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CORREDOR DA TERCEIRA TRAVESSIA DO TEJO (TTT)

No presente documento analisa-se a op¢dao do Governo de escolher o corredor Chelas Barreiro para ai
construir a Terceira Travessia do Tejo (TTT). A ADFER pediu ao LNEC que se pronunciasse sobre os aspectos
técnicos da avaliagdo comparativa de solugGes efectuada pelo LNEC referidos neste documento. Os
esclarecimentos prestados pelo LNEC foram tidos em consideragdo na fundamentagdo que se apresenta.

1-RESUMO

A escolha do corredor Chelas-Barreiro para construcdo da TTT, relativamente a alternativa Beato-peninsula do
Montijo-Barreiro, foi uma decisdo errada pelas seguintes razdes:

1. N&o permite a passagem da plena via da AV Lisboa-Madrid e no futuro Lisboa-Algarve pelo Novo
Aeroporto de Lisboa (NAL) a construir no Campo de Tiro de Alcochete (CTA) o que contraria as
orientagdes do White Paper: European transport policy for 2010: time to decide;

2. N&o permite poupar muitas centenas de milhdes de euros no custo da linha de Alta Velocidade
Lisboa-Porto com parte do trajecto pela margem esquerda do Tejo a norte do NAL nem a articulagdo
destas duas infra-estruturas;

3. Nao permite liga¢des ferrovidrias suburbanas a zona Nascente do Arco Ribeirinho da margem sul do
Tejo, ou seja ao Montijo, Alcochete e parte da futura cidade aeroportuaria, nem a St2 Apolénia;

4. Aumenta em cerca de 40% (15,5km) a distancia por via ferroviaria de Lisboa (Gare do Oriente) ao NAL,
incentivando as deslocagGes para o NAL por via rodovidria pela ponte Vasco da Gama;

5. Tem mais impacto visual sobre o estudrio do Tejo, afectando a imagem da cidade, um bem precioso
em termos turisticos;

6. Afecta muito mais a actividade do Porto de Lisboa;

7. Os custos da travessia e dos seus acessos serdao provavelmente superiores;

8. O corredor Chelas-Barreiro apresenta a vantagem de reduzir o tempo de percurso de Lisboa ao
Barreiro em cerca 2 minutos.

A decisdo tomada pelo Governo estda mal fundamentada, pois resulta de:

I.  No plano politico: dados e objectivos politicamente condicionados pelo Governo para favorecer a
escolha do corredor Chelas-Barreiro, nomeadamente pela ndo consideracdo dos aspectos referidos
nos pontos 1 a 6, nos critérios de decisdo constantes do Mandato imposto ao LNEC para comparar os
dois corredores alternativos para a TTT. De acordo com este Mandato, que pode ser consultado no
anexo 1 deste documento (pags 291 e 292), os critérios de mobilidade a considerar na analise foram
os seguintes, pela ordem que se apresenta:



v' “servico ferrovidrio suburbano
v’ servico ferroviario convencional de longo curso, para passageiros

v’ servico ferrovidrio convencional de mercadorias, tendo em conta as plataformas logisticas
constantes do Portugal logistico e a localizagao dos portos principais

v servico ferrovidrio de alta velocidade, tendo em conta os objectivos fixados de tempo de
percurso entre Lisboa e Madrid, bem como critérios de competitividade para a linha mista”

Como se constata, a alta velocidade, que foi a razdo que desencadeou o actual processo tendente a
construgdo da TTT aparece em 42 |ugar, e a ligacdo ferrovidaria ao NAL nem sequer é considerada
explicitamente. O servigo ferroviario de mercadorias, considerado mais importante que a alta velocidade e
a ligagdo ao NAL, ja nem existe no projecto actual.

No plano técnico: omissdo de aspectos desfavoraveis a escolha do corredor Chelas-Barreiro e
conclusoes parcelares, que na opinido da Direcgao da ADFER, sdo incoerentes e irrealistas.



2 - FUNDAMENTAGAO

De seguida fundamentam-se os argumentos apresentados no resumo deste documento e rebatem-se os
argumentos utilizados para justificar a opcao pelo corredor Chelas-Barreiro. Em particular demonstra-se como
o processo de decisdo foi condicionado politicamente através das omissGes e distorcdes dos critérios de
comparacao de alternativas impostos no ambito do estudo técnico realizado pelo LNEC e sem os quais ndo se
poderia justificar a opcdo pelo corredor Chelas-Barreiro. Este estudo, designado “Avaliacdo Comparativa das
Alternativas Existentes para a Terceira Travessia do Tejo na Area Metropolitana de Lisboa”
(http://www.moptc.pt/tempfiles/20080403141559moptc.pdf), da responsabilidade do Laboratério Nacional
de Engenharia Civil (LNEC) e com contribui¢des de diversas entidades e consultores externos ao LNEC, por
simplicidade designa-se neste texto por “avaliagdo comparativa”. Como parte dos argumentos apresentados
pela ADFER resultam de discordancias de conclusdes parcelares dessa avaliagdo comparativa, a ADFER
confrontou o LNEC com essas questdes e considerou neste documento os esclarecimentos prestados pelo
LNEC. Assim neste documento apresentam-se argumentos cuja fundamentagdo técnica ndo foi contestada
pelo LNEC.

De seguida listam-se os documentos referidos no texto e sites onde podem ser consultados, de forma a que os
fundamentos da argumentagdao que aqui se apresenta possam ser verificados por qualquer observador
independente que o deseje fazer. Também se apresentam em anexo cdpias das partes relevantes desses
documentos.

Anexo 1 - Extractos do estudo do LNEC “Avaliacao Comparativa das Alternativas Existentes para a Terceira
Travessia do Tejo na Area Metropolitana de Lisboa”

Anexo 2 - Extractos do documento “White Paper: European transport policy for 2010: time to decide”,
disponivel em :
http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2001_white_paper/lb_texte_complet_en.pdf.

Anexo 3 - Extractos do ficheiro 080325_TTTChelas_Barreiro_AV_OECampos.pdf fornecido pela RAVE, que
contém o mapa de velocidades no percurso Chelas-Barreiro por via ferrovidria.

Anexo 4 - Extractos do ficheiro 080325 Vfinal-Simulacao_Beato_Montijo.pdf fornecido pela RAVE, que
contém o mapa de velocidades no percurso Beato-peninsula do Montijo-Barreiro por via
ferroviaria.

Todos 0s documentos referidos, incluindo 0s anexos, estdo disponiveis em

http://www.civil.ist.utl.pt/~mlopes/conteudos/TTT/.

1e 2 - Passagem da AV pelo NAL e custos acrescidos da linha de AV Lisboa-Porto

O tragado proposto no estudo da CIP para os acessos ao NAL inspira-se em propostas anteriores da ADFER que
consistiam numa saida Unica da AV de Lisboa em direcgdo ao NAL, onde a linha de AV bifurcaria com uma linha
em direccdo a Madrid e ao Algarve, e outra linha em direccdo ao Porto, com passagem perto de Santarém e de
Leiria, ligando ao tracado previsto pela RAVE entre Leiria e Pombal. O tracado proposto pelo Governo e pela
RAVE para a linha de AV Lisboa-Porto consiste num trajecto com saida de Lisboa pelo norte do Tejo, através do
vale do Trancio e passando a Oeste de Leiria e da serra dos Candeeiros. Na saida da AV de Lisboa para Evora e


http://www.civil.ist.utl.pt/~mlopes/conteudos/TTT/

Madrid e futuramente para o Algarve, pela ponte Chelas-Barreiro, a plena via da AV passa cerca de 15km a sul
do NAL. A RAVE efectuou um estudo comparativo das duas solu¢des para a linha Lisboa-Porto, mas admitiu
que este tracado seguiria do NAL para a Ota onde ligaria ao tracado da RAVE, como se mostra na figura 1.
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Figura 1 — Alternativas de saida da AV para norte de Lisboa estudadas pela RAVE.

Qualquer pessoa pode constatar que este tracado é absurdo, pois aumenta a distdncia NAL-Pombal
relativamente a um tracado com atravessamento do Tejo a norte de Santarém e é muito mais caro, pois além
de aumentar a distancia, faz o trajecto por zonas de relevo irregular e grande densidade de ocupac¢do ao
contrario do que se verifica pela margem esquerda do Tejo, com zonas planas e menos ocupadas. O estudo da
RAVE mostrou, como seria de esperar, que o seu tracado absurdo pelo NAL era pior do que o tragado que
defende. Com base nisto a RAVE afirmou que o seu tracado era melhor que o da CIP, o que ndo tem qualquer
fundamento, pois o tracado proposto pela CIP ndo foi analisado. Ndo era obviamente possivel fazer uma
comparacdo detalhada entre o tracado optimizado proposto pela RAVE e um tragado optimizado com
passagem da linha de AV Lisboa-Porto pelo NAL, pois este tracado optimizado ndo consta do 12 estudo da CIP
(Junho de 2007) embora o 22 estudo da CIP, entre as acessibilidades ao NAL, incluisse um tracado nao
detalhado da AV do NAL para norte (Outubro de 2007). E possivel fazer uma estimativa aproximada das
diferencas de distancia entre os dois percursos, que é pouco significativa e ndo superior a 15 km. Caso existisse
aumento do tempo no percurso Lisboa-Porto, seria inferior a 3 minutos. Esta diferenca de tempo poderia ser
facilmente compensada reduzindo os tempos de percurso até aos destinos finais na cidade ou regido de Lisboa



com uma localizacdo da estacdo central com melhor localizacdo do que a Gare do Oriente, por exemplo
Chelas-Olaias ou outras localizagdes mais préximas do centro de Lisboa também articuladas com a Linha de
Cintura. Assim o tracado da AV pelo NAL proporcionaria melhores ligacdes deste ao sul, ao centro e ao norte
do pais, para além das poupancgas significativas no custo da linha Lisboa-Porto, certamente bastante acima de
500 milhdes de euros. Alids note-se que a RAVE ainda ndo apresentou uma estimativa do custo do troco da AV
Lisboa-Alenquer, provavelmente por ser astrondmica. Estas questdes ndao foram consideradas na avaliacdo
comparativa, pois de acordo com o Despacho de 7 de Fevereiro de 2008, em que o Ministério das Obras
Publicas Transportes e Comunicagdes (MOPTC) determina o Mandato do LNEC que define os principios de
comparagao (ver paginas 291 e 292 da avaliagdo comparativa), estes ndo incluem a qualidade nem das
ligagcdes da AV ao NAL nem do tracado da AV. Esta questdo foi deliberadamente excluida (pags. 24 e 25, anexo
1), garantindo assim que a enorme reducgdo de custos que a travessia Beato-Montijo poderia proporcionar na
linha Lisboa-Porto nao era sequer mencionada na andlise comparativa.

Deve também realgar-se que o facto das linhas de AV de Lisboa para Madrid e no futuro para o Algarve nao
passarem no NAL, vai claramente contra as recomendag¢des do “White Paper: European transport policy for
2010: time to decide”, que recomenda expressamente a ligacdo directa (sem transbordos) das redes
ferrovidrias de Alta velocidade aos aeroportos. Apresentam-se no anexo 2 extractos deste documento

2 - Ligacao a zona Nascente do Arco Ribeirinho e a St2 Apoldnia

De acordo com o tracado das duas travessias, retirados das figuras 13 (pdg. 19) e 15 (pag. 21) da analise
comparativa e que se mostram nas figuras 2 e 3, a travessia Chelas-Barreiro ndo permite ligacdes directas a
peninsula do Montijo e a travessia pelo corredor Beato-Montijo permite liga¢des tanto ao Barreiro como a
peninsula do Montijo (zona Nascente do Arco Ribeirinho).
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Figura 13 — Esquema das amarragbes nas duas margens da solucio Chelas-Barreiro
(fonte: RAVE)

Figura 2 — Tracado e liga¢Ges da travessia Chelas-Barreiro.

Fioura 15 - Amarracdes da soluclo Solucio Beato-Montijo na margem Sul (fonte: TIS.PT)

Figura 3 — Tracado e ligagdo da travessia Beato Montijo.



O Plano de Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de Lisboa (PROTAML) refere a
necessidade de estimular o uso do transporte publico na AML e para esse efeito todos os principais corredores
de acesso a Lisboa devem dispor de acesso ferroviario (pag 41 da avaliacdo comparativa, anexo 1). A ADFER
concorda inteiramente com este principio que terd cada vez mais importancia no futuro, tendo em conta o
aumento das restricdes ambientais e energéticas e a maior eficiéncia do transporte ferroviario relativamente
ao rodoviario sob estes pontos de vista. Assim ao privar a zona Nascente do Arco Ribeirinho (Montijo,
Alcochete e parte da futura cidade aeroportudria) de acesso ferrovidrio directo a Lisboa, a op¢do Chelas-
Barreiro tem consequéncias negativas relevantes em termos de ordenamento do territorio e coeréncia dos
sistemas de transportes na AML. Este aspecto desfavordvel a opcao Chelas-Barreiro é ignorado na avaliacdo
comparativa, apesar da sua relevancia face ao critério da “Prevaléncia das questdes de equidade, equilibrio
territorial e coeréncia” expressas no ponto 3.b.ii) do Mandato do LNEC. A travessia Chelas-Barreiro também
ndo permite a ligacdo directa da margem sul a St2 Apoldnia, o que foi ignorado no estudo provavelmente por
ndao fazer parte dos critérios de comparagdo definidos no Mandato do LNEC. Seja como for, e
independentemente das causas, este é mais um factor desfavordvel a travessia Chelas-Barreiro que foi
ignorado na avaliacdo comparativa.

3- Acesso ferroviario ao NAL

O corredor Chelas-Barreiro é um fraco acesso rodoviario da margem norte do Tejo ao NAL, pois o trajecto
obrigaria a ir quase as portagens da A2 em Coina, e por isso é um trajecto muito mais longo do que pela ponte
Vasco da Gama. O trajecto ferrovidrio aumenta em cerca de 40% (15,5km) a distdncia ao NAL relativamente ao
percurso alternativo pelo corredor Beato-Montijo, como se pode constatar pela figura 18 (pag. 24 da analise
comparativa), que mostra os tracados ferrovidrios para o NAL pelos dois percursos, e pelas respectivas
distancias Oriente-NAL (pag. 27, anexo 3 e pdg. 11, anexo 4). Desincentiva-se assim o acesso ao NAL por via
ferrovidria, contrariamente ao que seria desejdvel. Este aspecto, apesar de referido é totalmente
desvalorizado na avaliagdo comparativa, pois ndo faz parte dos critérios de comparacdo impostos no Mandato
do LNEC.
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Figura 18— Ligagoes ferroviarias ao NAL, de acordo com as alternativas de localizagao da
Terceira Travessia do Tejo em Lisboa (fonte: RAVE)

Figura 4 — LigacOes ferroviarias ao NAL pelas duas travessias.

