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1. INTRODUCAO

No presente documento apontam-se os elementos de diagnéstico e tendéncias
relativas ao dominio sectorial dos transportes, mobilidade e acessibilidades, de
acordo com a estruturacao indicativa prevista para os trabalhos de alteracdo do
PROT da AML.

Prevé-se para a AML, nos proximos anos, a realizacdo de um conjunto
investimentos no sector dos transportes com um caracter fortemente
reestruturador em termos territoriais, econémicos e de mobilidade, como séo o
caso do Novo Aeroporto de Lisboa (NAL), das Plataformas Logisticas, da Rede

Ferroviaria de Alta Velocidade e da Nova Travessia do Tejo.

A Resolucédo do Conselho de Ministros n.° 92/2008 que determinou a presente
alteracdo do PROT AML é clara quanto aos objectivos pretendidos,
designadamente no que se refere a necessidade de tirar partido dos novos
investimentos previstos e de actuar ao nivel da organizacdo do sistema de
transportes de forma articulada com o sistema urbano e as funcbes que se
desenvolvem no territério, atendendo as complementaridades entre os varios

modos de transportes e vias de comunicagao.

Neste enquadramento € preocupacdo central no desenrolar dos estudos
sectoriais do PROT identificar as fragilidades, os pontos fortes, ameacas e
oportunidades que se colocam ao sistema de transportes com vista a orientar
as opcOes de desenvolvimento do sector, por forma a ir ao encontro a visdo
pretendida para a AML e que, tal como definido na Estratégia Regional Lisboa

2020, assenta:

“No horizonte de 2020 a Area Metropolitana de Lisboa transformar-se-4 numa
metrépole cosmopolita, de dimensao e capitalidades europeias relevantes, plenamente
inserida na sociedade de conhecimento e na economia global, muito atractiva pelas
suas singularidade e qualidade territorial, natureza e posicionamento euro-atlantico. A
sustentabilidade social e ambiental, o refor¢co da coeséo soécio-territorial, a valorizacdo
da diversidade étnica e cultural, a competitividade internacional e a eficiéncia da
governacgao, sdo, nesse horizonte, condicdes e metas do desenvolvimento econémico

e social da Regiao”
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2. SITUACAO DE REFERENCIA / CONTEXTUALIZACAO DA
REGIAO

2.1.

Quadro de Referéncia

A politica nacional de transportes tem vindo a ser definida e enquadrada por

um vasto conjunto de diplomas e documentos, que incluem:

orientagbes e directrizes comunitarias que materializam a Politica
Comum de Transportes, a qual, a politica nacional deve estar

subordinada;

planos, programas e instrumentos de politica nacional de &ambito
transversal que condicionam e determinam as politicas de transportes,
destacando-se neste ambito a Estratégica Nacional de Desenvolvimento
Sustentavel (ENDS) 2015 e o seu respectivo plano de implementacéo
(PIENDS), o Plano Nacional de Politica de Ordenamento do Territério
(PNPOT) e o Quadro de Referéncia Estratégica Nacional (QREN) 2007-
2013, bem como o Plano Nacional para as Alteracfes Climaticas
(PNAC) e o Plano Nacional de Accdo para a Eficiéncia Energética
(PNAEE) cujas politicas e medidas implicam fortes actuacdes no
sistema de mobilidade e transportes; e

planos e orientagbes de ambito sectorial existentes para os diversos
sub-sistemas de transportes (transporte aéreo, maritimo-portuério,
ferroviario e rodoviario) nos quais se vinculam as actuacdes e 0s
investimentos a seguir sectorialmente. Mais recentemente foi produzido
o Plano Estratégico de Transportes (2008-2020), o qual, assumindo uma
perspectiva integrada das orientagbes para cada um dos modos,
estabelece as accdes que respeitam ao papel do estado no

ordenamento e desenvolvimento do sector;

No essencial, emergem como desafios nacionais para o sector dos transportes,

com fortes impactes na regido de Lisboa, os seguintes:
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e A melhoria da integracdo de Portugal nas cadeias europeias e mundiais
de transportes (PET), sendo assumido, neste ambito, que o caracter
estratégico da AML deve traduzir-se em politicas ambiciosas de
qualificacdo das infraestruturas, equipamentos, servicos, espaco publico
e ambiente (PNOT);

e A melhoria da articulagdo entre os centros urbanos que compdem o
sistema urbano nacional e a persecucdo de uma mobilidade urbana
mais compativel com elevada qualidade de vida (PET), sendo assumida
a necessidade de ordenar o territorio da AML em estreita articulacéo
com um plano de mobilidade e transportes a escala da AML, no qual a
Autoridade de Transportes devera ter um papel central, de modo a
potenciar novas centralidades, combater o crescimento urbano
extensivo, reduzir a dependéncia de transporte individual e promover a
mobilidade sustentavel (PNOT).

Neste enquadramento encontram-se em fase de projecto um conjunto de
investimentos no sector dos transportes, com um caracter fortemente
reestruturador em termos territoriais, econémicos e de mobilidade, como é o
caso do Novo Aeroporto de Lisboa (NAL), das Plataformas Logisticas, da Rede
Ferroviaria de Alta Velocidade e da Nova Travessia do Tejo. As decisdes sobre
a realizacao destes investimentos, bem como o aprofundamento dos processos
de globalizacdo econ6mica e de internacionalizacdo da economia portuguesa
estdo na génese da determinacdo da necessidade de alteracdo do PROT da

AML, estabelecida pela Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 92/2008.
Este mesmo documento estabelece como objectivos para o PROTAML:

a) Definir as opgdes estratégicas de base territorial, que deverdo ter em conta, em articulagdo com a Regido
Alentejo e com as Sub -Regifes da Leziria do Tejo e do Oeste, 0s seguintes principios:
i) A transformacdo da Regido de Lishoa numa metropole cosmopolita, de dimenséo e capitalidade
europeias relevantes, plenamente inserida na sociedade do conhecimento e na economia global;
ii) A coeséo sacio -territorial da regido e a distribuicdo equilibrada das actividades econémicas e dos
recursos naturais, tendo presentes os importantes investimentos a realizar na Area Metropolitana de
Lishoa;
iii) A articulacdo e complementaridade entre os diversos modos de transporte e entre as diversas vias
de comunicacao, existentes ou previstos;
iv) A articulagdo entre as diversas fungdes do territorio e o sistema de transportes proposto.
h) Reequacionar o modelo de organizagéo do territério regional, tendo em conta a necessidade de:
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i) Reavaliar a estrutura regional do sistema urbano, das redes, das infra -estruturas e dos
equipamentos de interesse regional, reforcando a centralidade dos aglomerados e assegurando a
salvaguarda e a valorizagdo das areas de interesse nacional em termos econémicos, agricolas,
florestais, ambientais e patrimoniais;

ii) Estabelecer os objectivos e os principios assumidos a nivel regional quanto a localizacéo das
actividades e dos grandes investimentos publicos, considerando as intervencdes territoriais decididas
€ em preparacéo;

iii) Estabelecer as medidas de articulacdo, a nivel regional, das politicas decorrentes do Programa
Nacional da Politica de Ordenamento do Territério e dos planos sectoriais preexistentes, bem como
das politicas de relevancia regional contidas nos planos intermunicipais e nos planos municipais de
ordenamento do territorio abrangidos;

A nivel regional destacam-se como documentos de referéncia para a definicao
da estratégia de transportes do PROTAML, a Estratégia Regional Lisboa 2020,
o Plano Estratégico para o Desenvolvimento da Peninsula de Setubal
(PEDEPES) e os Planos Regionais de Ordenamento do Territorio de Oeste e

Vale do Tejo e do Alentejo.

Na tabela seguinte listam-se o0s principais documentos de enquadramento

estratégico a considerar no desenvolvimento dos trabalhos.
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Tabela 1 - Documentos de referéncia para a definicao da estratégia dos transportes

Politicas e Orientagdes Comunitarias
Esquema de Desenvolvimento do Espaco Comunitario (EDEC)
Politica Europeia de Transportes 2010 (Livro Branco dos Transportes)
Livro Verde: Para Uma Nova Cultura de Mobilidade
Programa de Accdo Europeu: Reduzir para Metade as Vitimas da Estrada
Plano Acc¢do Transporte de Mercadorias e Logistica
Politicas, Programas e Estratégias Nacionais de Ambito Transversal
Quadro de Referéncia Estratégica Nacional (QREN) 2007-2013
Estratégica Nacional de Desenvolvimento Sustentavel 2015
Programa Nacional de Politica de Ordenamento do Territrio (PNPOT)
Plano Nacional de Accéo para a Eficiéncia Energética (PNAEE)
Plano Nacional para as alteracdes Climaticas (PNAC)
PPar - Planos de Melhoria da Qualidade do Ar
Instrumentos de Politica de Ambito Nacional
Programa Operacional Temético Valorizagao do Territorio (POVT)
Estratégia Nacional para a Energia
Plano Nacional de Acgéo para a Incluséo 2006-2008 (PNAI)
Acessibilidade de Espagos Publicos, Equipamentos Colectivos e Edificios Publicos e Habitacionais
Politicas, Programas e Estratégias de Ambito Sectorial
Plano Estratégico de Transportes 2007 - 2020 (PET)
Estratégia Nacional para o Mar
OrientacBes Estratégicas para o sector Maritimo-Portuario
Orientacdes Estratégicas para 0 sector Ferroviario
Plano Nacional Logistico
Orientacdes Estratégicas para 0 Sector Aeroportudrio Nacional - Recomendag@es do Estudo do LNEC para a
localizagéo do NAL no CTA
Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria
Plano Rodoviario Nacional
Plano Nacional de Prevengao Rodoviaria
Planos para a Acessibilidade de Pessoas com Mobilidade Reduzida
Grandes Opcdes de Desenvolvimento Sectorial ao Nivel Regional
Estratégia Regional, Lishoa 2020
Plano Estratégico para o Desenvolvimento da Peninsula de Setubal (PEDEPES)
Programa Operacional Regional de Lishoa (PORL)
PPar - Planos de Melhoria da Qualidade do Ar da Regido de Lisboa e Vale do Tejo
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2.2. Acessibilidade e Conexdes da Regido com o Exterior
Portugal, no geral, e a AML, em particular, apresenta uma economia muito

aberta, de onde decorre a necessidade de elevada eficiéncia nas ligagcdes com

exterior.

J& hoje é gerido pela AML uma parte significativa do trafego internacional de
passageiros e mercadorias do pais, localizando-se na Regido o principal
aeroporto nacional, 2 dos 5 portos da rede principal, bem como importantes

infra-estruturas rodo e ferroviarias de ambito internacional e supra-regional.

Actualmente destacam-se como principais infra-estruturas de conexao da AML

com o exterior:

= O aeroporto da Portela o qual constitui a principal porta de entrada
nacional para os fluxos de passageiros internacional, acumulando cerca
de metade do total de passageiros e 60% da carga movimentados nos
aeroportos da ANA. Tanto no segmento de passageiros, como no de
carga, a procura da Portela também tem vindo a crescer, sendo que esta
infra-estrutura tem vindo a registar problemas de capacidade para uma

resposta adequada aos niveis de crescimento que se tém registado.

Figura 1 — Evolugcdo dos movimentos de passageiros e carga nos aeroportos
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Fonte: INE, Anuarios Estatisticos

= Os portos maritimos de Lisboa e Setubal os quais conjuntamente

representam cerca de 30% do total de mercadorias movimentadas nos

8
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portos nacionais. A carga movimentada nos portos da AML tem vindo a
registar um crescimento moderado desde 2003, face ao comportamento
dos restantes portos do continente’, sendo ainda de referir que o porto
de Lisboa absorve particamente toda a procura de passageiros dos

portos do continente.

= Figura 2 - Evolucdo dos Movimentos de Passageiros e Carga nos portos
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Fonte: INE, Anuarios Estatisticos
= Arede de itinerarios principais, designadamente 0s eixos

o IP1 (Valenca - Castro Marim) o qual estrutura as ligacbes nacionais
Norte — Sul no corredor litoral, permitindo ligacdes a Galiza por norte

e a Andaluzia por Sul,

o IP7 (Lisboa / CRIL — Caia) que constitui a saida privilegiada da AML

para Madrid e dai para o restante territério europeu;

o IP1/IP6/IP5 (A23) que se tem vido a afirmar como eixo estruturante

dos fluxos da regiédo de Lisboa em direc¢céo ao norte da Europa.

