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1 ENQUADRAMENTO DO CAPITULO

Nos trabalhos realizados na primeira fase do presente estudo, foram analisadas trés

localizaghes para 0 novo NAL: Poceiréo, Faias (ou localizagdo H) e Ota

Na sequéncia da divulgacdo da primeira fase do estudo, o Governo reconheceu
publicamente o interesse do estudo, e ordenou ao LNEC que procedesse a andlise da
viabilidade e eventual vantagem da instalacéo do NAL nalocalizagdo H, em dternativa
a0 local da Ota.

A locdlizacdo H € composta por um conjunto de seis dternativas de localizagdo
proximas, situadas na érea do Campo de Tiro de Alcochete (CTA) conforme mostra a

figura seguinte.

| 5 g i A7 TR m- Campo de Tire de Alcochets

\\- a4 g, D g 4000 £.000
aE ;

Figural-— Localizacdes H

Neste relatério final do estudo procede-se ao aprofundamento das andlises efectuadas na

fase anterior, abrindo novos campos de andlise quer ao nivel territorial quer ao nivel das
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redes e navegabilidade aérea, tendo sido consideradas para efeitos de andlise, a

localizagdo Ota, e alocalizagdo H6 no CTA.

Como se tornara claro com aleitura deste relatério, o problema estudado comega por ser
0 do local de implantacdo do NAL e seus impactos, mas a formulagdo gque se entende
correcta, e que por isso aqui se adopta, é a de que é necessario conceber e apresentar —
com base nessa escolha sempre muito restrita — um sistema de transportes tecnicamente
vidvel, economicamente eficiente na aticulagdo dos varios modos, e potenciador de

novos factores de competitividade para o pais e para a regido.

S0 tratados com especial atencdo os problemas da articulagdo do aeroporto com os
varios espacos regionais da sua érea de influéncia, com a rede ce Alta Velocidade
Ferrovi&ria, e com as travessias do Tejo na regido de Lisboa, em especia a nova
travessia ferroviaria. Este conjunto é de importancia crucial para o funcionamento
eficiente da economia da regido e do pais, e é por isso indispensavel atribuir a maior

importancia a coeréncia da sua arquitectura.

Ha que ter consciéncia de que os efeitos das decisdes que agora sgjam tomadas se
produzirdo ao longo de largas décadas, e que ndo € por isso aceitavel — em nome das
geracOes actuais mas sobretudo das vindouras — optar por sistemas de inferior
desempenho com o pretexto de que é urgente dispor dos sistemas a funcionar. Essa
disponibilidade € com certeza urgente, mas isso deve levar o Pais a adoptar os melhores
procedimentos na seleccéo e gestdo dos projectos mais adequados, e ndo a escolher os

projectos menos adequados SO porque os estudos de engenharia ja estéo prontos.
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2 O NOVO AEROPORTO DE LISBOA E A SUA MAIS VALIA
PARA A ECONOMIA DA REGIAO E DO PAIS: REQUISITOS
DE QUALIDADE, FLEXIBILIDADE E EXPANSIBILIDADE

A localizacdo de Portugal a escala mundial, as ligacfes histéricas, os desenvolvimentos
recentes da rede da TAP e a sua integracdo numa das mais poderosas aliancas mundiais
de companhias aéreas (a Star Alliance) permitem legitimar o objectivo de assuncéo pelo
Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) de um papel de hub (placa giratoria) nas ligacoes
entre a Europa e o Brasil (com eventuais incursdes progressivas para outras regioes da

Américado Sul) e aAfrica

Esse objectivo pode ser visto em duas opticas complementares:

v' ada TAP, companhia aérea que podera ter uma posicao privilegiada para a
exploragdo desses servicos de encaminhamento indirecto, alargando a sua oferta,
conseguindo maior leque de destinos servidos e melhores frequéncias de
Servigos aos destinos mais importantes, com 0 que consegue melhor posicéo
competitiva nas ligacOes directas a esses destinos;

v' ada regido e do pais que, ao disporem de uma muito melhor acessibilidade
intercontinental, se posicionam para atrair investimentos industriais e sobretudo
de servigos mais sofisticados, concebidos a escala global e para mercados mais
vastos, com 0 que se podera obter ganhos interessantes do valor acrescentado na

regiéo.

Naturalmente, para que esse objectivo possa ser atingido, a concepcao do aroporto e
espaco circundante tém de ser diferentes do que seriam se se pensasse apenas (ou quase)
nos trafegos com origem e destino naregido de Lisboa: os tempos de servico aos avides
e aons passageiros em transito tém de ser reduzidos, as condi¢des de acolhimento dos
passageiros em transito mais cuidadas, e sobretudo o espaco envolvente do reservado as

funcbes aeronduticas tem de ser planeado, desenhado e equipado com dimensdes e
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especificacOes de qualidade funcional e ambiental em linha com a sofisticacdo das
companhias que se pretende que ai se venham ainstalar.

Para tudo isso, € indispensavel que o terreno afecto ao NAL e fungdes circundantes
(smplificadamente a cidade aeroportuéria) disponha de muito boa qualidade no que
respeita a dimensdes, continuidade, facilidade de edificagcdo com respeito pelas questdes

ambientais, e acessibilidades terrestres em todas as direcgoes.

Mas a boa gestdo da oportunidade de afirmacdo como um hub implica ndo s6 a
gualidade do planeamento e a consisténcia nas accfes subsequentes, mas também a
prudéncia no investimento e desenvolvimento do projecto correspondente aos niveis de
incerteza existentes, quer relativamente as possibilidades de expansdo do transporte
aéreo em gera face as emissdes que provoca e a0 seu impacto no aquecimento global,
guer relativamente a capacidade competitiva de Lisboa face a outros concorrentes pelos

mesmos mercados.

Por 1sso, quer para minimizar o risco de investimentos perdidos, quer para reduzir os
encargos financeiros com a construcdo do aeroporto e equipamentos associados, €
importante que o local seleccionado para a implantagdo do NAL permita um aumento
gradual da capacidade instalada e da sofisticagéo dos servicos associados, ou sgja, que o
volume de investimento no aeroporto possa de dguma forma ir acompanhando as

perspectivas de receitas a gerar a curto prazo.

A combinagdo de um planeamento cuidadoso e ambicioso com este tipo de gestdo
prudente permitem a instalacdo harmoniosa e gradual da capacidade do aeroporto e dos
servicos associados (cidade aeroportué&ria) com o maximo de eficiéncia e
competitividade para o desempenho das empresas envolvidas e com 0 minimo de

Impacte ambiental.

Mas ha também que acautelar o upside risk, ou sgja, escolher um local de implantacéo

gue ndo corra o fisco de vir a ser vitima do seu préprio sucesso, por esgotamento
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precoce da capacidade. Na medida em que o tréfego de encaminhamento tem pouco a
ver com o tréfego de origem / destino, deve admitir-se como possivel — num cenério em
gue se tenham encontrado as solugbes tecnologicas que dissipem as preocupacoes
ambientais que hoje impendem sobre o transporte aéreo — que os tréfegos totais a servir
pelo NAL possam corresponder a um incremento significativo aos trafegos de geracéo

local, e paratal dispor das reservas de terreno correspondentes.

Ou sga, no dimensionamento dos terrenos mobilizaveis para o NAL e funcles
adjacentes e nos respectivos planos de ordenamento a longo prazo, deve adoptar-se uma
visdo ambiciosa e estruturar muito bem as fases da respectiva ocupagéo, com os devidos
cuidados de defesa ambiental em cada uma das fases. Uma abordagem deste tipo é
largamente inviabilizada se ndo se dispuser de uma area com aguns milhares de

hectares edificaveis sem especiais dificuldades construtivas ou restricbes ambientais.
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3 A IMPLANTACAO DO NAL NA ZONA DO CAMPO DE TIRO
DE ALCOCHETE E SUA INTEGRACAO TERRITORIAL A
NIVEL REGIONAL E NACIONAL

Como resultou dos trabalhos realizados na primeira fase deste estudo, a implantacéo do
NAL na zona do CTA (localizacdo H6 ai referida) tem vantagens significativas sobre a
opc¢do Ota no plano dos impactos ambientais, e uma vantagem ndo negligenciavel no
gue respeita as acessibilidades terrestres, medidas pelos tempos de acesso aos locais
geradores dos tréfegos, ponderados pelas expectativas dessa geragdo em cada um desses

locais.

Pretende-se com esta seccéo proceder a um tratamento mais completo das questfes de
integracdo territorial do NAL.

Antes de abordar o caso especifico deste local de implantacéo é importante salientar que
estas questfes tém de ser tratadas sucessivamente a vérias escalas. a regido, o pais, a

peninsula ibérica, a Europa e 0 Mundo, mas certamente ndo apenas a ligacdo a Lisboa.

Consideremos em primeiro lugar aintegracdo a escaladaregido: a implantacdo do NAL
no CTA é feita na coroa externa da AML, com grande facilidade de distribuicdo de
tréfegos em todas as direcgdes, mas fora dos corredores mais saturados, por iSso menos
sujeita a congestionamento rodoviario. Estd a uma distancia aceitavel de Lisboa-Cidade,
e relativamente préxima do estuario com muito boas possibilidades de servir bem as
duas margens, com o gque consegue um forte alinhamento com os objectivos do PROT-
AML.

A uma escda um pouco mais ampla, € também muito grande a facilidade de
acomodacdo de trafegos em direccdo a multiplas sub-regides relativamente proximas
(Oeste, Leziria, Alto Alentejo), quer os que dai naturalmente demandem o aeroporto,

guer os que venham a corresponder a relagdes empresariais induzidas pela cidade
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aeroportuaria, a montante ou a jusante das actividades directamente implantadas em

torno do aeroporto.

S Kim

Norte B %

QOeste
Leziria

Alto Alentejo

Setubal
Sines

Figura2 — Integracdo do NAL na AML esuaregido envolvente

Passando a considerar a escala do Pais e das zonas de Espanha mais proximas da

fronteira, verifica-se que esta localizagdo coloca o NAL “virado” para as zonas do Pais

gue ainda permitem investimentos de dimensdo significativa e com boas condic¢des de
sustentabilidade econémica e ambiental, bem como para as regifes de Espanha em que

podemos naturalmente ser competitivos.

Quer para regides, quer para o restante do Pais, s8o muito boas as ligacOes

rodoviarias, sem riscos de congestionamento. Esta localizacdo € também muito
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favoravel para o transporte ferrovidrio, quer para 0 acesso ao centro de Lisboa e
distribuicdo suburbana na regido (nas duas margens), quer para o longo curso em

Servicos convencionais.
A articulacdo terrestre com Espanha far-se-a ndo s por estrada para as regides mais

préximas, mas também por ferrovia, sobretudo através dos servicos (de passageiros e de
mercadorias) a desenvolver sobre a nova linha de bitola UIC em direccéo a Badajoz e

Madrid.

B0 Km

30 km

Porto Lishoa

Porto Setubal

HMisto

-
B

1..““

sssmnss  Rede Ferroviaria {parcial}
=== Rede Rodoviaria {parcial}

-
*a

-
¥
L

Porto Sines ﬂ% ‘,"

Figura 3 — Enquadramento regional do NAL com asredes de Transporte e Plataforma L ogistica do
Poceir&o

E com base na viso da integraco territorial & escala da Europa e do resto do Mundo

gue se fundamenta a visdo de que o aeroporto deve ser um no principa da mais ata
hierarquia na rede nacional de AVF — Alta Velocidade Ferroviaria — 0 que apenas se

consegue se ele for servido “em plena via’, inserido na linha para Madrid, e com um
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excelente nivel de ligacdo, ndo sO a Lisboa mas também as estagcbes do corredor
Atlantico a caminho do Porto e Galiza.

Para tal, a melhor solugdo corresponde a assumir o NAL como nd principal da
distribuicdo nacional em AVF para o corredor Atlantico, com servicos para esse
corredor pela margem esquerda do Tejo (que seria atravessado na proximidade de
Santarém), com o que se define uma nova centralidade de nivel superior, rétula de
articulagdo da maior parte da populacdo e da actividade econdmica do pais com 0s

mercados externos, com distribui¢éo muito eficiente;

Ha uma solucdo alternativa, em que se assume a Gare do Oriente em Lisboa como o
principal N6 dessa distribui¢do nacional, com 0s servigos para o corredor Atlantico pela
margem direita, € com um numero significativo de comboios ligando o corredor
Atlantico sobre Lisboa a terminar no Aeroporto e ndo na Gare do Oriente, com 0 que se
evita o transbordo para passageiros vindo de regides a norte de Lisboa com destino ao
Aeroporto. Esta solucéo, relativamente a que se propde, teria a vantagem de poupar

entre 6 a 10 minutos para os passageiros destinados a Lisboa.

Mas a solucdo que aqui se propde, com 0 percurso ao longo do Tgo pela margem
esguerda, tem duas vantagens muito fortes:

0 uma significativa reducdo dos custos de investimento na infra-estrutura, com
uma reducdo do comprimento total (no conjunto das linhas de Lisboa para Porto
e para Madrid) e sobretudo com um percurso de algumas deznas de
quilometros na ligagdo Lisboa — Porto feitas sobre terrenos planos e com muito
baixa densidade de ocupacdo, em vez de sobre terrenos muito ondulados e com
povoamento disperso;

0 uma enorme vantagem estratégica de inequivoca afirmacdo da centralidade
territorial e econdmica no NAL, na medida em que, ao dispor de ligagbes
frequentes e em alta velocidade para todas as estacOes situadas ao longo
corredor Atlantico, estdo a ser gerados grandes ganhos de acessibilidade
internacional (baseados em transportes aéreo + AVF) a todo este territorio, com
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0 que isso pode significar de impacto sobre a competitividade das empresas ai

localizadas e de aumento da capacidade para atrair novos investimentos.

Em qualquer destas opgBes de alinhamento do tragado (mas muito mais fécil de
conseguir com a opgao proposta) € importante que se implante uma estagéo adicional da
linha AVF nas imediagBes de Santarém, com 0 que Se consegue uma pontuacdo regular
do eixo Lisboa— Porto, dotando-o de estaces a aproximadamente cada 70 km: Lisboa—
Santarém — Leiria — Coimbra — Aveiro — Porto. Esta opgéo era quase incompativel com
0 servico ao Aeroporto no caso de ele ficar implantado na Ota (por tragcado, mas
sobretudo por proximidade dessas duas estagdes), mas ndo o é se deixar de haver a
necessidade de passar por esse ponto (Ota), mais a mais gerador de agumas
dificuldades de tracado.

Naturalmente seréo poucos ou nenhuns 0s Servigos que parem em todas estas estactes
(apenaizacéo de tempo de percurso por cada paragem é de cerca de 10 minutos), mas €
facilmente concebivel que mesmo as estagcbes com menor procura disponham de

comboios em cada um dos sentidos a intervalos de 2 horas.

Apesar de, segundo informacdo da RAVE, os estudos de tragcado estarem bastante
avancados na opcdo de passagem pela Ota — limitando-se a decisdo relativa a
localizacdo do NAL a implicar a redizacd ou ndo de uma estacdo naquele local —
parece Obvio que se ndo tivesse havido a obrigatoriedade de passagem pela Ota o

tracado entre Lisboa e Leiria ndo passaria por ali.

Assim sendo, considera-se que no caso de a opcao pela localizacdo do Aeroporto ser a
favor daagui defendida (CTA) vale bem a penarever o estudo de tracado entre Leiriae
Lisboa por forma a servir Santarém, e dai prosseguir até Lisboa pela margem esguerda,

com as vantagens ja acima mencionadas.
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A tabela seguinte apresenta de forma sistematica alguns argumentos a favor e contra as

opcoes de tragcado da linha de AVF entre Leiria e Lisboa pela margem esquerda e pela

margem direita:

Vantagens da opc¢éo pela margem esquerda
(Oriente em “fim de linha” para os
passageir osdo corredor Atlantico)

Vantagens da opcdo pela margem direta
(Aeroporto em “fim de linha” para os

passageirosdo corredor Atlantico)

v’ Expectativa de poupanca  muito
significativa nos custos de construgéo da
linha, por terrenos muito mais planos e
menos edificados e um  menor
comprimento total de infra-estrutura (no
conjunto Porto — Lisbhoa— Madrid).

v' Maior acessibilidade do Aeroporto a todo
o corredor Atlantico, sem prejuizo para os
passageiros do resto da rede ferroviéria
(regido de Lishoa, Alentgjo e Algarve)

v' Maior facilidade de integracdo de uma
estacdo em Santarém na linha do corredor
Atlantico, com efeitos benéficos para a
boa estruturagdo do territério a0 longo
desse corredor

v' Menores  dificuldades e  atrasos
decorrentes de oposicdo popular a
implantagdo da linha, na medida em que
Sse aravessam territorios muito  menos
povoados

v' Sendo em muito maior nimero 0s
passageiros de / para Lisboa que para o
Aeroporto, percurso e tempo de viagem
mais curtos para a maior parte dos

passageiros, dedtinados a  Lishoa
(poupanca de entre 25 e 30 km'se5a 10
minutos)

v Correspondente poupanca de veiculos.km
e de energia consumida (apenas uma parte
dos comboios do corredor Atlantico segue
até ap Aeroporto)

v' Estudos mais avancados

Tabela 1 — Vantagens de cada opcdo de tracado ferroviario de AV (margem esquer da e mar gem
direita)

E com base nesta comparagio de aspectos econdmicos directos, e ainda da vantagem a
nivel estratégico acima assinalada, que concluimos em clara preferéncia pela opcdo de

tracado pela margem esquerda do Tejo.

Esta reflexdo mostra ainda de forma inequivoca que ao admitir mudar a implantacdo do
NAL éindispensavel — a bem da coeréncia e eficiéncia do sistera econdmico e social -
passar em revista todo o sistema de transportes de primeiro nivel hierérquico que com

ele sereaciona.
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Figura 4 — Alternativas de servigo ferroviario no corredor Atléntico einterligagdo ao Porto de
Lisboa, Setibal e Sines
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Ainda a escala geogréfica da Europa e do Mundo, ndo menos importante € a relacdo
privilegiada — em termos de disténcia e de facilidade de acesso rodoviario e ferroviario
— que a locaizacd no CTA permite com os portos de Lisboa, de Setibal e de Sines,
bem como com as principais plataformas logisticas existentes ou em instalagdo na
regido (TVT junto a Torres Novas, Poceirdo, Azambuja / Carregado / Castanheira do
Ribatgo, e Sines, mais a sul).

a0 km

Gl kHm

\

Porto Lishoa

Porto Setubal

Rede Ferroviaria Convencional
sssmans  Rede Ferroviaria AVF Hista
=== Rede Rodoviaria {parcial} '

Porto Sines ﬂ% %

Figura5— Integracdo do NAL com infraestruturaslogisticas
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4 A OPERACIONALIDADE AERONAUTICA DO NAL NA ZONA
DO CAMPO DE TIRO DE ALCOCHETE

N&o se pretende com esta seccdo tratar de forma exaustiva as questdes rel acionadas com
a operacionalidade aeronautica dum futuro aeroporto a localizar na zona do Campo de
Tiro de Alcochete, mas apenas aflorar os principais topicos pertinentes para essa analise
e mostrar como nao parece haver qualquer obstaculo significativo neste dominio, e bem

assim que a comparacdo com a Ota € largamente favoravel a localizagdo no CTA.

Consideramse sucessivamente as questdes relacionadas com os obstaculos, a

meteorologia e 0 espaco aéreo.

