transportes colectivos (p. ex. nos servicos da Fertagus,

Transtejo e Metro Sul do Tejo);

- Auséncia de beneficios quanto a reserva de capacidade na Vasco da Gama, e, portanto

também na acessibilidade rodoviaria ao NAL, ndo constituindo uma alternativa aquela Ponte;

- Acréscimo de problemas nos principais nos de entrada em Lisboa quer a Oeste quer a Norte.

Na segunda fase, em que esta solucdo prevé a introducdo da componente rodoviaria na
ligacdo Beato—Montijo, resolvem-se algumas das questdes citadas, como sejam a da
acessibilidade ao NAL, problemas em nés de entrada a Norte e, em certa medida, uma
melhoria do acesso ao Barreiro. Contudo acentua um desequilibrio que consiste em concentrar

duas travessias rodoviarias para a peninsula do Montijo.

Conclui-se que a associacdo da componente rodoviaria a solucdo Beato—Montijo, passando pela
construcéo de uma quarta travessia Algés — Trafaria, se confronta com inconvenientes que pdem em
causa a sua justificacdo. Esta pode ser melhor fundamentada para a fase em que aquela travessia

passa a rodo-ferroviaria, conquanto numa logica de faseamento temporal que se afigura desajustada.
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No computo da avaliacdo efectuada, face aos objectivos do mandato e aos principios e
critérios em que assentaram as analises, conclui-se que a ligacdo Chelas—Barreiro se
apresenta como claramente mais favoravel para a travessia ferroviaria do Tejo na Area
Metropolitana de Lisboa; conclui-se também que é viavel e justificavel a associagdo de uma

componente rodoviaria a esta travessia.

7.3 Recomendacobes

No corpo do presente relatério, relativamente a cada uma das areas analisadas, sdo enunciadas
recomendac¢des de diversa natureza, aplicaveis a cada uma das alternativas de travessia em apreco,

com incidéncia também nas diferentes solu¢des propostas (ponte e tinel).

Em complemento, face a conclusdo expressa no ponto anterior, passa-se a salientar um conjunto de
recomendacgbes referentes a solugdo no corredor Chelas—Barreiro, cuja consideracdo se afigura
especialmente importante no caso da decisdo sobre a Terceira Travessia do Tejo recair nessa

solucéo.

1. No contexto das travessias do Tejo na Area Metropolitana de Lisboa, o problema do
congestionamento da Ponte 25 de Abril deve ser encarado numa perspectiva de
sustentabilidade do sistema de transportes, com medidas que promovam e aproveitem o
potencial de captacdo de trafego rodoviario nesse corredor pelo sistema de transportes

colectivos, e de desincentivo ao transporte individual.

2. Em paralelo a implantacao de um novo corredor de trafego para entradas e saidas de Lisboa,
associado a opcao por uma ponte rodo-ferrovidria, importa conseguir maior fluidez do transito
na Capital, adoptando um conjunto de medidas, como, por exemplo, uma gestao mais eficaz
do sistema de estacionamento urbano, a alteracdo gradual do sistema de portagens em
todos os acessos radiais e, eventualmente “road pricing”, com efeitos positivos em todos os

acessos a ndo s6 nos que ligam a margem Sul.

3. A implantacao de um novo corredor de transporte terrestre como o0 que esté inerente a nova
travessia, designadamente para acesso ferroviario ao Novo Aeroporto de Lisboa, localizado
na zona do CTA, deve ser acompanhada por um conjunto de medidas de minimizacéo e
compensacdo de impactes, em termos de conservacdo da natureza e biodiversidade, com
especial atencdo, nomeadamente, para eventuais atravessamentos do Sistema Nacional de
Areas Classificadas e da Rede Ecoldgica Metropolitana, para a permeabilizagéo ecoldgica da
via, para a destruicdo desnecessaria de habitats com maior valor ecolégico e para a
recuperagdo de areas afectadas pelos trabalhos de construgdo; a par de medidas e
compensacéao funcionais e do desenvolvimento de trabalhos de monitoriza¢do nas fases de

construcéo e operacado, numa Optica de gestdo ambiental adaptativa.

