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Integração NAL, AV, TTT e transporte urbano

Apresentação na AR em 2009. Autor: Arménio Matias

Ligações directas do Terminal do NAL a: Santarém (25min), 

Évora (25min), Viana do Castelo, Guarda, Castelo Branco, 

Elvas, Beja, Faro, etc.



Alternativa da RAVE



Porque razão a Linha de AV Lisboa-Porto tem de 

passar na Ota se o NAL for em Alcochete ????? 



Trajecto ADFER/CIP – 38km

Trajecto RAVE – 53,5km > 40% a mais. Para quê?

Trajecto ADFER/CIP - Travessia do Tejo na zona mais estreita

Estação terminal em Lisboa – Chelas-Olaias + prolongamento a 

Sete Rios, para cruzar todas as Linhas de Metro (sugestão pessoal, a estudar) 

 Terminal do NAL a Entrecampos: 23 minutos (comboios convencionais)



Ponte Chelas-Barreiro ou travessia

Beato-Montijo?

Há uma recomendação do LNEC

favorável à Ponte Chelas-Barreiro

FALSO
A recomendação do relatório do LNEC depende totalmente

de um Mandato imposto pelo Governo ao LNEC antes deste

ter realizado o trabalho e que impunha a conclusão final.

Nenhum dos estudos técnicos parcelares feito no LNEC

recomenda a Ponte Chelas-Barreiro



7

Terceira Travessia do Tejo (TTT)
Relatório do LNEC > Ponte Chelas-Barreiro

http://cip.org.pt/wp-content/uploads/2017/01/Ref-114-Relatorio-do-LNEC-sobre-a-TTT.pdf

Importantíssimo
Pag. 270

Ações de curto prazo
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Pag. 287



9

Todos os princípios de valorização relativa da importância

de critérios técnicos definidos no Mandato imposto ao LNEC 

pelo Despacho do Governo favorecem a ponte Chelas-

Barreiro (excepto o dos tempos de percurso da AV Lisboa-

Madrid, que é equivalente para ambas as alternativas).
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Fundamentação mais detalhada :

https://www.linkedin.com/pulse/optimiza%25C3%25A7%25C

3%25A3o-do-projecto-nal-em-alcochete-m%25C3%25A1rio-

lopes-qzuse

https://www.linkedin.com/pulse/optimiza%25C3%25A7%25C3%25A3o-do-projecto-nal-em-alcochete-m%25C3%25A1rio-lopes-qzuse


Desenvolvimento das redes de transportes públicos:

ESTRATÉGIA ACTUAL 



Ex: Infantado – NAL

Transbordos: 

1 – Odivelas

2 – Campo Grande

3 – Alameda

4 – Gare do Oriente

Desincentivo ao uso

do transporte público

Mais carros em

Lisboa e no acesso ao

NAL

Para um passageiro se 

deslocar da zona de Loures

para o NAL tem de viajar em

5 comboios diferentes, 

fazendo 4 transbordos



O que se perspectiva se as

políticas não se alterarem:

- Bom Aeroporto

- Maus acessos por transporte

público

- Estímulo ao uso do automóvel



A questão da bitola



Relevância (factor principal)

70% das exportações e importações portuguesas são para 

a Europa

Em valor (mais relevante para a economia do que a 

tonelagem), 80% faz-se por rodovia

A maior parte das trocas comerciais terrestres, em valor, 

são para lá dos Pirenéus

O sistema actual é insustentável por razões ambientais e 

energéticas

Solução: ferrovia competitiva  sem transbordos 

totalmente interoperável com as restantes redes europeias



PFN
"A criação de ligações ferroviárias em bitola padrão (1435

mm) teria inegáveis vantagens no transporte de

mercadorias internacional de longa distância, contribuindo

para melhorar a competitividade das exportações

portuguesas"

Exclusividade da Bitola ibérica: 

- Perda de competitividade das exportações e 

importações

- Extrema dificuldade de captar e fixar investimento

industrial

- Tendência para Portugal se tornar o país mais pobre da 

UE



Consequências do isolamento ferroviário (ver Cap VI e 

Anexo II):

https://cip.org.pt/wp-

content/uploads/2017/12/Conselho_Industria_Portuguesa_fi

nal-LR.pdf

Todos os argumentos que o Governo (anterior) apresentou

contra a Bitola europeia estão mal fundamentados:

https://www.linkedin.com/pulse/ferrovia-bitola-economia-e-

falta-de-sentido-estado-m%25C3%25A1rio-lopes-

c0ppe/?published=t

https://www.linkedin.com/pulse/ferrovia-bitola-economia-e-falta-de-sentido-estado-m%25C3%25A1rio-lopes-c0ppe/?published=t


Perda de Fundos Europeus

novo regulamento aprovado pelo Conselho da União

Europeia em 13 de junho de 2024, art.17, determina que:

“Member States shall ensure that any new railway line of

the core network and the extended core network …

provides for the European standard nominal track gauge of

1 435 mm”







Excepções: mediante ACB e temporárias

Portugal apresentou ACB para justificar

prorrogação do prazo de 2030?

Se sim, foi aceite pela Comissão? 

Até quando é o adiamento?



OBRIGADO

pela vossa atenção

mariolopes@tecnico.ulisboa.pt