De notar que, tanto no transporte de passageiros como de mercadorias
0 peso do sector rodoviario tem vindo a crescer, tirando partido dos
investimentos na rede rodoviaria nacional. Esta processo ndo é todavia
isento de problemas, designadamente no que se refere a questbes

ambientais e energéticas.

! Entre 2003 e 2008 os movimentos de mercadorias cresceram 1% no porto de Setdbal, 5% no de Lisboa,
e 15% em termos do continente, sendo que o porto de Setlbal registou uma quebra mais acentuada de
procura entre 2007 e 2008

9
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» As linhas da rede ferroviaria nacional, com destaque para a Linha do

Norte que acumula os principais servigos que estabelecem ligacdes de
ambito nacional e internacional. De notar que os tempos actualmente
praticados nas ligacdes internacionais por comboio (cerca de 9:30 até
Madrid no servico Lusitania e mais de 13:00 até Hendaya e de 21:00 até
Paris no servigco Sud-Expresso) tornam este modo pouco atractivo neste
segmento. Todavia, a nivel nacional nos servicos de longo curso o
comboio tem vindo a melhorar a sua performance?, ainda que mantenha
uma quota de mercado relativamente baixa (nédo vai além dos 12% nas
ligacdes Lisboa-Porto, contra 78% de quota do modo rodoviario). No que
se refere ao transporte de mercadorias o peso do comboio é residual
(cerca de 3% das toneladas movimentadas a nivel nacional) em parte

fruto do reduzida insercéo deste modo em cadeias intermodais.

2 O nlimero de passageiros transportados pelo Servico de Longo Curso teve um crescimento médio anual
entre 2001 e 2005 de 7,7%, contra um comportamento negativo do conjunto dos servicos de transportes
de passageiros.

10



= Figura 3 — Reparticdo modal dos movimentos de mercadorias

Evolucéo dos movimentos totais de mercadorias em Portugal por

modo de transporte (10”3 ton)

Evolucéo dos movimentos totais de mercadorias em Portugal por

modo de transporte (103 Euro)
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Fonte: INE, Estatisticas dos Transportes 2008

» Figura 4 — Reparticdo modal dos movimentos de mercadorias
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Fonte: INE, Estatisticas dos Transportes

A decisdo de construcdo do NAL no campo de tiro de Alcochete (CTA), cuja

entrada em funcionamento se prevé para 2017, a construcdo das linhas de alta

°11
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velocidade ferroviaria (AVF) Lisboa/Madrid (2013) e Lisboa/Porto/Galiza (2017),
bem como as accdes previstas ao nivel das plataformas logisticas e portos
maritimos sdo as bases fundamentais para a melhoria da conectividade da

Regido com o exterior.

Garantida a realizagcédo destas infra-estruturas (que no essencial integram as
redes de transportes multimodais inseridas nas redes transeuropeias), importa
rentabilizar estes investimentos, articulando-os entre si e com as redes
existentes, por forma a tirar deles o melhor partido e promover uma distribuicdo
equitativa e eficiente das oportunidades no territorio.

Figura 5 - Projectos Estruturantes no ambito das Redes Transeuropeias de Transportes

e — w:..__l § @“{w i

Projecto Prioritario n° 3 - Linhas Ferroviarias de Alta Velocidade do Sudoeste da Europa. Inclui as ligagdes Lisboa
— Madrid e Lisboa - Porto.

Projecto Prioritario n° 8 — Ligagdo Multimodal Portugal/Espanha-Resto da Europa. Contempla um conjunto muito
diversificado de investimentos em infra-estruturas rodoviarias, ferroviarias, portuérias e aeroportuarias em territorio
portugués e espanhol, ao longo de trés corredores — Corredor Irn / Portugal, Corredor Galaico - Portugués,
Corredor Sudoeste Ibérico — designadamente a linha ferrovidria Corunha — Lishoa — Sines; Linha Ferroviaria Lishoa
— Valladolid; a auto-estrada Lishoa — Valladolid e o Novo Aeroporto de Lishoa

12
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Projecto Prioritario n° 16 — Ligacdo Ferroviaria de Transporte de Mercadorias Sines/Algeciras-Madrid-Paris, o qual
visa vencer a forte barreira Pirenéus no que respeita as ligagGes ferrovidrias da Peninsula Ibérica ao centro da
Europa. Inclui-se neste projecto o corredor Sines-Badajoz-Madrid.

Projecto Prioritario n® 19 — Interoperabilidade da Rede Ferroviaria de Alta Velocidade da Peninsula Ibérica o qual
abrange as restantes linhas novas de alta velocidade com bitola europeia ou as linhas adaptadas com dupla bitola
na Peninsula Ibérica.

Projecto Prioritario n° 21 — Auto-Estradas Maritimas que inclui a Auto-estrada da Europa Ocidental, que cobre o
Arco Atlantico, desde a Peninsula Ibérica até ao Mar do Norte e ao Mar da Irlanda.

2.3. Mobilidade dentro da AML

2.3.1. Evolucéo do padrdes de mobilidade

A evolucdo dos padrdes de mobilidade da AML nas ultimas décadas® tem sido
marcada por duas grandes tendéncias pesadas:

1. Uma inverséo na escolha modal, com os modos de deslocacéo a Pé e
em TC (Transporte Colectivo) — especialmente, o Autocarro - a
perderem quota de mercado para o Tl (Transporte Individual), o qual,
por sua vez, é fundamentalmente utilizado com um ocupante Unico

(automoével como condutor);

2. Uma alteracdo das relagdes funcionais entre os varios concelhos da
AML, onde se destaca, no conjunto, a perda de peso das viagens
intraconcelhias a favor essencialmente das viagens para outros
concelhos que nao Lisboa, ainda que, no total da AML, as deslocacdes

pendulares com destino a Lisboa tenham aumentado em valor absoluto.

Efectivamente, na dltima década censitaria, o peso das deslocacdes
pendulares casa-trabalho e casa-escola em automoével aumentou de 24% (20%
como condutor) para 44% (39% como condutor), aumento este que foi

acompanhado por uma perda de 15 pontos percentuais do peso do TC,

? Esta andlise foi realizada com os dados dos censos de 1991 e 2001, os quais, apesar de reflectirem uma
realidade de ha 18 e 8 anos atras, sdo ainda os Unicos que garantem uma visao de conjunto dos padrdes
das deslocacdes pendulares (casa-trabalho e casa-escola) na AML, as quais constituem o principal motivo
de deslocacéo das pessoas. De notar que no Inquérito a Mobilidade na AML de 1998 (DGTT/INE) o peso
destas viagens representava cerca de 61% do total de viagens (retirando o regresso a casa), verificando-se
nos inquéritos mais recentes realizados pela TIS.PT valores de 53% no concelho de Oeiras e de 55% no
concelho de Lisboa.

13
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incluindo transporte de empresa, e de 5 pontos percentuais nas deslocacdes a

7

pé.

Figura 6 — Evolucéo do peso das deslocacdes pendulares por modo de transporte
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Fonte: INE, Censos de 1991 e 2001

A perda de peso registada nas deslocacdes realizadas a pé evidencia,
fundamentalmente, um maior afastamento entre o local de residéncia e de
trabalho ou estudo, obrigando a necessidade de recorrer a modos motorizados

para a realizacdo destas deslocagoes.

O autocarro” foi 0 modo de TC que registou as maiores quebras de quota de
mercado, o que € indicador de alguma dificuldade de se adaptar as novas
necessidades da procura (quer em dispersdo espacial, quer em exigéncias de
frequéncia de servico e rapidez de deslocacdo). Contrariamente ao que
acontece com o0s modos pesados e semi-pesados de transporte publico
(comboio, metro e eléctricos), o autocarro nao esta fisicamente restringido a um
tracado especifico, pelo que, a partida, apresentaria maior flexibilidade para se

adaptar a procura.

Todavia, os dados demonstram que o comboio conseguiu manter o seu nivel

de procura, tendo-se mesmo registado uma aumento de quota nas

* Modo que, no grafico apresentado, se encontra associado ao metropolitano e aos eléctricos, por via da
forma como séo disponibilizados os dados dos censos de 1991
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deslocacdes pendulares dos residentes na margem Sul, impulsionada pela

entrada em servico do eixo ferroviario Norte — Sul.

De salientar ainda que o aumento de passageiros do comboio na margem Sul
foi acompanhado de uma perda de quota de mercado dos Outros modos (que
integram os barcos), donde se infere a dificuldade do TC em competir com

o Tl na captacdo de nova procura.

O aumento de peso do TI foi generalizado em todo o territorio
metropolitano, passando de valores que eram inferiores a 30% na maioria das
freguesias, para valores superiores a 40% de quota de mercado, registando-se
contudo que foram as zonas mais periféricas da AML aquelas que registaram

maiores ganhos dessa quota de mercado. (vide Figura 7)

Efectivamente, o desenvolvimento das infra-estruturas rodoviarias de hierarquia
superior, permitindo cobrir maiores distancias com tempos de viagens
aceitaveis, e o processo tendencial de reconversdo da base econdmica dos
concelhos que em 1991 ainda apresentavam pesos significativos de populacéo
empregada no sector primario, justifica em boa parte o facto de serem os

concelhos mais afastados de Lisboa a registarem maiores alteracdes.
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Fonte: INE, Censos de 1991 e 2001

S&o variados os factores que promoveram o aumento do peso das viagens em
Tl — alteracdo das relagdes funcionais, aumento das distancias a percorrer,
melhoria das condi¢cdes de vida e facilitacdo do acesso a automovel privado,
etc. — sendo de salientar que a atribuicao de veiculos e ou 0 pagamento das
despesas com o automoével tem sido uma pratica utilizada em muitas

empresas, verificando-se que, por exemplo, no caso de Oeiras, 22% dos n&o
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residentes que se deslocam para o concelho tém um ou mais veiculos pagos

pela empresa.

Todos estes factores contribuiram para que em 2001 a utilizagdo do Tl como
condutor fosse 0 modo mais usado nas deslocacdes casa-trabalho na quase
generalidade das freguesias da AML. As excepcdes a este padrdo ocorrem: no
centro de Lisboa e noutras freguesias dos centros urbanos da Amadora,
Barreiro, Alcochete e Almada, onde o0 modo a pé se destaca; no eixo Odivelas /
Loures, bem como, nalgumas freguesias dos concelhos de Almada e Barreiro,
onde se destaca o autocarro; e na freguesia de Queluz onde o modo mais

usado é comboio.

Figura 8 — Modo dominante nas deslocac¢fes pendulares em 2001

Modo Dominante 2001

== Autocarro
I  Automovel Ligeiro - Como Condutor
Il Comboio
1

Nenhum - Vai a pé

Fonte: INE, Censo de 2001
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Apesar dos dados dos
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Fonte: IMTT, Transporte de Passageiros 1997- 2006

No que se refere as relagdes funcionais entre os varios concelhos da AML,

ainda que no total da AML as deslocagbes pendulares com destino a Lisboa

tenham aumentado em valor absoluto, o seu peso relativo manteve-se,

registando-se sobretudo um aumento, quer em peso relativo, quer em valor

absoluto, das deslocacdes para outros concelhos que n&o o de residéncia ou

Lisboa, comprovando-se desta forma a tendéncia para um funcionamento

mais polinucleado da AML.

Figura 9 — Evolucgdo das viagens internas, para Lisboa e para outros concelhos
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Na Figura 10 representa-se o peso da populacdo residente que trabalha ou
estuda noutro municipio, por freguesia de residéncia, sendo evidente que o0s
concelhos localizados na 12 coroa de Lisboa e sobre os eixos ferroviarios
suburbanos apresentam maiores niveis de dependéncia funcional, observando-
se ainda aumentos mais acentuados do peso destas deslocacdes nos
territdrios mais periféricos da AML, designadamente no corredor da A8 e Vasco
da Gama / 1C32.