4- Impacte visual

Qualquer das travessias, se for em ponte, tem impacte visual no estudrio do Tejo por maior que seja o
empenho do projectista em conceber uma estrutura esteticamente apelativa. Esta questdo relaciona-se com a
imagem de Lisboa, que pode ser considerada um bem cultural, afectivo e econédmico, na medida em que a
imagem da cidade é um dos factores de atracgdo para os visitantes e por isso um factor relevante para o
turismo. Na pdagina 28 da avaliacdo comparativa refere-se “os efeitos sobre a paisagem, que ndo se afigurou
vidvel ponderar por insuficiéncia de tempo e informac¢do”. As limitagdes de tempo que o LNEC teve para
efectuar a avaliacdo comparativa, 45 dias, estdo explicitas no Mandato e realmente inviabilizavam esta analise
com rigor. No entanto, sabe-se que as limitagdes devidas aos impactes sobre a navegag¢do sdo menores para a
ponte Beato-Montijo (vdo de 450m e tirante de ar de 41m no canal de Cabo Ruivo, conforme avaliacdo
comparativa, pag. 228) do que para a ponte Chelas-Barreiro (vdo de 540m e tirante de ar de 47m no canal de
Cabo Ruivo). Assim, a ponte Beato-Montijo teria menores dimensdes. Desta forma, conhecendo a localizacdo
de ambas em planta sabe-se que o impacto visual no corredor Beato-Montijo é necessariamente menor, pois
estd mais afastado do centro de Lisboa. Era, assim, possivel ponderar este factor, ao contrario do que se
afirma na avaliagdo comparativa.

5- Porto de Lisboa

A andlise comparativa é bastante clara e objectiva a este respeito. Na pagina 229 refere-se que a ponte Chelas-
Barreiro impora “limitacGes operacionais portudrias muito significativas”. Na pag. 231 refere-se que “a solugdo
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Chelas-Barreiro dificulta ou impossibilita a acostagem a determinados cais (nas duas margens) ” e a na pag.
237 que a solugdo ponte Beato-Montijo “interferira ... em muito menor grau com a navegacao portuaria e nao
obrigard a deslocalizacdo de qualquer das infra-estruturas portuarias actualmente existentes no porto de
Lisboa”. Na pag.236 afirma-se que do ponto de vista da ndo afectacdo do porto de Lisboa a solucdo preferivel
seria o tunel Beato-Montijo. Se se tivessem analisado os efeitos da TTT na nautica de recreio, um aspecto
omisso na avaliagdo comparativa, esta conclusao sairia reforgada. Também ndo se consultou o Instituto
Hidrografico da Marinha. Na andlise comparativa conclui-se pela viabilidade técnica do tunel Beato-Montijo
mas nao se justifica a exclusdo desta opcdao. Compreende-se que, do ponto de vista técnico, ndo havendo
prospeccao geotécnica detalhada no corredor Beato-Montijo nem sendo possivel fazé-la no prazo disponivel
(ndo sendo por isso possivel fazer estimativas de custo fidveis para a construgdo do tunel), se tenha excluido
esta opgdo. Mas esta situagao ndo é aceitavel, pois significa que uma opg¢do que apresenta claras vantagens
segundo alguns critérios relevantes (ndo afectar o porto de Lisboa e ndo ter impacte visual, a excep¢do das
estruturas de ventilagdo nas margens) foi excluida porque ndo foi suficientemente estudada. Porque razéo é
que a partir de Junho de 2007, data em que se decidiu estudar a possivel localizagdo do NAL em Alcochete,
nao se fizeram os estudos geotécnicos para estudar o corredor da TTT que corresponde ao trajecto mais curto
para o NAL? J& nessa altura era previsivel a posterior utilidade dessa informacgao.

6- Custos

A “avaliacdo comparativa” refere correctamente que o grau de incerteza nas estimativas apresentadas pela TIS
(ponte Beato-Montijo e ligagdo Montijo-Barreiro) e pela RAVE (ponte Chelas-Barreiro) é significativo e que a
diferenca de custos das pontes ndo se afigura como critério condicionante da opc¢do entre ambos os
corredores. Nota-se no entanto nos dados fornecidos ao LNEC os factos estranhos (i) do comprimento da
ponte Chelas-Barreiro (6700m, como referido no quadro 34, na pag. 171 da avaliagdo comparativa) ser inferior
a largura do Tejo no respectivo corredor e (ii) o menor custo por m? da ponte Chelas-Barreiro, quando se
poderia esperar o contrario devido as maiores exigéncias de vaos e tirantes de ar devidos a navegacdo no rio,
podendo a causa ser o nivel de pormenorizagdo das solu¢Ges. De qualquer forma a comparacdo entre os
corredores deveria ser global, ou seja, incluir também os custos dos acessos em ambas as margens e as obras
necessdrias para repor a capacidade perdida pelo porto de Lisboa devida a implantacdo da ponte, em
particular a Chelas-Barreiro, que obriga a obras dispendiosas em ambas as margens, de cerca de 160 milhGes
de euros (pag 235, anexo 1). Neste sentido deveriam também ser quantificados os custos dos tuneis sob o
Barreiro, de cerca de 4km, e sob a Base Aérea do Montijo, de cerca de 2km (se a Base ndo fosse desactivada,
caso contrario deveria contabilizar-se em vez do tunel o custo dessa desactivacdo e o ganho com o valor dos
terrenos libertos. Também se poderia usar a maior parte dos terrenos libertos para fins ambientais como
contrapartida junto da UE para aproximar o NAL da cidade de Lisboa, o que provavelmente traria grandes
beneficios econédmicos). Estes factores no seu conjunto indiciam a forte probabilidade de a solucdo associada
ao corredor Beato-Montijo-Barreiro rodo-ferroviario, relativamente a opcdo Chelas-Barreiro, permitir uma
poupanca relevante mas dificil de quantificar sem estudos mais detalhados.

7 - Diferenca de tempo no acesso ao Barreiro

A consulta dos tragados ferrovidrios mostra que pelo corredor Beato-peninsula do Montijo-Barreiro as
distancias do Barreiro (estacdo do Lavradio) as esta¢des do Oriente e de Chelas (na linha de Cintura) em Lisboa



sao respectivamente 4,3km e 2,2km. No ambito da avaliagdo comparativa refere-se na pag. 79 que a diferenga
de tempo de percurso entre a estacdo de Chelas e do Lavradio seria de cerca de 4 minutos. Nos ficheiros com
os mapas de velocidades fornecidos pela RAVE estas diferencas sdao de 4 minutos para o percurso Chelas-
Lavradio (ver a diferenca de tempos de percurso Entrecampos-Alcochete com paragens em todas as estacGes,
gue se devem apenas as diferencas de percurso na zona da TTT, nas pags. 40 de ambos os ficheiros, que se
podem consultar nos anexos 3 e 4 deste documento) e 2 minutos para o percurso Oriente-Lavradio (comparar
tempos de percurso Oriente-Alcochete com paragens em todas as estacdes, nas pags. 27 de ambos os
ficheiros). Tendo-se na avaliagdo comparativa admitido velocidades maximas de 144km/h para os comboios
suburbanos, se ambos os percursos estivessem optimizados os comboios arrancariam e travariam da mesma
forma e percorreriam o resto do percurso a uma velocidade préxima da méaxima. Nos mapas de velocidades
para os percursos Chelas-Lavradio, no trogo de maior inclina¢do estas velocidades variam aproximadamente
entre 144km/h, no sentido Oriente-Lavradio, e 116km/h, no sentido contrario (pags 37 e 38, anexo 3). Assim
assumindo um valor médio de 130km/h, a diferenca de tempo de acesso ao Barreiro entre os dois corredores
seria de 4,3/130x60x60=119,07s=1m59s~2minutos a partir da estacdio de Chelas e de
2,2/130x60x60=60,92s=1m1s~1minuto a partir da estacdo do Oriente. A consulta dos mapas de velocidades
mostra que a diferenga entre os 2 minutos assim calculados e os 4 minutos (entre as esta¢des de Chelas e
Lavradio) admitidos na “analise comparativa” se deve ao facto de o tracado pelo corredor Chelas-Barreiro
estar optimizado para os comboios considerados (que circulam a velocidade méaxima na maior parte do
percurso entre Chelas e o Lavradio, conforme se pode constatar no mapa de velocidades respectivo, na pag.
37) e o tragado para o percurso Beato-peninsula do Montijo-Barreiro ndo estar optimizado (pois a velocidade
dos comboios é condicionada pelo tragado da via em todo o percurso entre Chelas e Lavradio, conforme se
pode constatar no mapa de velocidades respectivo, na pag. 38, anexo 4, em que as limitagdes de velocidades
de 90km/h e 100km/h se devem a curvas entre a estacdo de Chelas e a TTT, na peninsula do Montijo e na
chegada ao Barreiro e que se podem ver na figura 3 deste documento). Consultada a empresa TIS e analisando
o tracado facilmente se concluiu que este tracado poderia ser optimizado aumentando os raios das curvas
referidas, em particular em Lisboa e na peninsula do Montijo, produzindo no entanto alguns aumentos de
custos. Nesse contexto, as diferencas nos tempos de percurso aproximar-se-iam dos valores calculados de 1 e
2 minutos. Como o objectivo do estudo era comparar os dois corredores para a TTT e ndo o grau de
optimizacdo das solugbes, que tinham graus de desenvolvimento diferentes, a diferenca de tempos de
percurso que deveria ter sido considerada era aproximadamente de metade ou pouco mais. Assim, os
resultados encontram-se distorcidos a favor do corredor Chelas-Barreiro. Obviamente esta distor¢do deriva da
forma como o problema foi equacionado antes da analise técnica.

No modo rodovidrio, se a travessia Beato-peninsula do Montijo incluisse a componente rodovidria (op¢do que
ndo foi objecto de analise, dado o Mandato do LNEC) como a maioria das ligagdes na cidade de Lisboa
estariam a norte dos pontos de amarracao de ambas as travessias, assume-se que a diferenca de distancias
pelos dois percursos seria proxima de 3km. Assim, a diferenga de tempos nos trajectos Lisboa-Barreiro seria
proxima de 1 minuto e meio. Ou seja, todas as diferencas de tempo de percurso para o Barreiro sdo pouco
relevantes e nunca poderiam condicionar a decisao final.

|- Condicionamento politico

Ja se referiram quatro aspectos desta questdo: (i) a ndo consideracdo do tracado da AV com saida Unica de
Lisboa para o NAL, onde bifurcaria para Evora e para norte pela margem esquerda do Tejo, conforme
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explicitado nas pags. 24 e 25 da avaliacdo comparativa, e respectivas consequéncias econdémicas (ii) a
consideracdo de tragados Lisboa-Barreiro feitos com base em pressupostos diferentes, (iii) a falta de tempo
para realizar os estudos técnicos de suporte a comparacdo de solucdes segundo alguns critérios técnicos
relevantes e, (iv) a ndo consideracgdo da ligacdo a St2 Apoldnia. Relativamente aos segundo e terceiro aspectos
acrescente-se o seguinte: a comparacdo entre dois tracados ferroviarios, um optimizado (Chelas-Barreiro) e
outro ndo optimizado devido a menores recursos, menor tempo de desenvolvimento, e desconhecimento dos
critérios de comparacdo a data da elaboracdo do tracado (Beato-peninsula do Montijo-Barreiro), levou a que
conclusdes que se atribuem apenas a diferenca entre os dois corredores da TTT, sejam influenciadas por
outros factores, distorcendo a comparacdo pretendida. Obviamente uma comparacao imparcial e objectiva
entre os dois corredores exigiria a eliminagdo de factores deste tipo, pelo menos se influenciassem a analise
técnica e a decisao final, como foi o caso. Genericamente a introdugdo de distor¢des deste tipo condiciona os
resultados das analises técnicas, podendo alterar as suas conclusdes. Pode, assim, dar-se uma roupagem
técnica a decisdes politicas que de outra forma seriam dificeis de justificar com base em critérios de interesse
publico. Alids a prépria analise comparativa ilustra a dualidade de critérios: pode constatar-se na pag. 301
(anexo 1) que o estudo da travessia Beato-Montijo data de Outubro de 2007. Este foi o Ultimo estudo relativo
a esta travessia. O Unico documento posterior é uma apresenta¢do, ndo um estudo, como se pode constatar
nas pags. 301 a 303 da analise comparativa. O Estudo Prévio da ponte Chelas-Barreiro data de 26 de Margo de
2008 (pag. 303, anexo 1), ou seja, mesmo no final do periodo dado ao LNEC para realizar o estudo. Constata-
se, assim, que a RAVE teve tempo para aperfeicoar a sua solu¢do apds conhecer a alternativa e apds a
definicdo dos critérios de comparagdao, que como ja se viu, favorecem fortemente a solucdao da RAVE e do
Governo.

Outro aspecto em que o condicionamento politico do processo de decisdo é dbvio é a importancia relativa
atribuida a AV, que foi a razdo pela qual recomecaram os estudos da TTT. No Mandato do LNEC este factor
aparece em 42 |ugar no ponto 3.b)i) (pags. 291 e 292) depois do servi¢co ferrovidrio convencional de
mercadorias que tinha tanta importancia ou tdo pouca que acabou por ser excluido da TTT no projecto que
existe actualmente.

No Mandato do LNEC refere-se que as alternativas devem ser analisadas “tendo em conta os principios da
prevaléncia das questbes de equidade, equilibrio territorial e coeréncia.” (pdg. 292 da andlise comparativa).
Ora sendo a zona Central do Arco Ribeirinho (concelhos do Barreiro, Moita e parte do Seixal) a Unica que ainda
nao esta servida por acesso rodovidrio directo a Lisboa, o principio da equidade explicito no Mandato do LNEC
obriga a inclusdo da componente rodovidria na TTT. Ora aquando da elaborac¢do dos estudos da alternativa
Beato-peninsula do Montijo-Barreiro os autores nao tinham conhecimento deste critério, que é um critério
politico defensavel mas discutivel, e deram prevaléncia ao critério da eficiéncia global das travessias do Tejo na
regido de Lisboa, que também é um critério politico defensavel e discutivel. Assim a alternativa Beato-
peninsula do Montijo-Barreiro ndo compreendia a componente rodoviaria na TTT na 12 fase, dando
prioridade, no plano rodoviario a travessia Algés -Trafaria. Como esta travessia tem uma justificacdo proépria
auténoma a escolha do corredor da TTT pode ser estudada separadamente. Desta forma ao estabelecer o
critério da equidade sem a necessaria adaptacdo da alternativa Beato-peninsula do Montijo-Barreiro para o
satisfazer, e sabendo que apenas a ponte Chelas-Barreiro tinha sido preparada para isso, o Governo
estabelecia a priori as conclusGes da avaliagdo comparativa no que diz respeito a componente rodovidria.
Assim, nesta componente, deixou os técnicos sem alternativa que ndo a ratificacdo da decisdo previamente
tomada, ou seja, condicionou o processo de decisdo. Além desta questdo ha também a ligacdo Barreiro-Seixal,
gue aparece associada apenas a travessia Chelas-Barreiro (ndo ha nada no corredor alternativo que impeca a
ligacdo ao Seixal) introduzindo assim mais um factor de distor¢do na comparacdo.