Quanto aos obstéculos, verifica-se que o terreno correspondente a localizacdo H6 no
CTA é bastarte plano e sem quaisguer obstaculos naturais ou artificiais nas superficies
de aproximacdo e descolagem, 0 que possibilita a adopcdo de procedimentos por
instrumentos sem qualquer restricdo operacional, do que decorre que as suas pistas

podem ser exploradas como pistas independentes.
N&o é esse 0 caso da Ota, em que a existéncia na sua proximidade do Monte Redondo e
da Serra de Montgjunto criariam limitagdes operacionais que conduzem a inviabilidade

de operacdo independente das pistas.

N&o se conhecem dados meteorol dgicos relativos a esta localizagdo no Campo de Tiro

de Alcochete, mas foi possivel, por gentil cedéncia do Ex.mo. Sr. Chefe de Estado-
Maior da Forca Aérea, ter acesso a informagdo meteorol6gica da Base Aérea n.° 6, no

Montijo, suficientemente préxima para poder aqui ser usada como equivalente.

Os ventos predominantes no Montijo séo do Norte (44%), seguidos em proporcdes
quase iguas pelos ventos de Oeste (18%) e de Nordeste (15%). Os ventos fracos
ocorrem em 12% do tempo. A intensidade média dos ventos predominantes Situa-se ao
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longo de todo o ano entre os 6 e 0s 10 nds, com as médias mensais dos ventos maximos
a tomar valores entre os 15 e o0s 18 nds. Serd de esperar que na locdizacdo CTA,
relativamente proxima do Montijo mas mais afastada do rio e sem qualquer relevo
significativo na sua imediacdo, as orientagOes predominantes sgam as mesmas, mas

algo mais baixas as intensidades.
O nimero médio de dias por més com nevoeiro no Montijo é de 2,5.

No caso da Ota, os ventos predominantes séo de Norte (29,5%) e de Noroeste (13,4%),
com calmaria ocorrendo em 24%. O nimero médio de dias por més com nevoeiro € de

8,7, ou sgja quase 30% dos dias.

Desta comparagdo simples decorre a conclusdo das muito boas condigdes de
operacionaidade da localizacdo CTA, quer em termos de obstaculos, quer em termos
meteorologicos, com claras vantagens sobre a Ota em ambos os dominios, com
implicagBes sobre a capacidade do aeroporto (operacéo independente das pistas, muito
menor ocorréncia de nevoeiros e por isso menor frequéncia de operacdo com

necessidade de operacéo baseada em instrumentos).

Face aos ventos dominantes, a melhor orientacdo das pistas do NAL na localizagdo H6

(CTA) é Norte-Sul, isto € 01/19, a mesma gue tinha sido retida para o caso da Ota.

Também no que respeita a compatibilidade operacional com as restantes infra-estruturas

aeronduticas na regido a situagdo € largamente positiva: Para a localizagdo CTA, a
implicacéo Obvia é que a carreira de tiro tem de ser re-localizada, 0 que naturalmente
tem custos associados mas, segundo a Forca Aérea, existe resposta adequada no
territdrio nacional. Para além disso, mesmo a operagéo conjunta com Montijo € possivel
e sem restrigdes significativas desde que se proceda a reconfiguracdo da érea de

aterragem desta Base Aérea e se instalem equipamentos de gjuda a navegacao.
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Se isso vier a ser desgjado ou necessario por razdes de calendario, a operacéo do novo
aeroporto na localizacd H6 no CTA também ndo levanta quaisquer dificuldades de
compatibilidade para operacdo em simultdneo com a pista 03/21 na Portela, quase

paraela e situada a cerca de 30 km em linha recta.

Nenhum destes resultados de operacionalidade € alterado em cenérios de expansdo do
NAL na localizacdo H6 para aém das duas pistas, sendo conhecido que os terrenos
disponiveis e com grande aptidao para o efeito permitem construir sem dificuldade até 4

pistas paralelas.

Assim, também no que respeita as implicacdes da operacdo do NAL sobre outras infra-
estruturas aeronauticas, a opcao H6 (CTA) se revela muito superior a Ota, ja que esta
geraria graves constrangimentos nas operagoes militares em Monte Real, Tancos,

Vendas Novas, Sintra e no proprio Campo de Tiro de Alcochete.

Em sintese, sdo Obvias e significativas as vantagens operacionais da implantacdo do
NAL no CTA (H6) quando comparado com a Ota, quer numa andlise de operagdo
isolada do NAL, quer numa andlise das suas implicacbes em termos de operacOes

conjuntas com as outras infra-estruturas existentes.
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5 DIAGRAMA  CONCEPTUAL DAS ACESSIBILIDADES
TERRESTRES AO NAL NA ZONA DO CAMPO DE TIRO DE
ALCOCHETE

A importancia que o NAL assume no contexto das acessibilidades e transportes da
regido e do pais é de tal forma grande que ndo faz sentido propor uma nova opgao para a
sua implantagdo sem apresentar, em intima associacd com essa implantacdo, uma
configuracdo coerente e eficiente do conjunto das redes de transportes terrestres que
envolvem 0 aeroporto e que permitam tirar 0 maximo partido dessa implantagdo. A
configuracdo que seguidamente se apresenta esta na base das articulacfes territoriais
acima referidas.

Atendendo as ligacfes rodoviarias, verifica-se que alocalizagdo em H6 (CTA) se situa

num quadro muito favoravel, sendo ja hoje bordejada a nascente pela A13 / IC11, que
para Norte liga directamente a nova ponte do Carregado (Ponte da Leziria) (Acesso a
AleaTorres Vedras), ao IC3 (ligagdo a Almeirim / Santarém, e ao Médio Tejo) e para
Sul a A2 e A6 (ligacdo ao Algarve e Alentgo).

Esta prevista no PRN 2000 a construcdo da A33 / IC13 que vem da Ponte da Vasco da
Gama e devera ter o seu tragado ajustado por forma a bordejar o NAL por sul, seguindo
depois a caminho de Coruche e Mora. Na interseccdo com a A12, este eixo da A33 /
IC13 ligara de topo com o IC 32 / CRIPS (Circular Regional Interior da Reninsula de
Setlibal), j& parcialmente construido, servindo o Montijo, Barreiro e Moita e parte sul do
concelho do Seixa, ligando a A2, e de seguida — parte ainda a construir — servindo a
parte ocidental do concelho de Almada, permitindo a ligacéo directa a eventual travessia
Algés— Trafaria.
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Figura 6 — Esquema das L igagGes Rodoviarias (PRN 2000) consideradas

Este conjunto de eixos rodoviarios fornece seguramente um enquadramento de muito
bom ainhamento, conectividade e qualidade para todas as ligagOes pretendidas, a
menos da verificagdo da capacidade e nivel de servico associadas as travessias

rodoviarias do Tejo, 0 que serd objecto da andlise mais adiante neste relatério.

Porém, se considerarmos ndo s a topologia da rede mas a qualidade do servico que ela
presta aos seus utentes, qualquer avaliacdo dessa qualidade de servigo na envolvente do
estuario do Tgjo ndo deixara de concluir pela gravidade da situacdo no que respeita a
Ponte 25 de Abril e suas implicagdes na A2 a sul. O assunto esta estudado e € hoje
reconhecido que a forma mais adequada para alivio daguela tensdo passa pela

construcdo (preferencialmente em tunel) datravessia Algés-Trafaria.

A construcdo dessa nova travessia rodoviaria é indispensavel a curto prazo, mesmo sem

a decisdo de construcéo de um novo aeroporto na margem esgquerda do Tejo (como se
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vera na seccdo de avaliacdo do desempenho da rede rodoviaria, mais adiante). Mas num
guadro em gque com o0 NAL se pretende dotar a regido de Lisboa de um instrumento de
acréscimo da sua competitividade internacional, ndo faz sentido ndo associar também a
essa travessia Algés — Trafaria a boa acessibilidade que proporcionara (através da
ligacdo a CRIPS) entre o aeroporto e o corredor de Oeiras—Cascais, tao forte gerador de

viagens aéreas.

Como se vera adiante, o trafego rodovidrio em travessia do Tejo e associado ao
Aeroporto (no cen&rio de 30 milhes de passageiros no ano horizonte de 2032) € de
cerca de 45 mil veiculos por dia, ou sgja aproximadamente no limite do bom nivel de
servigo para uma pista de circulagdo em cada sentido, em condigdes normais de auto-
estrada. Esse fluxo ndo justifica por s sO uma nova travessia, mas exige folga de

capacidade no sistema das travessias para poder ser acomodado em boas condicdes.
Tendo presente a situacdo actual e o contributo da travessia Algés-Trafaria quer para o
alivio das tensdes existentes, quer para a provisao da folga necessaria para os trafegos

do aeroporto, ela é incluida neste diagrama conceptual das acessibilidades terrestres.

No que diz respeito as ligacdes ferroviarias, considera-se de grande importancia que a

travessia do Tegjo sga feita por forma a que as ligagdes ferroviarias ao Aeroporto sgjam
redlizadas “em plena via’ e ndo “em ramal”, o que é facilmente entendido se se atender
a0 significado acima atribuido ao aeroporto como rétula da acessibilidade internacional
ndo sO da regido de Lisboa, mas de todo o corredor Atlantico e do eixo Evora — Elvas /

Badajoz. SO a passagem “em plenavia’ garante o bom servigo obre estes dois eixos.

Este facto justificou que se procurasse um alinhamento da travessia mais favorével que
0 que tem vindo a ser estudado, no eixo Chelas-Barreiro, desde ha muito apontado
como a opcao |ogica para fechar a malha ferroviéria entre as duas margens do Tejo em
Lisboa, em larga medida por j& haver linha ferrovidria na margem esquerda até ao
Barreiro. Sendo naturalmente desgjavel proceder a esse fecho de malha, verificouse
gue ele continuaria a ser possivel com uma outra solugéo, concebida a partir do desgjo
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de bom servico “em plena via’ para 0 aeroporto: uma travessia Beato—Montijo,
apontada ao aeroporto, complementada com outra pequena travessia Montijo—Barreiro,
por onde se fara a ligacdo a linha de bitola ibérica em direccdo ao Pinhal Novo e

posterior bifurcacéo para o Alentejo e parao Algarve.

Como se verd mais adiante num capitulo préprio dedicado as conclusdes do estudo
realizado pela empresa Capita Symonds para a CIP, atravessia Beato—Montijo pode ser
realizada quer em ponte quer em tunel, tendo esta segunda opcdo a vantagem de nédo
criar quaisquer impactos visuais ou interferéncias com a navegacgao, e ainda uma mais
facil compatibilidade com a Directiva Habitats. Na seccdo dedicada a breve
apresentacdo das solugdes de tragado e estrutura para essa travessia sGo apresentadas

estas duas opgoes.

Esta solucéo em duas travessias tem varias vantagens (e algumas desvantagens) sobre a

solug&o inicialmente apontada:

Vantagens da solucéo
Beato —Montijo

Desvantagens da solucéo
Beato —Montijo

v Servico a0 Aeroporto em adinhamento

muito mais directo, com uma poupanca de

tracado (linhas convencionais e de AVF)

de cerca de 12 km e poupanca de tempo
de cerca de 6 minutos entre a Gare do

Oriente e 0 Aeroporto

Provavel forte reducdo dos custos de

construcéo (comparacdo dificil dado que

0s estados de avango dos projectos sdo
muito diferentes por a solugdo Chelas —

Barreiro estar a ser estudada ha vérios

anos), por 4 razdes principals:

0 Muito menor extensdo sobre o Tgo
(5,7 km contra 7,8 km), com folga
para a travessa Montijo — Barreiro
(1,8 km), muito mais simples

0 Muito menor exigéncia da APL
guanto a0 véo na cala norte (450 m
contra 900 m), com fortes implicagbes

v Servigo suburbano ao Barreiro com maior

extensdo (cerca de 1,5 km) e mais lento
(cercade 1 minuto)

v' Agravamento idéntico para os restantes

servigos a partir de Lisboa: suburbanos
(Moita, Pinhal Novo e Settbal) e de longo
curso (Alentgjo e Algarve) sobre a linha
convencional, e para os servicos de
mercadorias para a plataforma logistica do
Poceirdo
Problemas ambientais delicados na
chegada a margem esguerda, quase no
limite (mas ainda dentro) da Zona de
Proteccdo Especia do Tejo, com possiveis
interferéncias com a Directiva Habitats
0 Tendo sido estudadas solugbes em
ponte e em tunel imerso, a solucéo em
tinel podera em principio resolver
estes problemas satisfatoriamente,

directas nos custos e impacto visua da mesmo numa leitura estrita da
“ponte”’ sobre a calanorte Directiva
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Vantagens da solucdo Desvantagens da solucéo
Beato —Montijo Beato —Montijo

0 SO necessita duas “pontes’ sobre as| v Estudos de engenharia disponiveis sO a
calas no Rio Tejo (calanorte e calade nivel muito preliminar, pode reduzir
Samora), enquanto que Chelas — possibilidade de acesso aos fundos
Barreiro exige ainda “ponte’ sobre a comunitarios
cala Sul (das Barcas)

0 N&o tem que resolver as provaves
grandes  dificuldades ambientais
associadas aos depdsitos de metais
pesados no leito do rio junto ao
Barreiro

v' Maisféacil inser¢do dos tragados nas linhas
ferroviarias na margem direita (cintura e
norte, em direccdo a Oriente e a S.
Apolénia)

v' Ao implicar uma ponte Montijo —
Barreiro, permite ai incluir uma
componente  rodoviaia de grande
significado para o Arco Ribeirinho da
margem esquerda e correspondente
reforco da vitaidade urbana dagueles
aglomerados

Tabela2 — Comparacdo da solucdo de travessia ferroviaria Beato-Montijo-Barreiro com a solugao
Chelas-Barreiro

Em sintese, a solucéo Chelas-Barreiro s tem uma vantagem significativa, que decorre
de estar a ser estudada hd mais tempo e poder por isso mais facilmente dispor dos
elementos técnicos para aceder aos fundos comunitarios. Mas tendo em linha de conta a
vida Util destes sistemas, e 0 conjunto de fortes vantagens da travessia Beato—Montijo,

esse argumento ndo pode ser decisivo.
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Figura 7 — Esquemadas Ligacdes Ferroviarias Suburbanas consider adas

O esguema acima apresenta o conjunto das linhas ferroviarias que constituem este
model o conceptual, e que sdo as seguintes (todas preparadas para tréfego misto):
v' Linha de AVF em via dupla, bitola UIC: Lisboa (Oriente) — Beato — Montijo —
Aeroporto, seguindo a partir dai em direccio a Evora, Elvas / Badgjoz e Madrid

0 Ligacdo ao Porto e restante corredor Atlantico feita pela margem

esquerda, a partir do Aeroporto e com passagem do Tejo em Santarém

v Linha convenciona em via dupla e hitola ibérica: Lisboa (Oriente) — Beato — no
do Montijo, bifurcando a partir dai para Barreiro (e subsequente ligacéo a linha
ja existente) e para Montijo (cidade) e Aeroporto. Esta linha prevé estacbes em

Lisboa/Oriente, Barreiro, Montijo e Aeroporto
v" Ramal de ligagdo (cerca de 15 km) em via Unica e bitola UIC entre a plataforma
logistica do Poceirdo e alinha de AVF no Aeroporto, com ligacdo para Lisboa e

para Espanha
0 Serdinteressante estudar ainda a possibilidade de assegurar a marcha em
via de bitola UIC de comboios de mercadorias desde a Estacdo do
22
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Oriente até a Estacdo | ntermodal da Bobadela (a cerca de 6 kms a norte),
Com 0 que se passaria a permitir o transporte ferroviério de mercadorias
para Madrid desde a margem direitado Tejo
= Sendo 0 servico de passageiros para o Corredor Atlantico feito
pela margem esguerda, essas vias em bitola UIC poderiam estar
associadas a esta missdo de mercadorias, mas também a da
reversdo dos comboios da AVF, anorte da Gare do Oriente
v' Rama de ligagcdo em via dupla e bitola convenciona entre a zona do Poceiréo e
0 Aeroporto, ligando este as as linhas do Alentgjo e do Algarve, e ainda as
estacOes de Setubal, Pinhal Novo e alinha dai até ao Pragal.

Com base nestas linhas sd0 0s seguintes 0S servicos possiveis e aparentemente
Interessantes:
v Passageiros:
0 NaslinhasdebitolaUIC
= Vai-vem em servico acelerado entre Gare do Oriente e Aeroporto
» Servicos de AVF de Lisboa para Evora, Elvas/Badajoz, Madrid
= Servicos de AVF de Lisboa para Aeroporto, Santarém, Leiria,
Coimbra, Aveiro, Porto
»  Servigos de “langadeiras’ (suburbanos longos e rgpidos) para
Evora
»  Servicos de “lancadeiras’ para Santarém / Leiria
0 Naslinhas de bitolaibérica
= servigos suburbanos entre as linhas da margem direita (Sintra,
Cinturae Azambuja) e Montijo e Aeroporto
= servigos suburbanos entre as linhas da margem direita (Sintra,
Cintura e Azambuja) e Barreiro, Moita, Pinhal Novo, Setubal
= (se houver mercado) servigos suburbanos em anel sobre a linha
de cintura em Lisboa, com dupla travessia Beato—Montijo—
Barreiro em direccdo a estacdo do Barreiro, Pinha Novo,

Fogueteiro, Pragal e regresso a Lisboa pela Ponte 25 de Abiril
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= servicosde longo curso Lishoa—Algarve e Lisboa-Bea

v Mercadorias

0 NaslinhasdebitolaUIC

=  Servicos de Bobadela para o Aeroporto e para Elvas/Badagjoz, e
Madrid
= Servicos de Poceiréo para Elvas/Badgjoz e Madrid

o0 Naslinhas de bitolaibérica

= Servicos de Bobadela para Poceirdo e para toda a rede
convencional na margem esquerda do Tejo (Alentgjo e Algarve)

As ligagcdes de mercadorias com o0 Porto de Sines poderdo ser feitas numa ou noutra

bitola, consoante a(s) que for(em) adoptada(s) na ligacdo deste porto a plataforma do

Poceirdo e aincorporacdo ou ndo de uma operacdo de transbordo nesse local.

No dominio ferroviario, a opcdo de fazer a ligacdo de AVF a caminho do Porto pela

margem esguerda levanta dois problemas de capacidade que tém de ser analisados:

v' A capacidade em plena via, nomeadamente no elemento mais critico que é a

propria travessia Beato—Montijo, com cerca de 5,7 km, e na qual os comboios

podem circular a velocidades méaximas de 120 km/h (ver solucdes de tracado e
estrutura adiante)

0 Em horas de ponta os fluxos maximos (de médio e longo curso) por

sentido que se podem apontar com alguma verosimilhanga séo de 4
comboios AV para o Porto, 2 AV para Madrid, 2 lancadeiras para Evora,
2 lancadeiras para Santarém / Leiria. Se desses comboios pararem no
Aeroporto em cada hora 2 dos do Porto e 1 dos de Madrid (o que j& d&
servigos de 20 em 20 minutos para 0 aeroporto), sera ainda conveniente
considerar mais 1 ou 2 de vaivém para o Aeroporto, com o que se chega
aumtota ded4 + 2 + 2 + 2 + 2 = 12 comboiosghora com perfis de
velocidade muito similares, o que ndo coloca quaisquer problemas de
capacidade, ja que entre a Gare do Oriente e a entrada da travessia (cerca
de 3.100 m) os comboios podem facilmente acelerar até a velocidade de

120 km/h (maxima na travessia) e a essa velocidade a extensdo do cantdo

S
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€ percorrida em 2,9 minutos ou sgja cerca de metade da folga média entre
comboios

v A capacidade de reversao destes comboios, ja que Lisboa/ Oriente seria estacéo

terminal paratodos estes servigos sobre as linhas de bitola UIC

o Como é evidente, a estacdo Oriente serd o terminal dos passageiros mas

nd o dos comboios. Essa funcdo de terminal e de reversdo das

composicoes tera de ser feita mais a norte. Com um fluxo méximo de 12

comboios, 0 numero de vias a disponibilizar seria (para solucdes

confortaveis) de 4, podendo com agum aumento da disciplina

operacional esta funcdo ser assegurada com 3 vias. Dada a necessidade

de armazenar materia circulante antes do inicio dos periodos de maior

fluxo, essas vias deverdo ter o comprimento adequado para cumprir

também essa missdo. Apesar da estreiteza do cana disponivel até Vila

Franca de Xira, ndo se espera que haja especia dificuldade em mobilizar

a largura correspondente a essas vias, se necessario recorrendo em parte

ao espaco disponivel na Bobadela.