De referir ainda que, a nivel concelhio, somente Lisboa, Setubal e Palmela
apresentam um balanco positivo entre entradas e saidas do concelho por
motivos de trabalho e estudo, destacando-se Lisboa com um volume de
entradas superior em cerca de 310 mil deslocac¢des ao volume de saidas. Ou
seja, diariamente entram em Lisboa cerca de 341 mil pessoas por motivos de
trabalho e estudo, saindo somente cerca de 31 mil para trabalhar ou estudar

noutros concelhos da AML (valores de 2001).

Na representacédo das principais linhas de desejo de mobilidade pendular em
2001 (Figura 11) destacam-se, pelo seu peso, as relagcbes com Lisboa,

designadamente as que se estruturam a partir de:

= Sintra, de onde diariamente se deslocam cerca de 60 mil pessoas para
trabalhar ou estudar em Lisboa (cerca de 18% do total de fluxos
interconcelhios com destino a Lisboa);

= Loures e Amadora, ambos os concelhos com valores na ordem das 40
mil pessoas;

= Qeiras e Odivelas, com valores na ordem das 35 mil pessoas; e

= Almada, Seixal e Cascais, com valores na ordem das 15 mil pessoas.

No sentido contrario, saidas de Lisboa para outros concelhos da AML por
motivos de trabalho e estudo, destacam-se as relacdes com Oeiras (cerca de 7
mil pessoas), Loures (quase 6 mil pessoas) e Sintra e Amadora (na ordem das

4 mil pessoas).
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Apesar da dominancia das relagdes funcionais com Lisboa, verifica-se a
estruturacdo de alguns eixos transversais de mobilidade com expressao visivel,

como sejam:

= O poliedro formado pelos concelhos de Oeiras, Amadora, Sintra e
Cascais, e

= As ligagbes Loures - Odivelas, Almada - Seixal, Barreiro - Moita e
Setubal - Palmela.

A andlise da sobreposicdo das deslocac¢des em TC sobre as deslocacdes totais
mostra que, de uma forma geral, é nas relacdes radiais com Lisboa que existe
uma maior aproximacao entre os escaldes de numero de viagens, 0 que se
deve ao facto do sistema de TC se encontrar fundamentalmente
estruturado no sentido de responder aos grandes fluxos suburbanos que
acedem a cidade de Lisboa.

De referir ainda que, com excepcéo de Alcochete e Palmela, Lisboa é sempre o
principal destino de deslocacédo das viagens interconcelhias. Em Alcochete, o
Montijo aparece como o principal concelho atractor e em Palmela é o concelho
de Setubal que assume este papel. (vide Tabela 2)

Tabela 2 — Rela¢gdes Funcionais entre os concelhos da AML

~ Deslocagdes Deslocagdes Principal fluxo de Pl gl b gl ~ X
Total de deslocacoes —" i Sih—— T, saida do Concelho entrada no Deslocagdes com:
Concelho Concelho

Origem Destino | Saidas - % Gera- Atrai- . . Destino | Origem

Saigdas Entradas | Entradas i Conc. das das i DI N O Lisboa Lis%oa
Amadora 88.549 54.468 | -34.081 32.237 36% 56.312 22.231 40.858 | Lishoa 9.257 | Sintra 40.858 4.246
Azambuja 7.903 7414 -489 6.193 78% 1.710 1.221 944 | Lishoa 534 | V. F. Xira 944 185
Cascais 86.004 66.867 | -19.137 49.712 58% 36.292 17.155 23.099 | Lishoa 7.102 | Sintra 23.099 2.038
Lishoa 256.348 566.474 | 310.126 | 224.854 88% 31.494 341.620 6.972 | Oeiras 60.403 | Sintra 224.854 | 224.854
Loures 101.045 69.127 -31.918 45.440 45% 55.605 23.687 43.865 | Lishoa 5.660 | Lishoa 43.865 5.660
Mafra 25.937 21.132 -4.805 18.420 1% 7.517 2.712 3.397 | Lishoa 865 | Sintra 3.397 313
Odivelas 70.830 34.241 -36.589 26.580 38% 44.250 7.661 34.191 | Lishoa 1.960 | Loures 34.191 1.688
Oeiras 83.638 70.628 | -13.010 34.789 42% 48.849 35.839 35.499 | Lishoa 9.716 | Sintra 35.499 6.972
Sintra 190.048 118.588 -71.460 95.106 50% 94.942 23.482 60.403 | Lishoa 5.192 | Amadora 60.403 4.032
V. F. Xira 61.621 40.708 | -20.913 33.376 54% 28.245 7.332 18.981 | Lishoa 2.458 | Loures 18.981 1.418
Alcochete 6.109 4.488 -1.621 3.101 51% 3.008 1.387 1.340 | Montijo 740 | Montijo 977 54
Almada 76.209 62.326 -13.883 40.282 53% 35.927 22.044 25.999 | Lishoa 10.524 | Seixal 25.999 2.687
Barreiro 35.872 25.362 | -10.510 17.246 48% 18.626 8.116 11.031 | Lishoa 4.551 | Moita 11.031 284
Moita 30.783 15.701 -15.082 12.771 41% 18.012 2.930 7.104 | Lishoa 1.329 | Barreiro 7.104 94
Montijo 17.676 16.750 -926 12.061 68% 5.615 4.689 2.388 | Lishoa 1.340 | Alcochete 2.388 195
Palmela 25.177 26.035 858 14.984 60% 10.193 11.051 4.313 | Setdbal 4.116 | Setdbal 2.528 258
Seixal 76.039 42.275 | -33.764 | 33.911 45% 42.128 8.364 23.248 | Lishoa 3.089 | Almada 23.248 527
Sesimbra 17.415 12.840 -4.575 10.643 61% 6.772 2.197 2.800 | Lishoa 695 | Seixal 2.800 109
Setdbal 52.414 54.193 1.779 40.427 1% 11.987 13.766 4.308 | Lisboa 4.313 | Palmela 4.308 734
AML 1.309.617 | 1.309.617 0| 752133 57% | 557.484 | 557.484 | 350.740 566.474 | 256.348

Margem
Norte 971.923 | 1.049.647 77.724 | 566.707 58% | 405.216 | 482.940 | 268.209 486.091 | 251.406
Margem

Sul 337.694 | 259.970 | -77.724 | 185.426 55% | 152.268 74544 | 82531 80.383 4.942

Fonte: INE, Censos de 2001
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Figura 10 — Evolucéao do peso das deslocac8es pendulares para outro municipio que nao

o de residéncia
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Figura 11 — Linhas de desejo de mobilidade pendular em 2001
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2.3.2. O Sistema de Transportes Colectivos

A oferta de transportes colectivos metropolitana é assegurada pelos seguintes
modos de transporte: Ferroviario Pesado (comboio — explorado quer pela CP e
pela Fertagus - e Metropolitano de Lisboa), Ferroviario Ligeiro (MST e rede de
eléctricos da Carris), Fluvial (operados pelo grupo Transtejo) e Rodoviario
(onde se registam diversos operadores suburbanos e destacando-se a Carris

como operador urbano da cidade de Lisboa).

A andlise da oferta de transporte em termos de lugares oferecidos faz realcar o
peso das linhas ferroviarias, em geral, e das linhas de Sintra e Cascais, em
particular. Destaca-se ainda a oferta assegurada pelas linhas do Metropolitano
de Lisboa, bem como a oferta assegurada pelas travessias fluviais do Tejo,
designadamente nas ligacbes Cacilhas-Cais do Sodré e Barreiro-Terreiro do
Paco.

Figura 12 — Rede de TC por operador
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Figura 13 — Oferta de TC (n° total de lugares)
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A evolucdo da procura nas principais empresas de transporte publico

metropolitano € marcada, com excepcdo da Fertagus, pela perda de
passageiros, destacando-se a Carris e o Metropolitano como os operadores

que anualmente transportam os maiores volumes de passageiros.

Genericamente as taxas de ocupacdo dos operadores publicos de transportes
sao relativamente baixas no conjunto do seu periodo de operacdo (cerca de
22%), o que se traduz em dificuldades de sustentabilidade do sistema de

transportes urbano.

Tabela 3 - Passageiros transportados por empresa de 2004 a 2006 (10" 3)

Empresa 2004 2005 2006 ;{?JL":‘SSSG Opeﬁ dor
Metropolitano 179.650| 185444| 168.887 6,0% 24%
Carris 256.607 | 240.758|  234.895 8,5% 33%
CP Lisboa 99.801| 96335  96.993 -2,9% 14%
Grupo Transtejo 31.204 29.691 28.563 -8,5% 4%
Fertagus 18952 20600  21.400]  129% 3%
TST 88.803| 85612|  82.701 7.0% 12%
Rodovidria de Lishoa 73073 69931  69.920 -4,3% 10%
Total 748.270]  728371]  703.359 -6,0% 100%

Fonte: IMTT, Transporte de Passageiros 1997- 2006

Ainda que AML apresente uma rede de transportes relativamente desenvolvida

e com ampla cobertura espacial, assistem-se a problemas no que se refere:

o a existéncia de
sectores fortemente urbanizados sem resposta de sistemas de
transporte colectivo de maior capacidade, como sdo o caso do corredor
de Loures ou das ligacdes transversais entre territorios da primeira coroa

de Lisboa;

e a insuficiéncia e ma qualidade na intermodalidade, quer por deficiéncias
fisicas na estruturacdo das interfaces (e.g. deficiente inser¢cdo urbana,
obrigatoriedade de percursos a pé desnecessarios entre modos, nem
sempre em condicdes de conforto aceitdveis, auséncia de

estacionamento de apoio, ...), quer por falhas na articulacado operacional
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entre servicos (e.g. desarticulacdo de ofertas com horarios néo
coordenados ou a auséncia e/ou insuficiéncia de servicos de aducao aos
modos de maior capacidade,...), quer ainda do ponto de vista tarifario,
onde a necessidade de transbordo entre modos exige, em Varios casos,
a aquisicdo de titulos de transporte distintos com penalizacdo dos

precos;

e a insuficiéncia de corredores dedicados para 0 transporte colectivo
rodoviario (corredores BUS) e de meios dissuasores do estacionamento
ilegal e desordenado que permitam melhorar as suas condi¢bes de
exploracéo, praticando tempos de viagem mais competitivos com o TI°,
bem como as condicbes de conforto e idade das frota de autocarros,
ainda que a este nivel se venha a assistir a um forte investimento dos

operadores na renovacéo das suas frotas®;

e a inadequacdo dos sistemas de informacdo ao publico e de bilhética
que, tipicamente apresentam uma perspectiva mono-operador,
dificultando a leitura global do sistema, especialmente por parte de
utilizadores ndo habituais.

Estes problemas séo agravados pela existéncia de multiplos agentes publicos e
privados a actuarem sobre o sistema, nem sempre de forma coerente, e pela
auséncia de um plano metropolitano de mobilidade e transportes, que aborde
de forma integrada estas questfes e evite as decisdes avulsas, e de uma
Autoridade Metropolitana de Transportes operacional que possa assumir
funcdes de lideranca estratégica e tactica a nivel das op¢cdes de mobilidade na
AML, abrangendo todos os modos de transporte, além da contratualizagdo dos
servicos de TC, numa ldégica integrada, que favoreca a articulagdo entre

operadores.

De notar que faz parte das orientacdes sectoriais a implementacdo das

Autoridades Metropolitanas de Transportes, tendo sido criado este 6rgao para

> De notar que a velocidade comercial média da Carris é de cerca de 14 km/hora, variando a dos restantes
operadores rodoviarios entre os 17 km/hora e os 25 Km/hora.

¢ A idade média dos autocarros da Carris passou de 16,4 anos em 2003 para valores de 7,4 anos em 2008,
sendo apontado para os restantes operadores rodoviarios um valor na ordem 12,6 em 2006.
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®
a AML em Junho de 2009. O novo regime juridico confere atribuicbes em

dominios como: planeamento, organizacdo, operacdo, financiamento,
fiscalizacdo, divulgacdo e desenvolvimento do transporte publico de
passageiros.