11



Outro aspecto muito importante é a ligacdao ferroviaria de Lisboa ao NAL. O NAL serd no futuro a mais
importante porta de entrada e saida de Portugal. E por aqui que entrardo grande parte dos investidores e
turistas que visitardo o nosso pais. Como os avides ndo fazem transporte porta a porta, as acessibilidades ao
NAL sdo muito importantes para a competitividade econdmica do nosso pais, em particular da cidade e da
regido de Lisboa. Sabe-se, a priori, que a solucdo Chelas-Barreiro é bastante pior deste ponto de vista, pois
aumenta a distancia de Lisboa ao NAL por via ferrovidria em cerca de 40% (15,5km), o que pode ser
comprovado na pagina 11 do anexo 4 e pagina 27 do anexo 3 pela diferenca dos percursos do Shutttle
Oriente-NAL, que sdo de 38km pela travessia Beato-Montijo e 53,5km pela Chelas-Barreiro. Assim ao nao
considerar explicitamente este factor, que é obviamente relevante do ponto de vista do interesse publico, nos
critérios de comparagdo dos corredores da TTT constantes do Mandato do LNEC, o Governo condicionou a
analise técnica a favor do corredor Chelas-Barreiro.

Os decisores politicos (e ndo os autores do estudo) também eliminaram, indirectamente, a op¢do em tunel
Beato-Montijo ao ndo ter mandado efectuar atempadamente nem dado tempo a que se efectuassem os
estudos geotécnicos necessdrios a sua caracterizagdo e orgamentagdo com grau de rigor suficiente. Outro
factor relevante de natureza politica foi o facto de ter sido definido para a avaliagdo comparativa um prazo
gue ndo permitiu que se fizesse uma analise mais detalhada dos custos das diferentes solugdes, que
provavelmente seria desfavoravel ao corredor Chelas-Barreiro.

A avaliagdo comparativa também refere vantagens da opgao Chelas-Barreiro no que diz respeito aos custos de
oportunidade de nivel estratégico (pags. 249 e 250 da avaliacgdo comparativa). Grande parte destes custos
deve-se ao eventual atraso que a op¢ao Beato-Montijo poderia induzir na concretizagdao da linha de AV Lisboa-
Madrid devido a necessidade de efectuar estudos que, supostamente, ja estavam executados para a ponte
Chelas-Barreiro Estes atrasos teriam consequéncias ao nivel da perda de apoios financeiros da Unido Europeia
e do enfraquecimento da posicao negocial de Portugal na exploracdo da linha. No entanto, o atraso que a
opc¢do pela travessia Beato-peninsula do Montijo poderia causar relativamente a ponte Chelas-Barreiro
baseava-se na existéncia, a data de elaboracdo da andlise comparativa, do Estudo Prévio e estudos
complementares (pag. 252, anexo 4). Como é do conhecimento publico a geometria da ponte, que faz parte do
Estudo Prévio, tem andado a ser alterada sucessivamente, nomeadamente por causa da entrada em Lisboa,
sendo conhecidos os pedidos da Camara Municipal de Lisboa para alterar a cota do tabuleiro e os acessos.
Também as inclinagGes do tabuleiro foram alteradas, o que tornou a ponte inadequada para comboios de
mercadorias. Ou seja, os pressupostos das conclusGes em que se baseou a andlise comparativa foram
posteriormente postos em causa. E mesmo que existissem atrasos devidos a opgdo pelo corredor Beato-
peninsula do Montijo, seriam devidos (i) ao facto do Governo ter insistido na construcdo do NAL na Ota
durante um periodo de tempo em que a comunidade técnica primeiro, e depois a opinido publica, ja tinham
percebido que esta era uma ma opcdo, atrasando assim a reformulacdo do tracado da rede de AV e (ii) ao
facto de ndo ter mandado estudar a reformulacdo deste tragado assim que decidiu estudar a possivel
localizacdo do NAL em Alcochete. Ou seja, se estes custos de oportunidade existissem, grande parte seria o
preco que o pais teria de pagar pela ma gestdo destes projectos feita pelo Governo.

I1- Andlise técnica

Alguns aspectos mais discutiveis da analise comparativa ja foram referidos: a ndo consideracdo do impacte
visual no estuario do Tejo, que podia perfeitamente ter sido tido em conta, embora com menos rigor que o
desejavel, e os efeitos sobre a nautica de recreio. No entanto, refira-se que independentemente da tentativa
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de apresentar uma justificacdo técnica para ndo considerar este factor, o Mandato do LNEC n3o considerava
este factor nos critérios de comparacao.

Outra questdao importante é o facto da conclusao final da andlise comparativa, que recomenda o corredor
Chelas-Barreiro, ndo estar fundamentada explicitamente (pag. 270 da analise comparativa). Pode mesmo
considerar-se arbitraria, tendo em conta que nas anadlises sectoriais hd factores favoraveis e desfavoraveis a
ambas as opcoes e é discutivel a importancia que se pode atribuir a cada uma. Por exemplo porque que é que
o impacto negativo na actividade do porto de Lisboa, desfavordvel para a op¢do Chelas-Barreiro, € menos
importante do que os factores favordveis a esta opcdo? Porque razdo é que uma reducado do percurso de cerca
de 4 km é considerada “significativamente mais favoravel” (pag. 265) para a travessia Chelas-Barreiro no
servigo ferrovidrio suburbano para o Barreiro, e uma redugdo de 15,3 km no acesso ao aeroporto apenas é
considerada favoravel, mas nao significativamente, para a travessia Beato-Montijo (pag. 265)? Qualquer
tentativa de justificar explicitamente a conclusdo final teria que incluir uma ponderagdo quantificada da
importancia relativa dos diferentes critérios, e teria de se apoiar fortemente nas conclusdes das andlises nas
areas do ordenamento do territério e da equidade funcional do sistema de transportes. A excep¢do da
componente rodoviaria, essas conclusdes baseiam-se no facto de os tempos de trajecto Lisboa-Barreiro, por
via ferroviaria, serem superiores pelo corredor Beato-peninsula do Montijo-Barreiro e no facto de se terem
desvalorizado as ligagbes suburbanas ferroviarias directas da zona Nascente do Arco Ribeirinho a Lisboa, que
ndo existirdo se se construir a TTT no corredor Chelas-Barreiro.

No que diz respeito a componente rodoviaria, as conclusdes da andlise comparativa estdo correctas, tendo em
conta os pressupostos em que se baseiam e os critérios de comparacdo estabelecidos no Mandato do LNEC,
ou seja, s haver componente rodoviaria na ponte Chelas-Barreiro (considerou-se a travessia Beato-peninsula
do Montijo exclusivamente ferrovidria) e o principio da equidade. No entanto, sem alterar o critério da
equidade, por ser politicamente defensavel (ndo quer dizer que seja o melhor), uma comparacgdo técnica nao
enviesada politicamente antes de comecgar também associaria ao corredor Beato-peninsula do Montijo a
componente rodovidria e a ligacdo do Barreiro ao Seixal. Nestas condi¢des (situacdo ndo analisada) a opc¢ado
Beato-peninsula do Montijo-Barreiro seria preferivel, pois apresentaria as seguintes vantagens e desvantagem
relativamente a ponte Chelas-Barreiro: (i) a desvantagem seria aumentar a distancia de Lisboa ao Barreiro em
cerca de 3km, e as vantagens seriam (ii) reduzir a distancia do Barreiro ao NAL em cerca de 7km e (iii) criar um
sistema mais versatil em que as duas travessias para Lisboa, Beato-peninsula do Montijo e ponte Vasco da
Gama, ligariam as trés auto-estradas vindas do sul e do este (via rapida Coina-Barreiro, A12 Setubal-Alcochete
e a nova auto-estrada de acesso ao NAL, a construir) que convergiriam na peninsula do Montijo. Seria, assim,
possivel a qualquer automobilista, independentemente da origem/destino, escolher a travessia mais
conveniente, possibilitando um trajecto alternativo em caso de acidente ou congestionamento numa das
pontes ou evitar a entrada em Lisboa em trajectos do Barreiro para zonas da AML exteriores a Capital. A este
propdsito e considerando a introdugdo da componente rodoviaria na ponte Beato-Montijo em 22 fase, na pag.
85 da avaliacdo comparativa refere-se que “duas pontes rodoviadrias para o Montijo ndo satisfazem a
prevaléncia do critério da equidade funcional”. Isto ndo é verdade porque a ponte Beato-Montijo também
proporcionaria um bom acesso rodovidrio ao Barreiro e do ponto de vista dos automobilistas o que interessa

nao é em que peninsula é que as pontes amarram mas os locais aos quais se ligam.

No que diz respeito a componente ferroviaria, analisem-se os mapas de velocidades da RAVE que serviram de
base ao calculo das diferencas de tempo de percurso ferroviario pelos 2 corredores da TTT em estudo. Pode
constatar-se na pag. 38 do mapa de velocidades relativo ao percurso pela travessia Beato-peninsula do
Montijo-Barreiro (anexo 4), que no percurso da estacdo de Chelas para a do Lavradio o comboio precisaria de
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um espaco de cerca de 4,5 km para acelerar dos 90 km/h para os 140 km/h e precisa de apenas 2 km para
fazer o mesmo na travessia Chelas-Barreiro, como se pode constatar na pag. 37 do mapa de velocidades
relativo ao percurso pela travessia Chelas-Barreiro (anexo 3). Porque razdo se consideraram comboios mais
rapidos pelo percurso Chelas-Barreiro, distorcendo a comparacao? Porque razdo é que no calculo dos tempos
de viagem Oriente/Alcochete em shuttle, no caso da travessia Beato-Montijo se adicionou ao tempo de
percurso 6 minutos para “transbordo e viagem em People Mover” e no caso da travessia Chelas-Barreiro ndo
(pags. 14, anexos 3 e 4)? Estes célculos conduzem a conclusdo que o tempo de viagem Oriente/NAL é menor
pela travessia Chelas Barreiro, apesar de a distancia ser 40% superior (15,3 km) a distdncia pela travessia
Beato-peninsula do Montijo. Por que razdo é que nos calculos da RAVE relativos a travessia Beato Montijo se
analisou o tempo de percurso Oriente-NAL pela peninsula do Barreiro que ninguém querera utilizar para ir de
Lisboa para o NAL, pois o percurso directo pela peninsula do Montijo é 40% mais curto e mais rapido?

N

Relativamente a avaliagdo comparativa propriamente dita, e no ambito da influéncia da componente
ferroviaria, vejam-se as conclusdes expressas nas pags. 61 e 62 da avaliagdo comparativa (anexo 1) na area do
ordenamento do territdrio, que se citam:

“Em sintese, com a travessia ferrovidria Chelas-Barreiro, sobretudo se incluir também a componente
rodovidria:

E significativamente corrigida a equidade face a outros eixos radiais da AML;

Sao criadas condi¢Ges necessdarias ainda que ndo suficientes, para inversao da tendéncia de litoralizagdo da
AML;

Sao criadas condi¢Ges para reconversao urbana das areas degradadas e obsoletas do Arco Ribeirinho;

E promovida a coesdo interna da Peninsula de Setubal e do seu Arco Ribeirinho e criadas condi¢des para o
desenvolvimento do poli centrismo;

E promovida a convergéncia ... das oportunidades ... e dos niveis de desenvolvimento das unidades territoriais
da Peninsula de Setubal;

Sao criadas as condi¢Ges que minimizam a pressao sobre espagos naturais protegidos e o alargamento e a
dispersao excessivas das areas suburbanas proximas do litoral no contexto metropolitano.”

Relativamente a travessia ferrovidria Beato-peninsula do Montijo-Barreiro na avaliagdo comparativa conclui-se
exactamente o contrario. Dado que as conclusdes sobre os efeitos benéficos da travessia no corredor Chelas-
Barreiro sdo vdlidas mesmo sem a componente rodovidria, que sé acentuaria estes beneficios mas ndo é
indispensavel a sua existéncia, a componente ferroviaria é suficiente para provocar as diferencas referidas.
Estas conclusdes nado estdo fundamentadas na analise comparativa, pois ndo se estabelece qualquer relagado
entre as diferencas de tempo nos percursos Lisboa-Barreiro pelos 2 corredores em analise (que de acordo com
os mapas de velocidades da RAVE sdo de 2 minutos na ligacdo do Barreiro a estacdo do Oriente e 4 minutos a
estacdo de Chelas) e as conclusdes. E mesmo que se tentasse estabelecer qualquer relagdo, como é possivel
gue estas diferencas de tempo conduzam as conclusdes que se citaram? Que relevancia tém essas diferencas
de 2 ou 4 minutos por exemplo para um residente da zona Central do Arco Ribeirinho que no trajecto para o
emprego em Lisboa tem de tomar um meio de transporte de sua casa para a estac¢do ferroviaria mais préxima,
apanhar um comboio suburbano para Lisboa, e depois tomar outro tipo de transporte para o destino final? A
l6gica e o bom senso indicam que essa relevancia deve ser reduzida, o que retiraria o fundamento as

14



conclusdes anteriores. E se se optimizasse o tracado Beato-peninsula do Montijo-Barreiro (situacdo ndo
analisada) as diferencas de tempo passariam quase para metade, ou seja, tornavam-se irrelevantes, tornando
indefensaveis as conclusdes anteriores.

Nas conclusGes da avaliagdo comparativa na drea do ordenamento do territério (pag. 62) também se afirma:
“Com a travessia ferroviaria Beato-Montijo:

N3o é corrigida a equidade face a outros eixos radiais da AML, sendo apenas reforcada a ligacdo entre Lisboa e

”

o Montijo e Alcochete, no extremo nascente do Arco Ribeirinho, o menos populoso .....

Esta afirmacdo é falsa porque esta travessia também assegura ligagdes ferrovidrias ao Barreiro, corrigindo
assim a equidade dos corredores Central e Nascente do Arco Ribeirinho face aos outros corredores com acesso
ferroviario, em particular o corredor Poente, servido pela ligacdo ferrovidria na ponte 25 de Abril. Pelo
contrdrio a travessia Chelas-Barreiro criaria uma desigualdade entre o corredor Central, que ficaria dotado de
acessos ferrovidrios directos a Lisboa, e o corredor Nascente, que ficaria privado desse acesso. Note-se que o
facto da Zona Nascente do Arco Ribeirinho ser hoje a menos populosa das 3 zonas do Arco Ribeirinho ndo
serve para desvalorizar a situacdo de desvantagem em que ficaria relativamente as zonas Poente e Central,
para além de que no futuro parte da cidade aeroportudria que tendera a desenvolver-se a sul e sudoeste do
NAL teria aqui o seu acesso ferroviario privilegiado a Lisboa. Assim conclui-se face ao principio da equidade,
equilibrio territorial e coeréncia, constantes do Mandato do LNEC, que a conclusdo légica é de que o corredor
Beato-peninsula do Montijo é melhor.

