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CORREDOR DA TERCEIRA TRAVESSIA DO TEJO (TTT)

No presente documento analisse aopcao do Governo de escolher o corredor Chdasreiro para ai
construir a Terceira Travessia do Tejo (TATADFER pediu ao LNEC que se pronunciasse sobre os aspectos
técnicos da avaliagdo comparativa de solucbes efectuada pelo LNEC referidos neste documento. O
esclarecimentos prestados pelo LNEC foram tidos em considerac¢do na fundamentagdo que se apresenta.

1-RESUMO

A escolha do corredor ChelBsirreiro para constrgéo da TTT, relativamente a alternativa Beagminsula do
Montijo-Barreiro, foi uma deciséo errada pelas seguintes razoes:

1.

N

N&o permite a passagem da plena via da AV LidWadrid e no futuro Lisboélgarve pelo Novo
Aeroporto de Lisboa (NAL) a constraib Campo de Tiro de Alcochete (CTA) o que contraria as
orientacBes daNhite Paper: European transpalicy for 2010: time to decide;

Nao permite poupamuitas centenas de milhdes de euras custo da linha de Alta Velocidade
LisboaPorto com parte do #&jecto pela margem esquerda do Tejo a norte do NAL nem a arficulag
destas duas infr@struturas;

Nao permite ligacBes ferroviarias suburbanas a zona Nascente do Arco Ribeirinho da margem sul dc
Tejo, ou seja ao Montijo, Alcochete e parte da futura cedadroportuaria, nem a SApolonia;

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

Tem mais impacto visuaobre o estuario do Tejo, afectando a imagem da cidade, um bem precioso
em termos turisticos

Afecta muito mais a actividade do Porto de Lisboa
Os custos da travessia e dos seus acess@o provavelmente superiores;

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

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

No plano politico: dados e objévos politicamente condicionadgselo Governo para favorecer a
escolha do corredor Chel&arreiro, nomeadamente pela ndo consideracdo dos aspectos referidos
nos pontos 1 a 6, nos critérios de decisédo constantes do Mandato imposto ao LNEC para comparar o
dois correlores alternativos para a TTDe acordo com este Malato, que pode ser consultado no
anexo 1 deste documento (pags 291 e 292), os critérios de mobilidade a considerar na andlise forarr
0s seguintes, pela ordem que se apresenta:
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V servigo ferroviario convencional de longo cursargppassageiros

V servico ferroviario convencional de mercadorias, tendo em conta as plataformas logisticas
constantes do Portugal logistico e a localizagdo dos portos principais

V servicgo ferroviario de alta velocidade, tendo em conta os objectivos fixaddsnago de
LISNDdzNBR2 SyiuNB [A&d062F S al RNARI 6SY 02Y2 C

Como se constata, a alta velocidade, que foi a razdo que desencadeou o actual processo tendente :
construcdo da TTT aparece em 4° lugar, e a ligacdo farimvao NAL nem sequer é considerada
explicitamente. O servigo ferroviario de mercadorias, considerado mais importante que a alta velocidade e
a ligacdo ao NAL, ja nem existe no projecto actual.

II.  No plano técnico: omissdo de aspectos desfavoréveiscolla do corredor ChelaBarreiro e
conclus@es parcelares, que na opinido da Direc¢cdo da ADFER, séo incoerentes e irrealistas.



2-FUNDAMENTACAO

De seguida fundamentaise os argumentos apresentados no resumo deste documentebatenmise os
argumentos utilizadspara justificar a op¢ao pelo corredor Chelereiro. Em particular demonstse como

o processo de decisdo foi condicionagoliticamente através das omissdes e distorcdes dos critérios de
comparacgédo de alternativampostos noambito do estudo técnicoealizado pelo LNEC e sem 0s quais ndo se
poderia justificar a opcdo pelo corredor Chelag NNEANR ® 9aiS SaddzR2:r RSaAdy
LTt GSNY I GA DI a 9EA&GSY (i Sa LJ- NI I ¢ SNOSA NI ¢ NI @S2
(http://www.mo ptc.pt/tempfiles/20080403141559moptc.pyif da responsabilidade do Laboratério Nacional