Ou sga, ndo é por restricdes de capacidade, mas ssm de comparacéo de custos e
beneficios - quer econdmicos directos quer estratégicos tendo em vista a estruturacéo do
territorio que se induz — que se deve tomar a opcao entre a chegada de norte a Lisboa

jpor uma ou outra margem.
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6 AVALIACAO DO DESEMPENHO DA REDE RODOVIARIA
PARA AS LOCALIZACOES ALTERNAT IVAS DO NAL

6.1 DADOS DE BASE PARA O MODELO DE TRAFEGO

Desgjavelmente a modelagdo dos padrdes de mobilidade de uma determinada regiéo,

implica a realizac8o de contagens de trafego e de inquéritos que permitam uma melhor

ligacdo do modelo a realidade. Por taistrabalhos serem incompativeis com o calendario

do presente estudo, e de forma a garantir a coeréncia entre os trabalhos realizados, a

equipa solicitou no final do més de Julho um conjunto de elementos a NAER relativos

a0 estudo em curso encomendado pela mesma relativamente as acessibilidades do NAL

para o sitio da Ota. Os elementos solicitados foram:

v
v

Zonamento considerado para as matrizes origem / destino

Actual previsdo de passageiros para 0 novo Aeroporto de Lisboa, por segmento
de mercado e zona de origem / destino em termos de distribuicdo naciona
(Matriz origem/destino para 0s acessos dos passageiros ao aeroporto)
Pressupostos assumidos para o calculo da procura de passageiros, em particular
os considerados para o0 gjuste da procura do novo aeroporto em funcéo da sua
dedlocalizacdo paraa Ota

Matriz origem/destino de servigos de fornecedores e trabalhadores ao novo
aeroporto de Lishoa e sua eventual evolugdo ao longo do tempo

Pressupostos de redistribuicdo dos pontos de origem/destino para fornecedores e
trabal hadores em funcdo da deslocalizacdo do novo aeroporto da Portela a Ota
Reparticdo modal considerada ao acesso ao aeroporto, por segmento de procura
(passageiros turismo, passageiros negocio, trabalhadores e fornecedores), por
ponto de origem/destino e sua eventual evolucao ao longo do tempo

Pressupostos justificativos da reparticdo modal considerada

Dados de inquéritos e/ou contagens de trafego que tenham sido considerados até
a0 momento para o estudo de acessibilidades ao novo aeroporto

Redes de transporte consideradas para 0 acesso a Ota, para além das existentes,

para o acesso rodoviério e ferroviario
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v Caracteristicas de servico ferroviario ap novo aeroporto de Lisbhoa

v Actua matriz origem/destino para os trabalhadores e fornecedores do aeroporto
da Portela

v' Actua matriz de origem/destino dos passageiros do Aeroporto da Portela, por
segmento de passageiro, e referente a distribuicdo dos mesmos no territério
nacional, ou seja, em termos das origens e destinos No acesso ao aeroporto via
terra

v' Actua reparticdo modal no acesso ao aeroporto da Portela e Francisco Sa

Carneiro no Porto

A este pedido a NAER respondeu com estudos datados de 2001, uma vez que, segundo
esta entidade, o estudo de acessibilidades em curso ainda ndo teria disponiveis
quaisguer dos dados solicitados. Sem esta informac&o, ndo foi possivel criar uma base
de trabalho em linha com os pressupostos de andlise da NAER para o sitio da Ota,
sendo portanto o0s pressupostos da andise seguidamente apresentada da
responsabilidade da equipa da TIS.pt e provavelmente algo diferentes dos adoptados

nos estudos conduzidos paraa NAER.

Assim sendo, os diversos dados de base utilizados véo sendo explicitados ao longo do

texto a medida que foram considerados nas analises.

6.2 LOGICA DOMODELO

Para a compreensdo do impacte do Novo Aeroporto de Lisboa nas infra-estruturas
rodoviérias de primeiro nivel®, modelouse a rede e estimaram-se matrizes Origem /
Destino, cuja afectacdo a rede utilizando um software de andlise de redes convencional

(Visum) permite perceber o desempenho darede .

! Asvias de 1° nivel consideradas s&o asdescritas em ponto proprio
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Os passos necessarios para a obtencao dos resultados pretendidos foram:
1. Digitaizacdo e modelacdo darede vidria
a Actua
b. Futura
2. Definicao da matriz de procura
a. AML actual com aeroporto da Portela
b. AML —2017
i. Aeroporto Ota
ii. Aeroporto CTA
c. AML —2032
i. Aeroporto Ota
ii. Aeroporto CTA
3. Afectag8o daprocura arede e andlise critica de resultados

4. Andlise Diferencial de Desempenho Energético e Ambiental

Admite-se que na data prevista para a inauguracéo do novo aeroporto de Lisboa (2017),
as condicgoes de tréfego serdo distintas das condigdes actuais. Ainda assim, a model agdo
da situacdo actual € necessaria como ponto de partida para a criagdo dos cenarios de
procura futuros, ja que permite aferir de que forma o modelo esta a reproduzir a situagéo

actual (ou sgja, calibracdo do modelo).

6.3 MODELACAO DA REDE VIARIA

A rede rodoviéria considerada no cenério actual incluiu todas as vias em funcionamento
em Setembro de 2007. Em termos de rede futura, e tendo em conta que a previsdo de
conclusdo do PRN 2000 apontar para uma data anterior a 2017, foram consideradas quer
em 2017 quer em 2032, todas as vias do PRN 2000.

Ressalva-se porém duas ateragdes introduzidas na rede modelada motivadas
especialmente pela localizacdo Campo de Tiro de Alcochete (e que se apresentam nas
figuras seguintes):
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v' O trgecto do IC13 foi parcialmente desviado para Sul de forma a melhor servir
o eventual NAL naligagcdo Ponte Vasco da Gama— Al3; e

v Foram incorporadas nos cendrios novas travessias no Rio Tejo, nomeadamente a
hipétese de travessia rodovi&ria na ponte Chelas-Barreiro bem como uma
eventual travessia em tunel entre Algés e Trafaria, travessia que fecha o

anel composto por CRIL, Ponte Vasco da Gamae IC32 (ver Figura6).

Para a modelagdo, caracterizaramse as vias Situadas na zona em estudo, tendo-se
recol hido todos os el ementos considerados relevantes para essa caracterizacao.
Para a afericdo da rede viéria foram consideradas:

v aprocura de tréfego actual a nivel de cargamarede, e

v os principais fluxos e linhas de desgjo da area em estudo.
Estes dados serviram para, numa primeira fase, calibrar e validar o0 modelo para a
Situacdo actual (2007) e serviram, numa segunda fase, como valores de base para a

previsdo da procura de trafego futuro.

As redes base consideradas (actua e futura) séo apresentadas nas figuras seguintes.

Figura 8 — Rede Viéria Actual Figura9 - Rede Viaria Futura
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6.3.1 ALGORITMO E PARAMETROS DE AFECTACAO

As afectacdes de trafego foram efectuadas primeiramente no cenario de rede e procura
actual (para cadibracdo da rede vidria e validagdo da Matriz O/D 2007) e,
posteriormente, aos cend&ios futuros, contemplando j4 a rede futura e as duas
localizacOes alterrativas do NAL.

Como anos horizonte, para efeitos de anos de previsdo, considerou-se o ano de abertura
do NAL (2017) e o ano onde se estima que 0 mesmo atinja os 30 milhdes de passageiros
(2032). No processo de afectacdo das linhas de desgjo a rede viaria modelada foi
utilizado o método por equilibrio, considerando os paré@metros de custo percebido de
operacdo e de valores do tempo validados por varios estudos de trafego rodoviério
realizados pela T1S.pt.

Relativamente ao valor de portagem considerado nas travessias, foi usado o valor real
de portagem pago pelos utilizadores das pontes 25 de Abril e Vasco da Gama, bem
como um valor estimado considerado adequado pela equipa para as duas novas

travessias consideradas no estudo, a Ponte Chelas-Barreiro e o Tunel Algés-Trafaria

Travessia Portagem Ligeiros
Ponte 25 de Abril 0,64 €
Vasco da Gama 220€
Algés — Trafaria 1,50€
Chelas—Barreiro 220€

Tabela 3 — Custos de Portagem nas Travessias do Tejo

Note-se que os valores considerados admitem que:
v No caso da Ponte 25 de Abril, 70% dos condutores seriam habituais e
recorreriam ao desconto através do cartéo Via Card
v" No caso do tlnel Algés-Trafaria foi considerado um valor de portagem
significativamente superior ao da Ponte 25 de Abril no sentido de garantir que o
mesmo apresentasse sempre um nivel de servico bom (na pior das hipoteses,

nivel de servico C), garantindo um acesso de qualidade a margem esguerda em
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aternativa ao corredor da Ponte 25 de Abril cujo funcionamento se encontra
mais proximo da sua capacidade

v" No caso da ponte Chelas-Barreiro, considerou-se que a mesma nao deveria ter
um valor inferior a0 da Ponte Vasco da Gama, ainda que a sua extenséo seja

inferior.

A adopcéo de valores de portagem diferentes do valor padréo das auto-estradas nas
travessias teve como objectivo levar em consideragdo o comportamento de escolha dos
condutores em trafegos com uma componente pendular forte, onde a escolha de

caminhos em func&o do preco de portagem mais se faz notar.

6.3.2 ZONAMENTO

A fim de permitir a construcdo de matrizes origem/destino, foi construido um
zonamento com 50 zonas. Cada uma das diferentes zonas de geracdo consideradas
possui ligacdes a rede viaria através de conectores em pontos que procuram replicar de

formamaisfiel areal entrada, distribuicéo e circulacdo do trafego narede.

Para a delimitacéo de cada zona de geracéo foram tidos em consideragéo 0s seguintes
critérios:

v Limites administrativos territoriais — principalmente tendo em consideragcéo a

compatibilizacdo com os niveis de agregacdo dos indicadores demogréficos e
s0cio-econdmicos, e tendo como principal objectivo a extrapolacdo dos
resultados amostrais e projeccdo dos volumes de tréfego;

v' Configuracdo darede vidria e a sua hierarquia — tendo especial atencédo a areade

influéncia dos corredores viarios e os nés de ligagdo das vias a restante rede.

Foi tida especial atencdo para que o nivel de desagregacdo do zonamento fosse capaz de

representar de forma eficiente as principais viagens futuras.
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De acordo com os objectivos do presente estudo, foram considerados dois niveis de

Zonamento:

v/ Zonamento Interior — é 0 espaco dentro do qual se pretende conhecer as deslocactes
com um bom nivel de detalhe espacial. Tipicamente foram consideradas concelhos
ou agregacdes de concelhos, exceptuando no caso de Lisboa, Oeiras, Cascais e
Sintra, que por concentrarem grande parte da procura do NAL e da populagéo da
AML, foram divididos em conjuntos de freguesias. Estando o presente estudo
focado nas acessibilidades aeroportuérias, foram ainda criadas zonas dedicadas aos
aeroportos da Portela, Campo de Tiro de Alcochete e Ota. Porque a maioria da
procurado NAL se situana AML e sua envolvente directa, considerouse que a area
de estudo relevante seria limitada pela A15 e A6 a Norte e Sul, e pela linha litoral e
a &rea limite dos concelhos da Leziria do Tejo e Peninsula de Setibal (tomando
como padréo a procura actual do Aeroporto da Portela, este zonamento abrange
directamente cerca de 76% dos actuais passageiros e de 100% dos trabal hadores).

v’ Zonamento Exterior —

corresponde a0  espaco
envolvente as  zonas
internas, criando-se cinco
macro-zonas de acordo
com os corredores de
penetracdo na primeira
coroa (grandes eixos
rodoviarios da A8, Al,
A23, A6 e A2,

representando os fluxos

do “resto do mundo” ao

\
Liwaitragiies are Bndkee J

S

territorio em estudo. ' /

Figura 10 —Zonamento Considerado

A figura 10 apresentada 0 modelo de zonamento considerado
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6.3.3 CARACTERIZACAO DA PROCURA

Para efeitos de determinacdo da procura actual ndo relacionada com o aeroporto, foram
utilizadas duas fontes de informacdo nomeadamente:
v Valores de tréfego disponibilizados pela Estradas de Portuga (EP, epe) para a
rede nacional e rede concessionada de auto-estradas, e
v' Dados do INE relativos a movimentos casa-trabalho e casa-escola (censos
2001).

Embora a utilizacdo dos dados do INE tenha como fragilidade o facto de ndo
contabilizar para a matriz um conjunto de motivos de viagem relevante?, tem como
vantagem relativamente a construcéo de um modelo gravitacional, o facto de garantir
uma melhor representacdo de uma parte fundamental das relacdes de forca entre

concea hos.

De forma a minimizar a auséncia de deslocacBes por outros motivos, o nimero de
viagens da matriz obtida a partir dos dados do INE foi majorado para alguns pares O/D,

como forma de aproximar a matriz a realidade da regi&o metropolitana.

Para obter uma melhor calibrac@o da rede foi considerado o tréfego de veicul os pesados
e de veiculos ligeiros. Dada a auséncia de melhor informacdo para a construcéo da
matriz origem/destino para o trafego de pesados, a mesma foi obtida através da
aplicagdo de um valor percentual sobre a matriz original, valor esse obtido a partir da
informacao de trafego dos postos da EP, epe..

As matrizes de ligeiros e pesados obtidas desta forma permitem uma primeira
aproximagao ao trafego e as relagdes entre zonas na rede regional. ApOs esta primeira
iteracdo, a matriz original, também designada por Matriz Base, foi gustada de forma a

enquadrar o tréfego para a rede metropolitana, conhecido a partir dos dados da EP.

2 No caso do concelho de Lisboa cerca de 25% das viagens ndo estdo relacionadas com 0 movimento
casatrabal ho e casa-escola.
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Tendo em conta a metodol ogia adoptada e ainformacdo que serviu de base a construcdo
da Matriz O/D Final, obteve-se um elevado nivel de aderéncia a realidade, verificando-
se que os valores obtidos apds atribuicdo do trafego a rede apresentam uma elevada
aproximacdo aos vaores medidos nas contagens (devidamente extrapolados para
valores de TMD2007). O coeficiente de correlacdo entre os vaores observados
(contagem) e os valores resultantes da afectagcdo da matriz actual (modelo), asssm como

o grafico com aregressao linear entre os dois conjuntos de valores de tréfego € o que se

apresenta de seguida
Total Veiculos
180.000 -
160.000 >
140.000 e
0/
120.000 /
100.000 +
v
80.000
60.000 >
40,000 R = 0,9747
20.000 A
O T T
0 50.000 100.000 150.000

Figurall —Regressdo Linear entre Contagens e Modelo

Em processo paralelo ao da validacdo da matriz O/D, foi feita a calibragdo da rede, em
termos de modelagéo dos seus parametros operacionais (vel ocidades e capacidades), por
forma a garantir a logica e razoabilidade dos percursos escolhidos pelo modelo para

cada par origem / destino.

Dos resultados obtidos pode-se concluir que o modelo de trafego construido representa
de forma bastante satisfatéria a procura real na situacéo actual, o que permite verificar a
boa consisténcia das matrizes e redes cal culadas.
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Figura 12 — Trafego na Rede Actual

Ainda no cenério de trafego actual, foi modelada com especial atencdo a procura afecta
ao Aeroporto (no caso da situacéo actual, a procura do Aeroporto da Portela).

Os segmentos de procura considerados para modelacdo da rede viaria foram os
trabalhadores e visitantes, tendo sido deixados de fora do modelo o tréfego relativo a
fornecedores do Aeroporto. Esta decisdo foi tomada quer pela auséncia de informacéo
de suporte para o modelo, quer por se ter admitido que o impacte dessa procura ndo é

significativa em termos relativos, quer devido ao seu valor absoluto, quer devido ao
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periodo em que normamente se da o fluxo de fornecedores (tipicamente ocorrendo em

periodos de menor carga da rede viaria, porque fora dos periodos de ponta).

Em termos de pressupostos utilizados para a procura do aeroporto da Portela foram
utilizadas diversas fontes de informacdo, nomeadamente:

v Edatisticas de tréfego 2005, ANA - Aeroportos de Portugal, SA

v Inquérito a Passageiros do Aeroporto de Lisboa, Relatério por Motivos de Viagem,
2000, ANA - Aeroportos de Portugal, SA
Estudos Parsons relativos a Procura e Acessibilidade do NAL, 2001, ANA — Aeroportos
de Portugdl, SA
Passenger Survey Report, 2004, Civil Aviation Authority
Memoria 2005, 2005, AENA
Improving Public Transportation Access to Large Airports, 2000, TCRP Report 62

\

AN NN

Alta velocidad y conexiones aeroportuarias. Airport connections of high-speed lines,
2003, Lopez Pita, Andrés

Em termos absolutos, a procura considerada de passageiros no aeroporto da Portela foi
estimada a partir do valor de 2005. No entanto, dado esse valor ser relativo ao trafego
total de passageiros, foi descontada a parcela de passageiros em transito,
correspondendo o valor final obtido ao total de passageiros ano que efectivamente
entram e saem do aeroporto. O valor obtido foi entdo dividido pelo nimero de dias do

ano, tendo ainda sido aplicado um valor de reparticdo modal.

Parametro Valor Observacoes

Estimado a partir de 2005 com umataxa

Total de Passageiros 11.642.738 de crescimento de 1.8% a0 ano

% passageiros em transito 1,74% Estatisticas de Trafego ANA

Total de Passageiros aentrarem e

) 11.440.678
sairemdo aeroporto

Total_ de Passageiros Dia 31.344
considerados

o 88% paraTlI Considerou-se o modo Téxi equivalente a
Repartigao Modal Genérico Transporte Individual (TI)
Total de Veiculos Dia considerados 27.583 Viagens

Tabela4 — Geracao de Veiculos— Segmento Passageir os (2007)
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*:?I:If} \ - 7" +—— geogréfica da procura foi utilizado o
e \x 7 ﬂ-.J < f"_r( modelo de potencial de procura
| =, 1.'--,,' A % - .
}“} jxxj o H ;_xf . desenvolvido na Fase 1 do estudo e
. T ey | l.\_. .
\{\71_ /fﬁ {\'," e \ que em local proprio desta Fase 2 se
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RN % a“ 4 procura total por todas as zonas em
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el '_’}‘::\‘ x--__q__;-"f__h distribuida como mostra a Figura 13.

Figura 13— Distribuicéo Geogr &fica da Procura (Passageir os) Portela

Relativamente a procura gerada pel os trabal hadores foi considerado que no aeroporto da
Portela trabalham cerca de 13.000 trabalhadores o que corresponde a um récio de 1.116
trabalhadores por cada milh&o de passageiros. Na tabela seguinte apresentam-se 0s
nimeros base que permitiram calcular o total de veiculos associados a este segmento
Trabalhadores.