Na avaliagdo comparativa refere-se que (pagina 44 da analise comparativa) “a CML considera que apenas a
opcdo Chelas-Barreiro é coerente com a estrutura reticulada prevista”. Ndo se percebe qual é o fundamento
da palavra “apenas”, na medida em que ambas as travessias ligariam as mesmas vias rodoviarias na cidade de
Lisboa.

Na pdg. 77 da avaliacdo comparativa (anexo 1) no ambito da analise do servico ferroviario suburbano refere-se
qgue “A ligacdo Beato-Montijo implica um acréscimo de tempo de percurso de entre 3 a 4 minutos nas ligacdes
entre a linha de Cintura e a linha do Alentejo, relativamente a ligacdo Chelas-Barreiro, afectando desta forma a
competitividade relativa do transporte ferroviario suburbano e portanto a reparticdo modal nas ligacGes entre
a AML Norte e a zona Central da margem esquerda do Tejo”. Embora a afirmacdo esteja qualitativamente
correcta, em termos quantitativos a diferenca de tempo é tdo reduzida que o seu efeito pratico seria minimo.
E se a diferenga entre tempos de percurso tivesse sido calculada com base num tragado ferroviario optimizado
no percurso Beato-Montijo, correspondente a uma diferenca de tempo de pouco mais de 2 minutos, entdo o
efeito seria praticamente nulo. Quem é que deixaria de vir de comboio do Barreiro para Lisboa para vir por via
rodoviaria pelas pontes 25 de Abril ou Vasco da Gama (recorde-se que a conclusdo da pag 77 se refere a
travessia Beato-Montijo exclusivamente ferroviaria) s por causa de 2 minutos a mais no percurso ferroviario?
Esta diferenca ndo tem significado quando comparada com o tempo gasto em engarrafamentos no acesso a
ponte 25 de Abril ou no transito em Lisboa.

Na pag. 265 da avaliacdo comparativa refere-se “No servigo ferroviario de alta velocidade, ha a considerar uma
pequena vantagem associada a ligagdo Chelas-Barreiro, no referente ao tempo de percurso Lisboa-Madrid”.
De acordo com os mapas de velocidades para o percurso Oriente-Caia, constantes das paginas 4, anexos 3 e 4
respectivamente, o trajecto pela travessia Beato-peninsula do Montijo demora mais 1 minuto apesar de ser
mais curto 3 km do que pela travessia Chelas-Barreiro, conforme se pode constatar na pag. 3 do anexo 3 e pag.
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7 do anexo 4. No entanto a margem de erro no cdlculo da diferenca de tempo de 1 minuto é maior do que a
prépria diferenca, que é impossivel calcular com exactidao, pois o trajecto peninsula do Montijo-NAL-Vendas
Novas nao foi definido com rigor. De acordo com a empresa a TIS o percurso Oriente-Caia é mais curto cerca
de 6km pela travessia Beato-Montijo, considerando no entanto que a diferenca assumida pela RAVE, 3km, é
também um valor plausivel dado que o tracado ainda ndo estd definido com rigor. Assim o Unico facto que
nenhuma das partes contesta, que o trajecto pela travessia Beato-peninsula do Montijo é mais curto, foi
transformado numa desvantagem com base num resultado sem rigor (por esquecimento esta questdo nao foi
referida na correspondéncia da ADFER com o LNEC).

Na pag. 79 da andlise comparativa afirma-se que “a procura de passageiros para o NAL, tanto de Evora como
de Elvas/Badajoz, é de cerca de 100 passageiros por dia, no horizonte de 2017 .... Uma procura tdo reduzida ...
nao justifica uma ligagdo ferroviaria”. Ora se justifica ou ndo é uma questdo de custos e beneficios. Como no
caso da travessia Beato-peninsula do Montijo a linha de Alta Velocidade Lisboa-Caia passa na zona do NAL sem
se desviar e reduzindo o percurso em cerca de 3km, o custo deve ser quase nulo. Além disso a procura em
2017 é um factor irrelevante, pois a situagao que interessa considerar é a que corresponde ao periodo de
funcionamento simultaneo do NAL e da AV, ou seja, apds 2017. Neste periodo, com ambas as infra-estruturas
em funcionamento é previsivel que a procura aumente, para além de que as boas ligagdes ao NAL serdao um
factor de aumento da mobilidade e competitividade das regides servidas pela AV, ou seja, grande parte do
Alentejo e do Algarve (a longo prazo, se se construir a linha de AV prevista para o Algarve). Esta questdo,
claramente desfavoravel para a ponte Chelas-Barreiro, nem sequer é referida na andlise comparativa, e
mesmo que o fosse poderia ndo ser considerada por ndo constar no Mandato do LNEC.

3 - CONCLUSOES

Com base no exposto, o respeito pelo interesse publico impde que se reveja a decisdo de construir a TTT no
corredor Chelas-Barreiro, adoptando o corredor Beato-peninsula do Montijo, com ligacdo ao Barreiro. Em
consequéncia o tracado da linha de AV entre Caia e a TTT deve também ser revisto a partir de uma localizacdo
proxima de Vendas Novas para se garantir a passagem pelo NAL e pela TTT no corredor Beato-Montijo.

A TTT deverd incluir as valéncias ferrovidrias previstas, uma via dupla de Alta Velocidade em bitola europeia e
uma via dupla em bitola ibérica, mas com travessas de dupla fixacdo para facilitar a posterior migra¢do da
bitola ibérica para a bitola europeia.
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Anexo 1

Extractos do documento “Avaliacao Comparativa das
Alternativas Existentes para a Terceira Travessia do Tejo na
Area Metropolitana de Lisboa”



Atendendo a natureza e especificidade das areas de analise que foram consideradas, adiante
enunciadas, ficou remetide ao respectiva ambito a selecgio dos factores relevantes a atender de
acordo com as orientagbes acima referidas, conforme @ apresentado nos capitulos gue lhes estao
dedicados. Contudo, afigura-se pertinente explicitar alguns outros pressuposios de base, assumidos
na avaliagdo efectuada

1°) Localizacio do Movo Aeroporto de Lisboa na zona (HE) do CTA

Trata-se de um pressuposto que implicitamente estava desde logo presente nesta avaliago, pois fol
a circunstincia do seu aparecimento, introduzindo um dade nove na estrutura territonial, com
impartantes consequéncias estratégicas para a Regido e para o Pais, que justificou a reavaliago em
curso de varios instrumentos, estudos e projectos, entre os quais a travessia em causa,

Ambas as alternativas em aprego, a proposta pela RAVE na sua fase actual de desenvolvimento, e a
da TIS.PT que desenvolve a solugio apresentada pela CIP, cuja génese radica precisamente na
nova localizacdo do NAL, implicam corredores diferenciados na articulacdo das ligages ferroviarias
entre a TTT & o NAL situado na zona HEE do CTA (adoptada no Estudo do LMEC), em particular no

que se refere & alta velocidade ferroviaria, como se pode observar na Figura 18.
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Figura 1B- Ligagbes ferroviarias ac NAL, de acordo com as alternativas de localizagao da

Terceira Travessia do Tejo em Lisboa (fonte: RAVE)

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

pelo Governo para a Rede Nacional de AVE

Para além dos ajustamentos necessarios, em cada caso, para garantir a articulacio referida no ponto
anterior, enire a nova localizag@o do NAL e as diferentes localizacGes para a TTT, nac foram

————
consideradas guaisquer hipdteses alternativas para a concepgdo de rede de alta velocidade,
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nomeadamente nas suas hgacdes previstas a cidade de Lisboa (eixo Lisboa-Porto e eixo Lisboa-
Madrid).

Tal ajusta-se cbviamente 3 solugdo de travessia proposta pela RAVE. Em relago a outra solugao,

aquando da sua apresentacio pela CIP, assentava num conceito diferente em termos de rede para a
AML. Contudo nos desenvolvimentos subsequantes aprasentados pela TIS.PT, os seus autores, sem
alterarem a preferéncia pelo seu conceito inicial, consideram a solugdo de travessia que preconizam
perfeitamente compativel com as ligagdes previstas pela RAVE, na solucio que havia sido adoptada
pelo Governo. Assim, manteve-se esta base comum para efeitos comparativos

3" Estacio em Lisboa, para as linhas de alta velocidade, situada na Gare do Oriente

A localizacdo em Lisboa da Estacdo para os servicos prestados pelas linhas de AVF, & um factor
importante para efeitos da analise da ligagao possibilitada pelos corredores alternativos para a TTT,
nao s6 em termos de viabilidade técnica, como de avaliacdo de distancias e tempos de percurso.
Apos terem sido estudadas pela RAVE diferentes possibilidades para esta localizacio, e de se haver
verificado a viabilidade técnica em termos ferroviarios de a Gare do Criente, com as devidas
adaptacdes, poder acolher os servicos de alta velocidade (Porto-Lisboa-NAL, Lisboa-Madrid, Lisboa-
Nal em shuttle), esta foi a solugao escolhida.

Foi esta a referéncia tomada pela RAVE ao desenvolver os estudos mais pormenorizados sobre a
amarracac na margem Norte, da linha de alta velocidade na Ponte Chelas—Barreiro. |gualmente no
caso da travessia Beato-Montijo (em ponte ou em tinel), as respectivas solucbes de amarragio

consideram a estagdo na Gare do Oriente.

Para a rede convencional, aguela estacio serve a Linha do Norte, a qual se prevé também ligagao
em ambas as alternativas. No caso da solugéo Beato-Montijo é referida ainda a possibilidade de
ligacéo a estagdo de Santa Apolonia. As demais estagdes situam-se na Linha de Cintura, igualmente
servida por ambas as travessias ferroviarias em bitola ibérica

4% Ligacdes rodoviarias ao NAL, em estudo pela EP-Estradas de Porugal, 5.4,

Ma hipttese rodo-ferroviaria, considerou-se que, em ambas as opgdes, as ligagdes rodoviarias ao
MAL serdo, a partir das respectivas amarragBes, as previstas pela EP, S.A., atraves de estradas da
Rede Rodoviaria Nacional (PRN 2000), com os ajustamentos em estudo face & nova localizacdo do
aeroporto.

3.3 Metodologia de abordagem

3.3.1 Consideragoes gerais

O objectivo da avaliagdo a efectuar pelo LMNEC, no cumprimento do mandato gue lhe foi conferido,

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

Questao | — Qual a alternaliva para travessia ferrovidria do Tejo na AML, preferivel do ponto de vista
fécnico, ambiental e funcional?
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a comparacao; e os efeitos sobre o patrimdnio construido & sobre a palsagem, que néo se afigurou

viavel ponderar por insuficiéncia de tempo e de informacgao.

A area gue se ocupa das solugdes técnicas propostas para as infra-estruturas de atravessamento,
concenfra também diferentes valéncias necessarias a analise comparativa. Visto estarem em jogo
solugbes em ponte & em tunel, estas 280 analisadas do ponto de vista estrutural, geotécnico, sismico,
e ainda guanto a efeitos relacionades com a dindmica fluvial € quanto a integridade fisica das
solugbes. Por outro lado, a viabilidade das amarragies necessarias (em especial das componentes
ferrovidrias) nas duas margens, mas sobretudo na margem MNorte, em Lisboa, pelas dificuldades que
se apresentam, requerem analises especializadas em matéra de tragado geométrico (incluindo a
influéncia da localizagdo de aparelhos de via).

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

se, na Figura 18, o esquema conceptual que foi delineado para suporte a avaliagio a conduzir,

Para efeitos de homogeneidade, tanto guanto possivel, das abordagens nas diferentes areas, no
sentido de facilitar a integracdo dos respectivos resultados numa avaliagdo conjunta, foram
especificadas algumas orientagdes para a sintese de cada uma das analises sectoriais, a integrarem
o Relatorio do LNEC, compreendendo basicamente: a caracterizagfo da area de analise no quadro
dos objectivos do trabalho, critérios de avaliagio adoptados, eventuais indicadores utilizados;

vantagens e desvantagens comparativas entre as solugbes alternativas; e recomendaches nesse
ambito.
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maior nivel de especializacdo, torna-se indispensavel assegurar acessos adequados a toda a

populagdo metropolitana, desde logo em transporte colectivo e, no ambito deste modo, em transporte
e ————

S —
ferroviario (por razbes ambientais, energéticas, de capacidade, de ndc wulnerabilidade ao
congestionamenta, etc.).

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

K ‘::‘lel}u I|I ey

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

A Carta de Conceito elaborada pela Camara Municipal de Lisboa (2008), representada na Figura 22,
identifica a estrutura viaria principal de Lisboa e destina-se a enquadrar as prioridades de
planeamento urbano, a desenvolver ao nivel dos demais instrumentos de gestao territorial, no sentido
de reequilibrar o sistema urbano e de potenciar novas oportunidades geradas pela criagao de novos
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que se articulem com os centros universitarios, equipamentos hospitalares e actividades
e industrias de contetdos instaladas constituida por quatro polos:

Av. Marechal Gomes da Costa, em torno da localizagio da sede da RTP;

MNa Coroa Norpeste, em torno do Parque Tecnoldgico Lispolis;

Na Baixa Pombalina, em torno da aposta nas industrias criativas;

MNa antiga Docapesca, através da reconvers&o desia area,

Quanto as alternativas de travessia do Tejo, a CML considera que apenas a opgao Chelas-Barreiro é

coerente com a estrutura viaria reticulada prevista (e em grande parte ja@ efectuada), dando

continuidade ao eixo longitudinal A1 / Central de Chelas / Barreiro, em contraponto com o oulro eixo
longitudinal A8 / Eixo Norte — Sul / Ponte 25 de Abril, permitindo uma distribuicdo equilibrada dos
trafegos através dos eixos transversais, quer na AML-Norte quer na AML-Sul.

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

Permite ainda potenciar a revitalizagdo da zona Oriental de Lisboa, em articulacio com a localizagao
do Pargue Hospitalar.