Figura 15 — Comparacdo entre a distribuicdo da populacéo e os corredores de transporte
colectivo de maior capacidade
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3. ANALISE SECTORIAL POR SUB-SISTEMA DE TRANSPORTE

3.1. Sub-Sistema Aeroportuario

A AML conta actualmente com a localizacdo da principal infra-estrutura
aeroportudria nacional, o aeroporto da Portela, e um aerddromo certificado com
fungBes de trafego comercial (Cascais/Tires). Para além destas infra-estruturas
existem outras 3 com usos militares (Montijo, Alverca e Sintra) que nao tém

relevancia do ponto de vista da aviacdo comercial.

O aeroporto da Portela movimentou em 2008 cerca de 13,6 milhdes de
passageiros (48% do total da procura nos aeroportos de Portugal e 68% da
procura nos aeroportos do Continente) e movimentou cerca de 89 mil toneladas
de carga e cerca de 12 mil de correio. Ha ja varios anos o aeroporto da Portela
tem vindo a ser objecto de obras com vista a aumentar a sua capacidade e

melhorar as suas condi¢des de funcionamento.

Com este ultimo plano de expansédo, que se iniciou em 2006, sera possivel o
aumento da sua capacidade de 36 movimentos/hora (correspondentes a cerca
de 3.200 passageiros/hora e 80 mil toneladas/ano) para 40 movimentos/hora
(4.300 passageiros/hora e 100 mil a 150 mil toneladas/ano), o que se estima
responda as necessidades de procura até a entrada em funcionamento do
NAL, prevista para 2017, ou alguns anos mais em consequéncia da crise
econdmica actual e dos seus impactos duradouros sobre os niveis de

actividade econémica em Portugal e nos seus principais parceiros.

Ao nivel das melhorias de acessibilidade a esta infra-estrutura encontra-se
actualmente em curso a expansdo da linha vermelha do Metropolitano de
Lisboa até ao aeroporto, 0 que permitird inverter a actual situacdo de aducao
exclusiva por modo rodovidrio e favorecerd a ligagdo a Gare do Oriente,
principal interface rodo-ferroviario onde se concentram actualmente
importantes ligacdes de ambito nacional, regional e suburbano e que no futuro

albergara também a estacéo de Lisboa da rede de alta velocidade ferroviéria.

A partir de 2017, o NAL devera assumir-se como o principal aeroporto nacional,
estando dimensionado para assegurar, na data de abertura, uma capacidade
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para cerca de 22 milhdes de passageiros/ano e 196.500 movimentos/ano de
aeronaves principais (90 a 95 movimentos em hora de ponta). A expansao da
actividade aeroportuaria no NAL ndo levanta problemas, existindo a
possibilidade e areas reservadas para a sua expansao. Os principais acessos
ao NAL serdo assegurados, em rodovia, através quer da A33 que ligara a A12
a A13, bem como através de ligacdes nao portajadas a EN4 e a EN10.

Por ferrovia esta previsto que o NAL venha a integrar uma estacao ferroviaria e
a dispor, simultaneamente, de uma linha de bitola internacional
(correspondente & dos servigcos de alta velocidade ferroviaria) e de outra,
paralela a esta, em bitola ibérica (correspondente a da rede ferroviaria
convencional nacional). Pela linha em bitola internacional serdo asseguradas
ligacdes directas dos servicos de AVF Porto-Lisboa-NAL e, com um transbordo,
servicos Madrid - Lisboa, prevendo-se ainda a operacdo de um Shuttle
(comboio que percorrerd a linha AVF, com cadéncia mais elevada) que ligara a
Estacdo do Oriente ao NAL. Através da rede convencional estdo previstos
servicos de longo curso (Porto — Lisboa — NAL, sem transbordo, e Algarve —
NAL, com transbordo) e servigos suburbanos (Cascais — Cintura — NAL, Sintra
— Cintura — NAL, Vila Franca — Oriente — NAL, Almada — NAL, todos possiveis

sem transbordo e Setubal — NAL, com um transbordo).

Articuiégéo com o Aeroporto de Lisboa .
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Com a entrada em funcionamento do NAL prevé-se que possam cessar as
funcbes aeroportuarias na Portela ou ser limitadas as suas operagoes,
recomendando-se contudo que esta decisdo seja antecedida de uma decisao
publica (Governo e sobretudo Céamara Municipal de Lisboa) quanto as
limitacbes de caracter ambiental desejadas na operacdo do aeroporto e da
opcao pelo futuro concessionario quanto a viabilidade ou ndo de oferta de

servigos comerciais em respeito por aquelas limitacbes ambientais.

O aerddromo de Tires dispde de uma pista com extensdo de 1.700 metros,
preparada para receber trafego até 40 toneladas e uma aerogare com
capacidade para 300 passageiros/hora que esta preparada para receber

trafego internacional (passageiros do espaco Schengen).

Este aer6dromo tem registado uma procura crescente por parte do trafego de
aviacdo comercial, de negdcio e turismo, constituindo-se como infra-estrutura
de ambito regional com papel especifico como instalacdo de segunda linha, o

qual se devera manter.

Relativamente as restantes infra-estruturas aeroportuarias existentes na AML,
estas estdo integradas em bases militares, sendo que Alverca acumula ja
utilizacdo civil, designadamente no que se refere a apoio logistico aos varios

organismos aeronauticos instalados em Alverca.

Nas Orientacdes Estratégicas para o Sistema Aeroportuario Nacional a Base
Aérea de Sintra € dada como uma infra-estrutura militar com potencial para ter
utilizacao civil (designadamente para aviagcdo executiva) em complemento com
Cascais/Tires e na eventualidade de nao ser possivel ultrapassar o0s

constrangimentos a expanséao de Tires.

Relativamente a base aérea do Montijo é apontado potencial reduzido para a
utilizacdo para fins civis, face aos constrangimentos da sua utilizacdo pela

NATO, para além de outros problemas ao nivel da desadequacéo do espaco.
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3.2. Sub-Sistema Maritimo - Portuario

Os portos de Lisboa e Setubal sdo 2 dos 5 cinco portos principais que
constituem o sistema maritimo / portuario nacional, assumindo-se o Porto de
Lisboa como porto multifuncional, com importantes funcdes quer no transporte
de mercadorias, designadamente no segmento de carga geral contentorizada,
guer nos segmentos de cruzeiros e nautica de recreio. O Porto de Setubal tem-
se afirmado na movimentacdo de carga ro-ro e de suporte as actividades

industriais da Peninsula de Setubal.

Dada a sua proximidade, capacidade e condi¢cdes disponiveis, importa também

destacar o Porto de Sines, cujo hinterland se sobrepde aos dos portos da AML.

Nas Orientacfes Estratégicas para o Sector Maritimo-Portuério é assumido o

seguinte perfil estratégico para o Porto de Lisboa:
» Desenvolver a sua vocag¢do como porto multifuncional,

= Consolidar a sua posicdo na carga geral, aumentando a actual
capacidade pela optimizacdo e modernizacdo das infra-estruturas

existentes;

» Reforcar a posicdo no segmento dos granéis solidos alimentares,
enquanto primeiro porto nacional e segundo ibérico;

hY

» Reforcar a capacidade logistica através da ligacdo a plataforma
portuaria polinucleada de Castanheira do Ribatejo / Bobadela,
potenciada, nomeadamente, pela utilizacdo da via fluvial, e, futuramente,

a plataforma urbana nacional do Poceirao;

= Potenciar a sua actual situacdo de primeiro porto de cruzeiros no
Continente, tornando-o uma referéncia nas rotas turisticas

internacionais;

= Melhorar a integragdo na area urbana envolvente, em conciliagdo com
0s instrumentos de gestdo territorial dos municipios da é&rea de
jurisdicao.

Para o Porto de Setubal, as orientacfes estratégicas sectoriais sao:
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Refor¢o da sua posicdo no segmento de carga geral, nomeadamente
como primeiro porto nacional para carga Ro-Ro e de suporte a

instalacéo industrial correlacionada;

= Desenvolvimento da vocacgado para carga geral contentorizada, usando

prioritariamente transporte maritimo de curta distancia (TMCD);
» Reforgo da sua posi¢cao na movimentagdo de graneis solidos;

= Afirmacdo no sistema logistico nacional através da ligacéo a plataforma
urbana nacional do Poceirdo e a plataforma transfronteirica de

Elvas/Caia.
Cabe ao Porto de Sines, o seguinte perfil estratégico:

= Afirmacdo como porto de aguas profundas capaz de se impor no

contexto ibérico e europeu;

= O desenvolvimento no segmento da carga contentorizada, tornando o

porto uma referéncia nacional, ibérica, europeia e mundial;

= A potenciacdo do porto enquanto elemento motor de desenvolvimento
de uma vasta area industrial e logistica que, de forma integrada, se
constitua como sistema de alavancagem da actividade econdmica

nacional, designadamente através da sua projec¢ao externa;

= Afirmacdo como referéncia no sistema logistico nacional, através do
desenvolvimento da plataforma portuaria de Sines e das ligacdes a
plataforma urbana nacional do Poceirdo e a plataforma transfronteirica

de Elvas/Caia.

O Porto de Lisboa desenvolve-se em ambas as margens do estuario do Tejo,
apresentando uma ocupacdao portuaria descontinua numa area que abrange 11
municipios. Na margem Norte concentram-se as instalacdes destinadas a
movimentacdo de carga geral e contentorizada com diferentes terminais
especializados, enquanto na margem Sul desenvolvem-se fundamentalmente

terminais especializados para a movimentacao de graneis sélidos e liquidos.
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Os principais constrangimentos ao desenvolvimento da actividade portuaria
decorrem, na margem Norte, essencialmente, de conflitos inerentes a sua
insercdo urbana e que se reflectem na reduzida area de terraplenos e nas
condicbes de circulacdo na frente urbano - portuaria. Do ponto de vista da
articulacdo com a rede ferroviaria, na margem Norte, os terminais do lado
Oriental encontram-se conectados com a Linha do Norte, enquanto o terminal
de Alcantara esta ligado (com grandes limitacbes operacionais) a Linha de

Cintura que, por sua vez, também permite o acesso a Linha do Norte.

O porto de Setubal dispde de capacidade para crescer, quer em termos de
disponibilidade de é&reas de expansdo, quer em termos de facilidade de
acessos, e possuira ligacoes privilegiadas a Plataforma do Poceirdo, sendo

como tal expectavel um aumento da sua actividade.

Todavia a melhoria da oferta e competitividade do porto de Setubal implica uma
aposta na melhoria e reforco de algumas infra-estruturas rodo e ferroviarias,
designadamente a construcao de acessos ferroviarios directos aos terminais da
Peninsula da Mitrena e ampliagdo e melhoramento das suas vias de acesso,

bem como uma aposta no aprofundamento dos canais maritimos de acesso.

A recente decisdo do Governo no sentido da expansao da capacidade de carga
do Terminal de Contentores de Alcantara de 350 para 1.000 mil TEUS ano,
conjugada com o desejo de aumento da quota do modo ferroviario para o
escoamento das mercadorias ai movimentadas, obrigam a equacionar a
capacidade da Linha de Cintura para escoar todos os comboios de
mercadorias previstos, sem que tal cause perturbacbes na qualidade dos
servicos de transporte de passageiros que hoje existem e que se prevé possam
aumentar, quer por via das novas ligacoes a estabelecer (mais premente, Linha
de Cascais), quer por via de politicas incentivadoras da transferéncia modal

para o TC.

De salientar ainda que, com a expansdo prevista do terminal de Alcantara e
com o0s investimentos em curso no porto de Sines, no sentido de o tornar
referéncia nacional como porto de aguas profundas de carga contentorizada,

nao se antevé a necessidade de apostar noutras localizacdes para a expansao
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deste segmento de carga, no horizonte do PROT. Todavia, deve-se manter
como reserva a possibilidade de aproveitar a Trafaria como alternativa a
expansdo do Porto de Lisboa a mais longo prazo, ja que esta localizacéo
apresenta condi¢cGes naturais Unicas em termos de fundos para a recepcao de
navios de grande calado. A opcéo pela expansédo da actividade portuaria na
Trafaria exige contudo que se resolvam os problemas de acessibilidade

terrestre a este local, designadamente do ponto de vista ferroviario.