Parametro Valor Observacdes

. Estimado a partir de 2005 com uma
Total de Passageiros 11.642.738 taxa de crescimento de 1.8% ao ano
Total de Trabalhadores 13.000 Estimativa baseaga na informagao

disponivel
Récio Trabalhadores por Vaor um pouco acimado valor de
1.116 Trab/1

Passageiros 6 Trab/10°Pax referéncia de 1.000 Trab / 10°Pax
Reparticio M odal 85% para T| Genérico Sc?ur?\s/g;cztej:?r? modo Taxi
Total de Veiculos Dia considerados 20.619 Veiculos Inclui asviagens deidaevolta

Tabela5 — Geracao de Veiculos— Segmento Trabalhadores (2007)

Para efeitos da sua distribuicdo geografica foram consideradas as informacoes

disponivels de estudos anteriores, tendo-se atingido 0s seguintes resultados:
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Figura 14 — Distribuicao Geogr &fica da Procura (Trabalhador es) Portela

6.3.4 EVOLUCAO DO TRAFEGO - CENARIOS FUTUROS

Para a previsdo da procura de tr&fego nao relacionada com o Aeroporto considerouse
gue o crescimento do tréfego resulta da conjugacéo de dois factores:

a) tendéncia central de crescimento de tréfego, resultante dos aumentos da

mobilidade e da motorizacgéo, e

b) tréfego desviado, que actualmente circula noutras estradas e que apos as

alteracOes previstas para a rede vi&ria da &rea em estudo ir4 optar por diferentes
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percursos para determinados pares O/D; o seu célculo resulta das afectacbes das
matrizes O/D arede modelada.

De seguida é apresentada a andlise realizada para determinacdo das taxas de
crescimento associadas a estes factores. Foram consideradas abordagens diferentes para
a determinacdo dos factores de crescimento para os veiculos ligeiros e para os veiculos
pesados.

6.3.4.1 Tendéncia Central de Crescimento de Tréfego paraa AML

Por forma a fazer reflectir a tendéncia central de crescimento do trafego na zona em
estudo até ao ano horizonte de projecto (2032) foram calculados factores de crescimento
decorrentes da consideracdo de variaveis internas ao sistema de trafego rodoviario. Em

concreto, foram consideradas as variaveis populacdo, parque automoével, venda de

combustiveis e PIB.

Os factores de crescimento de tr&fego considerados foram estimados com base na
evolugdo das vendas de combustivel (gasolina + gasoleo para ligeiros e gasoleo para
pesados), uma vez que esta é (provavelmente) a variavel relacionada com o trafego que
apresenta melhor disponibilidade e qualidade de informacdo. Existem dados disponiveis
por distrito, por concelho, por ano (desde 1971) e por tipo de combustivel.

Os dados utilizados para o PIB tiveram como fonte a AMECO — “Annual Macro

Economic Database of the European Commission's Directorate General for Economic

and Financial Affairs™, tendo-se utilizado uma série de valores entre 1971 e 2006, a
precos constantes de 2000. Para estimar a evolucdo do PIB até ao ano horizonte de
projecto admitiramse as taxas de crescimento previstas pelo Banco de Portugal*

disponiveis até 2009, tendo para os restantes anos sido admitido um crescimento médio

3 http://ec.europa.eu/economy_finance/indicators/annual_macro_economic_database/ameco_en.htm

* http://www.bancodeportugal .pt/
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anua de 2,3%, valor médio adoptado em varias fontes bibliogréficas da especialidade
consultadas.

Para se obter os valores de PIB ap concelho e ao distrito foram considerados os valores
de PIB concelhio e distrital publicados pelo INE para os anos de 1991 e 2001.

A aplicacdo deste modelo para o periodo analisado conduziu as curvas de crescimento
apresentadas nas figuras seguintes, cujos factores e taxas de crescimento correspondem
ao cenério de referéncia, isto é, a tendéncia central de evolucdo da procura de tréfego,

respectivamente para os veiculos ligeiros e pesados.

Nos gréficos abaixo € apresentada a evolugdo das vendas de combustivel em funcdo da

evolucdo do PIB verificada ao nivel nacional:

(Ton)) 4 Valores Observados (DGE) (Ton) < Valores Observados (DGE)
16.000.000 Valor estim. (Prob 50%) 9.000.000 Valor estim. (Prob 50%)
-+ Valor estim. (Prob 25%) -+ -+ - Valor estim. (Prob 25%)
14.000.000 4 8000000
12.000.000 ezt n 7.000.000 1 /
/ 6000000
10.000.000 4 /
5,000.000 1
8.000.000
4.000.000
6.000.000
3.000.000

Ligeiros (Gasolinat+Gasileo) Pesados ( Gasdleo)

Figura 15— Venda de gasolina e gasoleo - valor es obser vados e estimados- relacéo para o
crescimento de trafego — Contexto Nacional
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6.3.4.2 Determinacdo da procura afecta directamente ao Aeroporto

O crescimento de tré&fego para a zona de estudo tem como principal objectivo criar um
enquadramento que permita comparar 0 impacto na rede da localizagdo do novo

Aeroporto.

Esse impacte analisa-se através da afectagdo ao modelo de uma matriz de procura futura
gue para além da evolugdo natural do trafego na AML contempla também a procura
relocalizada do novo aeroporto para a zona do Campo de Tiro de Alcochete ou Ota,
importando por isso calcular a procurafuturado NAL, umavez mais para 0s segmentos
de passageiros e trabalhadores, quer para a localizagdo da Ota, quer para a localizagdo

na zona do Campo de Tiro de Alcochete.

Em todos os cenérios foi considerado que a procura de passageiros e de trabalhadores
seria, em termos absolutos, idéntica para ambas as localizacbes. No entanto, o nimero
de viagens em Transporte Individual que cada localizagdo atrai varia em valor absoluto,
(dadas as diferentes reparticdes modais em diferentes cenarios), e também em termos de
distribuicdo geogréfica (dados os diferentes potenciais de captacdo de ambas as

localizacOes).

No caso das viagens em transporte individual de trabahadores, também a procura
difere, uma vez mais, por variagdes na reparticdo modal considerada, e também por se

considerar uma relocalizagéo parcial da residéncia dos trabalhadores do NAL.

6.3.4.3 Determinacdo da Procura de Transporte Individual pelos Passageiros do
NAL

Para efeitos de calculo da procura de passageiros futura, foram consideradas as
perspectivas de crescimento de procura apresentadas no relatorio realizado pela Parsons
FCG paraa NAER que apontam para os seguintes valores.
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Ano Total de Passageir os
2017 17.000.000
2032 30.000.000

Tabela6 — Procura de Passageiros do NAL

Para estas estimativas de tréfego considerouse que a diferenca de localizagdes do NAL
ndo teria impacte no valor fina da procura, permitindo assm uma comparacdo das

localizagbes em circunstancias idénticas de procura.

Ao valor de procura global, é necessério retirar 0 valor de passageiros em transito em

cada ano. Os numeros considerados foram os seguintes:

Ano % Passageirosem Transito
2005 1,74%

2017 3%

2032 5%

Tabela 7 — Per centagem de Passageirosem Transito

Conforme se pode constatar, estimouse um aumento significativo da percentagem de
passageiros em transito. Recorda-se, por exemplo, que o relatério da Parsons FGC
relativamente a estimativas de procura para 0 aeroporto de Lisboa prevé um tecto
maximo de 225.000 passageiros em transito a partir do ano de abertura do NAL. De
facto, embora o valor utilizado estgja acima do apontado noutros estudos, este foi
calculado com base no argumento de que o crescimento da procura do transporte aéreo
em Portugal para valores préximos dos 30 milhdes de passageiros ano dependera em
parte da afirmacdo da TAP nos mercados Sul-americanos (em particular o Brasil) e dos
mercados Africanos na sua ligacd a Europa, reforcando a componente de hub do

aeroporto de Lisboa, o0 que conduz a um aumerto do nimero de passageiros em transito.

Assim, a procura final de passageiros que chegam e partem ao NAL na soma dos dois

sentidos e por dia € de:
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A Total de passageirosdia,

no o
descontando transitos

2017 44,959

2032 77.912

Tabela 8 — Procura de Passageir os Dia (sem passageir os em transito)

Em termos de reparticdo da procura do Aeroporto pelas zonas da &rea em estudo, e face
os bons resultados do modelo de procura potencial para o0 aeroporto da Portela, foi

mantida a mesma metodologia. Ou sgja, para ambas as localizagOes alternativas do
NAL, foram recalculados os tempos de acesso de cada zona ao Aeroporto. Com base
nesses resultados e do indicador de valor para cada zona, foi aplicado o modelo de
degradacio da funcdo valor® em funcio do tempo de acesso. Como resultado,
obtiveramse 0s pesos relativos de cada zona em termos de potencial de captacdo da

procura de passageiros.

Este modelo tem a vantagem de criar dois cenarios de distribuicdo da procura distintos
para a localizacdo da Ota e para a localizacdo na zona do Campo de Tiro de Alcochete,
dado o valor da procurafina de cada zona depender da proximidade ao local do NAL.

Para efeitos da presente comparacéo, a matriz O/D ndo entrou com o desenvolvimento
das zonas vizinhas a0 NAL atribuivel a esta infra-estrutura (ou sgja, sO se considerou o
desenvolvimento natural). No entanto tal simplificacdo ndo compromete as analises
efectuadas, uma vez que esse desenvolvimento potencial d&se em zonas com folga em

termos de capacidade de rede viéria, e ndo sobre 0 centro congestionado da AML.

Uma vez calculado o peso de cada zona para efeitos de captacéo de procurado NAL, os
valores de procura absoluta de passageiros foram geograficamente distribuidos, tendo

sido alcangados os seguintes resultados:

® Recorda-se que a funcéo valor depende da riqueza gerada, das infra-estruturas de turismo existentes, do
volume de negdcios existente para cada zona

] confederacao
. da indastria

portuguesa

Estudos sobre a | mplantagéo do NAL — Relatério Final 43

Capitulo “Acessibilidades e Transportes”