A Camara Municipal do Barreiro (2008) identifica os sequintes objectivos estratégicos como
indispensaveis a sua inser¢do metropolitana nos termos preconizados pelo modelo territorial do
PROT-AML, e assim apontando para o corredor Chelas -Barreiro, nos modes ferro-rodoviario:;

a) Melhorar as acessibilidades externas, viabilizando novas e mais eficientes ligagdes aos
concelhos vizinhes, Moita, Palmela e Seixal, e 4 estrutura viaria regional e nacional,

b) Melhorar as acessibilidades internas, possibiltando a interacgfo entre as varias areas

urbanas & o facil acesso as principais infra-estruturas de circulagéo e de transporte,

c) A travessia rodo-ferroviaria do Tejo no eixo Chelas-Barreiro contribuird para o desencadear
de intervencdes integradas (parciais ou totais) de requalificagcio da estrutura viara e de
transportes do concelho, ja@ contempladas no Plano Director Municipal do Barreiro (PDMB) e
no Estudo de Desenvolvimento Econdmico, Empresarial e Urbanistico para o Territério da
Quimipargue e Envolvente (EQ - Estudo da Quimiparque), que sdo as sequintes:

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

2. Considerando a desafectagio de parte do trogo do 1C21, entre ¢ né da Vila Cha e o no do
Lavradio, para o sistema viario de acessc & travessia do Tejo, a execugdo de uma
avenida distribuidora de carécter exclusivamente urbano, torna-se elemento determinante
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que assSegurerm nos Mesmos prazos O acesso aos nticleos urbanos principais, a conclus&o
da construgio do correspondente anel rodoviario estruturante, assim como a promogao do
transporte plblico e da intermodalidade. Tambem agui a travessia Chelas-Barreiro se
apresenta como vantajosa face ao corredor Algés-Trafaria, que iria reforgar a litoralizagao da
AML e acentuar a falta de equidade, de equilibrio e de coesao hoje patente. A introdugdo do
modo rodoviario no corredor Beato-Montijo iria reforcar a exclusao da peninsula do Barreiro e

fomentar a dispersao do crescimento da AML para Mascente, contrariando a sua coesao.

« A reconversao das antigas areas industriais da AML-Sul, acompanhada da realizagdo da
nova travessia nos seus dois modos, devera ser acompanhada pela realizacio das infra-
gstruturas complementares de acessibilidade, de equipamentos colectivos (em especial de
ensino, formacao profissional e investigagio), de requalificacdo ambiental, e de reconversao
e reabilitagdo urbanas degradadas, de genese ilegal ou sem qualidade, e da instalagdo de
novas actividades econamicas (especialmente das que cantribuam para a competitividade do

tecido produtivo — inovagao e empreenderismo).

« A consolidagio da estrutura territorial e do funcionamento eficiente do sistema urbano
policéntrico da AML so podera ser assegurada com a conclusdo das circulares rodoviarias
em falta entre as varias travessias do rio Tejo, com intervengdes prioritarias tanto na AML-
Morte (CRIL), como na AML-Sul (CRIPS) e ligagdo Barreiro-Seixal (rodovia e MST).

A construcio de uma nova travessia do Tejo em Lisboa no corredor central, do NAL e da Plataforma
Logistica do Poceirgo, e a nova ponte do Carregado, representam importantes instrumentos que
permitern contrariar a actual tendéncia de litoralizagao na AML, & de correcgdo da equidade
coeréncia e equilibrio territoriais, ao apoiarem a criagdo de importantes polos de emprego ao longo
do limite nascente da AML e ao dotarem a parte nascente da Peninsula de Setubal, em especial do
seu Arco Ribeirinho, de condigdes de acessibilidade metropolitana competitivas e ao reduzirem a sua
perificidade, face a Lisboa e face aos novos pblos de emprego.

Esta integragao territorial constitui uma condicio necessaria tanto para promover equidade vertical (a
inclusdio econdmica e social) das populagbes de espagos metropolitanos hoje discriminados
negativamente, muito particularmente a peninsula do Barreiro, como da equidade horizontal territorial
(material, de acessibilidades e ambiental). O mesmo se pode afirmar quando ao assegurar melnores
condicbes de equilibrio e de coesao, uma vez gue a promog&c da equidade, implica medidas de
redugdo da exclusdo e da perificidade através da promogdo do modelo territorizl da AML
necessariamente acompanhado de medidas de promog&o do desenvolvimento soCio-economico 8as

populagies.

Em sintese, com a travessia ferroviaria Chelas-Barreiro, sobretudo se incluir tambem 2 i
|
|

componente rodoviaria:

e E significativamente corrigida a equidade face a outros eixos radiais da AML;
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» Sao criadas condicdes necessarias, ainda que nao suficientes, para inversdo da tendénciade |
litoralizagio da AML; | |

+ Sao criadas condigbes para a reconversdo urbana das areas degradadas e obsoletas do
Arco Ribeirinho, as quais dependem também da ocorréncia de outros investimentos a nivel
local j& descritos (extensdo do MST, promegdo da intermodalidade e convergéncia da
iniciativa privada para objectivos publicos),

+ E promovida a coesdo interna da Peninsula de Setibal e do seu Arco Ribeirinho e criadas |

condigdes para o desenvolvimento do policentrismo e das suas especializagdes no quadro da

AML;
« E promovida a convergéncia, numa primeira fase, das oportunidades, e numa segunda fase,

dos niveis de desenvolvimento das unidades territoriais da Peninsula de Setubal;

¢ Sao criadas condigdes que minimizam a press3c sobre espagos naturais protegidos e o

alargamento e a dispersdo excessivas das areas urbanas proximas do litoral no contexto

metropclitano

Com a travessia ferroviaria Beato-Montijo:

+ Nao é corrigida a equidade face a outros eixos radiais da AML, sendo apenas reforgada a
ligagdo entre Lisboa e o Montijo e Alcochete, no extremo nascente do Arco Ribeirinho, o

menos populose desta unidade tertorial, e préximo de areas protegidas,

« Mao sao crnadas condigdes para inversdo da tendéncia de litoralizacao da AML, uma vez que
as condighes de acessibilidade a Lisboa da parte central do Arco Ribeinnho permanecem
prejudicadas apesar da ligagao Montijo-Barreiro,

s N30 sdo proporcionadas condigdes necessarias a reconversao urbana das areas degradadas
e ohsoletas do Arco Ribeirinho, em particular na Peninsula do Barreiro,

s Nao e promovida & coesdo interna da Peninsula de Setubal e do seu Arco Ribeirinho, nem
si0 criadas condicbes para o desenvolvimento do policentrismo e das suas especializactes
no quadro da AML, antes acentuando as diferengas entre Almada e (agora) Montijo em
relagao a Peninsula do Barreiro,

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

¢ Sao criadas condicdes que promovem o alargamento e a dispersdo excessivas das areas ,i

|
urbanas no contexto metropolitano, em especial para as unidades territoriais da AML a |

nascente.

Com a travessia rodoviaria Algés-Trafaria, a ser realizada em paralelo com a elou o NAL:

= Nao é corrigida a equidade face a outros eixos radiais da AML, sendo apenas reforcadas as

condigbes para a literalizagao da AML,
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42472 Servico ferroviario suburbano

A ligagao Chelas—Barreiro permite a criagdo de um servigo ferroviario competitive entre o eixo
Setibal = Palmela — Pinhal Movo — Moita — Barreiro e a linha de Cintura em Lisboa, influenciando
decisivamente a reparticio modal nas deslocagdes pendulares entre estes Concelhos. que totalizam
mais de 300.000 habitantes, e Lisboa. Tem assim vindo a ser proposta como uma componente
fundamental de uma estratégia regional de recuperagao socio-economica e urbanistica da Peninsula
do Barreiro, mediante uma acessibilidade equilibrada a Lisboa e ao arco ribeirinho da AML-5ul,
através da ligagdo complementar ao Seixal e a Almada.

A comparacao de distancias e de tempos no sistema ferroviario suburbano, entre aquela solucio e a
situacdo actual, é apresentada nos quadros seguintes, com base no modelo matematico
pormenorizado desenvolvido para a RAVE (VTM, Steer Davies Gleave, 2008), que inclui os tempos
médios de acesso e de transbordo (quando aplicavel) contemplados nesse modealo:

Quadro 10 - Comparagio de distincias e de tempos no sistema ferroviario (inclui tempos de

acesso)
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As grandes diferengas nos tempos de percurse no sistema de transportes colectivos, superores a
50% em varios pares 0/D importantes, sdo um elemento essencial do ganho de competitividade
deste sistema, que se pretende atingir com a ligagdo ferroviaria Chelas-Barreiro,

A ligagio Beato—-Montijo implica um acréscimo de tempo de percurso de entre 3 a 4 minutos nas

ligagdes entre a linha de Cintura e a linha do Alentejo, relativamente a ligagio Chelas—Barreiro,

afectando desta forma a competitividade relativa do transporte ferroviario suburbano, e portanto a

repartico modal nas ligaches entre a AML Norte e a zona Central da margem esquerda do Tejo.
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de alta velocidade de forma a mais facilmente captar procura com proveniéncia da Estremadura
Espanhola.

Estima-se que esta ligac3o permita poupar cerca de 3 minutos em AV e de 7 minutos em “Shuttle” na
ligagdo Lisboa — MAL na rede de alta velocidade quando comparada com a ligagio Chelas—Barreiro,
dependendo das caracteristicas do material circulante e do tragado exacto que venha a ser adoptado
{o qual deverd ter presente as fortes condicionantes ambientais na ligagho NAL — Montijo). Sendo

uma ligagdo mais curta, & mais eficiente em termos econdmicos e ambientais.

Quanto & ligagdo em rede convencional, se se utilizar a linha do Alentejo a ligagdo Beato-Montijo seré

mais lenta em cerca de 4 minutos na ligagdo Linha de Cintura/NAL. Se pelo contrario for construida

uma linha ferroviaria directa a partir da amamrac¢ao da Ponte no Monfijo, os ganhos de tempo serfio
significativos, dependendo mais uma vez do tracado exacto gue vier a ser adoptado, & do material

circulante considerado.

No Ambito da analise deste acesso interessa ter presente a importincia relativa dos trafegos em
presenc¢a, nomeadamente o grande peso da margem direita do Tejo na estrutura de procura do
transporte aéreo (Figura 33). Deve referir-se que, de acordo com os estudos e outros elementos
estatisticos disponibilizados pela NAER, a procura de passageiros para o NAL, tanto de Evora como
de Elvas / Badajoz, & de cerca de 100 passageiros por dia, no horizonte de 2017. No futuro, o NAL
5nderﬂ ter de competir com os aeroportos de Beja e de Badajoz, actualmente em desenvalvimento, e

que terSo taxas aeroporiudrias certamente mais baixas. Uma procura tio reduzida, com uma

expressao percentual diminuta na formac¢do do mercado do NAL, no justifica uma ligag3o ferroviaria:

a opgao por ligagies frequentes operadas por minibus proporcionard certamente um servigo mais
racional, diversificado e eficiente as regifes situadas a Leste do aeroporto. No longo prazo, no
entanto, esta ligacdo podera eventualmente tornar-se interessante para a competitividade do NAL.

4247 Sintese da analise comparativa

Tendo presente os elementos de enquadramento e os valores al expressos, assim como os
principios definides no mandato do LNEC, e em face do que ficou exposto, conclui-se gue a opgio
Chelas—Barreiro & a que apresenta caracteristicas funcionais mais equilibradas, e melthor responde

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

4.25 Justificacdo da componente rodoviaria

Como ja referido em 4.2.3 a compenente rodovidria da Ponte Chelas—Barreiro tem sido recentemente
justificada por questdes de equidade, de coeréncia do sistema de transportes, de balanco custo-
beneficio e de menores externalidades comrespondentes a muito menores percursos totais no sistema
(beneficios de envergadura em relacio acs Concethos do Barreiro, Moita, Palmela e Sefubal),
captando trafego das duas Pontes existentes (vide "Relatério da Comissdo Independente para =
Componente Rodoviaria da Travessia Chelas-Barreiro”, 2007).
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Igualmente, relativamente a reducao da largura das bermas, este estudo refere uma comparacao
internacional que conclui que a taxa de sinistralidade em auto-estradas com bermas de 1 metro &

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

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

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

4253 Acessihilidade rodoviaria ao NAL

Tendo presente a localizagéo proposta para o NAL, a Figura 33 evidencia bem a importancia para a
respectiva acessibilidade, da travessia do Tejo em Lisboa, e, para o transporte rodoviario, da Ponte
\asco da Gama. Aos fluxos actuais na Ponte Vasco ds Gama irGo acrescer fluxos gerados pela
plataforma logistica do Poceir@o, assim como os fluxcs de acesso ao NAL e a cidade asroportuaria,
dando origem a problemas operacionais, de fluidez e de fiabilidade dos tempos de percurso entre
Lisboa & o NAL, assunto que foi tratado em pormenor no ponto 4.2.5.2.

A Ponte rodo-ferroviaria Chelas—Barreiro tem um efeito positivo na minoragio destes problemas,
resultando claramente em melhores condigbes de acesso rodovidrio ao NAL, do que a ligagao
ferroviaria Beato—Montijo complementada pela ligagao rodoviaria Algés — Trafaria.

Na 2* Fase, pelo contrdrio, a proposta Beato-Montijo que passa a ter um tabuleiro rodoviario
proporciona melhor acessibilidade entre Lisboa e o NAL, uma vez que, a partir do Montijo passaria a
haver duas pontes altemativas, uma para a CRIL em Sacavém, e outra para o prolongamento da Av.

EUA em Lisboa. Deve no entanto ser referido que duas pontes rodovidrias para o Montijo nao

satisfazem a prevaléncia do critério de equidade funcional

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

essencial por duas razbes:

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

» Proporcionar um trajecto alternativo preciosc nas siluacbes em gue acidentes ou veiculos
avariados na Ponte Vasco da Gama provoquem congestionamento. Com trafegos proximos
de 100.000 veiculos/dia estas situagbes afectarfio a referida Ponte seguramente durante

mais de 1,000 horas/ano, pelo que a existéncia deste percurso alternativo & fundamental.

426 Aspectos complementares da analise

4261 Congestionamento da Ponte 25 de Abril

O congestionamento da Ponte 25 de Abnl deve ser também encarado numa perspectiva de
sustentabilidade do sistema de transportes.
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Quadro 34— Custos estimados para a travessia rodo-ferroviaria Chelas-Barreiro (GRID, 2008)

Comprimento | Custo total Custoim
Obra de arte (m) (10%) (10%)
Ponte Principal 1140 237 0,208
Ponte Norte 2 046 268 0,131
Ponte Cala Samora 375 58 0,155
Ponte Central 2434 318 0,131
Ponte Canal do Maontijo 375 53 0,141
Fonte Sul 330 43 0.131

e

Total { 6 700 ]'] 978 é 0,146 5

Quadro 35— Custos estimados para a travessia rodo-ferroviaria Beato-Montijo (CIP, 2007)

| v | e | uRee|
{107€) (107€)

-_l-:'-;ntegu-éan-ai d_e_camﬁh'wu - —QUG BB 15_44__ 0,0 1844 0,205
Viaduto entre pontes 2 800 3073 784 3857 0,138
Ponte Cala Samora 500 935 17,0 10,5 0,221
Viaduto até 4 margem esguerda 1500 165,0 50,4 2154 0,144
Total 5700 T20,2 175.8 808,0

Quadro 36— Custos estimados para a travessia rodo-ferroviaria Montijo-Barreiro (TIS.PT,

2008b)
Custo Custo
Ligagdo Montijo-Barreiro Currr:;im. rodovia ferrovia Cu;tg%?ml cm&:r
{10%) (10%)
Total 2 350 7 T 142 0,061

O custo da Ponte schre a Cala de Samora podera ser reduzido, em virtude da solugdo proposta ser
relativa & transposicBo de um v&o de 250m, valor gue a APL, em Fevereiro de 2007, anuiu em
reduzir para 1680 m. Contudo, a redugdo de custo associado a esta parcela no devera excedear
40x10°€. Por outro lado, o custo por metro linear da ligagdo Montijo-Barreiro afigura-se

relativamente baixo. Para este custo congiderou-se o valor médio do intervalo apresentado (TIS.PT,
2008b).