4. Em termos das necessdarias operagfes de dragagem, deve ser assegurada a sua
monitorizagdo, com vista a minimizar riscos, nomeadamente 0s associados a contaminacgao

dos sedimentos; para este efeito devem ser previstos métodos de dragagem especiais e
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devem ser convenientemente analisados os procedimentos a seguir com 0s materiais com
maior grau de contaminacdo (grau 4 ou 5); também a questdo da eventual deposicdo em
terra, pela sua complexidade, deve ser prevista com antecedéncia.

5. Em relacdo a construgdo de uma estrutura em tanel na peninsula do Barreiro, justifica-se ai
uma monitorizagdo qualitativa especifica das aguas subterraneas, ja que a sua qualidade
pode ter uma contribuigdo prejudicial em relacdo aos materiais de construcédo do tinel, se o

nivel freatico se situar na respectiva zona de implantacao.

6. Atendendo a que a fase de construcdo acarretard impactes diversos sobre a qualidade e o
escoamento das aguas superficiais, deve ser prestada atencéo especifica a estes aspectos,
no sentido de preveni-los; para além disso, haverd que adoptar os melhores critérios de
projecto para a drenagem transversal e longitudinal, tendo em atencéo os diferentes modos
de transporte que, conjuntamente, irdo utilizar as infra-estruturas; em particular, deverdo ser
avaliados os riscos decorrentes de eventuais derrames, resultantes de acidentes envolvendo

viaturas, especialmente de transporte de substancias toxicas e perigosas.

7. Relativamente ao processo de construcdo da estrutura da ponte, dadas a dimens&o,
complexidade e importancia desta obra, devem ser devidamente considerados desde logo,
ao nivel do caderno de encargos para 0 projecto, diversos aspectos, nhomeadamente: a
definicdo inequivoca das especificacbes das accdes a considerar tendo em conta a
simultaneidade de trafegos rodo e ferroviarios; a ponderacdo da velocidade de projecto a
adoptar; a definicdo da accdo sismica a considerar; a atencdo aos aspectos de longevidade;
a estabilidade aerodinamica, exigindo-se adequados ensaios em tlnel de vento; além disso,
importa que seja reanalisada a questdo da utilizacdo na ponte da via balastrada, atendendo

as suas consequéncias em termos estruturais.

8. Do ponto de vista geotécnico, tendo em conta as obras a realizar e, em particular, as
fundacBes das obras de arte previstas, torna-se importante assegurar, nomeadamente,
adequadas técnicas especiais para os trabalhos de maior dificuldade; em particular, deve
proceder-se a trabalhos mais desenvolvidos de reconhecimento geotécnico e de avaliagcao
das condi¢bes ambientais, permitindo optimizar as solu¢cdes de projecto, designadamente
para o caso de accgbes sismicas intensas, e definir, de modo preciso, os trabalhos
complementares a realizar; adicionalmente, deverdo ser efectuados estudos de causalidade
sismica, de amplificagdo da acc@o sismica nas zonas aluvionares e de estimativa de

assentamentos de origem sismica.

9. No que se refere a operacionalidade e seguranca da navegacdo portuaria, deverdo ser
confirmados, com a Administracdo do Porto de Lisboa, os valores de tirante de ar minimo a
considerar nos canais de navegacao existentes, por ser uma questéo crucial potencialmente
limitadora do uso das infra-estruturas portuarias a montante da zona da travessia; € também
fundamental que se determine o nivel maximo da maré na zona do atravessamento e o das
sobre-elevacdes de agua devidas a efeitos adversos, por forma a que, em conjugacédo com o

estudo do comportamento dindmico do “navio de projecto”, se possam determinar
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10.

criteriosamente as cotas mais baixas da face inferior do tabuleiro da ponte nessas zonas;
considera-se também imprescindivel neste ambito a realizacdo de um estudo aprofundado
em simulador de navegacao que tome em consideragdo, ndo s6 as caracteristicas fisicas dos
navios, condicionantes para 0s varios pontos criticos nas zonas de atravessamento, mas
também as caracteristicas das correntes e do vento nessas zonas; importa igualmente
analisar criteriosamente as medidas minimizadoras a adoptar e o0s custos inerentes
relacionados com a implantacdo do pilar da ponte na margem direita; e ainda analisar ao

nivel do projecto a questédo da colisdo dos navios com os pilares da ponte.