B’
Ol Lhe- O
Drermapriosn

mozam !
!
[ 5%

~~~~~~

Figura 16 — Distribuicdo de procurarelativa de
passageir os Ota

Figura 17 — Distribuicdo da procurarelativa de
passageirosno CTA

Para 0 obter o valor de viagens geradas em transporte individual para cada zona foi

necessario considerar a reparticdo modal para cada zona. Ao contrério do que sucedeu

no caso da procura do Aeroporto da Portela, em que a reparticdo modal para o Tl é

muito forte, do caso do NAL, quer pelo aumento de distncia ao centro do pdlo central

da AML, quer pela introducéo de servigos de transporte colectivo de grande qualidade

(servico em Alta Velocidade), considerouse relevante aplicar uma reparticdo modal

associada as solucdes de transporte existentes zona a zona. Foram criadas quatro classes

tipo de reparticdo modal, com os seguintes valores para 0 modo Transporte Individual

Genérico, que inclui 0 modo de Téxi:

Reparticdo para
Classe 71 Genérico
Zonas amenos de 15 Km do NAL 85%
Zonas servidas por servigo ferroviario expresso 55%
Zonas servidas por servico ferroviario convencional 65%
Restantes zonas 70%

Tabela9 — Quotado Tl Genér

ico (segmento Passageir 0s)

A justificacdo destes valores para as diferentes classes € a que seguidamente se

apresenta.
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1. Zonasa menosde 15km do centro do NAL » T genérico com 85%

As zonas que se encontram a menos de 15 km do NAL correspondem a sua primeira
coroa. Assim, dada a proximidade, considerouse que quer o transporte individual
quer o modo taxi teriam uma elevada quota de mercado motivada pela relacéo custo

gualidade que é possivel obter a estas distancias.

2. Zonasservidaspor servico ferroviario expresso » Tl genérico com 55%
Para determinar a reparticdo modal em casos de existéncia dum servigo ferroviario

de muito boa qualidade foram analisados 0s seguintes aeroportos:

Aeroporto Cédigo ceDr:ts: 3nucrI E:r?o 2222 IT(::J
(km)
Amsterdam Schiphol MAS 17,0 55%
Geneva GVA 4.8 55%
Stockholm Arlanda ARN 440 57%
Copenhagen Kastrup CPH 9,0 58%
London Heathrow LHR 24,0 60%
Frankfurt Main FRA 10,0 65%
L ondon Gatwick LGW 44,0 65%
Zurich ZRH 10,0 65%
London Stansted STN 55,0 66%

Tabela 10 — Quota do Transporte Individual num conjunto de Aeroportos de referéncia

68%

L 2

66%
. .

S 64%
6 /
5 62%
(O] /
. 60% ——— o
o
& 58% o
.
56% y = 0,0009x + 0,5854
* . R?=0,1271
54% T T . r .
0 10 20 30 40 50 60

Distancia (Km)

Figura 18 — Relacéo entre Distanciaao nucleo urbano principal e Quota do Tl (casos com muito
bom servico ferroviério)
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Conforme se constata pelos elementos apresentados, a reparticdo modal a valor
do Transporte Individual é relativamente insensivel a distancia do aeroporto ao
centro urbano principal. O indicador R? apresenta um vaor muito baixo,
resultado de uma quase constancia do valor da variavel explicada Y, ou sgja, 0
valor de reparticdo modal afavor do TI.

Assim, e porque Se espera gque 0 Servico de transporte colectivo previsto para o
NAL sga de muito boa qualidade foi adoptado o valor de 55% de guota para o
transporte individual (correspondente ao valor inferior dos dados observados)

para as zonas que disponham de ligacéo ferroviaria de muito boa qualidade

3. Zonasservidas por servico ferroviario convencional » Tl genérico com 65%
Considerouse que o facto de existir uma ligacdo ferrovidria convencional
directa ou com 0 maximo de um transbordo, teria caracteristicas suficientes para
conquistar uma guota significativa da procura do NAL, ainda que essa guota
fosse naturalmente inferior a conquistada por um servico dedicado de ata
qualidade.

Assim, considerouse gue todas as zonas servidas quer pela Linha de Sintra, da
Azambuja ou ainda da Peninsula de Settbal onde o0 servico Fertagus possa ser
conjugado com o futuro servico suburbano sobre o Barreiro, estariam em
condi¢des de dispor de um servico directo ou com transbordo na Gare do Oriente

no acesso ao NAL.

4. Restante zonas » T| genérico com 70%
Nas restantes zonas considerou-se que a opgdo de acesso em veiculo proprio ou
taxi seriamais forte dada a inexisténcia de um servico de transporte colectivo de

primeiro nivel.
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Figura 19 — Categoriasreparticdo modal Figura 20 — Categorias de reparticio modal do
aeroporto da Ota aeroporto no CTA

Por fim, uma vez conhecida a procura total de passageiros para determinada zona, bem
como o valor de reparticdo modal a considerar para o modo de Tl Genérico, 0 nUmero
total de veiculos a considerar nos acessos a0 NAL relativamente a esse segmento de
procura, foi obtido da seguinte forma:

Passageiros” RM
TxOcup

TotalVeiculos =

em que:
RMr, representa a taxa de reparticdo modal a favor do Tl genérico, e

TxOcup a taxa de ocupacdo dos veiculos (que para o efeito foi considerada de 1,3

Passageiros por veicul o)

No que concerne a procura dos trabalhadores, o procedimento de célculo adoptado
apresentou algumas diferencas relativamente ao procedimento adoptado para os

passageiros.

Foram utilizados os seguintes pressupostos para o calculo do nimero de trabalhadores
do NAL.:
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Indicador 2017 2032
Procura Passageiros 17.000.000 30.000.000
Récio Trabalhador/10° Pax 800 667
Total Trabalhadores 13.600 20.000

Tabela 1l — Estimativa do Total de Trabalhadores no NAL (2017 e 2032)

Relativamente ao quadro anterior, esclarece-se que foram adoptados diferentes racios
para célculos de trabalhadores, fruto de um aumento expectéavel da eficiéncia dos
processos No aeroporto ao longo do tempo e dos ganhos de produtividade decorrente do

aumento de procura de passageiros.

Uma vez caculado o valor total de trabalhadores procedeuse a reparticdo da procura
pelo zonamento, tendo sido considerado uma relocalizacdo da residéncia dos
trabal hadores:

2017
10%

2032
30%

I ndicador

% trabalhadores a residir na 12 coroa
em torno do NAL

Tabela12 — Estimativa da % de Trabalhadores aresidir na proximidade do NAL (2017 e 2032)

O vaor da percentagem de relocalizagdo das residéncias dos trabalhadores para a
proximidade do NAL utilizado em 2017 é relativamente baixo porgue se considera que
ainércia das familias na ateracdo de residéncia é forte (tendo sobretudo em atencéo que
na maioria das familias ha dois adultos trabalhadores e a questéo das escolas para os
filhos também joga um papel importante na escolha dos locais de residéncia), sendo

somente expectavel uma alteracdo mais significativa de comportamentos a médio prazo.

Para os restantes trabalhadores néo relocalizados, foi considerado que a sua reparticéo
pelo restante territério seria idéntica a reparticdo actual, tendo sido calculados em
funcdo da actual distribuicao.
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Figura 21 — Distribuicdo da procura relativa de
trabalhadoresCTA 2017
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Figura 22 — Distribuicao da procura relativa de
trabalhadores CTA 2032
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Figura 23 — Distribuicdo da procurarelativa de
trabalhadores Ota 2017
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Figura 24 — Distribuicdo procura
relativa trabalhadores Ota 2032

A actua reparticdo modal dos trabalhadores do Aeroporto da Portela é muito favoravel

ao transporte individual, motivada quer pela proximidade ao centro da cidade (trajectos

para 0 aeroporto curtos), quer ainda pela existéncia de estacionamento reservado para 0s

trabalhadores a precos acessiveis junto ao aeroporto. No caso do NAL, considerouse

gue a boa oferta de transporte colectivo, 0 aumento da disténcia de viagem, a par de
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reparticdo mais a favor dos modos de transporte colectivo.

Assim foram considerados os seguintes valores para as classes de reparticdo modal:

B TiS -

uma politica de tarifacdo mais forte imposta pelo concessionério do NAL, levard a uma

Classe Repartigi,o_para
Tl Genérico
Zonas amenos de 15 Km do NAL 80%
Zonas servidas por servico ferroviario expresso 55%
Zonas servidas por servico ferroviério convencional 70%
Restantes zonas 80%

Tabela 13— Quota do T1 (segmento Trabalhador es)

Relativamente a taxa de ocupacdo média de dos veiculos de trabalhadores foi

considerado um valor constante de 1,2 trabal hadores/veiculo.

A procura final das viagens com inicio e fim nas zonas do NAL obtémse assim

somando as viagens geradas pelos passageiros em transporte individual, o dobro do

valor de trabalhadores a utilizarem o Tl no dia-a-dia (dado que os mesmos realizam

viagens de ida e volta).

Assim os valores finais de procura considerados foram:

Total de Veiculos com origem ou destino no NAL

2017

2032

CTA

Ota

CTA

Ota

36.179

36.487

59.243

59.772

Tabela 14 — Veiculos gerados/ atraidos pelo NAL (2017 e 2032)
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Figura 25 — Distribuicao relativa da procura de
veiculos para CTA 2017

Figura 26 — Distribuicéo relativa da procura de
veiculos para CTA 2032
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Figura 27 — Distribuicéo relativa da procura de
veiculos para Ota 2017

Figura 28 — Distribuicao relativa da procura de
veiculos para Ota 2032
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6.4 RESULTADOS E ANALISE CRITICA

Nota Prévia: Dada a abordagem metodolégica adoptada, motivada por restricbes de
tempo e de informacéo disponivel, consideram se validos, no enquadramento do estudo,
os vaores de trafego apresentados para as grandes vias (nomeadamente auto-estradas e
travessias do estuario do Tejo). Qualquer extrapolacdo e analise efectuada fora deste

ambito devera ser efectuada com prudéncia e espirito critico.

Para efeitos de andlise do sistema existiam a partida 18 configuracfes de andlise

possivels, nomeadamente:

Novas Travessias

3 &
& g g £ ¢ g
2| 2| 8 | £& - = z
: g | °8 g 5 & &
© <
1 2017 Portela X
2 2017 CTA X
3 2017 CTA X O
4 2017 CTA X X
5 2017 CTA X
6 2017 Ota X O
7 2017 Ota X
8 2017 Ota X X
9 2017 Ota X
10 2032 Portela X o
11 2032 CTA X 0]
12 2032 CTA X O
13 2032 CTA X X O
14 2032 CTA X
15 2032 CTA X 0]
16 2032 CTA X 0]
17 2032 CTA X X O
18 2032 CTA X
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Conforme se corstata, nem todas as configuracdes do sistema foram analisadas. Na base
desta decisdo estéo os seguintes factores:
Em 2017 a rede ainda ndo atingira o grau de procura maximo considerado neste
estudo

o A configuracdo Ota com Chelas-Barreiro corresponde a configuracéo
actual de decisdo do Governo;

0 A configuragdo CTA com Algés-Trafaria (em que a travessia ferroviaria
ocorre em Beato Montijo) é a opcéo defendida pela equipa do presente
estudo;

Para 2032, a configuragdo 10: “Portela sem novas travessias” baseia-se na
hipétese forcada de que a Portela teria capacidade para os 30 milhdes de
passageiros admitidos naquele horizonte e pretende apenas avaliar em que
medidaa AML necessita ou ndo de mais uma travessia rodoviéria a medio-longo
prazo, mesmo sem relocdizagdo do aeroporto. Dado que a resposta é
inequivocamente afirmativa (como se vera adiante), a andlise das localizagtes

do NAL sem novatravessia rodovidria é desnecessaria.

E de destacar por fim, o facto de se ter considerado a implementaco de duas novas
travessias rodovi&rias até 2032 para ambas as localizagbes do NAL, com vista a
compreender o funcionamento do sistema num cenario de maior oferta de capacidade

rodovidria.

Dado o &mbito do presente estudo, devera ser levado em consideracdo que ndo foram
considerados em qualquer das travessias efeitos de inducéo de trafego gerados pela

abertura dessas mesmeas travessias.
6.4.1 CONFIGURACAO 3 —ANO 2017 — AEROPORTO NO CTA — TRAVESSIA EM
ALGES-TRAFARIA

O volume total diério de tréfego (2 sentidos) nas travessias entre 0 Carregado e afoz do
Tejo é de 304.000 veiculos nesta configuracao.
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Ao nivel da coroa exterior de Lisboa, observando o trafego na Ponte do Carregado e na
A13, o sistema rodoviério tem uma reserva significativa de capacidade que podera ser
aproveitada @so ocorra um desenvolvimento significativo de actividades suportadas

pelo NAL quer naregido Oeste, quer na Leziriado Tejo e Alentegjo.

Em termos de desempenho das travessias destacase a captagcéo de cerca de 25.000
veiculos para Algés-Trafaria, oferecerdo um bom nivel de servico, apresentando a
ponte 25 de Abril niveis de saturacdo inferior aos actuais, com cerca de 146.000
veiculos. A ponte Vasco da Gama neste cendrio apresenta cerca de 93.000 veiculos, o

gue corresponde um nivel de servigo aceitével.

>
Veic. Travessia Veic.

Algés-Trafaria 25.490] Vasco da Gama 93.480
25 de Abril 146.852]V F Xira 24.682
Chelas-Barreiro Pontel ezirias

Figura 29 - Cargas de Tréafego configuracéo 3— 2017 - CTA —AlgésTrafaria

N
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6.4.2 CONFIGURAGCAO 6 — ANO 2017 — AEROPORTO NA OTA — TRAVESSIA EM
CHELAS-BARREIRO

O volume total diario de trafego (2 sentidos) nas travessias entre o Carregado e afoz do
Tejo éde 274.000 veiculos nesta configuragéo.

As observacOes realizadas na configuragdo 3 relativamente a reserva de capacidade das

vias na coroa exterior de Lisboa, mantém-se validas.

Albgies-Trafarin Vasto da Gama
2% de Abril 160 331 [V F Xira 2472
 hebas-Baveno 30157 |Povuve Liez ndas 11896
= Tk
/ &
& /
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( |'I'EJ —1
o / ‘
n ,;_,_1_‘ pa
L__ oy '___.-:Hr":z it
% = = oo T
<Fl | - "ot
R et T
\."‘-‘J‘_?‘.-} - e

v

e \’\)‘k’ N,
&2\

Figura 30 - Cargas de Tréfego configuracédo 6— 2017 — Ota— Chelas Barreiro

Relativamente a analise de desempenho das travessias rodoviérias sobre o Tejo, destaca-
se a manutencéo da situacdo de carga plena na Ponte 25 de Abril, enquanto que a
travessia Chelas-Barreiro capta, no essencial, trafego a ponte Vasco da Gama,
resultando assm em duas travessias com um nivel de servico muito bom, mas

eventual mente sub-aproveitadas.
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6.4.3 CONFIGURAGCAO 10 — ANO 2032 — AEROPORTO EM PORTELA — SEM
NOVAS TRAVESSIAS RODOVIARIAS

O volume total diario de tréfego (2 sentidos) nas travessias entre o Carregado e afoz do
Tejo é de 322.000 veiculos nesta configuracao.

Conforme referido anteriormente, esta ndo € uma configuracdo que se considere

possivel, dado implicar ssmultaneamente a auséncia de uma nova travessia, bem como a

nao construcao do novo aeroporto.

Travessia
Vasco da Gama
176.450|V F Xira 21.908
Ponte Lezirias 27.034

| G
. =
Figura 31 - Cargas de Trafego configuragao 10— 2032 — Portela— Sem novas travessias

No entanto, observando os resultados, constata-se que a ponte 25 de Abril apresenta
valores de tr&fego na ordem dos 176 000 veiculos/dia, 0 que em termos de tréfego
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médio diario anual, ndo se considera um cenério plausivel por significar a permanente
saturacéo da Ponte 25 de Abril.

Nesta configuragéo, os valores apresentados para a ponte Vasco da Gama de 96.000
veiculos dia representam ainda alguma folga face a capacidade, no entanto se olharmos
para o valor global, de 273 000 veiculos dia nas duas travessias, verifica-se que o custo
gue este nivel de saturacéo traria a AML ndo é sustentével, pelo que se conclui que
mesmo com O aeroporto na margem direita, a evolugéo natural da AML implica a

existéncia de mais umatravessia rodoviaria.

Mesmo considerando o configuragdo do Aeroporto na Ota sem novas travessias, e
mesmo admitindo que a procura da peninsula de Setdba para o Aeroporto (6.800
viagens dia) seria toda canalizada para a nova Ponte da Leziria (cen&io pouco

plausivel) as conclusdes do parégrafo anterior ndo se alterariam.

6.4.4 CONFIGURACAO 11 — ANO 2032 — AEROPORTO NO CTA — TRAVESSIA
EM CHELAS-BARREIRO

O volume total diario de trafego (2 sentidos) nas travessias entre o Carregado e afoz do

Tejo é de 364.000 veiculos nesta configuragéo.

Nesta configuragdo verifica-se que na coroa exterior da AML, continua a existir uma
reserva de capacidade significativa para o trafego periférico/atravessamento da AML,

bem como nas vias de ligacdo ao Oeste, Leziriado Tegjo e Alentgo.

Relativamente as travessias em Lisboa, constata-se que nesta configuracdo embora as
travessias Chelas — Barreiro e Ponte Vasco da Gama apresentem um bom nivel de
servico, no corredor da Ponte 25 de Abril mantém se o grau de saturacdo com valores a

rondarem os 168 000 veiculos dia, ou seja encontra-se em rotura de capacidade.
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Figura 32 - Cargas de Tré&fego configuracéo 11— 2032—-CTA — ChelasBarreiro
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6.4.5 CONFIGURACAO 12 — ANO 2032 — AEROPORTO NO CTA — TRAVESSIA
EM ALGES-TRAFARIA

O volume total diario de trafego (2 sentidos) nas travessias entre o Carregado e afoz do

Tejo éde 364.000 nesta configuragao.

Esta é a configuragdo mais equilibrada do ponto de vista do tréfego para localizagdo do
Aeroporto no CTA.
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Figura 33 - Cargas de Trafego configuracdo 12— 2032 - CTA — Algés Trafaria

Estima-se que a nova travessia em Algés Trafaria concentre cerca de 53.000 viagens, 0
gue significa que em 2032, esta travessia apresentaria um nivel de servico de boa
qualidade para as ligagbes no Eixo Almada — Lisboa e Oeiras/Cascais. Ainda que
mantendo uma carga de tréfego elevada, a Porte 25 de Abril teria um desempenho
melhor do que agquele que apresenta hoje, com a procura a cair para valores na ordem
dos 149 000 veiculos dia.

A travessia na Vasco da Gama apresenta valores na casa dos 112 000 veiculos dia, valor
este ainda abaixo do limiar previsto para o nivel de servico C na ponte Vasco da Gama,
limiar esse que ocorre para valores de tréfego na ordem dos 122.000 veiculos dia.
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No que toca a rede exterior da AML, mantém-se as mesmas observagdes das restantes

configuragoes.

6.4.6 CONFIGURAGAO 13 — ANO 2032 — AEROPORTO NO CTA — TRAVESSIAS
EM ALGES-TRAFARIA E EM CHELAS-BARREIRO

O volume total diario de trafego (2 sentidos) nas travessias entre o Carregado e afoz do

Tejo é de 364.000 nesta configuracéo.

Figura 34 - Cargas de Trafego configuracdo 13— 2032 - CTA — Algés Trafaria e Chelas Barreiro

Relativamente a configuracdo anterior, a introducdo da ponte Chelas-Barreiro em

conjunto com a travessia Algés Trafaria, atrai cerca de 50 000 viagens/dia para a
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travessia Chelas-Barreiro. Essas viagens resultam no essencial da reducdo de 20 000 na

travessia Algés-Trafaria e de 30 000 na Ponte Vasco da Gama.

Ou sga, embora a presenca das duas travessias adicionais represente uma reducéo de
carga significativa na Ponte Vasco da Gama, tecnicamente e para os niveis de procura
considerados, ndo parece ser necessaria a existéncia das duas novas travessias em

simultaneo, mesmo com o novo aeroporto no CTA.

6.4.7 CONFIGURAGAO 15 — ANO 2032 — AEROPORTO NA OTA — TRAVESSIA
EM CHELAS-BARREIRO

O volume total diério de trafego (2 sentidos) nas travessias entre o Carregado e afoz do

Tejo é de 319.000 nesta configuracao.

Com a localizagdo do Aeroporto na Ota e implantando a nova travessia rodoviaria em
Chelas-Barreiro, verifica-se uma carga de 44 000 veiculos dia ha Ponte Vasco da Gama
e uma carga de 58 000 veiculos na travessia Chelas-Barreiro, ou sgja, estima-se que com
o Aeroporto na Ota, e com a nova travessia rodoviaria em Chelas Barreiro, esta passe a
ser a segunda travessia mais importante da cidade de Lisboa, superada somente pela
Ponte 25 de Abril, que continua a apresentar valores na casa dos 168.000 veiculos dia,

0u sgja, continua em regime de plena saturagao.

Caso se limite a interpretacdo dos resultados a localizacdo do NAL, a Ponte Vasco da
Gama apresenta menos 42.000 veiculos neste configuracdo do que na configuracéo do
NAL no CTA.

Porém se ainterpretacdo dos resultados for um pouco mais longe e se for considerado o
equilibrio da rede a nivel metropolitano, a ponte rodoviaria em Chelas-Barreiro,
juntamente com a localizagd do NAL na Ota parece pouco interessante, dado
resultarem duas travessias com uma carga de trafego baixa, enquanto que o corredor da

ponte 25 de Abril continuard em situacéo de ruptura.
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Registarse ainda com a localizacdo do Aeroporto na Ota e comparativamente a
localizacdo no CTA, um agravamento significativo do congestionamento da A1 entre
Sacavém e Alverca. Particularmente o sub-lanco entre Santa Iria e Alverca, passa de