O custo total associado a ponte rodo-ferroviaria Chelas-Barreirc &, pois, de 978 = 10°€, enquanto que
para a travessia Beato-Montijo o custo total da construgéo das duas componentes & de 896 x 10°€.
Caso se associe a estes custos os relativos a ligagdo entre o Montijo & o Barreiro, obtém-se um valor
global de 1038 « 10°€.
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Quadro 45 — “Tracado montante”. Vaos e tirantes de ar (APL, 2008). |

Canal Vao  Tirante de ar ||
— ——

CaboRuva (450m 41m) N

Samora 180 m 41m v

“Maontijo 160m 30m

Em Fevereiro de 2007, a APL, (APL, 2007) |, aceitou os valores de vaocs apresentados no Quadro 52
para a solugio Chelas-Barreiro, ndo referindo os tirantes de ar. Na (APL, 2007) apresentam-se
també&m os valores das estimativas da RAVE do custo da ponte, associados as redugfes de vaos,

como se mostra no Quadro 46 .

Quadro 46 - Solug&o Chelas-Barreiro. Estimativas de redugao de vaos, RAVE 2007 (APL, 2007)

Canal Reducio de vao Reducio de cusio
Cabo Ruivo de 800 m para 450 m 75000000 €
Samora de 250 m para 160 m 40 000 000 €
Mantijo de 250 m para 160 m 40000 000 €
Total 155 000 000 €

Os valores dos v3os e cotas da face inferior do tabuleiro adoptados pelo GRID (2008) na solugdo
Chelas-Barreiro, so os que se apresentam no Quadro 47,

Quadro 47 = Solugdo Chelas-Barreiro. Cotas da face inferior do tabuleiro da ponte (GRID, 2008)

Canal Vo Cota da face inferior do tabulgiro
Cabo Ruiva 450m 5047 m
Samora 160 m 4779 m
Maontijo 1B80m  3315m

Valores de cota a meio-vao, relativos ao Zero Topografico

Se se admitir para o Canal de Cabo Ruivo um valor do nivel de agua maximo local de 45 50 m ZH (tal
como se adoptou na Ponte Vasco da Gama, apesar dela estar a cerca de 6 km a montante - ver
comentario (b) em 2.4), e para os canais de Samora e do Montijo um valor de +3,00 m ZH, poder-se-
a ter uma ideia dos tirantes de ar minimos pamitidos por essas cotas, como se mostra no Quadro 48,

Quadro 48 - Solugdo Chelas-Barreiro. Tirantes de ar minimos deduzidos de GRID (2008},
(valores a meio-vaa)

Canal Tirante de ar
Cabo Ruivo 47,05 m

Samora 48 87 m

Montijo 3223m '
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Em resumo, relativamente ao condicionante A para a solucao Chelas-Barrairo: f ’

. Além de nao ter sido explicitamente considerado um “navio de projecto” por canal de navegagao
{se bem que, para o canal de Cabo Ruivo, se possa ter sempre em mente um dos navios de
maior porte que atraca actualmente ao Terminal de Contentores de Santa Apoldnia), n&o houve
inicialmente coincidéncia de opiniao entre a APL e a RAVE, quer quanto aos valores dos vaos,
quer quanto aos valores dos tirantes de ar para os trés canais a atravessar. 56 depois da RAVE,
em 2006, ter iniciado os contactos com a APL para analise das medidas minimizadoras da nao
observancia dos requisitos de vao e de tirante de ar propostos pela APL em 2005, (APL, 2005) , &
que a APL tera concordado em alterar esse requisitos, sendo perfeitamente claro que o fez em
relagao aos vaos, (APL, 2007) , mas ndo sendo explicita a sua posi¢do relativamente aos
tirantes de ar propostos pela RAVE e pelo GRID (cujos valores mais actuais se encontram no
Quadro 48), os guais implicardo limitagbes operacionais portuarias muito significativas,

particularmente nes canais de Cabo Ruivo e do Mantijo.

Perante esta situacdo, o LNEC solicitou em 5 de Margo de 2008 a APL, por fax, o envio para esle
Laboratério da informacdo relativa & largura necessaria em cada um dos canais, bem como o
respectivo lirante de ar, em ambos o0s coredores ohjecto de estudo (Chelas/Barreiro e
Beato/Montija).", tendo-the sido enviado, por fax, no dia seguinte, "o documento da RAVE que reflecte
as condigdes, na fase inicial das negociagdes”, ou seja, o documento da (RAVE 2008} , sobre a
solugdo Chelas-Barreiro, ja do conhecimento do LMEC.

No Quadro 49 apresentam-se, a fitulo de exemplo, os valores adoptados para a Ponte Vasco da
Gama (a cerca de 6 km da solugio Chelas-Barreiro e a cerca de 4 km da solugio Ponte Beato-
Montijo, na margem direita), GATTEL (1993) .

Quadro 48 — Viaos e tirantes de ar da Ponte Vasco da Gama, GATTEL (1993)

Canal Vao Tirante de ar
Cabo Ruivo 420m  40m
Samora 130m  20m

4522 Solugdo Tunel Beato-Montijo

Mesta solucdo, o condicionante A nao e, obviamente, aplicdvel dade que ela ndo interfere com a
navegabilidade dos canais de Cabo Ruivo e de Samora (a ndo ser durante a sua construgao) desde

que o tunel ndo seja apoiado no fundo mas nele totalmente embebido.

4523 Solucdo Tunel Montijo-Barreiro

Tal como na selugio Tanel Beato-Montijo, nesta solugao o condicionante A ndo & também aplicavel
dado que ela ndo interfere com a navegabilidade do Canal do Montijo (a n3o ser durante & sua

construgao) desde que o tunel ndo seja apoiado no fundo mas nele totalmente embebido.
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A APL n&o definiu requisitos e, & parte algumas cotas nos desenhos da (TIS.PT, 2008b), nao
existe informacio numérica explicita disponivel mas tdo-somente consideragbes comparativas
com a solugio Chelas-Barreiro, TIS.PT (2008b) .

Relativamente ao condicionante B (operacionalidade dos cais que possam vir a ser afectados pela
presenca de pilares da ponte nas suas imediagdes) o critério de avaliagdo utilizado na comparagéo
das duas solugbes propostas - Chelas-Barreiro e Tunel Beato-Montijo - poderia consistir na
dificuldade previsivel da manobra de acostagem e no comprimento de cais inutilizado, associados a
uma dada solugio.

Contudo, dadas a clara diferenga entre as duas solugdes-base, ndo ¢ necessario tornar o critério
mais fino, Basta verificar que a solugio Chelas-Barreiro dificulta ou impossibilita a acostagem a

determinados cais (nas duas margens do estuario) e a solugdo Tunel Beato-Montijo nao.

453 Vantagens e desvantagens das alternativas

4531 Solugao Chelas-Barreiro
¢ Na margem direita

A solugho Chelas-Barreiro intersecta a margem direita no extremo Norte do cais avangado de
Xabregas onde se encontra instalado o Terminal de Contentores de Santa Apolonia da Sotagus,
GRID (2008) & Figura 86, dal resultando.

- Restrigdes nas manobras de acostagem dos navios ao Terminal de Contentores de Sania
Apolénia devidas & proximidade do vio da ponte, em particular de um apoio previsto junto a
margem (Torre P4, GRID (2008), pag. 31).

- Restrigdes a4 passagem de navios que actualmente atracam a montante da ponte, devidas ao
tirante de ar que ficara disponivel (47 m contra 80 m definidos pela APL).

Canal de Cabo Ruivo

Terminal de Contentores
de Santa Apolénia

Bacia de manobra

Figura 86 — Solugao Chelas-Barreiro. Chegada & margem direita
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de apoio da ponte a cerca de 40-50 m da margem, no limite do rasto do Canal de Cabo Ruivo. Esta
guestio esta ainda em aberto e terd necessariamente de ser ajustada com a APL.

Por outro lado, nesta soluglo, podera haver restricdes aos navios que passam actualmente para
montante do ponto de amarragdo na margem direita (onde se encontram outras estruturas
acostaveis, enltre elas a ponte-cais da Matinha) se o tirante de ar do vao da ponte for inferior ao valor
que a APL vier a definir para o canal de Cabo Ruivo, actualmente desconhecido.

Figura 91 — Solugio Ponte Beato-Montijo Chegada & margem direita

+ Na margem esquerda

Na margem esquerda, esta soluco, do ponto de vista da operacionalidade e seguranca da
navegacao, ndo apresenta quaisquer desvantagens uma vez que a sua chegada se fara na zona da
Base Aérea do Montijo. longe da principal infra-estrutura portuaria do Porto de Lisboa na zona, ©
Terminal de Liquidos do Barreiro. Podera, no entanto, haver restricdes aocs navios que passam
actualmente para montante da ponte se o tirante de ar for inferior ao valor que a APL vier a definir
para o Canal de Samora, actualmente desconhecido.

4.54 Resumo comparativo

Apresentam-se no Quadro 50 as desvantagens das duas solugbes em alternativa: Chelas-Barreiro,
Tunel Beato-Montijo & sua variante em ponte. A solucio Beato-Montijo incluiu a passagem do Canal
do Montijo em tanel {Tunel Montijo-Barreiro).

Relativamente a operacionalidade e seguranca da navegacio portuaria do Porto de Lisboa, de todos
os elementos que foi possivel analisar, conclui-se o seguinte:

- A solugio Tunel Beato-Montijo revela-se mais vantajosa do que a solugdo (em ponte) Chelas-
Barreiro, dado que n3o interfere com as manocbras de acostagem dos navios a nenhuma das
infra-estruturas portudrias actualmente existentes, nem interrompe a passagem dos navios para
montante das zonas de atravessamento dos canais de Cabo Ruivo, de Samera e do Montijo,
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pressuponde-se gue nas sclugdes em tunel para a travessia Beato-Montijo e Montijo-Bameiro os

respectivos tUneis ficar8o embebidos no fundo e n&o sobre ele apoiados.

A solugdo Ponte Beato-Montijo, ainda em fase incipiente de desenvolvimento, desde que respeite

os condicionamentos que a APL vier a definir para as zonas de atravessamento, revela-se

també&m mais vantajosa do que a solugdo (em ponte) Chelas-Barreiro, dado que, por estar mais a

montante desta, interferira, em principio, em muito menor grau com a navegagdo portuaria e ndo
_*.

obrigara & deslocalizagdo de qualguer nas infra-estruturas portuarias actualmente existentes no

Porio de Lisboa,

e ———

Quadro 50 — Resumo comparativo das desvantagens das solugdes alternativas

Solugdo

Desvantagens

Margem direita

Margem esquerda

Chelas-Barreiro

- Restrigdes nas mancbras de
acostagem dos navios ao
Terminal de Contentores de
Santa Apoldnia devidas a
proximidade do vao da ponte.

- RestricGes a passagem de
navios gue actualments
atracaram a maontante da ponte,
devidas ao tirante de ar que
ficara disponivel (47 m).

- Ficara totalmente inviabilizada a

operacionalidade do Terminal
de Liguidos do Barreiro por
redugdo substancial do espago
de manobra que lhe &
adjacente, dado que os pilares
da ponte estarfo no interior da
bacia de manobra. A sua
deslocalizacdo sera inevitavel.

Havera restricies ao {rafego
maritimo para montante do
Canal do Montijo devidas ao
tirante de ar disponivel (258 m).

Tunel Beato-Mantijo

N&o ha, desde que o tinel ndo seja apoiado no fundo mas nele

totalmente embebido.

Tanel Montijo-Barreiro

Mo ha, desde que o tunel ndo seja apoiado no fundo mas nele

totalmente embebido.

Ponte Beato-Montijo

- Podera condicionar as mano-
bras de acostagem dos navios a
ponte-cais imediatamente a
mantante da Doca do Pogo do
Bispo, dado que se infere existir
um ponto de apoio da ponte no
limite do rasto do Canal de
Cabo Ruivo,

- Podera haver reslrigbes aos
navios que passam actualmente
para mantante se o tirante de ar
do vao da ponte for inferior ao
valor que a APL vier a definir
para o canal de Cabo Ruiva.

- Podera haver restrigfes aos

navios gue passam actualmente
para montante da ponte se o
tirante de ar for inferior ao valor
que a APL vier a definir para o
canal de Cabo de Samora,
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Barreiro), pelo ‘reconhecimento de gue uma travessia tao directa sobre Lisboa val sempre induzir um

volume significativo de trafego rodoviano adicional

Conforme consta na secgdo relativa 2 analise estrutural, o custo estimado pela CIP e TIS.PT para as
travessias rodo-ferroviarias Beato —Montijio e Montijo — Barreiro (CIP 2007, TIS.PT 2008b) &
respectivamente de 978 e 142 Milhdes de Euros, o que totaliza 1038 Milhdes de Euros

5.2 Abordagem do custo de oportunidade de nivel estratégico

5.21 Justificagdo e aspectos metodologicos

Do que ficou exposto anteriormente, verifica-se que as opgdes de TTT no corredor Chelas-Barreiro e
Beato-Montijo correspondem pressupostos distintos no que respeila aos madelos subjacentes
almejados para a configuragdo funcional do sistema de transpories, designadamente na sua
componente de AVF, estando ginda associadas diferentes prioridades temporais para a
concretizagio das opgbes modais (e sua localizacao no Estuario do Tejo), sendo de relevar que os
impactes esperados no ordenamento do territorio e ambiente variardo consoante os cenarios de

travessias associados aos respectivos sistemas complementares de infra-estruturas.

A realizar-se a estimativa do custo de oportunidade de nivel estratégico, este teria, em teoria, de
incluir os impactes do referido sistema e n&o de uma parte deste. Ou seja, por motivos de coeréncia
da analise, n3o faz sentido a comparagio de custos de solugbes & escala do objecto (travessia
estrita) ja que € um "sistema de travessias do Tejo™ que esta efectivamente em causa num cenario
funcional de meédic e longo prazo para a AML, com as correspondentes  infra-estruturas
complementares que sao essenciais para viabilizar os pressupostos de funcionalidade e coeréncia

territonal.

i e

Neste ponto, atente-se também ao diferente grau de desenmlwmentn dos estudos que fur fundamentam

e ——

cada alternativa, sendo a solugio Chelas—Barreiro que apresenta maior desenmkwmsnm {estudo

prévio). O diferente desenvolvimento das solugbes alternativas em analise necessariamente
associaria niveis de incerteza significativos na comparabilidade dos custos respectivos. Tal como
referido no estudo do LNEC relativo & analise da componente estrutural (R8), conclui-se que "neste
estagio de desenvolvimento dos estudos, os custos correspondentes estritamente as duas travessias
do Tejo em ponte ndo se afiguram como determinantes na escolha de uma das alternativas de
localizaco”.