De notar que a sustentacdo do modelo de organizacao territorial do porto de
Lisboa, assente numa grande dispersao da actividade portuaria, tem vindo a
apontar para a necessidade do desenvolvimento do transporte fluvial de
mercadorias, com 0 recurso a barcacas que possam proceder a melhor
redistribuicdo e utilizacdo dos terminais existentes, reduzindo as pressfes

sobre a rede viaria e com menores impactos ambientais e estratégicos.

3.3. Sub-Sistema Ferroviario

No subsistema de transporte ferroviario devem distinguir-se as infra-estruturas
desenhadas para comportar servicos de alta velocidade da rede ferroviaria
convencional, na medida em que correspondem a tipologias de servigco

distintas.

As linhas de alta velocidade ferroviaria tém a sua relevancia no
estabelecimento de ligacbes de ambito nacional de longo curso e de transporte
internacional, enquanto que as linhas da rede convencional assumirdo, cada

vez mais, um papel de ligacdes de ambito regional e suburbano.

Estas duas redes também se distinguem por apresentarem bitolas
(afastamento entre eixos) diferentes, sendo a bitola da rede convencional a
ibérica (1,668 m) e a da rede de alta velocidade a internacional ou standard
UIC (1,435 m).

Dentro do modo ferroviario ha ainda a destacar um conjunto de sistema de

cariz mais urbano como seja o0 Metropolitano de Lisboa ou sistemas mais
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ligeiros como o Metro Sul do Tejo ou a rede eléctricos da Carris, 0s quais sao

abordados de forma diferenciada mais a frente.

3.3.1. Alta Velocidade
A rede de alta velocidade nacional prevista compreende cinco ligacdes: os
eixos Lisboa - Madrid, Lisboa - Porto e Porto - Vigo que sao considerados
prioritarios e que tém a sua calendarizacdo definida; e os eixos Aveiro -

Salamanca e Evora - Faro/Huelva que ainda se encontram em fase de estudo.

Porto Salamanca
]

||
Madrid

ElvasiBadajoz

Huelva

As ligacbes que servirdo directamente a AML, Lisboa — Porto e Lisboa —
Madrid, tém calendarizacbes previstas de inicio de exploracéo,
respectivamente, em 2015 e 2017e possibilitardo ganhos consideraveis de
competitividade do modo ferroviario ao colocarem, em viagem directa, o Porto
a cerca de 1:15 e Madrid a 2:45 de Lisboa.

Efectivamente, a construcdo das linhas de alta velocidade previstas
revolucionara as actuais légicas e visdes dos espacos de relacionamento da
AML, ao colocar a distancia de menos de 1 hora localidades como Evora, Leiria
ou Coimbra. Neste ambito, que extravasa a dimensdo do PROT, urge re-
equacionar o papel de Lisbhoa numa area mais abrangente que, no limite, vai

desde Setubal a Corunha.
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No ambito estrito do sistema de mobilidade do PROT da AML importa,
sobretudo, assegurar que 0s projectos da rede alta velocidade ferroviaria se
afiguram devidamente articulados com as restantes infra-estruturas de
transportes (existentes e previstas) de modo a que se cumpram 0s principais
objectivos da rede de Ferroviaria de Alta Velocidade em Portugal, tal como
definidos’:

» Sistema de transportes moderno, sustentavel e eficiente

» Integracdo de Portugal no espaco ibérico e europeu

= Motor de desenvolvimento regional

» Fachada atlantica como eixo competitivo a escala europeia

*» Projecto potenciador de emprego, desenvolvimento econdomico e

tecnolégico

» Alavanca para a competitividade dos sistema portuério, aeroportuario e

logistico.

No que se refere a estacdo de AVF da Regido de Lisboa, a instalar na Gare do
Oriente, verifica-se que se encontram asseguradas boas conexfes com a
restantes redes de transporte colectivo pesado, designadamente, com a rede
ferroviaria convencional e com a rede de metropolitano, esta Ultima,
francamente melhorada com o prolongamento da linha vermelha entre a
Alameda e Sdo Sebastidao, o qual permitird a articulacao directa com as demais
linhas de metro existentes, garantindo uma boa irradiagdo da procura. Ao nivel
da rede de transportes colectivos rodoviarios, a Gare do Oriente € actualmente
também servida por ligacGes rodoviarias de ambito urbano, asseguradas pela
Carris, suburbano (Rodoviaria de Lisboa e TST), sendo a principal interface de
servi¢os rodoviarios de ambito internacional. O facto de Ihe estar associado um
terminal rodoviario facilita a articulacdo com servigos rodoviarios de transporte
de passageiros, havendo s6 que garantir que este é gerido de forma eficiente

para garantir bons niveis de atendimento e de qualidade de servico.

7 Alta Velocidade em Sintese em http://www.rave.pt/tabid/233/Default.aspx
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Do ponto de vista das acessibilidades em transporte individual, a Gare do
Oriente apresenta boas ligacdes a rede rodoviaria de nivel superior e

disponibilidade de estacionamento de apoio aos servicos que presta.

No que se refere as ligagdes com o NAL, o qual contard também como uma
estacdo ferroviaria para servico de AVF e convencional, ha a opgéo de néo
construir de raiz uma ligacédo que evite a necessidade de transbordo por parte
dos fluxos provenientes de Este (Evora — Madrid) e futuramente de Sul através
da Linha Evora — Faro - Huelva. Esta opcéo é justificada pelos baixos niveis de
procura estimados face aos investimentos necessarios para completar a
ligacdo ferroviaria, ainda que esteja acautelada em projecto a eventualidade da

sua execucao futura.

A solucéo prevista para figurar no arranque destes dois projectos (linha AVF
Lisboa-Madrid e NAL) € a constru¢cdo de uma nova estagdo no Poceirdo, na
qual se processara a transferéncia entre os servicos ferroviarios das diferentes
bitolas e entre servicos da mesma bitola que exigem rotura de carga

(transbordo).

3.3.2. Rede Convencional
A rede ferroviaria que serve a AML é composta pelas seguintes linhas de

caminho de ferro:

= Linha do Norte / Linha da Azambuja - que integra a rede ferroviaria
principal nacional e através da qual sdo assegurados o0s servigos de
longo curso nacionais e internacionais, bem como servigos de ambito
regional. Esta linha desempenha também funcdes de transporte
suburbano até a Azambuja e tem como principais interfaces em Lisboa,
a estacdo do Oriente e a estagcdo de Santa Apolonia. Ao nivel do
transporte de mercadorias é também uma infra-estrutura de relevo ao
assegurar o escoamento parcial dos produtos movimentados no Porto
de Lisboa e ao servir directamente as plataformas logisticas da

Bobadela e Castanheira do Ribatejo. Com a construgcédo da ligacéo de
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AVF Lisboa-Porto, esta linha deverd ficar com maior capacidade
disponivel para assumir melhor a sua fungdo no transporte de
passageiros, designadamente, ao nivel dos servicos suburbanos e

regionais, e de mercadorias;

» Linha de Sintra — que estabelece a ligagdo entre Lisboa e Sintra,
fazendo conexdo com a linha do Oeste no Cacém / Melecas-Mira Sintra.
Sendo o corredor de maior procura suburbana, a CP oferece varias
familias de servicos com origem nesta linha e términos no Rossio e em
estacoes da linha da Azambuja. Esta linha foi recentemente
quadruplicada até ao Cacém e foram realizadas obras de modernizagcéo
das estacdes de Barcarena e Cacém, constituindo a sua imagem de

menor seguranca para as pessoas um dos seus principais problemas;

» Linha de Cascais — que liga Lisboa a Cascais e possui funcdes de
transporte suburbano de passageiros. Outrora considerada a linha mais
moderna da CP, encontra-se actualmente carente de modernizacéo
tanto ao nivel da infra-estrutura propriamente dita, como ao nivel das
estacoes e do material circulante. De notar que esta linha apresenta
caracteristicas de electrificacdo distintas das demais linhas, pelo que o
material circulante também tem que ser distinto, passando a sua
modernizacao, quer pela alteracdo das suas caracteristicas, integrando-
a na rede nacional, quer pelo seu embebimento na Linha de Cintura, o
qual proporcionara uma melhor distribuicdo dos fluxos pela cidade de

Lisboa, com ganhos consideraveis de procura;

» Linha do Oeste — que se estende desde a Linha de Sintra (estacéo
Melecas - Mira Sintra) para Norte até a Figueira do Foz onde articula
com a Linha do Norte, através do ramal de Alfarelos e do ramal da
Figueira. Trata-se de uma linha em via Unica, ndo electrificada, que tem
vindo a ser alvo de estudos de viabilidade de exploracdo. Um dos
principais problemas de atractividade desta infra-estrutura para o
transporte de passageiros reside na sua inser¢cao na Linha de Sintra, o

que condiciona, por um lado, a oferta possivel por via da prioridade de
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oferta de servicos na Linha de Sintra e, por outro lado, obriga a um
percurso mais longo (e consequentemente mais demorado) no acesso a
Lisboa. Nos ultimos anos, com a expansao suburbana sobre o eixo da
A8 e com o aumento da relacdes de Lisboa com o Oeste, regista-se um
aumento da procura total de viagens sobre este corredor que tem sido
absorvido exclusivamente pelo modo rodoviario, mas que abre novas
possibilidades a viabilizacdo dos servigcos ferroviarios de transporte de
passageiros. E neste contexto que se destaca a proposta do PROT OVT
de estudo da sua ligacéo directa a Lisboa, evitando os estrangulamentos
hoje existentes decorrentes da sua insergéo na linha de Sintra;

= Linha do Sul / Eixo Norte — Sul — esta linha assegura os servicos de
transporte suburbano entre Lisboa (Roma-Areeiro) e Setubal, bem
como, através da articulagdo com as linhas do Sul e do Alentejo,
servicos de médio e longo curso de ligacdo ao Algarve, a Evora e a
Beja. Esta linha destaca-se da Linha de Cintura na zona de Campolide,
subindo a partir dai para a Ponte 25 de Abril. Neste momento constitui o
anico atravessamento ferroviario entre a margem Norte e Sul no estuario
do Tejo, prevendo-se que com a construgdo da TTT venha a repartir
este papel com a nova travessia, designadamente através do
redireccionamento de alguns servicos de médio e longo curso e a

criagdo de novos servigos suburbanos;

= Linha do Alentejo / Linha do Sado - actualmente desempenha
fundamentalmente funces suburbanas no tro¢co que liga Praias do Sado
ao Barreiro (com posterior conexao fluvial para Lisboa) e com funcdes
regionais entre a AML e o Sul e Este do Pais. A oferta e importancia da
linha do Sado nas ligacdes a Lisboa é bastante inferior a das restantes
linhas na AML, em parte importante por via da necessidade de
transbordo nas ligacdes com Lisboa. Com a construcdo da TTT esta
linha passara a estar directamente ligada a Linha do Norte e a Linha de
Cintura, prevendo-se que passe a assumir novas fungbes quer no

transporte de passageiros (designadamente nas ligacdo ao NAL) quer
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no transporte de mercadorias, na medida em ligara a Plataforma

Logistica do Poceiréo;

» Linha de Cintura e Ramal de Alcantara — a Linha de Cintura atravessa a
cidade de Lisboa, articulando as linhas de Sintra, Norte e Eixo Norte —
Sul as quais embebem diversos servi¢cos sobre ela, levando a que nos
periodos de maior procura o intervalo entre servicos nas estacdes
ferroviarias no centro da cidade seja inferior a 5 minutos. A expectativa
de insercdo da Linha de Cascais na Linha de Cintura e de criacdo de
novos servigos de ligagao ao aeroporto e entre a margem Norte e Sul do
Tejo, promovidos pelo fecho do anel ferroviario, bem como o projecto de
expansao do Terminal de Alcantara, com reforco da quota de mercado
do transporte ferroviario de mercadorias, impordo o aumento das
solicitagcbes sobre este eixo ferroviario que importa avaliar, seja ao nivel
da capacidade de carga deste eixos, seja ao nivel dos impactos na

perturbacdo dos servi¢cos que a percorrem ou que lhe sdo conexos.