valores na casa dos 87 000 veicul os dia para valores de 109 000 veiculos dia, factor que

tem um impacto significativo nos movimentos sobre Lisboa a partir do corredor Norte®.

Travessia Veic, Travessia
Algés-Trafaria Vasco da Gama
25 de Abril 168.314|V F Xira 21,934
Chelas-Barreiro 57714 Ponte Lezirias 27.502

2y |
5]
Figura 35 - Cargas de Tré&fego configuracdo 15— 2032 — Ota— ChelasBarreiro
® corredor que em 2004 concentrava cerca de 14% dos movimentos sobre Lisboa
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6.4.8 CONFIGURACAO 16 — ANO 2032 — AEROPORTO NA OTA — TRAVESSIA
EM ALGES-TRAFARIA

O volume total diério de trafego (2 sentidos) nas travessias entre o Carregado e afoz do

Tejo é de 319.000 nesta configuracao.

Observando esta configuracédo e a configuracdo descrita anteriormente verifica-se que se

mantém as restri¢des de capacidade no corredor Norte de entrada em Lisboa.

Travessia Travessia

Aleés-Trafaria 45.326|Vasco da Gama 75.222
25 de Abril 149.428|V F Xira 21.926
Chelas-Baireiro Ponte Lezirias 27.294

Figura 36 - Cargas de Tréafego configuracao 16 — 2032 — Ota— Algés Trafaria

No entanto em termos de equilibrio nas travessias, a solucdo agora obtida €&

significativamente melhor do que a configuragdo anterior, obtendo-se uma reducéo da
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carga actualmente existente na ponte 25 de Abril. A travessia Algés Trafaria capta
45.000 veiculos, o que corresponde a um bom nivel de servico, enquanto que na Ponte
Vasco da Gama, os 75.000 veiculos estimados (um pouco acima dos hiveis actuais)

correspondem a um nivel de servigo bastante aceitavel.

6.4.9 CONFIGURAGCAO 17 — ANO 2032 — AEROPORTO NA OTA — TRAVESSIA
EM ALGES-TRAFARIA E CHELAS-BARREIRO

O volume total diario de trafego (2 sentidos) nas travessias entre o Carregado e afoz do

Tejo é de 319.000 nesta configuracao.

Travessia Veic Travessia
Alsés-Trafaria 36.591|Vasco da Gama 39.028
25 de Abril 146.340|V F Xira 21926
Chelas-Baireiro 48.131 [Ponte Lezirias 27.180
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A semelhanca do observado para a configuragdo com o aeroporto no CTA e com ambas
as travessias, também aqui os resultados obtidos sdo pouco interessantes, sendo a

procura registada no conjunto das travessias ainda menor.

De facto a consequéncia de considerar duas travessias com 0 aeroporto na Ota, resulta
em trés travessias relativamente sub-aproveitadas, ainda que o corredor da Ponte 25 de

Abril reduza a procura actua paravalores arondar as 146 000 viagens dia.

Naturamente, o tréfego no corredor Norte, mantémse em vaores que levam a

saturacao desse mesmo corredor.

6.4.10 SINTESE DOS PRINCIPAIS RESULTADOS

A andlise efectuada para os nove configuracdes, leva a concluir que:

v' Sem a construcdo de mais uma travessia rodoviaria do Tejo em Lisboa, o
desenvolvimento natural da regido levara a um agravamento do
congestionamento da Ponte 25 de Abril e a um congestionamento forte da Ponte
Vasco da Gama. Assim, quer considerando os custos do congestionamento para
aregido, quer considerando aimportancia estratégica de aumentar a redundancia
do sistema vié&rio do nucleo central da AML, a necessidade de construcéo de
uma nova travessia rodoviaria é clara, mesmo sem considerar a construcéo de
um NOVo aeroporto;

v' A locdizagdo do NAL na margem esquerda do rio Tgjo gera um tréfego
adicional da ordem dos 45 000 veiculos / dia (equivalente a uma pista de auto-
estrada por sentido) no horizonte 2032 e com 30 milhdes de passageiros / ano, e
MesmMo nesse cendrio € compativel com um sistema baseado em trés travessias,
nao implicando a construgdo de uma quarta travessia,

v' Em qualquer das configuracdes e independentemente da localizacdo do NAL, os
resultados obtidos em termos de distribuicdo de tréfego sdo sempre mais
equilibrados quando a terceira travessia € construida em Algés-Trafaria do que
guando ela é feita em Chelas-Barreiro, uma vez que se reduz significativamente
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o trafego da Ponte 25 de Abril, se conseguem niveis de servico de boa qualidade
na ligagdo Almada — Oeiras/Cascais, ndo condicionando significativamente a
gualidade da ligac&o da Ponte Vasco da Gama nem desperdicando a capacidade
instalada reduzindo o tr&fego na mesma para valores bastante baixos,

v' A localizacdo do NAL na Ota conduz a um agravamento significativo das
condigdes de acesso a Lisboa pelo corredor Norte, nomeadamente pela auto-
estrada Al.
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6.5 ANALISE DIFERENCIAL ENERGETICA E AMBIENTAL

6.5.1 INTRODUCAO

As duas localizagOes alternativas em andlise para 0 NAL (CTA e Ota) tém implicagdes
diferentes a0 nivel de consumo de energia e geracdo de emissbes decorrentes do
transporte terrestre de pessoas e mercadorias de e para 0 aeroporto. Ao longo do
horizonte de vida do projecto estes factores deverdo assumir um peso significativo nos
custos de ciclo de vida associados ao NAL, devido a existéncia de milhares de viagens

di&rias de e para 0 aeroporto.

A evolucgdo diferencial futura de consumo energético e emissdes associados as viagens
de e para as alternativas de localizac&o depende essencia mente de dois factores:
v aofertade transportes e rede para cada uma das alternativas; e

v aevolucdo das emissdes e consumos especificos dos veicul os de transporte.

A abordagem de tratamento destes dois factores para comparacdo ambienta e
energética entre as duas alternativas € descrita no ponto referente a Metodologia. As
implicacdes ambientais e energéticas futuras da decisdo sobre a localizagdo do NAL

dependerdo em grande medida da evolucdo do desempenho dos veiculos. No ponto

referente & Previsdo de Consumos e Emissdes Especificos € redizada uma previsdo
deste factor, com base na observacdo e projeccdo de tendéncias de evolucdo
tecnol égica, de mercado e de correntes de ordem politica, que levardo a uma acel eracéo
da melhoria do desempenho de veiculos relativamente ao passado recente. Apresentam:

se finalmente os resultados das projeccdes de consumo de energia e emissoes, incluindo

a sua comparacdo para as duas localizagBes em estudo. E, paralelamente, atribuida uma
valorizacdo financeira aproximada a estes dois elementos, para referenciacdo e

comparabilidade dos niimeros obtidos.
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6.5.2 METODOLOGIA

A metodologia de avaliacdo ambiental e energética consiste no célculo de emissdes e
consumo de energia previsiveis para as configuragdes do sistema em estudo. A
comparacdo de resultados entre as duas configuractes permite aferir o melhor do ponto
de vista energético e ambiental. Para obter uma nocéo de valor dos resultados obtidos,

atribuem se valorizages monetarias as variavel's calculadas.

Como foi referido, as quantidades de emissdes e consumo energético futuro associados
as viagens de e para as alternativas de localizac&o dependerdo da oferta de transportes e
rede para cada uma das alternativas (que se traduz em veiculos-quilometro), e da

evolucdo de consumos e emissdes especificos dos veicul os de transporte.

A ofertade transportes e rede afectara as decisdes de modo e percurso dos utilizadores,
fornecedores e trabalhadores do aeroporto. O diferencial provocado por eventuais
diferencas de decisdo de modo entre as duas localizagbes aternativas dependera
essenciamente da oferta alternativa de transporte ferroviario para cada localizagdo. A
escolha modal tem um efeito determinante no consumo energético e emissdes, dado o
potencial elevado de reducéo de emissdes e consumo de energia do modo ferroviério. A
este respeito, sdo replicados os pressupostos de reparticdo modal aplicados numa secgéo
anterior deste relatorio. Na andlise aqui realizada, dada a menor expressdo do sector
ferroviario (tanto em numero de passageiros como em emissdes especificas) e a
reduzida diferenca de viagens neste modo entre cenarios, tomar-se-4 como desprezavel
o diferencial de consumo de energia e emissdes no sector ferrovidrio. Assm, para
efeitos de andlise do diferencial entre cenarios, serdo apenas consideradas viagens no
modo rodovidario. O efeito da oferta de rede rodoviéria sobre percursos realizados €

devidamente contemplado nesta andlise.

A evolucdo das emissdes e consumos especificos de veiculos de transporte rodoviario
merece uma discussdo cuidada, dado que desta dependera o impacte da decisdo de

localizacdo do NAL sobre consumo de energia e emissdes. O impacte negativo do
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empreendimento diminui com a evolugdo da eficiéncia energética e com aimposicdo de

restrigBes ambientais sobre veiculos.

A previsdo da evolugdo de aspectos de desempenho especifico tem em conta trés
factores de influéncia: tecnologia, mercado e politicas. Assume-se que a dindmica de
evolucdo do desempenho dos veiculos seguird uma tendéncia de evolucdo semelhante
ao passado, mas com um impulso adicional abreve prazo por parte dos trés factores que

ainfluenciam.

Finalmente, sdo desprezados nesta andlise elementos de detalhe na afectacdo de
consumo de energia e libertacdo de emissdes, como por exemplo o padrdo de
velocidades de dedocacdo. Consequentemente, verificar-se-4 que as emissdes e

consumos previstos sdo linearmente proporcionais as distancias percorridas.

Em suma, a andlise diferencial energética e ambiental baseia-se na observacéo de
veiculos-quilometro realizados em modo rodovidrio, na previsdo do desempenho
energético e ambiental dos veiculos do parque automovel e, a partir dos dois resultados,

na quantificagcdo e valorizacdo de consumo de energia e emissdes associado.

6.5.3 PREVISAO DE CONSUMOS E EMISSOES ESPECIFICOS

Consumos e emissdes especificos referem-se ao desempenho do veiculo por unidade de
distancia percorrida. Existe uma heterogeneidade elevada de emissdes e consumos
especificos no parque automével, devido a diferencas de dimensdo dos veiculos,
tecnologia e meio e padrdo de deslocacles. Para a andlise de caracter agregado
pretendida, é suficiente considerar consumos medios da frota no seu todo. Por razdes
analiticas sdo considerados consumos especificos médios para trés grupos de veiculos

dafrota: ligeiros de passageiros, ligeiros de mercadorias e pesados.

Andisase e prevé-se a evolucdo de valores especificos de consumo energético,

emissoes de gases de efeito de estufa (GEE) e emissdes poluentes.
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6.5.3.1 Consumo Energético e Emissdes de GEE

A andlise de consumo energético e emissdes de GEE pode ser realizada em conjunto,

dado que sdo linearmente proporcionais para cada tipo de combustivel e tecnologia de
tracgéo.

O desempenho energético de veiculos novos tem vindo a evoluir positivamente,
influenciado pelos factores tecnologia, mercado e politicas. O desenvolvimento
tecnolégico das tecnologias de combustdo interna tem permitido uma diminuicdo
progressiva do desempenho energético do parque automoével. O mercado constitui-se
também como factor de melhoria do desempenho energético, na medida em que a
valorizagdo do consumidor por aquele atributo incentiva as marcas a procurarem

oferecer veiculos competitivos ao nivel do desempenho energético.

Assim, podemos dizer que a dindmica econdémica leva a melhoria progressiva do
desempenho energético dos veiculos por via do desenvolvimento tecnolégico e da
pressio do mercado. Este facto é observavel através da evolucdo das emissOes
especificas de CO; (proporcionais ao consumo energético de gasolina e gasdleo) em 12

paises da UE, representada na tabela seguinte:

1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2005
Portugal 171 168| 164| 162| 159 15| 154| 150| 148| 143
Espanha 175 174 1/0( 169| 165( 162 | 157| 153| 153| 149
Itélia 179 177 169| 168| 165( 159 | 153| 154| 150| 148
Franca 176 | 175 175 171 166| 162| 15| 155| 155| 152
Bélgica 81| 19| 16| 172| 168| 163 | 157 158| 155| 153
Austria 184 180| 175 171| 166| 162| 157| 160| 160| 160
Irlanda 80| 179| 173| 175| 168| 165| 165| 162| 164| 166
Dinamarca 190 188| 189| 18| 182 178| 173| 169| 168| 163
Holanda 189 188| 186| 182| 177 174| 171| 172| 172| 168
Reino Unido 190 188| 188| 188| 184 179| 174| 172| 170| 168
Alemanha 194 191| 189| 18| 181 178| 173| 17/5| 174| 169
Suécia 24| 219| 213| 206| 203 200| 199| 198| 198| 193
Meédia UE 185 183| 180| 178| 174 169| 164| 164| 163| 160

Tabela 15 — Evolugdo da emissdo média especifica de CO; de veiculos de passageir os novos

vendidos em paisesda EU
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A emissdo média especifica de CO, de veiculos novos diminui ao longo do tempo na
totalidade dos paises. As diferencas de valor médio e de dindmica de evolucéo entre
paises sG0 imputéveis a aspectos econdmicos, culturais e politicos especificos de cada
pais. O preco dos combustiveis (elemento do factor mercado) ndo deve ser
responsabilizado por variacbes de eficiéncia energética, dado que no periodo de

observacdo ndo ocorreram comportamentos extremos daquela variavel.

A partir destes dados foi realizada uma regressdo exponencial negativa para a evolucéo
das emissdes de CO, de veiculos novos, no conjunto dos paises em andlise. A
expressdo, aplicada ao caso portugués’, prevé a evolucao representada a verde na figura
seguinte. Podemos, de acordo com o raciocinio anterior, supor gque esta tendéncia

decorre da interacgdo corrente entre os factores tecnologia e mercado.

No entanto, por diversos motivos, existem razfes para crer gque nos encontramos numa
Stuacdo de rotura com o0 passado. Do lado do factor tecnoldgico, destacase a
emergéncia da tecnologia hibrida, que associa ao motor convencional de combustdo um
outro motor eléctrico com regeneracdo energética. Espera-se que esta nova tecnologia
no mercado venha a ter um papel de rotura no decrescimento de emissdes médias por

veiculo.

Do lado do mercado, o recente aumento do preco dos combustiveis tem também um
efeito de rotura sobre a evolugdo recente de emissdes médias de veiculos, tanto mais
gue € aceite o facto de que a mudanca de prego tem razfes de caréacter estrutural, ao

contrario de outros choques de prego ocorridos no passado.

Por fim, espera-se também um efeito de rotura do lado do factor de politicas. Do

contexto energético-ambiental decorre hoje uma crescente pressdo politica para a

" A regressdo inclui uma varidvel explicativa “pais’, que pretende absorver aspectos econdmicos,
culturais e politicos especificos. Esta variavel consiste num factor-pais, proporcional a média das
emissdes nesse pais paraa amostra de anos considerada. A expresséo obtidafoi a seguinte:

emissdes = exp{ 36,15 - 0,01599 * ano + 0,9653 * pais}
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melhoria da eficiéncia dos veiculos. Ao nivel europeu, destacanmtse as iniciativas da
Comissdo Europeia em pressdo sobre a industria automével para a meta de 120 g
CO,/km em 2012 na média dos veiculos novos vendidos, em que, ra falta de acordo a
curto prazo, a Comissdo ameaca com a imposicdo de metas obrigatorias. Ao nivel de
politicas nacionais destaca-se a reforma da fiscalidade automoével, que passou
recentemente a penalizar com mais intensidade a ineficiéncia energética, perdlizagdo

gue se anunciavir a aumentar.

Em conclusdo, podemos esperar num horizonte de curto/médio prazo um efeito
generdlizado de rotura, simultaneamente impulsionado pelos factores tecnologia,
mercado e politicas, que deverdo levar a uma melhoria drupta da eficiéncia dos
veiculos. Para assimilar este pressuposto, sera considerada uma translacéo da curva de
regressdo anteriormente obtida que assume que o objectivo de 120 g COy/km é
cumprido em Portugal. Sendo este objectivo para a UE no seu todo, e encontrando-se
Portugal no topo do conjunto de paises com menores emissdes por veiculo, podemos

classificar este cenério como tendo uma grande probabilidade de ocorréncia.
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Figura 38 — Amostra e previsdo de emissdo de CO, média de veiculos novos vendidos em paises da
UE
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Reconhece-se que num horizonte de longo prazo (no qual se insere a vida dtil do
empreendimento em estudo) € possivel a emergéncia de tecnologias e fontes de energia
aternativas as de base petrolifera, com possibilidade de existéncia de outras, e mais
fortes, roturas. No entanto, a elevada imprevisibilidade leva a que, neste estudo, se opte
por colocar de lado aguela suposicdo na construcdo de cendrios de consumo energético
e emissdes. Sobre tecnologias e fontes de energia actualmente disponiveis no mercado,
como sgjam os biocombustiveis, o gas natural ou a electricidade, parte-se assm do
principio que ndo terdo um impacte significativo sobre a projecgéo realizada com base
em tecnologias e fontes de energia convencionais. Em particular no que se refere aos
biocombustiveis, apesar da sua recente penetracdo (ainda em peguena escala) no
mercado, levantamse hoje questdes quanto a sua sustentabilidade do ponto de vista
econdmico e ambiental, facto pelo qual se ignora neste estudo uma possivel reducéo de

emissdes por esta via.

A previsdo acima redizada para evolucdo de emissdes de CO- refere-se a veiculos
ligeiros de passageiros, que corresponderdo a maior quota de veiculos com destino ao
aeroporto. No entanto, € necessario obter pressupostos adicionais sobre os grupos de

veiculos de ligeiros de mercadorias e pesados.

Assume-se que os diferentes grupos de veiculos terdo evolucdes relativas idénticas, em
consumo energético e emissdes de CO,. Deste modo, 0 modelo de evolugdo de
consumos e emissdes assume, para ligeiros de mercadorias e pesados, uma variagdo
qualitativa igual a dos ligeiros de passageiros. A fim de obter consumos médios para a
frota actual de ligeiros de mercadorias e pesados, aplicou-se uma curva de estimativa de
relacdo média entre consumo de gasdleo e peso bruto do veiculo, a dados de pesos

brutos médios de veiculos ligeiros de mercadorias e pesados em Portugal®.

8 A curva de relago consumo/peso bruto utilizada (para gasoleo) foi: Consumo = 0,0847 * Peso®%?

Com base nas vendas de veicul os de anos recentes, consideraram-se 0s pesos brutos médios de 2.250 kg
para ligeiros de mercadorias e 17.000 kg para pesados. Para os pesados admitiu-se adiciona mente que
metade dos veiculos com destino ao NAL sera de passageiros, para outra metade de mercadorias.
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Discutiu-se no texto precedente a evolucéo da eficiéncia de veiculos novos vendidos.
No entanto, os valores relevantes para aferir consumos e emissdes associadas as futuras
viagens de e para 0 NAL sd0 os dos veiculos em circulagcdo no seu conjunto. Podemos
estimar o consumo/emissdes médios do parque automével com base no periodo de
tempo que decorre entre o instante em que a média de consumo/emissdes de veiculos
novos atinge um dado valor e o instante posterior em que, através da dinamica de
renovacdo do parque automovel, a média de consumo/emissoes do parque automovel no
seu todo atinge 0 mesmo valor (periodo de renovagéo de assimilacdo). Tendo em conta
a percepcdo da dinamica de renovacdo do parque automével e intensidade de utilizagcdo
dos veiculos ao longo do seu ciclo de vida, foi assumido um periodo de renovagdo de
assimilacdo de 5 anos. Ou segja, admite-se, por exemplo, que 0s consumos e emissdes de
CO, médios de veiculos ligeiros de passageiros sdo, em determinado ano, iguais aos

consumos e emissdes de CO, médios dos veiculos novos de 5 anos atrés.

A idade média da frota € no nosso pais algo superior a este valor, mas € também sabido
gue os veiculos mais jovens circulam mais que os mais idosos, pelo que se considerou
gue, na fata de estatisticas rigorosas a este respeito, este “atraso” seria 0 mais
adequado.

Outros pressupostos assumidos no model o de evolugdo de consumos e emissdes de CO»
foram:
v O consumo especifico real é 15% superior ao consumo homologado
v' 55% da frota de ligeiros de passageiros € movida a gasoleo, face a 45% a
gasolina. 100% das frotas de ligeiros de mercadorias e pesados séo movidas a
gasdleo
v' A reparticdo de tréfego por grupos de veiculos € de 66% de ligeiros de
passageiros, 24% de ligeiros de mercadorias e 10% de pesados.

O modelo de evolucdo de consumos e emissdes especificos produziu os seguintes

consumos e emissdes de CO, especificos médios:
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2017 2032
. . Emissoes Emissdes

Grupo de veiculos | Combustivel (lc;(igaj(nrfr]]()) de CO2 (.C/(irﬁr:g 4e CO2

(gkm) (gkm)
Ligeirosde Gasolina 6,5 138 46 106
passageiros Gasoleo 56 138 40 106
Ligeiros de Gasdleo 86 212 6.1 163
mercadorias
Pesados Gasdleo 28,9 718 20,6 552