Como abordagem metodolégica que considere as consequéncias decorrentes dos compromissos de

nivel estratégico ja assumidos por SUCESSIVOS Governos de Pl::rtugal e tendo em conta o

T ——

financiamento comunitario j& assegurado para a componente ferruwarla :ta alta velocidade, & possivel

estimar um indicador do custo de oportunidade associado a esta componente, na hipotese de exisfir

uma slternativa que se considere preferivel a Chelas-Bameiro

Considerando que & capacidade ferroviaria em bitola europeia no cormedor Chelas—Barreiro foi

\ustificada pelas deciséies relativas & ligagao Lisboa — Madrid no ambito da rede de AV, sera estimado

w
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um indicador do custo de oportunidads de nfo escolher esta travessia ferroviaria, Este indicador sera

o associado ao maior risco de perds de financiemants comunitario e a outros custos, eventualmente

decorrentes de candidaturas a programas especificos que se inviabilizem ou comprometam a
utilizag@o plena de fundos no pericdo 2007-2013, da necessidade de um periodo de tempo adicional

para desenvolver os estudos técnicos necessarios no caso da opgio Beato—Montijo (estudo prévio,

outras estudos complementares na componente geotecnica e tracado de AVF, Estudo de Avaliagao
de Impacte Ambiental e obtengdo da Declaracdo de Impacte Ambiental), e ainda das implicacoes
dessa opgao em alteragdes no tragado de AVF no sub - sistema em analise circunscrite ac eixo da
AVF que integra a TTT (eixo Lisboa — Poceirao - Caia).

Sera ainda tida em conta a calendarizacio j& prevista do empreendimento (RAVE, 2008d), e serap
analisadas quais as fontes do financiamento ja asseguradas (e seu enguadramenta), de acordo com
a informagé&o e calendanizago total do empreendimento de AVF e TTT que foi fornecida pela RAVE
ao LNEC (RAVE, 2008c),

Mesta analise realiza-se uma abordagem simplificada que nao tem em conta a distribuicao temporal
do financiamento, nem a sua actualizagio.

5.2.2 Analise do custo de oportunidade de nivel estrategico

Tendo em conta uma candidatura do Estade Portugués em Julho de 2007 no &mbito da Reds Trans-
Europeia de Transportes (RTE-T). a Comissio Europeia atribuiu ao projecto de Alta Velocidade para
Portugal, um financiamento de 38229 mihdes de Euros (realizagdo no periodo 2007 - 2013).
Atendendo ao montante disponivel para as 221 candidaturas do conjunto de 27 paises da EU de
cerca de 3,9 mil milhdas de euros, verifica-se que o valor atribuido a Portugal corresponde a uma
parcela significativa (cerca de 10%). Este facto & também revelador da importancia da rede ferroviana
de alta velocidade no contexto ibérico.

Em termos do financiamento comunitario (RTE-T), & fazendo uma focagem para o eixo de AVF
Lisboa - Madrid e TTT Chelas-Barreiro, prevé-se a seguinte reparticdc do financiamento para o
periodo 2007 — 2013

+ Ejxo Lisboa - Madrid: 181 milhdes de Euros (25% do investimento elegivel para a obra e
50% para o estudos).

+« TTT, no corredor Chelas-Barreira: 51 milhdes de Euros (5% do investimento elegivel para
a obra e 50% para os estudos),

Considerando a candidatura apresentada pelo MORPTC & DG TREN que se designou “Eixo
Ferroviario de Alta Velocidade do Sudoeste Europeu - “Lisboa-Madrid": Terceira Travessia do Tejo
(TTT), esta & justificada por ir ao encontro da Estrategia Europeia de Desenvolvimento Sustentavel,
adoptada ne Conselho Europeu de Gotemburgo em 2001, em complemento da Estrategia de Lishoa,
que, entre outros aspectos, “preconiza o reequilibrio dos modos de transporte e a revitalizago de
modos alternativos menos poluentes, nomeadamente do caminho-de-ferrs, assim como o

desenvalvimento das redes fluvial e maritima, em detrimento do modo rodoviario”. Releva-se que os
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efeitos do projecto global (sixo Lisboa Madrid no qual a TTT constituiu um elemento fundamental),
representa também um "significativo contributo em termos da Estratégia Europeia para as AlteragBes

Climaticas” e de importanies beneficios ambientais,

Ma altura da candidatura, estava em desenvolvimento o Estudo de Impacte Ambiental do projecto da

TTT. Pravé-se aobtencio da respectiva Declaracio de Impacte Ambiental (DIA) para breve,

Ma hipdtese da candidalura de TTT afectar sitios da rede Matura, seria exigido pela Comisséo
Europeia a indicacao de oulras alternativas estudadas e guais as razbes da sua nao consideragao
{Anexo Il - A do Formulédrio para apoic financeiro comunitario), Tendo em conta a presente andlise do
LMEC, referente a componente de conservacdo da natureza e biodiversidade associada & travessia
Beato—Montjo, verifica-se que esta solucdo apresenta efectivamente maicres efeitos negativos, em
comparagao com a travaessia Chelas-Barreiro. Com efeito, no caso da travessia Beato-Montijo, existe
possibilidade de violag@o das Directivas 79/408/CEE e 52/43/CEE, malor efeito negativo potencial
sobre ocupactes de solo favoraveis 4 conservacdo da biodiversidade, maior impacte negativo
potencial sobre aves aquaticas, incluindo espécies listadas no Anexo | da Directiva TH409/CEE, &
maior efeito negativo potencial sobre a Estrutura Ecolégica Regional da AML, e sobre o Sistema
MNacional de Areas Classificadas, pelo que se antevé custos de oportunidade significativos, mas de

dificil guantificacio nesta componente.

Tal como referido por Zuindeau (2007), o conceito de desenvolvimento sustentavel tem uma dupla
dimensaoc (temporal e social) que resulta da interigagéc entre a equidade intergeracional
{compromisso da geracao actual com as geracdes fuluras) e equidade intrageracional (satisfazer as
necessidades da geragac actual) A equidade territorial integra-se nesta Olima componente.
Considerando o conceito de sustentabilidade forte da economia ecolégica (o gual assenta no
pressuposto da impossibiidade de substituico de bens ou servigos ambientals com compensagoes
maonetarias por perdas de utilidade ou bem-estar social), merecem aqui especial atengao as solugoes

de travessia gue pedem conduzir a interferéncias no capital critico natural

Por outro lado, a componente da analise do LNEC scbre a questdo das serviddes militares, revelou
que, de acordo com a informacgdo prestada pelo Comando do Estado-Maior da Forga Aérea (ver
4 8.3), 8 zolugdo Beato-Montijo, em tinel ou pente, & incompativel com as varias actividades da
Base Aerea N° 6 do Montijo, obrigando, na hipdtese de escolha desta travessia & do superior
intaresse nacional, 2 uma relocalizacdo da Base Area o que conduz, nomeadamente, a custos
elevados.

Ma Cimeira Luso-Espanhola de Movembro de 2005 foi acordado entre Portugal e Espanha um
calendario para realizacio dos eixos de AVF. & no que concemne a0 eixo Lisboa - Madrid existe o
compromisso de o concretizar até 2013, Dado que a I Chelas-Barreiro esta inserida neste eixo,

existe implicitamente a obrigatoriedade de cumprir a sua concretizagac ate 2013

Mo caso da escolha de uma opcgdo de travessia alternativa a Chelas—Barreiro, ter-se-ia que
considerar para as aclividades que antecedem o seu concurso e construgdo, um periodo de tempo

gue se estima, para um cenario de maior probabilidade, de 2 anos, o que inclui a necessidade de
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realizacao de Estudo Prévio e estudos complementares (prospecdo geclogica e geotéenica, efc.),

Estudo de Avaliacao de Impacte Ambiental e obtencdo da DIA. Se existirem atrasoe na concretizacio
do projecto de AVF, e ndo havendo possibilidade de utilizar o financiamento até 20132, sera de prever

que os fundos transitem para futuras Candidaturas do programa RTE-T.

No ambito do financiamento do Fundo de Coeso, Programa Operacional Tematico de Valorizacso
do Territdric do Quadro de Referéncia Estratégico Nacional (QREN) foi atribuido ao projecto de Alta
Velocidade em Portugal um apoio de 955 milhdes de Euros.

Tendo em conta o cronograma de execucio do empreendimento de AVF e da TTT (RAVE, 2008d)
que consta em anexo ac respective relatério sectorial nesta componente, verifica-se gue as
actividades estdo organizadas de acordo com o modelo de negocio  proposto, assente
dominantemente no langamento de Parcerias Publico - Privadas (PPP), a que correspondem
actividades distintas. O langamento das varias PPP ro eixo Lisboa - Madrid sdo actividades criticas,
notando-se que o cronograma de execucao tem em conta a maximizacdo dos fundos. A TTT insere-
se& no trogo Poceirdo — Lisboa Esta PPP conta com uma comparticipacao do Fundo de Coesao de

cerca de 96 milhdées de Euros.

A reparlicao dos apoios obtidos, por linha de financiamento, tendo em conta as PPP previstas e
actividade precedentes e subsequentes da TTT esta representada no Quadro 51,

Quadro 51 - Comparticipacao RTE-T e QREN no Eixo de AVF Lisboa — Madrid
(fonte: RAVE, 2008d)

PPP Pregos correntes €

Redes Transeuropeias (RTE-T), 2007-2013

PPP1 Pocerrao-Caia 180.930.000
PPP2 Lishoa-Poceirdo 51.310.000
Sub-total (RTE-T) 242.240.000

2REN (Fundo de Coesan)

FFF1 Paceirdo-Caia 461.201.633
PPP1 Poceirac - Caia () 150,000,000
PPP2 Lisboa-Poceirao 95.597.991
Sub-total (Fundo de Coe=&o) T06.799.624

{*} Servico Ferrovianio Convencional

Dado o nisco elevado de a TTT Beato-Montijo em AVF ndo ser compativel com o lancamento dos
concursos nas datas previstas das PPP no eixo Lisboa-Madrid, designadamente para o PPP
Poceirdo — Caia (langamento do concurso previsto para Junho de 2008) e da PPP Lisboa-Poceirio
(concurso previsto para Marco de 2008), podem decorrer perdas da comparticipacdo financeira,

designadamente as descritas no Quadro 51, que obrigariam a justificagdo adequada das opgdes
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7.2 Conclusbes

Em resposta a Questdo |

1. Em termos dos principios de equidade, equilibrio territorial e coeréncia, a analise ao nivel do
Ordenamento do Territorio, associada & da Mobilidade e Funcionamento do Sistema de Transportes,
evidencia ser mais favoravel a solugio associada ao corredor Chelas—Barreiro {estas analises
convergem também no sentido de que a insergdo da componente rodovidria na referida solugdo
contribui positivamente para a satisfag&o destes principios).

2. Na perspectiva funcional, & no que se refere aos critérios de mobilidade. a andlise conduzida a
este nivel permite as seguintes conclusdes:

- Mo servico ferroviario suburbano, a ligago Chelas—Barreiro & significativamente mais

favoravel,

- No servico ferroviario convencional de longo curso, para passageiros, a ligacdo Chelas—

Barreiro & mais vantajosa, mas com pequena diferenca relativamente 4 ligagio Beato-

Mantijo — Barreiro;

- No servico ferrovidrio convencional de mercadorias, tendo em conta as plataformas

logisticas e a localizagio dos portos principais, ndo se evidencia uma vantagem clara para
qualquer das ligagbes em termos de tempos de percurso; no entanto a ligagio Chelas—
Barreiro mostra ser um pouco mais eficiente em termos econdmicos, de consumos de
energia e de impacte ambiental;

- No servico ferrovidrio de alta velocidade, ha a considerar uma pequena vantagem

associada a ligagio Chelas-Barreiro, no referente ao tempo de percurso Lisboa — Madrid;

- No acesso ferrovidrio ao NAL, a ligagao Beato-Montijo-Barreiro & mais favoravel no que se

refere ao acesso na linha de AV, quer utilizando o praprio servigo de AV quer o "shuttle™ a
ligagao Chelas-Barreiro & mais favoravel para o acesso pela linha convencional, a nao ser
que na ligagao Beato—Montijo seja construida uma linha ferroviaria directa ao NAL a partir da
amarracao da travessia no Montijo, passando entio esta ligacdo a ser a mais favoravel,

3. Quanto & perspectiva ambiental, conclui-se que:

- Em matéria de conservacdo da natureza e biodiversidade, considerando ndo s6 a zona de

amarrag&o mas também os canais propostos para acesso ao NAL e respectivas envolvenies,
a solugéo associada ao corredor Chelas—Barreiro mostra ser preferivel atendendo a que a
solucdo associada ao corredor Beato-Montijo apresenta um conjunto mais significativo de
efeitos negativos polenciais decorrentes da sua posicdo relativa ao Sistema Nacional de

Areas Classificadas e a outras dareas ecoldgicas relevantes, ao que se associa a
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No computo da avaliagio efectuada, face aos objectivos do mandato e aos principios e
critérios em que assentaram as andlises, conclui-se que a ligacao Chelas—-Barreiro se
apresenta como claramente mais favoravel para a travessia ferroviaria do Tejo na Area
Metropolitana de Lisboa; conclui-se também que e viavel e justificavel a associagao de uma
componente rodovidria a esta travessia.

7.3 Recomendacdes

No corpo do presente relatorio, relativamente a cada uma das areas analisadas, s8o enunciadas
recomendagdes de diversa natureza, aplicaveis a cada uma das alternativas de travessia em aprego,

com incidéncia também nas diferentes solugdes propostas (ponte e tanel).

Em complemento, face & conclusdo expressa no ponto anterior, passa-se a salientar um conjunto de
recomendactes referentes 3 solugdo no corredor Chelas-Barreiro, cuja consideragio ze afigura
especialmente importante no caso da decisdc sobre a Terceira Travessia do Tejo recair nessa
solucao.

1 No contexto das travessias do Tejo na Area Metropolitana de Lisboa, o problema do
congestionamento da Ponte 25 de Abril deve ser encarado numa perspectiva de
sustentabilidade do sistema de transportes, com medidas que promovam e aproveitem o
potencial de caplagio de trafego mdoviario nesse coredor pelo sistema de fransportes
colectivos, e de desincentivo ao transporte individual.