Efectivamente a construcdo da TTT, contemplando a alta velocidade e
linhas convencionais de bitola ibérica, e a ligacdo da linha de Cascais a
linha de Cintura (prevista no ambito do projecto do né de Alcantara), abre-
se a possibilidade de constituicdo dum anel ferroviario de amarracdo dos
varios eixos de penetracdo em Lisboa, que facilitarda a articulacdo entre a
margem norte e sul do Tejo, reduzindo substancialmente alguns tempos de

viagem.
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Fecho do Anel Ferroviario da AML
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Fonte: MOPTC/SET 2007; Apresentacao Frentes de Infra-estruturas — Os novos caminhos da Alta Velocidade

Por dltimo é de referir que para a revitalizacdo do transporte ferroviario de
passageiros, ndo basta a intervencdo nas infra-estruturas e no material
circulante, sendo também indispensavel melhorar as condicbes de
funcionamento e de aduc¢édo as interfaces, seja ao nivel da dotagcédo de espacos
proprios de Park&Ride que promovam a transferéncia do Tl para TC (a
privilegiar fundamentalmente nos ndcleos mais afastados de Lisboa), seja por
via do desenvolvimento da intermodalidade/integragcdo com outros modos de
TC que permitam aumentar a area de influéncia das linhas de caminho de
ferro. Assume neste dominio uma especial importancia a criacdo de servigos
rapidos entre os bairros e as estacdes, com autocarros de pequena dimensao e

COm mMuito poucas paragens nos seus percursos.

3.3.3. Sistemas de cariz urbano
Ainda dentro do modo ferroviario ha destacar na AML um conjunto de infra-
estruturas de transportes que integram o Metropolitano de Lisboa, o sistema de

metro ligeiro do Metro Sul do Tejo e as linhas de eléctricos da Carris.

No que se refere ao Metropolitano de Lisboa (ML), a rede actual é constituida

por 4 linhas que se desenvolvem num extensdo de cerca de 40km e que
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englobam 46 estacles, 4 das quais se situam fora do concelho de Lisboa.
Desde o inicio da década de noventa, a rede de metropolitano sofreu um

aumento significativo, passando de 19,3 km em 1993 para os 39,6 km actuais.

Figura 16 — Diagrama de Rede do Metropolitano de Lisboa
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Os niveis de oferta do Metropolitano de Lisboa sdo bastante elevados
(frequéncias inferiores a 5 minutos) nos periodos de maior procura (entre as
07:30 - 09:30 e as 17:00 - 20:00), diminuindo essas frequéncias até um maximo

de 10 minutos nos periodos de menor procura.
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Fonte: Relatérios e Contas, Metro de Lishoa

Uma parte importante da procura do ML estd concentrada nos eixos das

Avenidas Novas, Av. da Liberdade-Av. da Republica e Martim Moniz-Areeiro. A
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Linha Vermelha apresenta uma procura muito inferior as restantes linhas, mas
com a recente abertura do prolongamento Alameda-S&o Sebastido admitem-se
ganhos de procura, ja que esta ligacdo veio introduzir ganhos de tempo
assinalaveis em diversas ligacdes, facilitando a transferéncia entre todas as

restantes linhas na zona central da cidade.
As expansdes em curso do ML compreendem:

= Prolongamento da linha Vermelha a partir da estagcdo Oriente e em
direccdo ao Aeroporto, troco que contard com 3 novas estacdes

(Encarnacéo, Moscavide e Aeroporto);

* Prolongamento da linha Azul de Amadora Este a nova estacéo
intermodal da Reboleira, o qual se insere na estratégia de reforco da

intermodalidade com a ferrovia.

No ambito do PROT importa, sobretudo, assegurar o reforco da configuracao
em rede do Metropolitano de Lisboa, tendo em conta que se trata de um modo
de transporte adaptado para transporte de massas com elevadas frequéncias
ao longo de todo o seu periodo de exploracdo e ndo ao transporte suburbano,
cujas procuras se concentram maioritariamente em periodos de ponta
limitados. Como tal deve desenvolver-se, essencialmente, dentro do concelho
de Lisboa, garantindo uma maior articulagdo entre linhas e proporcionar
ganhos de conectividade que possibilitem uma melhor optimizagdo de

percursos.

O Metro Sul do Tejo apresenta actualmente 3 linhas em funcionamento
(Cacilhas - Universidade; Cacilhas - Corroios e Corroios — Pragal) que
correspondem a 12 fase de implementacao do projecto, a qual foi concluida em
Novembro de 2008. Tal como estava previsto no contrato de concessao, o
projecto devera ser complementado com uma 22 fase que abrange a ligacao
Corroios — Fogueteiro (22 fase do PMO) e uma 3?2 fase que inclui a ligacéo
Fogueteiro - Seixal e Seixal - Barreiro, para as quais ainda ndo existe

calendarizacao.
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Figura 17 — Rede existente e prevista do MST
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Fonte: CM Seixal, http://www.cm-seixal.pt/NR/rdonlyres/602AFC83-0583-474C-BF19-
9E6B5B3CF152/2195/MST.pdf

Alias, no contrato de concessdao do MST a execucdo destas fases é

condicionada a verificacdo das seguintes condi¢cfes ou circunstancias:

= Que o volume de trafego verificado em dois anos consecutivos de
exploragdo se tenha mantido acima do limite minimo da Banda de

Trafego de Referéncia;

= A constatacdo, mediante estudo economico-financeiro, de que a
observancia de determinados volumes de trafego viabiliza a

concretizacao e exploragéo das fases seguintes;

= A concluséo, a constar de estudo de procura, da fiabilidade dos volumes

de trafego referidos na alinea anterior.

N&o obstante serem prioritarias as fases contratuais previstas - tanto mais que
as decisOes de localizagao do novo aeroporto de Lisboa no Campo de Tiro de
Alcochete, a construcdo da terceira travessia do Tejo e o conjunto de outras
iniciativas interligadas com estes investimentos, designadamente o projecto do
Arco Ribeirinho Sul, vém conferir uma relevancia acrescida a este projecto -

defende-se o estudo do refor¢co da rede MST com a sua expansao a territorios
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densamente urbanizados da Costa da Caparica e da Planicie Central,
possibilitando uma melhor integracdo entre os territérios da Margem Sul e a
sua articulacdo com os sistemas de modos pesados que asseguram as
conexdes com Lisboa e a margem Norte (estacdes de comboio e terminais

fluviais).

A rede de eléctricos da Carris € composta por 5 carreiras cobrindo uma rede de
48 km, sendo que 4 destas carreiras (as linhas 12: P¢. Figueira - P¢. Figueira,
18: R. Alfandega - Cemitério Ajuda, 25: R. Alfandega - Campo Ourique /
Prazeres e 28: Martim Moniz - Campo Ourique / Prazeres) sdo operadas com
veiculos historicos, tendo como tal um papel fundamentalmente turistico. A
linha 15: P¢. Figueira — Algés/Jardim é operada com eléctricos articulados mais
modernos desenvolvendo-se ao longo rio e ligando a Algés, na fronteira entre
os concelhos de Lisboa e Oeiras. A velocidade de média de exploracdo dos
eléctricos é da ordem dos 10,5 km/h, sendo que, tal como actualmente se
apresenta, a rede de eléctricos da Carris tem pouca expressdo no contexto
Metropolitano, ainda que seja emblematica da cidade e importante para o

assegurar da mobilidade dentro e entre as zonas historicas.

Figura 18 — Linhas de elécrticos da Carris

Em 2002/2004 foi estudada pela Carris/ML a implementacg&o da ligagao circular
Algés — Amadora — Odivelas —Loures em TPSP (transporte publico em sitio
proprio), com o objectivo de suprimir as necessidades de deslocacdo ao longo

deste eixo, a qual correspondia uma proposta prevista no PROT de 2002.

45



protlhy
([

O desenvolvimento deste projecto tem vindo a ser interpretado de forma
parcelar por cada municipio, existindo faseamentos e perspectivas de
desenvolvimento distintas que decorrem das expectativas de mobilizacdo de

investimento.

No caso da Amadora esta a ser equacionada a constru¢cao do metro ligeiro de
superficie da Amadora, que vai unir seis freguesias do concelho as redes do
Metropolitano de Lisboa e da CP. A tecnologia adoptada, o Mega Troley Bus,
baseia-se num veiculo eléctrico ligado a catenarias, mas com um motor a
diesel auxiliar, e que circula sobre pneus. A primeira fase ligara a futura
estacdo da Reboleira do Metropolitano de Lisboa a estacdo da Amadora-Este,
atravessando as freguesias de Reboleira, Venda Nova, Falagueira, Mina, Séo
Bras e Brandoa e terminando no centro comercial Dolce Vita Tejo.

No caso de Odivelas® e Loures, que também ambicionam integrar o
desenvolvimento do projecto de TPSP/ metro de superficie, ndo se conhece
calendarizacdo para o projecto, embora 0s espagos canais estejam previstos e
equacionados no ambito dos respectivos PDMs.

Em Oeiras esta a ser equacionada a implementacao de um corredor reservado
a transporte colectivo no eixo Algés e Carnaxide, com eventual ligacdo a
Amadora. Neste concelho ha também a intencdo de prolongar o sistema
SATUO, que assenta numa tecnologia de cabines com trac¢ao por cabo, para
norte até ao Tagus Park e, eventualmente, até a linha de Sintra. Sendo ainda
de destacar a intencdo da Camara Municipal de Cascais em construir um TPSP
que articule a estagédo de Cascais com a zona norte do concelho e a estacéo
de Carcavelos.

Este conjunto de intencdes podera, efectivamente, vir a permitir a
concretizacdo da ambicionada ligacdo em TPSP que estruture as relacdes
transversais entre os varios municipios da 12 coroa suburbana, bem como

outras de que a AML carece, sendo, todavia, de acautelar a necessidade de

® Em Maio de 2007, o vereador das Obras Municipais e Transportes de Odivelas, revelou ao Publico que
0 metro de superficie devia chegar ao concelho dai a cinco anos, com o financiamento de uma empresa
responsavel pela criagdo de um parque de ciéncia e tecnologia em Famdes.
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integracdo dos diferentes projectos previstos, para que 0 conjunto seja
coerente e possa evoluir de forma integrada, com o minimo de custos de
investimento possivel e evitando a multiplicacdo de tecnologias incompativeis,

com os correspondentes encargos fixos.

De notar que, no actual cenario de contencdo das despesas e perante
situacdes diferenciadas de potencial de procura, ser4d de equacionar uma
estratégia de implementacdo de corredores reservados para transporte
colectivo, prioritariamente nos eixos de maior procura, onde se poderao instalar
sistemas de autocarros rapidos de grande capacidade (BRT - Bus Rapid
Transit), cujos custos de investimento e tecnologia associada permitem maior

flexibilidade de operacao e facilitam a sua implementacao parcelar.

Defende-se, todavia, que o PROT néo se deve vincular tecnologias especificas
para estes tipo de corredores, devendo estas mesmas ser equacionadas,
ligacdo a ligacdo, em funcdo das procuras existentes e potenciais e de critérios

de eficiéncia econdmica, energética e ambiental.

3.4. Sub-Sistema Transporte Fluvial

Na AML existem sistemas de transporte fluvial de passageiros e veiculos nos
estuarios dos rios Tejo e Sado. No estuario do Tejo os servicos de transporte
fluvial sdo explorados pela Transtejo /Soflusa e no Sado pela Atlantic Ferris.

Figura 19 — Evolucédo dos movimentos de passageiros e veiculos via fluvial

Movimento anual de passageiros Movimento anual de veiculos
2000 33000 700 180

1800 - 32000 - 160
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1000 29000
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200 26000 L 20
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10”3 Passageiros
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Fonte: INE; Estatisticas de Transportes
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Ainda que entre 2007 e 2008 se tenha registado um crescimento da procura®
do transporte fluvial, a evolucdo historica da procura é marcada por um
comportamento negativo em ambos os estuarios. No caso de Lisboa esse
comportamento negativo (cerca de -13% face a 1999) foi, em boa parte, fruto
do desenvolvimento de outras infra-estruturas de transporte, designadamente
as travessias rodo e ferroviarias, e do envelhecimento populacional e perda de

importancia econdmica das areas envolventes dos terminais fluviais.