Em relac@o a condicionamentos devidos a serviddes aeronauticas, devera ser tida em conta
a necessdria compatibilizacdo entre as caracteristicas da ponte e as superficies de
desobstrucdo do espaco aéreo, associadas a Base Aérea do Montijo, que se encontram em
actualizacdo pela Forca Aérea, face a sua intencdo de reclassificar e reconfigurar a pista
01/19, e que se apresentam mais restritivas relativamente as que se encontram em diploma

legal e que foram utilizadas nos estudos desta ponte.
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MIMISTERII DAS DRRAS PUBLICAS, TRAMSPORTES E COMUNICACOES
Crarbinede doa Minisira

Despacha

Consideranda quie:

A ravesszia do no Tepn no corradar Chalas-Rarreiro fol sempre consderada coma neceesaria por

SUCEES VDS Qowarnos.

O Decrsto n® 17085, de 30 de Maic, confirmou "a recessiosde do futura constugdio de uma
ferceis transposigdo doe o ng elko Chelas-Hareirn™ e, tenda em vista a salvaguarda da sua

viakilidade, definiu uma arca do defesa o controlo urbano para este corredor,

A Resclucao de Consalho de Ministros n® 972000, de 2 de Apesto, "consideranon @ necessidads
de sstabolocer atempadamente um programea de frabalfo, fendo eny vista o concrelizagcio da
fercaira fravessi sobre o Tejo (TTT), no comedor Chedas-Barraine”, constiluiu uma equipz de
rigeho para a realiracdo dis estiadns necessarios a0 langamento oo concurso pobfico tendo om
visla @ conoopedc consrugdo e cxplorapdo” desta travessia. tendo reafirmado que elz teria

natureza rodo-ferrovidrna.

0O PROT-AML, aprovado pela Resoluggo do Consalho de Minishios n® 82002, de T de Fevereiro
de 2002, publicada ne Diario da Repdblica n® B2, 1 Serie B, de B de Abril de 2002, estabelece qgue,
em lermos de ordenamento do territdrie, uma “ftravessia ferowidng 8 fundamental pars o
desanvoivimento da AML (Area Metropolitana de Lisboa) e que, em definitivo, a liavessia Chalas-

Narreio devera possibilitar o aravessamento rodovidnog o foroedon®
¥

O oreferido instrumento de gestho territonial delermina ainda que os estudos necessdnos 4
implementagae da TTT deverda “indicar 26 8 componsnts femowiina so assume como priomtdns

U EC S0 VaneHd Com dma travessa odo-ferroviana”
Mo gque respsita 3 componente ferrovidra, considera-ss que a TTT congtitui wma infra-estrutura

indispansavel pard o cumprimento do objective tragade em lemos de lempo de percurso para as
lizacdes Lisboa-Madrid & Lisboa-Evora-Faro-Huelva da rede de Alta Velooidade,
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Ainda no que respeita a esla componente, estd igualmente recontiecida a necessidade de urna
terceira havessa Terovidda sobre o Tejo inclur bitola bérica {rede convencional), cbviando a
auséncia de ligagdo fermovidria na ponle Vasco da Gama e o5 constrangimentos existentes na

travessis farroviaria da Ponle 25 de Ateil.

Aesim, o Governa, Na spresentacie plolica das grandes opgdes para a Rede Feroviaria de Alta
Velooiozoe, realizada em Dezambro de 2005, definiv & TTT no alinhamento Cha'zsfBaneino coma
empreendimento incontomavel e priortann, fendo mandatade a FAVE-Rede Ferrovidria de Ala
Velocidade, 5.4 (RAVE] para a sua implermentagéo no ambite da Rede Feroviria de Ala

Velocidade.

lguaimente em percmbro de 2005, foi anunciade que & TTT, para além da valéncia ferroviaria de
Alta Velooidzie, integrard tambeém & rede ferovidna comvencionzl. Rolativarmento @ componento
readovidria, @ RAWE Toi entdo incumbida de analisgr a visbilidede da sua inclusde, quer num

cenanine de intreducio simulténea com a ferrovia, guar em data poslenor.