2. Em paralelo & implantagio de um novo corredor de trafego para entradas & saidas de Lisboa,
associado & opgdo por uma ponte rodo-ferroviaria, importa conseguir maior fluidez do transito
na Capital, adoptando um conjunto de medidas, coma, por exemplo, uma gest&o mais eficaz
do sistema de estacionamento urbano, a alteragde gradual do sistema de portagens em
todos os acessos radiais e, eventualmente “road pricing”, com efeilos positivos em todos os
Beessns a Nao so nos que ligam a margem Sul.

3. A implantago de um novo corredor de transporte terrestre como o que esta inerente & nova
travessia, designadamente para acesso ferrovidrio 2o Novo Aeroporto de Lisboa, localizado
na zona do CTA, deve ser acompanhada por um conjunto de medidas de minimizacio e
compensacao de impactes, em termos de conservagao da natureza e bicdiversidade, com
especial atengdo, nomeadamente, para eventuais atravessamentos do Sistema Macional de
Areas Classificadas e da Rede Ecolégica Metropolitana, para a permeabilizagio ecologica da
via, para a destruigho desnecessdria de habitats com maior valor ecolégico e para a
recuperagic de areas afectadas pelos trabalhos de construcio, a par de medidas @
compensacio funcionais e do desenvolvimento de trabalhos de monitorizagao nas fases de
construgio & operagao, numa optica de gestao ambiental adaptativa.

4 Em termos das necessarias operagoes de dragagem, deve ser assegurada 3 sua
monitorizagdo, com vista a minimizar riscos, nomeadamente os associados a contaminagio

dos sedimentos; para este efeito devem ser previstos métodos de dragagem especiais e
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Anexo 2

Extractos do documento “White Paper: European transport
policy for 2010: time to decide”, disponivel em:

http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2001_white paper/I
b_texte_complet_en.pdf
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the various local, national and European players
closer together,

For the time being, revision of the trans-
Furopean network {*7) means concentrating on

EUROPEAN TRANSPOR

unblocking the main arteries. Iirespective of the
Issue of priority infrastructure routes, the main
problem is to solve the headache of funding, for
which the White Paper makes concrete
propasals, notably the pooling of funds.

I. Unblocking the major routes

The revised Community guidelines on the trans-
European network must form part of an
environmentally sustainable palicy which, as the
Gothenburg European Coundil undedined,
should ‘tackie rsing levels of congestion and
encourage the use of environment-friendly modes
of transpare. To this end, they must redirect
Cormmunity actlon to allow the development of
miltisnodal corridors oiving priodty to freight
and a high-speed netwaork for passengers. This
also means a limited number of new major
infrastructure prajects. The most impartant
European routes will also need to be provided
with traffic management plans to make better
use of existing capacity. The Commission will
ensure 2 general balance in the choice of
projpects,

A. Towards multimodal
corridors giving priority
to freight

The establishment of multimodal cormidors
giving priarity to freight requires high-guality
rail infrastructure. The physical characteristics of
thie raibways in Europe do not lend themselves
1o @ mass transport system for freight. Mor is it
possible 1o stack containers of make up long
trains, and generally speaking the system has to
cope with dense passenger train traffic (*)
sharing the same infrastructure as freight trains,

Though it will not be possible in the immediate
future to establish a complete rall network
reserved for frelght, as in the United States,
investment must encourage the gradual
development of trans-European corridors for
priority or even exclusive use by freight

1*y Praposed in parallel with this'White Paper.

1**) & genaral, the lines designed for high-speed trains imore
than 250 kméh) are used andy by high-speed traans, the
anly goods transportid beindg sageress fight.

trains. These will conslst mainly of existing lines
used primarily or even exclusively by freight
tralns. In areas with intensive traffic, particularly
urhan areas; having separate lines for freight and
passengers will be the guiding principle in the
development of the network, which will regulre
the canstruction of new fines or loop lines
around rail nodes. In cther areas, the gradual
establishiment of corridors giving priority to
freight will be achieved through improvements
in capacity including the upgrading and
rehabilitation of infrastructure on alternative
low-traffic routes or through the development
of traffic management systems [programme
contral and signallingl capable of separating
trains more efficienthy.

Rail access to ports provides an essential link in
multimadal comidors giving priority o freight.
This is the essential condition for the
development of shart-sea shipping to reduce
traffic through the Alps and the Pyrenees.

The terminals through which goads are routad
to their final destinations or at which trains are
made up again constitute major bottlenecks, In
the freight terminals apen 1o all operators,
pulbtic incentive investment in marshalling yards
and transhipment equipment can play an
impartant rale in increasing capacity, particularly
in Intermoedal terminals.

B. A high-speed passenger
network

The increasing distances between centres at

oppasite ends af the Union as it enlarges mean
that an effective high-speed passenger network
is required. Such a network comprises the high-
speed lines, including upgraded lines,
connections and systems which will aflaw the

integration of air and rail transport services and

airports,

|-



The ambitious programmes to develop a high-
speed rail network of the last decade have to
be continued in order to achieve this objective.
This does not mean that a freight netwark
cannot be established, however. On the contrary,
they are both part of the same effort to increase
the capacity of the rail network as a whaole, That
said, the difficulties in finding funding
encountered in the past dictate a degree of
caution when it comes to setting objectives. Aid
for new high-speed lines must be linked to the
development of freight capacity by fresing up
the lines previously used by passenger trains
which freight trains will now be able ta use
much more easily (4%,

On routes where it is impossible to construct
new lines, the upgrading of existing tracks for
high-speed trains is a solutlon offering an
adequate level of comfort and service thanks to
progress with tilting train technology.

On many rowtes, high-speed traing are a very
attractive alternative to flying in terms of time,
price and comfort, particularly if access times to
airports from city centres are taken into account.
Contrary 10 the widely-held view, the advantage
of high-speed trains for passengers is not
limited to journeys of less than three howrs.

1™ To cover cemain sectoms where [t s difficutt to construct
several fracks, such as in twnnels or on leng bridges. it
may be necessary to have mised frelght and passenger
rail use,

Between Paris and the Mediterranean, before
the inauguration of the new high-speed line, the
market share claimed by high-speed trains
exceeded 25 % although the journey time to
Marseilles and other stations on the Cote d'Azur
was well in excess of four hours {7,

The above graph (*') shows that the market
share for flying between Madrid and Seville fell
from 40 to 13 % with the entry into service of
tha high-speed line (AVE). Similarly, between
Paris and Brussels, the market share claimed by
car journeys has fallen by almost 15 % since
Thalys started its operations.

MNetwark planning should therefore seek to take
advantage of the ability of high-speed trains to
replace air transport and encourage rail
companies, airlines and alrport managers not
just to compete, but also to cooperate,

Investment geared to integrating the high-
speed train network with air transport needs

To be encouraged This investment could be

may statians at airports and
terminals for passenger and baggage check-in
in rathway stations, Other measures could
encourage the integration of systems and
services for passenger information, reservations,

[*] The opening of the high-speed line aver its entire length
In June 2008 hag reduced the jourmey time betwesn Paris
and Marseilles tor thees bours,

[*1 AVE; Alta Velocicdad Espaiola.

Fig. 4 — Evolution of traffic between Madrid and Seville
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ticketing and baggage transport which make it
easier for passengers to switch from ane mode
to the other 7], Dtherwise, over and above a
limited number of new alrpart hubs planned for
same time in the future, the high-speed netwark
for passengers in Eurape is completed by
smaller airports in regions not served by high-
speed trains.

C. Improving traffic conditions

Specific traffic management measures
coordinated at European leved can produce an
overall improvement in traffic conditions on the
majar inter-city routes, whatever the causes of
congesticn {accidents, weather conditions, one-
off or recurring incidents, ete.). There are many
road infrastructure managers in Europe who
now have experience in this field, For a number
of years, the Eurapean Union has provided
financial incentives to introduce such measures
on international comridors. Such measures are
already applied between Germany and the
Metherlands (e.q. traffic diversions on routes
between Cologne and Eindhoven) and a
number of tests are under way berween the
Benelw: countries and their neighbours and at
the Alpine {between France and Italy in
particular) and Pyrenean crassings. By 2006, all
the main trans-European links should have
traffic management plans.

Far heavy goods vehicles, precise traffic
management al peak times will make it possible
to offer more suitable routes, better schedules
and driver assistance. This could result in
capacity gains while reducing the risks of
accidents and pollution.

D. Major infrastructure
projects

Of the 14 projects (**) approved by the Essen
European Council, three have now been
completed and six athers, which are in the

¥} The mtegration of the high-speed rail network and
airports should also Benefit rapid freight transpart,
particularly express courier services since at present
almost 50 % of pro- and post-routing of air freight, 2
booming secton is by mad,

1 TheChristopharsen’ Graup had identified 26 magor
prigrity projects, the 14 most importang of which had
been approved by the Essen European Councl in 1994,
The st of these progects was subsequently incomporated
in Annex B to the Furogean Fariament and Cowncil
decision on the guidelines for the desvelapment of the
trans-Curapean netwark,

EURDPEAN TRANSFORT POLICY

construction phase, should be finished by 20035,
such as the high-speed rail link between
Barcelona and Figueras. As regards the
remaining prajects, the Alpine routes which
require the construction of very long tunnels
such as Lyon-Turin are encountering numerous
difficulties and delays because of technical
uncertainties and the difficulty in finding the
capital 1o complete them, Equally, a new
European bottleneck will appear acrass the
Pyrenees if nothing s done to ensure a trauble-
free passage, There is also a need to launch or
medify other major projects. These changes are
the reason why the list of priority projects
established by the Heads of State or
Government in 1994 needs ta be updated and
incorporated into the guidelines adopted by the
European Parliament and the Council,
Implementation of these prajects also highlights
the need to improve tunnel safaty.

1. Completing the Alpine routes

In spite of the difficulty of completing them
according 1o schedule, the two projects
involving rail links in the Alps remain priority
prajects of particular importance in helping, as
part of an overall transport policy in the Alps, to
switch par of the growth in road traffic to rail in
this region, which s a crossroads in the trans-
Furopean network, The growth of traffic in the
Rhéne corridor shows the urgent need to take
meaasures,

Financial aid from the Union in the form of
direct contributions over the last 10 years has
not created a sufficient lever effect to commit
the Member States concerned to the process of
completing these major Alpine projects within
the timescale |zid dewn by the Essen European
Council, e 20140,

It may be expected that the new ways of
operating existing tunnels will, because of safety
requirements, lead to 2 not nsigaificant
reduction in their capacity, which could rapidiy
be translated into an increase in the level of
congestion. According to studies carried out by
the italian operator of the Fréjus tunnel, the only
Alpine road tunnel between France and Italy is
already 20 % above the maximum capacity
authorized by these new safety rules, The re-
apening of the Ment Blanc tunne! scheduled for
the end of 2001 will reduce this pressure to
spme extent. However, it is clear that the rules
governing heavy goods traffic will henceforth be

& -



and car rentals. Integrating the services offerad
by different operators within a single tariff band
and with a single ticket, as has existed in lle-de-
France since 1976 and in Maples since last
awtumnn, offers users greater fAexibility and so
makes public transport more attractive (%),

2. Baggage handling

Intermodality also means providing related
services, especially baggage handling. While it is
currently possible to check in for a flight at a
station, passengers have to look after their
baggage thermsalves and hold on to it during
transfars,

Air=rail; a combination that works

An innovative way of promoting
intermodality for travellers has been
developed in Germany and between Belgium
and France,

Lufthansa has concluded an agreement with
Deutsche Bahn to offer trips combining a rail
journey between Stuttgart and Frankfurt
with flight connections in Frankfurt to or
from anywhere in the world. Passengers can
book a single rail-air ticket in a single
transaction. They can check in their baggage
when arriving at the station and in the event
of a problem enjoy the same rights as
ordinary air passengers, regardiess of
whether they are dealing with Deutsche Bahn
or Lufthansa.

Should this service, which is currently at the
test stage, prove a success, the two
companies could conclude similar
agreements for other connections where the
train journey time is under two hours,
Estimates point to 10 % of Lufthansa’s short
and medium-haul domestic flights eventually
transferring to rail. The capacity this creates
would be to the benefit of medium and long-
haul flights.

Similarly, Air France and Thalys have
concluded an agreement whereby all Air
France customers travelling from Brussels to
catch a medium/flong-haul flight in Paris will
travel ta Paris on the Thalys train. For this

™ 19 introduction of the Carte Ovange combining SHCF-
RATP-APTR and FNTR, Since Movember 2000 Maples and
43 municipalities have had 2 single transport ticket callad
LIWICCH The experiment was due 1o nm for 8 year, but
consideration is already being given o exending it

AN

purpase, Air Francedirectly charters two
coaches on the five Thalys trains which serve
Charles de Gaulle airport each day, and has
provided a ticket counter and train crew at
the railway station in Brussels. The
reservation system treats the Thalys journey
as an Air France flight, and customers do not
need to make any additional reservation, but
travel with just their plane ticket, as
previously. Passengers and baggage undergo
preliminary check-in at the station in
Brussels; in future, full baggage check-in will
be possible at the station of departure.

Innovative and efficient services of this kind
should help reduce congestion problems in
some of Europe’s main airports and improve
the punctuality and quality of passenger
transport.

3. Continuity of journeys

Journeys have to be thought of as continuous,
which means land-use and town planning
policies will play a vital role, The main metro,
train and bus stations and car parks should be
geared towards exchanges between the car and
public transport and should offer related
services (e.g. shops), and so encourage the use
of public transpart, which causes l2ss pollution.
Providing car parks on the gutskirts of towns
land also near railway, underground, bus and
tram stations) where motorists can leave their
cars and link up with the main means of public
transport (including taxis) is an option already
implemented in a number of cities, such as
Munich and Oxford, Adapting public transport
to carry bicycles is another way of encouraging
a certain form of intermodality over short
distances. It should be recognised that the
bicycle is still too often neglected as a mode of
transport, even though some 50 million journeys
(i.2, 5 % of the total) are made by bicycdle each
day in Europe. The proportion is as high as 18 %
in Denmark and 27 % in the Metherlands.

The success of intermodality also requires
recognition of the role of taxis, a role which goes
far beyond merely carrying passengers, but alsa
includes additional services (minor carriage of
goods, express deliveries, etc.). Equally, the
development of intelligent traffic systems to
inform passengers of transport conditions
should eventually help reduce the time lost on
transferring between modes. Successful
intermodality obviously depends also on easy



Anexo 3

Extractos do ficheiro
080325 _TTTChelas_Barreiro_ AV_OECampos.pdf, fornecido pela
RAVE, que contém o mapa de velocidades no percurso
Chelas-Barreiro por via ferroviaria
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Anexo 4

Extractos do ficheiro 080325 Vfinal-
Simulacao_Beato_Montijo.pdf fornecido pela RAVE , que
contém o mapa de velocidades no percurso Beato-peninsula
do Montijo-Barreiro por via ferroviaria
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