No caso de Setubal, as quebras de procura do transporte fluvial sdo mais
evidentes no movimento de veiculos e reflectem também a melhoria das
acessibilidades terrestres e, sobretudo, o processo de alteracdo dos

empreendimentos turisticos de Tréia.

No estuéario do Tejo existem, actualmente, onze terminais disponiveis - cinco na
margem Norte (Cais do Sodré, dois no Terreiro do Paco, Belém e Parque das
Nacdes) e mais seis na margem Sul (Barreiro, Cacilhas, Seixal, Montijo,
Trafaria e Porto Brand&o) — sendo asseguradas ligagcoes regulares entre Cais
do Sodré e Montijo, Seixal e Cacilhas, entre o Terreiro do Paco e Barreiro e

entre Belém e Porto Brandao e Trafaria.

No essencial as interfaces fluviais estdo em boas condicdes, ainda que seja
necessario melhorar a acessibilidade terrestre a essas esta¢cdes na margem

Sul e garantir a integracgao fisica e logica das redes.

% Ao qual ndo sera alheia os aumentos de precos do combustiveis que se acentuaram em 2008 e, no caso
de Lisboa, o facto ter entrado em funcionamento a interface com o metro no estacdo do Terreiro do Paco,
ja que os acréscimos de procura ocorrem sobretudo nas ligagdes servidas a esta estacdo. No caso de
Setubal, como factores justificativos da recuperacéo da procura é de referir a alteracdo da concessao dos
servigos de transporte fluvial em 2008 e as maior dinamizagdo dos empreendimentos de Trdia.
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Figura 20 — Evolucé@o dos movimentos de passageiros nas ligacdes fluviais do Tejo

Evolugdo da procura nas ligagoes fluviais do Tejo
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Fonte: INE; Estatisticas de Transportes

De referir ainda que este modo esta sob a ameaca de modos concorrentes em
algumas das suas ligacGes actuais, designadamente: Montijo, rodovia pela
Ponte Vasco da Gama; Barreiro, rodovia e ferrovia pela TTT, Seixal e Almada,
ferrovia; nas ligac6es na mesma margem, a Sul, a ameaca € do MST.

Efectivamente, a importancia e desenvolvimento do sub-sistema de transporte
fluvial de passageiros, que se pretende ver revitalizada pelo seu caracter
estratégico, esta muito dependente do que vier a ser a aposta nos territérios do
Arco Ribeirinho e da Baixa de Lisboa e da exploracdo de novos mercados,
incluindo o estabelecimento novas ligacdes entre os terminais existentes,
designadamente entre terminais da mesma margem ou ao Parque da Nacdes,

Ou a novos terminais a criar em zonas onde a procura o justifique.

No que se refere as ligages fluviais no estuério do Sado, admite-se que o0s
investimentos em curso na Peninsula de Trdia possam contribuir para uma
revitalizacdo da procura, sendo que importa avaliar a melhoria da articulacéo
do terminal fluvial com o caminho de ferro e facilitar o estabelecimento de

cadeias de viagem em TC.
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3.5. Sub-Sistema Rodoviario

3.5.1. Rede Rodoviaria

Na Figura 21 apresentam-se as caracteristicas basicas de rede viaria principal
da AML, bem como as actuais condi¢des de exploragédo (volumes de trafego e
niveis de saturacéo) na hora de ponta da manhd, sendo de destacar as vias
radiais (IC15/A5, IC19/A37, IC1/A8 e IP7/A2), bem como as vias circulares
mais proximas de Lisboa (IC17/CRIL e 22 Circular), como aquelas que se

apresentam mais saturadas.

A saturacdo ocorre quando o numero de veiculos em circulacdo se aproxima
do maximo que a via pode encaminhar, por exemplo, mais de 80%-90% da sua
capacidade. Racios veiculos/capacidade superiores a 90% correspondem a
uma circulagdo condicionada e altamente instavel, isto é, o volume de trafego
excede a capacidade da artéria provocando a formacéo de filas de espera e
ondas de para—arranca. Na figura apresentada o0s trocos com saturacéo
superior a 100% (troco acima da sua capacidade tedrica) encontram-se

sombreados a encarnado.
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Figura 21 — Caracterizacdo da rede rodoviaria principal actual
Capacidade darede rodoviaria principal TMDA2008 nos sublangos

T Capacidade:
(uvle/hora/sentido)
<= 1000
I < 2000
I <= 3000
I <= 4000
I -- s000
Il > 5000
Numero de vias por sentido Volume de trafego narede viaria HPM
Volumes:
(uvle/horal/sentido)
<= 500
Vias/Sentido: il = ;233
1
I <= 3000
. 2 B <= 2000
3 B <= 5000
B I > 5000
Velocidade base de circulacéo (tedrica) Niveis de saturacdo — HPM
Velocidade:
(Km/hora)
<= 30km/h Saturagéao (%):
I <= 50km/h <= 25
Bl <= 70km/h Bl <= 50
Il <= 90km/h <= 75
I <= 100km/h B <= 100
Il > 100km/h - 100
Fonte: TIS
[ @
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Na Figura 22 e Tabela 4 apresentam-se a totalidade das vias existentes e
previstas no Plano Rodoviario Nacional (PRN), sendo que, de acordo com a
informacd&o fornecida pelo EP, os projectos em curso e previstos para a area de
intervencdo do PROT da AML, séo:

= Acessos rodoviarios ao novo Aeroporto de Lisboa (NAL)
= Acessos rodoviarios a Terceira Travessia do Tejo (TTT), incluindo:
o ER 10 - Corroios / Seixal e ligacédo Seixal / Barreiro
0 ER 11-2 — Barreiro (IC21) — Moita (IC32)
o Prolongamento do IC21 — N6 de Coina (A2) / Sesimbra
= |C32 - Funchalinho — Coina
» |C16 — Belas / Lourel (entretanto, ja em exploragéo)
» |C30 - Ranholas / Alcabideche (entretanto, ja em exploracdo)
= |C11 - Carregado / Péro Negro
= Acessos rodoviarios a Plataforma Logistica do Poceirdo e a Plataforma

Logistica de Lisboa Norte

Figura 22 — Rede Rodoviaria pertencente ao PRN
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Tabela 4 — Vias da AML integradas no PRN

Rede nacional de auto-estradas

Itinerarios Principais

IP1

Valenca — Castro Marim

IP7

Lishoa (CRIL) — Caia

Itinerarios Complementares

IC1 Caminha — Lisboa

IC2 Lishoa — Carregado

IC3 Settbal-Almeirim (IC 10)

IC11 Torres Vedras (IC 1)-Marateca (IP 1)

IC15 IC 15 Lishoa-Cascais

IC16 Radial da Pontinha - Lishoa (IC 17)-Sintra (IC 30)

IC17 IC 17 Circular Regional Interior de Lishoa (CRIL)

IC18 IC 18 Circular Regional Exterior de Lishoa (CREL)

IC19 IC 19 Radial de Sintra: Lishoa (IC 17)-Sintra (IC 30)

1C20 IC 20 Via répida da Caparica: Almada-Costa da Caparica
IC21 IC 21 Via répida do Barreiro: nd de Coina (IP 7)-Barreiro
IC22 IC 22 Radial de Odivelas: Olival Basto (IC 17)-Montemor (IC 18)
IC30 IC 30 Sintra (IC 16)-Alcabideche (IC 15)

IC32 Circular Regional Interna da Peninsula de Setibal (CRIPS)

Rede Fundamental (vias rapidas)

IC13

| Montijo-Portalegre

Rede complementar (estradas nacionais)

EN 1 Alenquer-Vila Franca de Xira

EN 3 Carregado-Parceiros de S8o Jodo
EN 4 Montijo(IC 32)-Vila Boim (IP 7)

EN 6 Lishoa-Sao Jodo do Estoril

EN 6-3 Boa Viagem-Queijas

EN 6-7 Carcavelos-S&o Domingos de Rana
EN 6-8 S&0 Jodo do Estoril-Alcoitdo

EN 8 Loures-IC 2

EN9 Sintra-Alenquer

EN 10 Fogueteiro-Alverca

EN 10-8 Alto da Guerra-Mitrena

EN 115 Cadaval-Loures

EN 116 Ericeira-Alverca

EN 117 Lisboa-Péro Pinheiro

EN 118 Alcochete-Almeirim

EN 249-3 Cacém-Porto Salvo

EN 249-4 Ranholas-Sao Domingos de Rana
EN 252 Montijo-Settibal

EN 378 Seixal-Sesimbra

EN 379 Santana-Palmela

EN 379-2 Moita-Palmela

Rede de Estradas Regionais

ER 5 Montijo-Marateca

ER 10 Almada-Seixal

ER 10-4 Outéo-Setlbal

ER 11-2 Barreiro-Moita

ER 19 Via de Cintura da AML (Sintra-Mafra-Loures-Alverca)
ER 247 Lourinh&-Areia

ER 247-6 Areia-n6 de Cascais

ER 374 Loures-Sobral de Monte Agraco
ER 377 Coina-Cabo Espichel

ER 377-2 Costa da Caparica-IC 32

ER 379-1 Aldeia de Irmaos-Outéo
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Com a construcdo das infra-estruturas previstas pelo EP para os proximos
anos a AML dispora de uma rede de auto-estradas de grande capacidade
bastante completa, que promovera a acessibilidade entre os varios polos da
AML e designadamente a articulacéo entre as margem Norte e Sul do Tejo.

A este nivel é ainda referir que os estudos de trafego existentes apontam que a
TTT nao sera suficiente para aliviar de forma significativa o congestionamento
hoje registado na ponte 25 de Abril, sendo como tal de equacionar a eventual
necessidade de estabelecimento de uma nova ligacdo no eixo Algés — Trafaria.
Esta opcédo devera ser, todavia, avaliada a luz das orientacdes do PROT no
sentido de promocdo da contencdo dos processos de suburbanizacdo e da

I'° e caso se venha a verificar

promoc¢do de uma mobilidade mais sustentave
que se mantém elevados niveis de congestionamento nas restantes travessias
do Tejo, mesmo apos accdes fortes de contencdo do uso do transporte

individual e de promocao dos modos alternativos.

Alids, no sentido da convergéncia para uma mobilidade mais sustentavel e para
um reequilibrio da reparticio modal entre o Tl e o TC é de equacionar
mecanismos e politicas de precos de portagens variaveis por forma a garantir
os niveis de servico em horas de ponta, se que possivel, em todos os eixos de

penetracdo em Lisboa.

De notar ainda que para o fecho da malha viéria € de equacionar a continuacéo
do IC30 para norte, até a A2l (auto-estrada Mafra — Ericeira), dando
continuidade para norte a ER9 que, em boa parte do seu tracado até
Montelavar / Pero Pinheiro, j& apresenta um perfil 2x2. Esta solu¢do, ndo sendo
um projecto prioritario, uma vez que atravessa territérios ainda pouco ocupados
que importa conter, pode constituir uma alternativa as ligacdes para Norte e a
regido do Oeste, descomprimindo o trafego sobre o troco inicial da A8/IC1 e

sobre a Al.

Ainda que nao seja matéria a desenvolver pormenorizadamente no PROTAML,

ndo se pode deixar de referir as debilidades existentes ao nivel da rede de

10 Raz4o pela qual esta travessia devera igualmente equacionar a hipétese de servir de espaco canal para
uma oferta de transporte publico.
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distribuicdo primaria e secundaria, regional e municipal, a qual se encontra
muitas vezes desajustada da sua funcdo, pondo em causa o cabal

aproveitamento das potencialidades conferidas pela rede rodoviaria nacional.

3.5.2. Modos suaves de deslocacao

Numa perspectiva de uma mobilidade mais sustentavel os modos suaves de
deslocacdo (nos quais se inclui, naturalmente, o andar a pé), séao
fundamentais, quer como modo Unico de deslocacdo, quer como peca

importante da cadeia modal.