Tabela 16 - Consumo e emissdes de CO2 especificos médios nos anos de cendrio por grupo de

6.5.3.2 Emissbes de Poluentes

veiculo

As emissOes de poluentes sdo reguladas pelas normas europeias de emissoes (Euro).

Desde 1991 tém ocorrido actualizagdes sucessivas de destas normas e encontram-se

actualmente em vigor as normas Euro IV para veiculos novos. As normas Euro V

entrardo em vigor dentro de 3 anos e as normas Euro VI encontramse em fase de

propostas e discussdo, para provavel implementagdo em 2014-2015.

Tendo em conta a dinamica de renovacdo do parque automovel, sera uma aproximacao

aceitavel admitir que os veiculos emitirdo em média os valores correspondentes as

normas Euro V no primeiro ano de cenario (2017) e os valores correspondentes as

hipotéticas normas Euro VI no segundo ano de cenario (2032). A segunda hipo6tese

podera ser ultrapassada se ocorrerem actualizacOes posteriores das normas de emissoes.

Nas tabelas seguintes representam se os valores limite correspondentes as normas Euro

V propostas e normas Euro VI propostas ou em discussao.

Tipos de Veiculos CO | HC | HC+NOx | NOx | PM un.
Ligeirosde | gasOleo 0,50 - 0,2300 0,180 | 0,005
passageiros gasolina 100 | 0,10 - 0,060 | 0,005
Ligeiros de gasdleo <1.350 kg 050 | - 0,2300 0,180 | 0,005 | gkm
mercadorias gasbleo 1.350-1.760 kg 063 - 0,2950 0,235 | 0,005

gasoleo > 1.760kg 0,74 - 0,3505 0,280 | 0,005
Pesados camides e autocarros 150 | 046 - 3500 | 0,020 | g/lkwh
Tabelal7 - Normas Euro V propostas, paraimplementacdo em 2009-2010
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Tipos de Veiculos CO | HC | HC+NOx | NOx PM un.
Ligeirosde | gasoleo 0,50 - 0,170 0,080 | 0,005
passageiros | gasolina 1,00 | 0,10 - 0,060 | 0,005
Ligeiros de gasdleo <1.350 kg 0,50 - 0,170 0,080 | 0,005 | gkm
mercadorias gasoleo 1.350-1.760 kg 0,63 - 0,195 0,205 | 0,005

gasdleo > 1.760kg 0,74 - 0,350 0,280 | 0,005
Pesados camides e autocarros - - - 0,5 | 0,015 | g/kwh

* Valores ainda em discussio

Tabela 18 - Normas Euro VI propostas ou em discussao, para implementacdo em 2014-2015

6.5.4 QUANTIFICAGCAO E VALORIZACAO DE CONSUMO DE ENERGIA

Como se viu, a abordagem metodol 6gica aplicada determina que a previsao de consumo
energético e emissdes € proporcional a0 numero de veiculos.quildmetro realizado, em
cada ano de andlise. Assim, os resultados da afectacéo de tréfego permitem de imediato
perceber a evolugéo relativa de consumo (e emissdes de GEE e poluentes) de energia

entre 0s cenarios considerados.

Ota Campo de Tiro de Alcochete
Cenérios Chelas-Barreiro | Algés-Trafaria | Cheas-Barreiro
2017 2032 2017 2032 2017 2032
Tréfego (10°v.km/ano) 730 1337 709 1115 709 1105
Diferencarelativa (%) -3% -17% -3% -17%

Tabela 19 - Trafego total anual nos cenérios considerados

Observa-se que a localizagdo na zona do Campo de Tiro de Alcochete implica a
realizacdo de menos quilémetros em meio rodoviario no conjunto das viagens. Esta
diferenca € de menos 3% no ano de aberturae aumenta para 17% em 2032. A vantagem
do CTA face a Ota ocorre em grande escala devido ao encurtamento da distancia média
das viagens em estrada, e apenas marginalmente devido a maior captacdo de passageiros
pelo modo ferroviério. A diferenca entre os dois cenérios de localizacgo da 32 travessia

do Tejo é desprezavel.

] confederacao
. da indastria

portuguesa

Estudos sobre a | mplantagéo do NAL — Relatério Final 76

Capitulo “Acessibilidades e Transportes”




B TiS -

A tabela seguinte apresenta o consumo de energia em transporte rodoviario para os

cen&rios Ota e zona de Campo de Tiro de Alcochete (via Chelas-Barreiro e via Algés-

Trafaria).
Ota CTA
Cenérios Chelas-Barreiro | Algés-Trafaria | Chelas-Barreiro
2017 2032 2017 2032 2017 2032
Consumo de energia (tep’) 58.484| 82.462| 56.798| 68.765| 56.794| 68.109
Diferenca— base Ota (tep) —| -1.686| -13.698 | -1.689| -14.354
Valorizagdo (M€) 23,2 32,7 22,5 27,3 22,5 27,0
Diferenca— base Ota (M€) -0,7 5,4 -0,7 5,7

Tabela 20 - Consumo de energia anual erespectiva valorizacdo

Prevé-se que 0 consumo de energia associado ao transporte rodoviério venha a atingir
entre 56 e 82 milhares de tep, para os varios cendrios considerados. Os cenarios de 2032
apresentam maiores consumos do que os de 2017, o que significa que a reducéo de
consumos especificos néo € suficiente para anular o efeito do aumento do tréfego sobre
0 consumo de energia. Existe uma vantagem da localizacdo na zona do Campo de Tiro
de Alcochete em relacdo a localizacdo na Ota, que atinge os 1,7 milhares de tep no ano
de abertura.

A valorizacgo da energia foi calculada através de precos base de gasolina e gasdleo'®. O
transporte em meio rodoviério varia entre 22 e 33 milhdes de Euros, prevendo-se uma
poupanca anual da localizacdo na zona do Campo de Tiro de Alcochete relativamente a
localizacdo na Ota de cerca de 0,7 milhdes de Euros no ano de abertura e 5,7 milhdes de
Euros em 2032.

° tep — tonel ada equival ente de petréleo

100 preco base refere-se a0 preco deduzido da carga fiscal, tendo-se assumido os precos base constante,
por litro, de €0,50 para gasolina e €0,55 para 0 gasoleo. Note-se que estes valores se podem considerar
optimistas, face ao contexto de crescente escassez do petréleo.
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6.5.5 QUANTIFICACAO E VALORIZACAO DE EMISSOES

6.5.5.1 Emissdesde GEE

As estimativas de trafego e as estimativas sobre a evolucdo de variaveis chave de
consumos e emissdes especificos do parque automével, permitiram realizar uma
previsdo das emissdes de CO, decorrentes das viagens com pelo menos um extremo no
NAL.

Ota CTA
Cenérios Algés-Trafaria Chelas-Barreiro
2017 2032 2017 2032 2017 2032
Emissdes de CO, (ton) 167.787| 236.580| 162.950( 197.282| 162.940| 195.401
Diferenca— base Ota (ton) —| -4.836| -39.298| -4.847| -41.180
Valorizacdo (M€) 3,36 4,73 3,26 3,95 3,26 3,91
Diferenca— base Ota (M€) -0,10 0,79 -0,10 0,82

Tabela 21 - Emissfes anuais de CO; e respectiva valorizacao

As emissfes de CO, gozam também de uma ligeira vantagem comparativa da
localizacdo na zona do Campo de Tiro de Alcochete em vez da localizacdo ra Ota.
Localizar o Aeroporto no CTA permite ndo emitir cerca de 163 milhares de toneladas
de CO; para a atmosfera por ano, no ano de abertura. Esta diferenca tem tendéncia a
aumentar no tempo, caso sgja mantida a base actual de tecnologia e fontes energéticas.

Nesse cendrio, a valorizagdo anual do CO, ndo emitido situar-se-iaem 0,1

6.5.5.2 Emissdes de Poluentes

A quantificagdo e valorizagdo de emissOes de poluentes foi realizada para NOx e
particulas. A emissdo de poluentes, tal como nos casos anteriores, € ligeiramente

inferior no cenario de localizagdo na zona do Campo de Tiro de Alcochete.

A valorizac8o de poluentes baseou-se em nimeros aferidos para o territério nacional,
pelo estudo HEATCO (Comisséo Europeia, 2006), apresentados na Tabela 22.

1 Foi assumido um valor de 20€/ton paraavalorizacéo do CO,.
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Poluente €,002/toN
NOx 2.800
Particulas m~e|o urbano 210.000
ndo-urbano 37.000

(Fonte: HEATCO 2006)
Tabela 22 - Valores unitarios de valorizacéo de emissdes poluentes, para Portugal

A estimativa de poluentes e respectiva valorizacdo nos cenarios em estudo é a
apresentada na figura seguinte:

CTA
L Ota . - .
Cenarios Algés-Trafaria Chelas-Barreiro
2017 2032 2017 2032 2017 2032
Emissdes de NOx (ton) 297 187 288 156 288 154
Emissdes de particulas (ton) 0,55 1,02 0,53 0,85 0,53 0,84
Valorizagéo (M€) 1,28 1,17 1,24 0,97 1,24 0,96
Diferenca— base Ota (M€) -0,04 -0,19 -0,04 0,20

Tabela 23 - Emissdes anuais de poluentes (NOx e particulas) e respectiva valorizacéo

As emissdes de poluentes deverdo diminuir significativamente por accdo das novas
normas europeias de restri¢iio de emissdes. E provével que esta reducio venha a ser
ainda maior do que a admitida, quer por efeito de sucessivas regulamentacbes mais
restritivas, quer pela penetracdo de tecnologias e fontes de energia aternativas. Com os
pressupostos admitidos, a opgdo de localizagdo na zona do Campo de Tiro de Alcochete
consegue poupar (relativamente a localizaco na zona da Ota), em emissdes de NOx e

particulas, o valor anual de 0,04 milhdes de Euros no ano de abertura.

6.5.6 CONCLUSOES DA ANALISE DIFERENC IAL

Foi estimado o consumo de energia e emissoes de gases de efeito de estufa e poluentes,
a partir da modelacdo de tré&fego e da previsdo da evolugdo de consumos e emissdes
especificas do parque automdével. Adicionalmente, para referenciacdo e comparacéo dos
valores obtidos, foram atribuidas valorizagbes monetérias aos elementos em andlise, a

partir de valores unitarios de referéncia.
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As projeccOes realizadas assentam em pressupostos de evolugdo de consumos e

emissOes do parque automovel que se podem considerar, actualmente, de grande

imprevisibilidade no longo prazo. Destague-se da assuncdo tomada que o parque

automével mantera a sua génese tecnoldgica e energética, a qual se pode considerar de

grande incerteza e a0 mesmo tempo de sensibilidade elevada para os resultados

absolutos obtidos. No entanto, independentemente da evolucdo do parque automovel,

manter-se-80 os resultados relativos (%) de comparagdo entre cenarios de localizacdo do

NAL.

As principais conclusdes aretirar desta andlise energética e ambiental sfo:

v

No dominio das emissbes do transporte terrestre, o cenario de localizacdo na
zona do Campo de Tiro de Alcochete tem beneficios energéticos e ambientais
relativamente ao cendrio de localizacdo na Ota, ainda que de escala moderada
Os beneficios relativos energéticos e ambientais do CTA face a Ota foram
guantificados em 3% em 2017 e 17% em 2032

O consumo energético total previsto em transportes rodoviarios foi de 58
milhares de tep em 2017 para a localizagdo Ota, sendo na localizagdo CTA
consumidos menos 0,7 milhares de tep. Estes valores passariam, em 2032,
respectivamente, para 82 e 5,7 milhares de toneladas

As emissbes de CO, previstas em transportes rodoviarios foram de 167 milhares
de toneladas em 2017 para a localizag@o Ota, ao passo que na localizagéo CTA
se emitiriam menos 5 milhares de toneladas. Estes valores passariam, em 2032,
respectivamente, para 237 e 39 milhares de toneladas

Os dois cenarios aternativos para a 32 travessia do Tejo no caso da localizagdo
do NAL na zona do Campo de Tiro de Alcochete revelaram resultados muito
idénticos nos elementos analisados

Em termos de valorizacdo monetaria dos elementos estudados, a diferenca total
de valores entre os dois cenarios de localizagdo do NAL atingiriaos 0,8 milhfes
de Euros por ano no ano de abertura, sendo que 0 consumo energético é

responsavel pela maior contribuicao.
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Ota CTA
Cenérios Algés-Trafaria | Cheas-Barreiro
2017 | 2032 | 2017 | 2032 2017 2032
Consumo de energia 232 32,7 225 27,3 25 270
Emissdes de CO, 34 47 33 39 33 39
NOXx e particulas 13 12 12 10 12 10
Total 278| 386 270 322 27,0 319
Diferenca CTA —Ota -0,8 -6,4 -0,8 -6,7

Tabela 24 - Valorizagdes de consumo de ener gia, emissdes de CO2 e emissdes de poluentes
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7 BREVE COMPARAGAO DE INDICADORES DE
ACESSIBILIDADE E DESEMPENHO RODOVIARIO E
FERROVIARIO (CTAVS. OTA)

7.1 POTENCIAL DE CAPTACAO DO NAL — REVISAO DA FASE ANTERIOR
(FASEL)

7.1.1 POTENCIAL DE CAPTACAO DO NAL

O céculo do potencia de captacdo do NAL € relevante para compreender a
proximidade da localizacdo escolhida face as populagbes e servicos que possam

beneficiar dessa mesma localizagéo.

Este exercicio comparativo focou-se exclusivamente no novo Aeroporto de Lisboa, pelo
gue foi realizado sem ter em linha de conta a competicdo de outros aeroportos Para as
maiores distancias, 0s passageiros comecam a ser disputados, a Norte, pelo Aeroporto
Francisco Sa Carneiro, e a Sul, pelo Aeroporto de Faro, ainda que em termos de
competicdo conte ndo sO a distancia ao aeroporto, mas também as ligaces que para ai

estdo disponiveis.

Os tempos associados ao céalculo do potencial de captacéo foram obtidos tendo por base
trés cenarios de acesso:

v' Acessibilidade em modo rodovidrio utilizando viatura prépria ou taxi — os
tempos de acessos decorrentes desta analise séo praticamente continuos, porque
arede viéria permite entradas e saidas em quase toda a sua extensao;

v Acessibilidade em modo ferroviario de alta velocidade com ligaces rodoviarias
as estacOes de ata velocidade consideradas — esta acessibilidade é condicionada
pelas estacbes que representam 0s pontos de acessibilidade méaxima,
degradando-se o nivel de acessibilidade a medida que as freguesias se afastam
dafreguesia onde a estagéo se situa.

o Na medida em que a oferta de transporte ferroviario é descontinua no

tempo, o tempo de acesso contemplou uma parcela relativa ao percurso e
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uma outra relativa ao tempo perdido por causa daguela descontinuidade.
Esta Ultima parcela admitiu-se poder ser expressa em funcdo do nimero
de servicos por dig;

v Acessibilidade combinada, onde se utiliza para cada unidade territorial a melhor

solucdo das duas previamente apresentadas.

Relativamente aos indicadores desenvolvidos para caracterizar o potencial de captacéo
em cada um dos cenarios de acessibilidades estes foram:
v Captacdo populacional em funcéo do tempo de viagem ao NAL;
v Captaggo populacional com degradacgo da atraccdo'? em funcdo do tempo de
acesso;
v Percentagem de potencial de mercado™® (nimero de embarques) em funcéo do
tempo de viagem,
v Percentagem de potencial de mercado (nimero de embarques) com degradacéo

da captacéo em funcdo do tempo de acesso.

Relativamente aos resultados apresentados na primeira fase do estudo, os resultados
agora obtidos diferem por serem considerados varios cenarios possiveis de
desenvolvimento da rede de transportes na Area Metropolitana de Lisboa (AML)

nomeadamente ao nivel das redes ferroviérias.

12 A func&o de degradac&o da atracgdo de um aeroporto com o tempo de acesso a0 mesmo utilizada para
corrigir os indicadores base pretende modelar a variagao da percepcao de acessibilidade com a disténcia
temporal ao destino. Esta funcdo tem a forma uma curva logistica simétrica, sendo que o valor do
indicador se degrada em funcéo da distancia ao destino, apresentando um valor proximo aos 90% para 30
minutos e de 10% para 90 minutos.

13 O indicador “percentagem de potencial de mercado” pretende atender ao facto de que n&o é uniforme a
propensdo para vigjar em transporte aéreo por habitante, sendo necessario atender aos diferentes niveis de
riqueza dos residentes e aos factores especificos de geracdo de viagens dos ndo residentes, sgja em

negécios ou em turismo. Para isso foi desenvolvido um modelo auxiliar que apresenta duas componentes
principais: umarelativa aos utilizadores do aeroporto residentes em Portugal e outrarelativaa utilizadores
ndo residentes. Na componente relativa a utilizadores ndo residentes foi realizada ainda uma subdivisao
segundo o motivo de viagem em utilizadores em trabalho ou negdcios e utilizadores em turismo.
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7.1.2 NOVOS PRESSUPOSTOS PARA O CALCULO DA ACESSIBILIDADE
TERRESTRE AO AEROPORTO

Foram corrigidas as velocidades de percurso durante a travessia do rio Tejo tendo em

conta as restricdes de velocidade e aceleracdo durante trajectos longos em ponte ou

viaduto, tanto para a linha Lisboa-Madrid no caso da Ota, como para as linhas Lisboa-

Madrid e Lisboa-Porto no caso da localizagdo CTA. Para tal, foram consideradas

velocidades de circulagéo constante de 120 km/h (sem acel eracdes e desacel eracoes).

Este pressuposto condiciona a capacidade de circulacdo ferroviéria da futura travessia,
j& que a consideragcdo de um cantdo Unico em toda a ponte reduz a sua capacidade para
15 comboios por hora e por sentido. Como se viu na secgdo dedicada ao modelo
conceptual do sistema de transportes terrestres, esta restricdo ndo condiciona o
funcionamento da ponte para as ligagcOes em alta velocidade ao Porto e a Madrid, e ao
NAL.

No caso da localizacdo do NAL no Campo de Tiro de Alcochete, foi também
considerada como dternativa a travessia do rio Tejo na ponte Chelas-Barreiro a ligagéo
em ponte ou tunel pelo eixo Beato-Montijo, pelas razdes apontadas na seccéo dedicada

a0 Modelo Conceptual .

7.1.3 REVISAO DOS RESULTADOS RELATIVOS AO POTENCIAL DE CAPTAGCAO
DO NAL

Apresentamse seguidamente os gréficos comparativos das acessibilidades das duas

localizagbes do NAL estudadas nesta segunda fase do estudo. Os resultados

contemplam o potencial de captacdo de residentes e de mercado com e sem

consideracdo do efeito de perda de atraccdo com o tempo de acesso.

Em todos os casos, por forma a ndo sobrecarregar este relatorio, os resultados séo
apresentados apenas para os acima designados “tempos combinados’, isto &, recorrendo

a0 modo ou combinagdo de modos mais rgpidos.
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Analisando as curvas de acessibilidade aos residentes, nos graficos seguintes pode-se
observar o crescimento da populacéo captada por cada localizagdo do NAL em fungéo
do tempo de viagem, sendo desde logo claro que, para valores elevados de tempo de

acesso, os valores dos indicadores de cada |ocalizagdo sdo equivalentes.

Os resultados obtidos para a localizagdo no CTA e para as duas travessias do rio Tegjo
analisadas, ndo revelam diferencas significativas para valores de tempo elevados. No
entanto para valores abaixo dos 45 minutos, registam-se valor ligeiramente melhores

para solucdo Beato-Montijo, 0 que seria de esperar porque o trgjecto € mais curto.

Acessibilidade a residentes com modo ou combinac&o de modos mais rapido
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Figura 39 — Acessibilidade a residentes com modo ou combinacdo de modos mais rapido

Estudos sobre a | mplantagéo do NAL — Relatério Final 85

] confederacao
. da indastria

portuguesa

Capitulo “Acessibilidades e Transportes”




B TiS -

Acessibilidade a residentes com modo ou combinag&o de modos mais rapido
e com degradagao da atracgéao pelo tempo de acesso
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Campo de Tiro de Alcochete (via Beato-Montijo)

Figura 40 — Acessibilidade a residentes com modo ou combinacéo de modos mais réapido com

degradacéo da atraccéo pelo tempo de acesso (via Chelas-Barreiro)

A Figura 41 e Figura 42 salientam a parte dos gréaficos situada até 1 hora de tempo de

acesso. Nesta representacéo € possivel observar que a localizacdo do NAL no CTA

capta sistematicamente mais habitantes (para qualquer tempo de acesso até 40 minutos)

do que a localizagéo Ota.

Comparando os resultados do loca CTA para as duas travessias do rio Tejo analisadas,

pode-se observar uma significativa melhoria deste indicador especialmente até aos 35

minutos de viagem com a ligagcdo Beato-Montijo, factor relevante dado que uma parte

significativa da procura provém de zonas localizadas a menos de 45 minutos do

aeroporto.
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Acessibilidade a residentes com modo ou combinacdo de modos mais rapido
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Figura4l — Acessibilidade a residentes com modo ou combinacgdo de modos mais rapido (detalhe
até 1 hora de tempo de acesso)

Acessibilidade a residentes com modo ou combinacdo de modos mais rapido
e com degradacdo da atracgao pelo tempo de acesso
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Figura 42 — Acessibilidade a residentes com modo ou combinagéo de modos mais rapido com
degradacao da atracgao pelo tempo de acesso (detalhe até 1 hora de tempo de acesso)

A ordem de grandeza da vantagem da localizacdo CTA sobre a Ota até aos 45 minutos é
significativa. Se se contabilizar a populacdo abrangida até 20, 30 e 45 minutos de cada
uma destas localizagdes no cenario com degradacdo, e calculando os récios entre os
valores obtidos para cada uma das localizacBes na margem esguerda e os obtidos para a

Ota, obtém-se os valores que constam da tabel a seguinte.
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Tempo de Ota CTA v@a Chdas- |CTA (C-B)/ CTA _\_/ia Beato CTA B-M)/
acesso Barreiro (C-B) Ota Montijo (B-M) CTA (C-B)
20 min 273.722 319.980 1,17 503.198 1,57
30 min 1523551 1.797.429 1,18 1.989.748 111
45 min 2.622.677 2.547.581 0,97 2.589.862 1,02

Tabela 25 - Habitantes pr 6ximos equivalentes até limiar es de tempo de acesso de 20, 30 e 45
minutos para cada uma das tr és localizacles estudadas (com astravessiasem Chelas-Barreiroeem
Beato -Montijo)

Como se pode ver as vantagens da localizacdo CTA sdo muito significativas aé aos 30