Fatas ceoisocs do Soverno faram reafirmadas nas Onemagoes Estratégicas para o Seclos

Ferrovidrio, apreseriladas publicamente am 28 de Oulvbro de 2006,

Em 23 de Julho de 200/, fo constiluida uma Comessao Independente, com a paricipagio de
reputados especialistas, para analisar a visbilidade & necessidade de introduzir 8 components
roedovidria, em acumulacdo com a ferravidria, no corredor Chelas-Baroiro, a qual vaio a produzir o

seu relatbne final cm Outubre de 2007 .

Ma seguénciz do meu Despacho de 12 de Junho de 2007, através do qual delermines ao
Labaratdrio Macicnal da Enganharna Civil, LF. {LNEC) a elaboragdo de um estudoe comparativo
zohre as possivels localizagbes do Nova Aeroporlo de Lisboa (ALY, a empresa RAVE estudoy a5
acessibilidades farrovidnas ao NAL no condrie da sua localizagho no Campo de Tiro de Aloochete
ICTA).

Em Jancire de 7008, o LNEC submateu a0 Governo o elatdne sobre a localizagio do MAL, no

qual o sistema de Wanspores € acessibilidades foi um dos factores oriticos de decisdo
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considaradns tendo esse relatdrio furdamentado 3 decisdo politica entdo tomada sobre a refernda

localizagao.

Assim, através da Resolucho do Conselho de Ministroz n® 132008, de 10 de Janeio, o Govamo
decidiu °f...) aprovan prelmnaonente, o localizagio di nova aceroporto de Lishoa nd zana do
campo de fire de Alkochote associads & solupdo rodo-ferrovidnis pars o 39 travessis do Tejo
(TTT) Gheias -Darrcio, sem prejuiro das concusbes o avaliagio ambienlal eslralegeia e das
consuilas prbiica € Jnstifusionais nocessdnas & tomads de decisgo finsd solve a looalzacio e a

realtzecic de grandos emprecndinentos poblicns com ineadfénoia tomitanal, {07

Ertrelanto, em Novemtro de 27 fmam formadas poblicas propostas aliemativas de localizacio
da nova travesszia do Tejo, tendo & RAVE efecluado a sva avaliagdo compaalive com a solugio

Chelas-Rarrgiro.
Meste contaxto, determino:

1. Mandatar ¢ LMEC para, no prazo ce 45 [(quarenla ¢ cinco) diag, e am complements a0
Relataria sobre o localizagdo do NAL que aporunamania entreqou oo Governe, elzborar um
Helaidrio auténomo & objective de avaliagdo comparstiva das sliemativas exaslontes de
travessia (ermoviaria do Tejo, na Area Metropolilana de Lishoa,

7 01 Eelalério deve, am smulthnes, respender, de forma objectiva, sobre se existe viahilidads
o justificacio para associar uma componsnle rodovidna & ravessia feroviaria do Tejo em
Lisboa.

3. Fara dar respasia a estas questées, deve o LNEC:

a) Apaliszr, nas perspectivas tecmca, amtental e funconal o2 estudos correspondentes
as allernativas em presenga scbre a TTT;
by Analisaras alternativas tendo em especial consideragio os seguinies principios:
iy Cniérios de mobilidade
- 09 senvico ferroviano suswbano,
- o senvics ferrovidrio convencional de longo curso, perg passageincs,
- noosenacg ferioviano convencionzl de mercadeorias, tendo em conta as

platalzimas logisticas constanies do Pordugal Logistico e o localizagio dos

/
k.,

PRros principais;
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rio sarago fermovizne de alta velocidade fendo em conlz oz objectivos fixgoos
de tempo de perourso enle Lisboa ¢ Madic, bem come cilénos de
comnpetitividads para alinha mista.
Th] Frevaléncia das quesifas de equidads, equilitio teritonial & roerdnoea,
i} Locahzacze dos grandes atractorss @ geradoees de oesloractes, na AN
i) Meocessidade de sateaguardar & wiabilidade lecnaica, ambiental ¢ finzonal da
T