Na AML verifica-se a existéncia de alguns projectos de infra-estruturacéo para
uma melhor fruicdo dos modos suaves, como, por exemplo, a criacdo de vias
dedicadas a bicicletas, o rearranjo de passeios, a melhoria de iluminacéo, a
preocupacdo com a seguranca, etc.. No entanto, verifica-se também a
inexisténcia de uma acgédo planeada a nivel metropolitano e mesmo, muitas
vezes, as Iniciativas municipais decorrem mais de oportunidades de acc¢ao

(porgue ligadas a outras obras) do que de um planeamento integrado.

Assim, em termos de diagnostico, importa relevar a existéncia da consciéncia
da importancia dos modos suaves e a passagem a accdo em todos o0s
municipios da AML, mas também a necessidade de transformar este esforgco

casuistico num esforco integrado e integrador de redes.

As principais accdes devem passar pela integracdo dos modos suaves nha
cadeia de viagens como factor fundamental para a melhoria do funcionamento
do sistema de transporte e mobilidade, entendido também como elemento

valorizador da espaco urbano e da qualidade de vida.

A este nivel sdo fundamentais actuacfes urbanisticas no espaco publico que
promovam a acessibilidade pedonal e ciclavel entre os diversos espacos de
vivéncia dos centros urbanos e destes as interfaces de transportes, devendo
estas actuacbes ser concebidas como instrumentos de mobilidade regular

(diaria) e ndo apenas de lazer, e ainda procurar seguir as regras de desenho
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urbano universal / inclusivo, tal como, previsto no PNPA - Plano Nacional de
Promocéo da Acessibilidade.

3.6. Sub-Sistema Logistica de Transportes

A crescente globalizacdo da economia, a deslocalizacdo da producdo e o
acentuar da especializagdo dos mercados de producdo tém provocado um
aumento das distancias percorridas pelas mercadorias, potenciando o
transporte de grandes quantidades de produtos semi-acabados e
desenvolvimento das actividades logisticas proximas dos grandes centros de
consumo, no sentido de garantir uma eficaz gestdo das cadeias de
abastecimento e distribui¢ao.

E neste contexto que a cria¢do de plataformas logisticas, articuladas com infra-
estruturas de transporte vocacionadas para o transporte de mercadorias de
longo curso (tipicamente portos maritimos e comboio) e com fécil acesso aos
mercados de destino final, assume especial importancia para o
desenvolvimento econdémico. Estas Plataformas devem dispor de amplas zonas
de armazenagem, capacidade de gestdo de stocks e funcionalidades de valor
acrescentado, incluindo, entre outras operagdes finais de montagem,
embalagem e etiqguetagem de forma a adequar os produtos as necessidades

especificas dos mercados locais.

No sentido de ordenar e promover as actividades logisticas a nivel nacional, foi
definida uma rede nacional de plataformas logisticas que envolve a 12 areas
dedicadas a fixacdo de actividades do sector, (complementadas por 2 centros

de carga aérea), das quais 2 se localizam na AML e que correspondem a:

» Plataforma Logistica do Poceirdo — a qual se encontra classificada como
uma plataforma urbana nacional e que é vocacionada como grande
centro de distribuicdo, ocupando uma é&rea total de cerca de 400 ha

(metade dos quais correspondem a 12 fase);

» Plataforma Logistica de Bobadela / Castanheira do Ribatejo — a qual

apresenta dois polos separados cerca de 24 Km e que tém funcbes de
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apoio ao Porto de Lisboa, designadamente, conferindo maior valor e
capacidade a actividade portudria existente. De notar que a articulacéo
destas plataformas com o Porto de Lisboa se encontra, em parte,
sustentada no desenvolvimento do transporte fluvial de mercadorias
(através de barcacas que possam aceder a esta plataforma), sistema
cuja viabilidade poderd ser posta em causa se implicar transbordos

adicionais.

Para além destas plataformas, integra ainda a rede nacional de plataformas
logisticas o Centro de Carga Aérea do Aeroporto da Portela, recentemente
construido, prevendo-se também areas para este efeito no novo aeroporto de

Lisboa.

Qualquer uma das infra-estruturas que integram a rede nacional de plataformas
logisticas apresenta boas condi¢cdes de acessibilidade, tanto rodoviaria como
ferroviaria, e ligagbes privilegiadas aos portos maritimos da regido,
apresentando-se, como tal, atractivas para a instalacdo de actividades

logisticas.

Para além das plataformas nacionais, assinala-se ainda como grande infra-
estrutura de abastecimento da regido de Lisboa, o MARL, que se localiza na
zona do Tojais, concelho de Loures. Esta infra-estrutura € actualmente servida
exclusivamente por modo rodoviario, pelo que importa estudar os custos e
beneficios de ter uma oferta alternativa, nomeadamente um ramal ferroviario
que possa alterar esta situacdo de dependéncia modal e melhorar as
condicbes desta localizagdo para o acolhimento de outras actividades

logisticas.

Ao nivel da logistica urbana verifica-se a existéncia de um conjunto de
pequenas accdes positivas mas ndo integradas sob uma mesma ldgica
funcional, com impactos fortes na forma de funcionamento das cidades, pelo
que as principais recomendacdes irdo no sentido do estabelecimento de regras
de utilizacdo da rede viéria (cargas e descargas) e da adequacgdo dos veiculos,

por forma a minimizar os conflitos com o tecido urbano.
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4. AMBICAO/OBJECTIVOS PARA A REGIAO

As politicas de mobilidade e acessibilidade devem ser entendidas num contexto
mais amplo que relacione a qualidade de vida, a vitalidade econ6mica e o
acesso as oportunidades, assumindo-se como imperativos da procura de

solugdes a implementar, a promoc¢ao dos seguintes principios base:

Eficiéncia - Maximizar a funcionalidade do sistema com baixos niveis de
custo de producdo, de utilizacdo e para a sociedade em geral. As
escolhas concretas devem procurar as solugbes que correspondam ao
melhor compromisso da eficiéncia naquelas trés vertentes, tendo em
conta a procura existente ou potencial, os recursos disponiveis e
utilizando sempre que necessario 0s precos como instrumento de

regulagcéo da procura do sistema.

Sustentabilidade — Deve procurar-se a maior eficiéncia a longo prazo
do sistema de transportes e da sociedade que ele serve, por via da
optimizacdo no uso de cada modo de transporte e na articulacdo dos
varios modos, através do desenvolvimento de sistemas ambiental e

energeticamente mais eficientes.

Equidade - A mobilidade €& um direito essencial dos cidadaos,
independentemente do seu espaco territorial. Nesta perspectiva, deve-se
evitar o tratamento diferenciado. Deve ser dada prioridade as
intervencdes que visem a melhoria dos modos de transporte de acesso
mais universal, evitando situacdes geradoras de exclusdo social de
grupos sociais mais vulneraveis, entre eles pessoas com mobilidade
reduzida, idosos e criangas ou ainda sectores sociais com menores

rendimentos.

Tomando como referéncia estes principios e as orientacdes de politica
constantes dos principais documentos estratégicos nacionais, designadamente

no PNPOT, bem como a viséo estratégica defendida para a Regido, emergem
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como principais desafios / orientacbes especificas no dominio das

acessibilidades, mobilidade e transportes para o PROT da AML, os seguintes:

1. A Melhoria da conectividade da Regido com o Exterior, tirando
partido dos grandes investimentos previstos (NAL, AVF, plataformas
logisticas, caminhos de ferro,...) e assegurando a articulacdo destas
infra-estruturas, entre si e com as ja existentes, por forma a potenciar

sinergias;

2. O Estabelecimento de conectividade intra-regional que fomente um
funcionamento mais polinucleado da AML e um ordenamento mais
compacto, para o qual é fundamental a articulacdo entre politicas de
usos de solo e de transportes, por forma a que as infra-estruturas
desempenhem o seu papel promotor de desenvolvimento equilibrado,
minimizando processos de alastramento da suburbanizacdo, geradores
de maiores des-estruturacbes do territério e incrementadores dos

problemas de mobilidade;

3. A promocado de solugbes de transporte mais sustentaveis,
procurando uma reparticdo modal mais equilibrada e uma melhor
utiizacdo de cada modo, o que implica medidas quer ao nivel da
melhoria da atractividade do TC, quer no sentido de restringir o uso
intensivo do TI, quer ainda actuacdes que promovam solucdes
intermédias de transporte e/ou indutoras da utilizacdo mais racional do
automovel, tirando partido nomeadamente das tecnologias de

informagao e comunicagao;

4. A promocao de uma mobilidade fomentadora da valorizagcdo das
vivéncias urbanas e da coesdo social, 0 que passa,
fundamentalmente, por actuacées ao nivel da afirmacdo dos modos
suaves (marcha a pé e bicicletas) como alternativas competitivas de
deslocacao, isoladamente ou integrados em cadeias de viagens mais
extensas, e por actuacdes na hierarquizacdo da rede rodoviaria e
espagos publicos para garantir a preservacdo de ambientes urbanos

seguros e tranquilos.
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5. SINTESE - ANALISE SWOT

Em forma de sintese apresentam-se na tabela seguinte os principais pontos

fortes, pontos fracos, oportunidades e ameacas que se colocam quer nas

ligagdo das AML com o exterior quer na sua mobilidade interna.

Pontos Fortes

Pontos Fracos

e Presenca das principais infra-estruturas

de ligacdo internacional do pais
(aeroporto, portos e plataformas
logisticas)

e Aeroporto da Portela com problemas de
capacidade para  responder  aos
aumentos de trafego expectaveis

e Rede ferroviaria de ligacéo internacional
obsoleta e com problemas de
interoperabilidade nas ligacdes a Europa

e LigacBes ferrovidrias nacionais com
problemas de capacidade (na linha do
norte e de modernizacao)

e Deficiente desenvolvimento da
intermodalidade nas cadeias logisticas e
problemas de articulacdo e integragcéo
modal

Oportunidades

Ameacas

e Construcdo de um conjunto de grandes
infra-estruturas de ligacdo internacional:
NAL, ligagbes de AVF e plataformas
logisticas

e Insuficiéncias na articulagcdo entre as
infra-estruturas existentes e previstas que
possam por em causa a correcta
rentabiliza¢@o dos investimentos
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Pontos Fortes

Pontos Fracos

Rede de transportes relativamente bem
desenvolvida e com razoavel cobertura
da populacao

Investimentos variados na melhoria da
atractividade dos transportes colectivos,
designadamente na expansdo do ML,
construcdo da 12 fase do MST,
modernizacdo das linhas de caminho de
ferro, renovacgéo das frotas e sistemas de
informacao, ...

Modernizagao dos sistemas de bilhética e
intervencdes pontuais em interfaces

Crescentes  preocupacdes
melhoria da mobilidade
aumento das redes ciclaveis

com a
pedonal e

Mobilidade cada vez mais assente na
utiizacdo do automoével privado, com
consequéncias graves no
congestionamento rodoviério, na
ocupacdo do espaco publico, nos niveis
de emissdes poluentes, nas pressdes
sobre o sistema urbano, em sintese na
qualidade de vida actual e futura

Dispersdo e incoeréncia de medidas
tomadas no dominio da mobilidade e
transportes e deficiente integracdo dos
varios modos e operadores

Existéncia de lacunas na cobertura da
rede de TC e insuficiéncias na oferta de
TC de passageiros fora dos eixos e
horarios de procura elevada (problemas
de desadequacédo da oferta a procura de
TC)

Problemas de eficiéncia operacional dos
transportes colectivos e de atractividade
doTC

Oportunidades

Ameacas

Fecho do anel circular metropolitano com
a construgdo da TTT e a integracdo da
Linha de Cascais

Recente constituicdo de uma Autoridade
Metropolitana de Transportes (AMTL),
com as valéncias legais indispensaveis a
governancia do sector

Possibilidade de atacar um namero
significativo de problemas do sector

Falta de afirmacéo da politica regional de
ordenamento do territério e falta de
articulacdo entre politicas de mobilidade
e usos do solo

Incapacidade operacional da AMTL para
se afirmar na lideranca estratégica e
tactica das questdes de mobilidade

Reducdo de dotagBes financeiras para
investimento no sector dos transportes,

através duma utilizacdo sofisticada de designadamente nos modos  de
tecnologias de informagéo transporte  publico e suaves de
deslocacao
o
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