minutos, passando a Ota a ter maior captacdo de habitantes apenas proximo dos 45
minutos de tempo de acesso, ou sga, j& nas zonas de servico de qualidade média-baixa.
Com a introducéo da ligacdo Beato-Montijo esta diferenca até aos 30 minutos cresce
fortemente, significando para tempos de viagem até 20 minutos incrementos de
populacdo captada superiores a57%, 0 que € muito significativo pois estas serdo zonas
de servico de qualidade alta. E neste caso a vantagem da localizacdo CTA mantém-se
mesimo até aos 45 minutos de tempo de acesso.

Observando as Figura 43 e Figura 44 relativas a evolucéo do potencial cumulativo de
mercado a medida que varia a distancia ao aeroporto, conclui-se que o andamento é
genericamente semelhante ao que ocorre com o indicador populacional. Também neste
caso, as ampliagbes para os primeiros 60 minutos (Figura 45 e Figura 46) voltam a
mostrar as vantagens da localizacéo CTA sobre a Ota e da ligacéo Beato-Montijo caso a

localizagdo do NAL sgano CTA.
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Figura 43 — Potencial de Mercado (residentes + nao residentes (turismo e negécios)) com modo ou

combinacdo de modos mais répido

Potencial de Mercado (residentes + néo residentes (turismo e negocios))
com modo ou combinagao de modos mais rapido e
com degradacdo da atraccéo pelo tempo de acesso
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Figura 44 — Potencial de Mercado (residentes + néo residentes (turismo e negécios)) com modo ou
combinacdo de modos mais rapido e com degradacao da atracgao pelo tempo de acesso (ligacdo

Chelas-Barreiro)
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com modo ou combinagdo de modos mais rapido

60,00%

o 50,00% ’_d:'_(:"_‘_'—__.'_‘—'_'i
©

®©

£ 40,00%

q_) ]

= 7T
(]

T 30,00% |
o

T

O

8 20,00% =

o

©

© r;:

10,00% _AJ—_PJ"

0,00%

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60

Tempo até ao aeroporto (minutos)

— Ota —— Campo de Tiro de Alcochete (via Chelas-Barreiro) Campo de Tiro de Alcochete (via Beato-Montijo)

Figura 45 — Potencial de Mercado (residentes + néo residentes (turismo e negécios)) com modo ou
combinacdo de modos mais répido (detalhe até 1 hora de tempo de acesso) (ligacdo Chelas-
Barreiro)

Potencial de Mercado (residentes + ndo residentes (turismo e negécios))
com modo ou combinag¢ao de modos mais rapido e
com degradacao da atracgéo pelo tempo de acesso
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Figura 46 — Potencial de Mercado (residentes + néo residentes (turismo e negécios)) com modo ou
combinacéo de modos mais rapido e com degradacao da atraccéo pelo tempo de acesso (detalhe até
1 hora de tempo de acesso) (ligacdo Chelas-Barreiro)

A andlise comparativa para os mesmos limiares de tempo de acesso conduz agora aos

seguintes resultados:

da indostria
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Tempo de Ota CTA v@a Chdas- |CTA (C-B)/ CTA _\_/ia Beato CTA B-M)/
acesso Barreiro (C-B) Ota Montijo (B-M) CTA (C-B)
20 min 0,04170 0,06324 1,52 0,17462 2,76
30 min 0,41545 0,43179 1,04 0,44043 1,04
45 min 0,48420 0,48363 1,00 0,48217 1,01

Tabela 26 — Potenciais de mer cado acumulados até limiar es de tempo de acesso de 20, 30 e 45
minutos para cada uma das trés localizag 6es estudadas (com travessiasem Chelas-Barreiroeem
Beato-Montijo)

Neste caso, e a menos da maior vantagem do CTA no escaldo até 20 minutos de tempo
de acesso (devida a situacOes especiais em torno daquela fronteira), as vantagens séo
pouco fortes, ainda que sistematicamente — até aos 45 minutos — a favor da localizacéo
no CTA. A razdo das diferencas em termos de potencial serem em menor escala que no
indicador relativo a populagdo decorre das regides mais proximas da Ota terem uma
maior riqueza face as regifes mais proximas do CTA, o que, através da ponderacdo

utilizada, compensa a menor populacéo servida.

Com a introducdo da ligacdo Beato-Montijo & diferencas entre as duas localizagoes
alternativas do NAL tornam-se maiores, sendo que para deslocacfes até aos 30 minutos
o potencial da localizacdo CTA cresce fortemente. Em especial, no escaldo de tempos
de viagem até 20 minutos, o incremento do potencial € superior a 176%, o que € muito
significativo pois coloca a menos de 20 minutos do NAL (zonas de servigo de qualidade
ata) cercade 30% do mercado estimado por este indicador.

Destaca-se ainda que para este indicador e para tempos acima de 45 minutos, a
vantagem da Ota ndo é significativa. Este resultado explicar-se pelo facto do indicador
de potencial de mercado entrar com factores de actividade econdmica e turistica, que

estd0 mais concentrados no eixo Lisboa-Cascais.

Vease finalmente a representacdo cartogréfica das éreas territoriais que ficam melhor
servidas pela Ota ou pelo CTA, tomando para unidade de andlise a freguesia. Para este
efeito, recorreuse ao indicador de forga de atraccéo para o aeroporto gque € fungdo do
tempo de acesso de cada unidade ao aeroporto: quando o valor deste indicador € muito
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semelhante para as duas localizacbes em conpita (variacdo inferior a 5% da média de
ambas as localizagbes), ou quando esses valores, ainda que significativamente
diferentes, se situam ambos abaixo dos 5% — ou sgja, com niveis de atraccdo muito
baixos — atribuiu-se uma classificacéo de “Indiferenca’. Nos casos restantes a unidade
territorial em andlise foi considerada melhor servida pela localizacdo que tivesse maior
valor do indicador de forca de atraccdo. Os resultados gréficos e numéricos desta andlise
s80 apresentados de seguida.

Na comparacéo entre Ota e CTA (via Chelas-Barreiro) verificase a existéncia de uma
larga zona de indiferenca, em parte no territorio intermédio, mas sobretudo nos

territorios mais afastados, mal servidos qualquer que sgja a localizacéo do aeroporto.

@ Ota

] Campo de Tiro de Alcochete (CTA)

Andlise de dominancia territorial (CTA - Ota)

Empate
[ | Campo de Tiro de Alcochete (CTA)
Ota

] Diferencas entre as ravessias

Figura47 — Areas Territoriais de serventia preferencial das localizagbesOta vs. CTA, via Chelas-

Barreiro
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Com a consideracdo da travessia via Beato-Montijo podem observar-se algumas

alteragbes nas é&reas de dominancia (ver Figura 48), ocorrendo todos os tipos de

transferéncia:

v

v

De indiferenca para a aea de influéncia do CTA: algumas freguesias dos
municipios de Sintrae Mafra;

Da area de influéncia do CTA para zonas de indiferenca: uma freguesia no
municipio de Elvas. Este facto deve-se a redugcdo de acessibilidade em um
minuto mas o que € suficiente para que a diferenca entre o valor do indicador
para ambas localizacOes deixe de ser significativo;

De indiferenca para a aea de influéncia da Ota agumas freguesias dos
municipios de Sintra e Mafra e uma freguesia de Santa Comba D&o. Tal deve-se
a0 aumento do valor médio do indicador (com aumento da acessibilidade destas
freguesias a0 CTA) o que |hes confere um potencial superior ao limite de 5%
imposto, passando a fazer sentido verificar sob que &rea de influéncia est&o;

Da érea de influéncia da Ota para zonas de indiferenca: dgumas freguesias de
Loures, Mafra e Vila Franca de Xira Tal deve-se principamente a melhoria
significativa de acessibilidade ferroviaria do CTA a Estagdo do Oriente com a

ligacéo Beato-Montijo.
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Andlise de dominancia territorial (CTA - Ota)

Empate
Bl Campo de Tiro de Alcochete (CTA)
Ota

1] Diferencas entre as travessias

Figura48 — Areas Territoriais de serventia preferencial das localizagdes Ota vs. CTA, via Beato-
Montijo

Contabilizando o nimero de habitantes e 0 acumulado de potencial de mercado (sempre
corrigidos pela degradacéo da atraccdo com o tempo de acesso), obtém-se os valores
constantes da bela seguinte. Pode-se observar que a introducdo da ligacdo Beato-
Montijo aumenta a area de influéncia directa preferencial do CTA e reduz a da Ota.
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Chéas-Barreiro Beato-Montijo variagio
Beato-Montijo
Populagdo | Potencial de | Populagdo | Potencia de Variacio Variagéo
Total Mercado Total Mercado P ?9 ~_ | Potencia de
Proximidade | Acumulado | Proximidade | Acumulado opulaGdo Mercado
CTA 897.508 0,0446 904.806 0,0459 0,81% 2,94%
Ota 887.159 0,044 835.344 0,0466 -5,84% -5,69%
CTAOta 101 0,90 1,08 0,99 7,07% 9,15%

Tabela 27 — Totais Acumulados de Habitantes Equivalentes e de Potenciais de Mercado
Equivalentes na comparacédo CTA vs. Ota

Assim, quando se considera o total de populacdo e de potencia de mercado — sempre
incluindo a correccdo da perda de atraccdo com o tempo de acesso — na area de
dominanciada Otavs. CTA, os valores da Ota sio:

v' menores em cerca de 1% para o indicador de populacdo e maiores em cerca de
10% para o indicador de potencial de mercado, caso a travessia do Tejo sgja
Chelas-Barreiro;

v" menores em cerca de 8% para o indicador de populacdo e maiores em cerca de
1% para o indicador de potencial de mercado, caso a travessia do Tego sga
Beato-Montijo;

v" No entanto, se se atender a que uma parte ndo negligenciavel da dominancia da
Ota é conseguida em concelhos que ja sdo clientes do Aeroporto Sa Carneiro —
ndo incluido nesta andlise competitiva — € admissivel considerar que esta

vantagem é aparente.

7.1.4 CONCLUSOES

De forma sintética, pode-se concluir que:

v A localizacdo CTA apresenta indicadores globais de acessibilidade melhores do
gue a Ota para tempos de viagem inferiores a 45 minutos, ndo sendo
significativamente pior para tempos de acesso superiores a 45 minutos, seja com
base no nimero de habitantes, sga com base no potencia de mercado

(embarques) decorrente de residentes e ndo residentes em Portugal;
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v" Quando se considera a captacdo de cada localizacdo até limiares de tempo
relativamente baixos (20 e 30 minutos), a localizacéo CTA tem uma muito

maior captacdo do que a localizacdo Ota, especialmente quando utilizando a
travessia Beato-Montijo.
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8 VIABILIDADE DE TRACADOS, ESBOCO ESTRUTURAL E
ESTIMATIVA DE CUSTOS PARA A TRAVESSIA BEATO-
MONTIJO EM PONTE E EM T UNEL

De forma a validar aproposta de travessia ferroviaria no corredor Beato-Montijo, a CIP
encomerdou dois estudos adicionais, um correspondente a solucdo em tunel (a
consultora inglesa Capita Symonds, responsavel pelo projecto do maior tinel imerso da
Europa na ligacdo Copenhaga -Mamé sob o mar Baltico) e um correspondente a

travessia em ponte, ao Eng® Cancio Martins.

Cada um desses relatérios corresponde a contributos independentes para o estudo geral

gue a CIP encomendou, mas apontamse neste capitulo de Acessibilidades e
Transportes as informagdes mais rel evantes desses estudos para a matéria aqui tratada: a
viabilidade, e algumas das principais vantagens (melhor conectividade a rede ferroviaria

existente, menor impacto visual, e menor custo de construcéo).

A travessiaferroviaria neste corredor com um par de linhas em bitola europeiae um par
de linhas em bitola ibérica é viavel, tal como comprovado nesses estudos, em duas
solugbes construtivas: Tunel imerso e Ponte. Essa viabilidade inclui a satisfagdo de
todos os objectivos conseguidos com a solucéo de travessia no corredor Chelas-Barreiro
e transcende-0s ao possibilitar também as ligagbes directas de sul para norte a estacéo
de Sta. Apoldnia e ao porto de Lisbhoa em Xabregas, para passageiros e também para
mercadorias, em ambas as bitolas.

A insercdo da travessa neste dinhamento Beato-Montijo resolve bastante
satisfatoriamente os incomodos de intrusdo no centro paisagistico do estuério frente as
zonas ribeirinhas mais relevartes :Terreiro do Pago, Castelo de S. Jorge, S. Vicente, Sta.
Engrécia — Pantedo Nacional, Sta. Luzia , Sta. Apolonia e frente do Barrero.
Comparativamente, a Ponte Chelas-Barreiro, por forca das suas dimensdes e do viés
reduzido entre o ainhamento da ponte e a visada a partir daqueles miradouros
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histéricos, configura “(...) factor de corte visual da unidade de uma vasta regido que
constitui 0 estudrio, numa zona de grande valor cénico, que é o “Mar da Palha’.”**,

constituindo por isso um impacte de elevadamagnitude na paisagem central do estuério.

Face a chegada da travessia ao Montijo quase no limite da Zona de Proteccéo Especia
do Estuério do Tejo (mas ainda dentro dessa ZPE), e a aplicabilidade da Directiva
Habitats, a solucdo em tunel imerso parece reunir melhores condigdes para cumprir as

exigéncias em matéria ambiental e em particular as que decorrem daguela directiva.

A estimativa do prego (2007) de construcéo da travessia neste alinhamento é semelhante
para as duas solugdes construtivas. O custo de qualquer destas solucdes seria sempre
substancialmente inferior (provavelmente entre 30 % a 40% menos) ao custo de
construcdo da Ponte Chelas —Barreiro. Vea-se a titulo ilustrativo a diferenca de

dimensdes das solucdes em ponte para os dois corredores no desenho anexo.

Y In: “Estudo Integrado de Avaliacdo Preliminar da Terceira Travessia do Tejo no Corredor Chelas

Barreiro, fase |, Avaliacdo Estratégica’ - Consorcio WSAtkins Portugal, Consultores e Projectistas
Internacionais, Lda— Coordenagdo Geral Eng. Maranha das Neves, Outubro de 2002
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ALCADO DAS PONTES NOS CORREDORES DE BEATO — MONTIJO E DE
CHELAS - BARREIRO (A MESMA ESCALA) PARA COMPARACAO MAIS

FACIL DAS DIMENSOES EM DESENVOLVIMENTO E EM ALTURA
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9 SINTESE CONCLUSIVA

Considerou-se adquirido que o Novo Aeroporto de Lisboa devera permitir:
Atender as expectativas de crescimento do trafego aéreo
Atender as expectativas da TAP como empresa de referéncia, e possibilitar a
implementacdo do seu hub operacional
Atender com boa qualidade os passageiros, a carga e as companhias aéreas
Oferecer boas ligagdes de acesso e distribui¢do dos passageiros em terra para 0s
seus destinos finais
Criar condicbes favoraveis para a actividade das empresas que ai prestam
Servicos
Inserir-se de forma ambientalmente sustentével no territorio
Permitir a implementacao eficiente e territorialmente equilibrada de um conjunto

de actividades econdmicas induzidas (cidade aeroportuaria) na sua envolvente

E também por todos reconhecido que existem mdiltiplos factores de incerteza associados
as previsdes de tréfego aéreo quando se consideram horizontes de vérias décadas,

podendo os erros ocorrer quer por defeito quer por excesso.

Por isso € desgavel que a localizacdo do NAL sgia num loca onde este se possa
desenvolver de uma forma faseada e prudente, sempre com um padréo de quaidade
elevado, mas com limites de capacidade de expansdo que Ihe permitam uma vida Util

para aém do que alcangam as previsdes de tréfego..

Em todos estes pontos de vista, a implantagdo do NAL no CTA resolve os problemas
com grande vantagem relativamente a sua implantagdo na Ota.

Em termos de ligagdo ao territorio, esta locaizacdo do Aeroporto no CTA promove um
equilibrio da AML, trazendo investimento para a margem esquerda do Rio,

contribuindo para manter o centro gravitacional da AML junto a Lisboa, estando ainda
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alinhada com as politicas territoriais do PROT-AML, gue preconiza a promoc¢do dos

locais proximos do estuario como locais privilegiados dos investimentos estruturantes..

O aeroporto de Lisboa, o0 mais importante de Portugal, deve ser por definicdo uma
referéncia quer da rede de transporte de passageiros, quer de mercadorias. Nesse
sentido, as vantagens da ligacdo ao aeroporto da rede de AVF em plena via séo
inquestionaveis, e a sua articulacdo fcil com os Portos de Lisbhoa, Setubal e Sines, e

com a plataforma logistica do Poceirdo uma vantagem ndo desprezavel.

De facto a localizacdo do NAL na margem esguerda permite aproximar o Aeroporto da
Peninsula de Setubal, Alentejo, Leziriae Médio Tejo, ndo agravando significativamente
as ligagdes ao Oeste e Litoral, que sdo garantidas quer pelarede de AVF, quer por infra
estruturas rodoviérias com capacidade disponivel, nomeadamente a Ponte da L eziria, no
Carregado.

Relativamente ao servico em AVF, e ainda que reconhecendo que os trabahos de
projecto do tracado ja se encontram em fase avancada, considera-se que a localizag¢do do
aeroporto no CTA legitima a reandlise da implantacdo do canal de passagem da AVF
para o Porto, ao tornar muito atraente essa implantagdo na margem esguerda do Tejo até
Santarém com 0 que a estacdo ferrovidria do Novo Aeroporto de Lisboa se tornaria na
rétula de toda a rede naciona de AVF, maximizando portanto a eficiéncia na
intermodalidade de longo curso e abrindo a larga parte do pais niveis de acesso ao

transporte aéreo muito superiores aos actuais.

Considera-se muito desgjavel que se implante uma estacdo de AVF em Santarém: A
linha entre Porto e Lisboa tem uma pontuacdo de aproximadamente 70 kms entre
estacOes consecutivas entre Porto e Leiria: Porto — Aveiro — Coimbra — Leiria, e a
construgdo de uma estacdo em Santarém permitira manter esta pontuagdo até ao final do
troco, j& que Leria dista cerca de 140 km de Lisboa e Santarém esta sensivelmente a
meio desse caminho. Como é evidente, nenhum comboio (ou quase) parara em todas
estas estacOes, mas todas elas poderdo ter servigcos a intervalos de 2 ou 3 horas no
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maximo e a cobertura territorial que assim se conseguiria € muito mais completa e
equilibrada.

Relativamente a ligacdo do Aeroporto no CTA a Lisboa, propde-se um canal mais
vantgjoso (quer em custos quer em qualidade de servico ao NAL) ligando o Beato ao

Montijo, por aternativa a localizacéo Chelas-Barreiro.

Esta travessia proposta, tem uma implementagdo aparentemente menos complexa do
gue a aternativa Chelas-Barreiro, e, com a realizagdo de uma pequena ponte entre o
Montijo e o0 Barreiro, garante somente um acréscimo de 1 minuto a ligacdo sub- urbana
entre Lisboa e o Barreiro, e a partir dai atoda a rede convencional na margem esquerda
do Teo.

Em termos de rede rodoviaria o estudo conclui que em qualquer cenario, a AML
necessitara sempre de uma terceira travessia rodoviaria do Estuario do Tego a

relativamente curto prazo, e que o Aeroporto ndo implicara a existéncia de uma quarta.

Nesse sentido, a melhor localizagdo dessa terceira travessia rodoviaria sera Alges-
Trafaria que contribui de forma significativa para o descongestionamento da Ponte 25
de Abril, criando uma aternativa de boa qualidade para as ligagdes Peninsula de
Setlbal/ Lisboa e Oeiras e Cascais. Também a implementacdo da travessia em Algés —
Trafaria permite o fecho do anel CRIL, CRIPS e Ponte Vasco da Gama. Em todas estas
caracteristicas, a ligacdo Algés Trafaria tem um melhor desempenho do que a ligacéo
rodoviaria em Chelas Barreiro.

Foram também analisadas as condic¢des de navegabilidade aéreaem H6 (CTA) e Ota, e
também neste ponto de vista se conclui que a localizagdo em H6 é menos sujeita a
obstéculos, conduz a uma menor interferéncia na operagdo de outras infra-estruturas
areas, nomeadamente militares, e ainda a melhores condicbes de operacionalidade

aérea, fruto de melhores condicdes de visibilidade.

Estudos sobre a | mplantagéo do NAL — Relatério Final 102
Capitulo “Acessibilidades e Transportes”

] confederacao
l da indastria

portuguesa




B TiS -

Este estudo confirma (em ligeira revisdo dos resultados apresentados na 12 fase) que a
localizagéo do aeroporto no CTA tem um maior potencial de captacdo de populacdo e
de valor econémico na curta e média distancia do que a localizacdo na Ota, sendo a

diferenca nalonga distancia praticamente negligenciavel.

Por fim, a localizacdo do NAL no CTA H6 conduz a que a médio bngo prazo as
diferencas dos trajectos realizados pelos veiculos para a localizag&o proposta, conduzam

aaguns ganhos em termos de eficiéncia energética e ambiental .

Pelas razbes atras apresentadas, o estudo conclui de forma inequivoca que no dominio
das acessibilidades e transportes (aéreos e terrestres, em todos os modos, e suas
articulacfes) a localizacdo que melhor serve os interesses Nacionais, de Lisboa e da sua

regido envolvente € alocalizagdo no Campo de Tiro de Alcochete.

Este capitulo do documento da responsabilidade da TIS.pt foi sujeito ao controlo de
qualidade interno de acordo com o procedimento P2/05 — Controlo da Qualidade de
Documentos definido no Sistema de Gestéo da Qualidade da TIS.PT.
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