4. Fara a lormulagds do Reloléns referde no ponto numerc C., deve o LMEC reoolhor
contributo e o parecer téomico de todas as entidades compelentes, padendo reccorrer as
colaboragbes gue crienda recessdnas.

g Ae empresas BAVE e EP-Estradas de Porugsl, 5.4 {EF) ficam incumbidas de assegurar
an LMEC g colaboracdo necessdénsa ao cumprimania da mandala e abjeciives estabelacidos
na presente despacho, devendo para lal dizponibilizar todos os estudos & electuados, bam
come toda 2 infarmagdo que [hes seja solicitada

B. Os cuslos & NGNCrEANDS increnles ao cumprimeanto do mandaio do LHNEC sao suportados
pelo orpaments da BEAVE.

7 O presente despacha produz efeitos na data da sua assinatura

B Dé-ze conheoiments avs Senhores Frazidentes do LMEC, da HAVE e da EP.
Lishoa, 7 de Feverairo da 2008
O Ministra da Obres Pibficss, T7“$Pl'-r.es & Comunicagbes

i

" Mério Lino

a4
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da avaliacao realizada pelo LNEC
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existentes de travessia ferroviaria do Tejo na AML: Analise na perspectiva do ordenamento
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Travessia do Tejo: Componente de conservagdo da natureza e biodiversidade”; ERENA.
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R5 - Ferreira, J. P. C. L.; Henriques, M. J.; Oliveira, M. M. (2008) — “Avaliacdo comparativa das
alternativas existentes para a terceira travessia do Tejo na Area Metropolitana de Lisboa -

Sintese da componente aguas subterraneas”; Relatério LNEC. DHA/NAS - LNEC.

R6 - Rocha, J.; Barbosa, A. E. (2008) — “Avaliacdo comparativa das alternativas existentes para a
terceira travessia do Tejo na Area Metropolitana de Lisboa - Sintese da componente aguas
superficiais”; Relatério LNEC. DHA/NRE - LNEC.

R7 - Aparicio Mourelo, A. (2008) — “Informe técnico para Laboratério Nacional de Engenharia Civil
(LNEC) — Revision de alternativas de la tercera travesia del Tajo”; Centro de Estudios del
Transporte - CEDEX.

R8 - Santos, L. O. (2008) — “Andlise técnica comparativa das alternativas de localizagdo da terceira

travessia do Tejo — Relatorio da componente estrutural”; DE/NOE — LNEC

R9 - Portela, L.; Fortunato, A.; Oliveira, A. (2008) — “Viabilidade de uma solugédo em tunel imerso
entre Beato-Montijo e Montijo - Barreiro - Condicionamentos de hidrodindmica e de dindmica
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alternativas existentes para a terceira travessia do Tejo na Area Metropolitana de Lisboa —
Componente Geotécnica”; DG/NGEA - LNEC.

R11 - Rita, M. M.; Santos J. A. (2008) — Avaliacdo comparativa das alternativas existentes de
travessia ferroviaria do Tejo na Area Metropolitana de Lisboa - Operacionalidade e seguranca

da navegacao portuéria”; Relatério LNEC. DHA/NPE - LNEC.
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R12 - Arsénio, E. (2008) — “Analise comparada das alternativas de travessia do Tejo Chelas-Barreiro

e Beato-Montijo — Andlise de custos de oportunidade de nivel estratégico”; DT/NPTS - LNEC.
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Documentos disponibilizados ao LNEC (Relatérios)

N° Doc.

Tipo

Origem

Assunto

Data do Estudo

TTTDO1

Relatério

TransTejo

Relatério de Gestdo e Contas Consolidadas
2006;
Consolidadas 2005; Relatério de Gestédo e
Contas Consolidadas 2004;

Relatério de Gestdo e Contas

2004, 2005, 2006

TTTDO2

Relatério

C.M. Montijo

Revisdo do Plano Director Municipal de

Montijo

TTTDO3

PDF

PROT_OVT;
CCDR-LVT

PROT OVT NAL ALCOCHETE V2.pdf;
PROT-OVT_ACESSIBILIDADES
FERROVIARAIS NAL ALCOCHETE
V_curta_5.pdf

TTTDO4

Relatério

Lusoponte

32 Travessia Rodoviaria sobre o Tejo_
Relatdrio Sintese.pdf

Julho 2000

TTTDO5

Relatério

Lusoponte

3?2 Travessia Rodoviaria do Tejo em Lisboa -
Nova travessia rodoviaria do Tejo - Corredor

Algés-Trafaria

Margo 2004

TTTDO6

Relatério

Lusoponte

3?2 Travessia Rodoviaria do Tejo em Lisboa -
Nova travessia rodoviaria do Tejo - Estudo
comparativo da sensibilidade ambiental das
solugbes para a Terceira Travessia
Rodoviaria sobre o Tejo - Anexos - 12 Fase

doc 5A

Marco 2004

TTTDO7

Relatério

Lusoponte

32 Travessia Rodoviaria do Tejo em Lisboa -
Nova travessia rodoviaria do Tejo - Estudo
comparativo da sensibilidade ambiental das
solugdes para a Terceira Travessia
Rodoviaria sobre o Tejo - Anexos - 12 Fase

doc 4A

Margo 2004

TTTDO8

Relatério

Lusoponte

32 Travessia Rodoviaria do Tejo em Lisboa -

Nova travessia rodovidria do Tejo -

Caracterizagdo do comportamento
morfosedimentar do leito do Tejo na secgéo

Algés-Trafaria - Relatério

Marco 2004

TTTDO9

Relatério

Lusoponte

3?2 Travessia Rodoviaria do Tejo em Lisboa -

Margo 2004
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Nova travessia rodoviaria do Tejo - Estudo
de Trafego - Relatério Final

TTTD10 Relatério Lusoponte 3?2 Travessia Rodoviéria do Tejo em Lisboa - | Junho 2005
Estudos de viabilidade para a terceira

travessia rodoviéria do rio Tejo

TTTD11 Relatério Lusoponte Travessias Rodoviarias do Tejo em Lisboa - | Maio 2001
Questdes estruturantes e avaliacdo geral a

nivel do sistema de transportes

TTTD12 Relatdrio BA6 - Montijo Caderno de Encargos - Oficinas Gerais e
esquadrilha de Transportes -
Concepgéo/Construcédo - BA6 - Montijo -
Fundacgdes Especiais - Volume Il - Processo
Geral n® 219
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Documentos disponibilizados ao LNEC (em CD)

N° Doc. Tipo Origem Assunto Data do Estudo
TTTCDO1 CD CIP Estudo CIP- 1.ESTUDO AMBIENTAL; | Out. 2007
2.ACESSIBILIDADES; 3.LIGACAO BEATO-
MONTIJO; 4.CRONOGRAMA; 5. ANEXO (pdf)
TTTCDO2 CD Eng® José | Nova Travessia do Tejo-OE (ppt) 2008-02-13
Lopes
TTTCDO3 CD Eng° PLANO INTEGRADO-SPS-071119.pdf; | 2008-02-12
Pompeu Microsoft PowerPoint - TTT-SPS-080212.pdf;
Santos PLANO INTEGRADO-ANEXO A-SPS-
071130.pdf
TTTCDO4 CD Eng® Luis | Nova travessia do Tejo.ppt; Doc3.doc; | 2008-02-13
Cabral da | LNEC_Travessia_Resumo.doc
Silva
TTTCDO5 CD C.M. Cartas 1-2000 pltopo-Datum 73; | 2008-02-21
Barreiro Condicionantes actuais-Datum 73; PDM93-
DATUM 73; Licenciamento da Cartografia.doc;
Metadados Cartografia.doc
TTTCDO6 DVD C.M. Ortos 2007 - Datum 73; Proposta | 2008-02-21
Barreiro desenvolvimento estrategico; Licenciamento
da Cartografia.doc; Metadados
Cartografia.doc; Ortos 2007 - Grelha.dwg
TTTCDO7 CD C.M. Montijo | Carta Educativa do Conselho de Montijo 2008-01-16
TTTCDO8 CD GRID Estudo prévio para EIA TTT - 12 versdo | 2008-02-28
(Plantas .dwf)
TTTCDO09 CD C.M. Montijo | Cartografia 2008-02-26
TTTCD10 CD C.M. Lisboa Cartografia 1:1000; altimetria 1998; planimetria | 2008-03-03
2008
TTTCD11 3 CDs Instituto Cartografia 1992; Actualizacdo Rede Viaria; | 2008-03-11
Geog. do | Actualizagdo Altimetria e Rede Hidrica
Exercito
TTTCD12 CD GRID Estudo prévio para EIA TTT - 22 versdo | 2008-02-29
(Plantas .dwf)
TTTCD13 CD ANA Estudos ANA: Estudo de Rotas LIS Inverno
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IATA 2006_2007 APR.pdf; Estudo de
Marketing e Rotas LIS 1° 2° e 3° Trimestre
2007.pdf e .xIs; Estudo de Rotas LIS Verao
IATA 2007 APR.pdf; Estudo de Rotas LIS
Verao IATA 2007 Dados.xls

TTTCD14 2 CDs C.M. Respostas as questdes colocadas pelo LNEC | 2008-03-05
Barreiro
TTTCD15 4 CDs 9 | RAVE Elementos de suporte ao estudo LNEC sobre | 2008-03-10
DVDs localizacbes alternativas p/ a TTT (2 CD's);

Lote 3A1 - Trogo Lisboa-Pinhal Novo, via Ota-
Carregado. Estudo prévio e estudo de impacto
ambiental. Vol. 1, 2, 3, 4,5, 6,7, 8,9, 12, 13,
14, 15, 16, 17 e 18 (1 CD e 2 DVD's); Lote
3A2. Vol 1, 2,4,6,7,8, 10, 11, 12, 13, 14, 15,
16,17 e 18 (1 CD e 7 DVD's)

TTTCD16 CD Montijo BA6 - FUROS

TTTCD17 CD VTM Estudo de impacto de trafego da plataforma | 2008-03-07
logistica do Poceirdo na rede viaria local.
Relatdrio Final - Fev. 2008

TTTCD18 CD ANA Inquéritos passageiros 2007 Aeroporto Lisboa | 2008-03-07
TTTCD19 CD GRID 3?2 travessia do Tejo. Ponte. Estudo prévio | 2008-03-14
para E. I. A. Mémoria descritiva e justificativa.
Margo 2008.
TTTCD20 CD TIS.PT Terceira Travessia do Tejo. Apresentagdo da | 2008-03-10

solugdo Beato-Montijo-Barreiro e analise
comparativa desta solugdo com a solugéo

Chelas-Barreiro. Margo 2008.

TTTCD21 DVD RAVE Articulagdo com NAL - RAVE; Cartografia; | 2008-03-14
Esbogco Corografico - RAVE; Estudo de
Viabilidade; Estudo Margem Norte - GRID;
Perfis Transversais Tipo - RAVE; Prospecgéo

Geotécnica; Relatdério Preliminar -
CONSULGEO
TTTCD22 CD RAVE Estudo de procura e assessoria técnica no | 2008-03-20

ambito da TTT em Lisboa - Nota Técnica -
Elementos de suporte ao trabalho do LNEC

TTTCD23 DVD RAVE Tracados solugdo TIS sobre fotografia aérea; | 2008-03-25

Braco de Prata (PT's e fotos); Utilizacdo do
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suburbano

TTTCD24

CD

GRID

TTT - Ponte, Estudo prévio para EIA. Memoria
descritiva e justificativa. Anexos 1, 2, 3, 4.
PDF e DOC.

2008-03-26
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