de Engenharia Civil (LNEC) e com contribuicdes de diversas entidades e consultores externos ao LNEC, |
simplicidade designd S y S&aiS GSEG2 LI} NICdro @drté dos amudent@s2apfeskntddosi A ¢
pela ADFER resultam de discordancias de conclusdes parcelares dessa avaliacdo comparativa, a ADF
confrontou o LNEC com essas questfes e considerou neste documento os esclarecimentos prestados pe
LNEC. Assim nestibcumento apresentarse argumentos cuja fundamentacdo técnica ndo foi contestada
pelo LNEC.

De seguida listarse os documentos referidos no texto e sites onde podem ser consultados, de forma a que os
fundamentos da argumentacdo que aqui se apresenta gusser verificados por qualquer observador
independente que o deseje fazer. Também se apresentam em anexo coOpias das partes relevantes desse
documentos.

Anexol- 9 EGNI OG2a R2 SaiddzRR2 R2 [ b9/ a! @l t Al cenzirad 2YL
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Anexo2 9EGNI Olz2za R2 R20dzySyid2z2z a2KAGS tF LISNY 9dzNRLISI
disponivel em
http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2001_white_paper/lb_texte _complet_enfpd

Anexo 3 Extractos do ficheiro 080325 _TTTChelas_Barreiro_ AV_OECpdigosnecidopela RAVE, que
contém o mapa de velocidades no percurso ChBRaseiro por via ferroviaria.

Anexo 4 Extractos do ficheiro 080325 Vfifaimulacao Beato Montijo.pdf foecido pela RAVEue
contém o mapa de velocidades no percurso Bgmainsula do MontijeBarreiro por via
ferroviaria.

Todos 0s documentos referidos, incluindo oS anexos, estao disponiveis em
http://www.civil.ist.utl.pt/~mlopes/conteudos/TTT/.

1 e2 ¢ Passagem da AV pelo NAL e custos acrescidos da linha de AV-Bishioa

O tracado proposto no estudo da CIP para os acessos ao NAL-gespirapropostas anteriores da ADFER que
consistiam mma saida Unica da AV de Lisboa em direccdo ao NAL, onde a linha de AV bifurcaria com uma linh
em direccdo a Madrid e ao Algarve, e outra linha em direccdo ao Porto, com passagem perto de Santarém e d
Leiria, ligando ao tragcado previsto pela RAVE ergngale Pombal. O tracado proposto pelo Governo e pela
RAVE para a linha de AV LisBaato consiste num trajectoom saida dé&isboa pelo norte do Tejatravés do

vale do Tranc&o passando a Oeste de Leiria e da serra dos Candeeiros. Na saida dashdalpdra Evora e


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

Madrid e futuramente para o Algarve, pela ponte Chdéasreiro, a plena via da AV passa cerca de 15km a sul
do NAL. A RAVE efectuou um estudo comparativo das duas solugbes para a linh®dishoaas admitiu
gue este tracado seguir@ NAL para a Ota onde ligaria ao tragcado 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 tragcado € absurdo, pois aumenta a distaneRormbal
relativamente a um tragado com atravessamento do Tejo a norte de Santarém e € muito mais caro, pois alén
de aumentar a distancia, faz o trajecto por zonas de relevo irregular e grande densidade de ocupagdo ac
contrario do que se verifica pela margengasrda 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 tragcado qu
defende. Com base nisto a RAVE afirmou que o seu tracado erarmek o da CIP, o que n&&m qualquer
fundamento, pois o tragado proposto pela CIP n&o foi analisado. Nao era obviamente possivel fazer ume
comparagdo detalhada entre o tragado optimizado proposto pela RAVE e um tracado optimizado com
passagem da linha de AV LisHarto pelo NALpois esteracado optimizado ndo constio 1° estudo da CIP
(Junho de 2007) embora o 2° estudo da CIP, entre as acessibilidades ao NAL, incluisse um tragado n:
detalhado da AV do NAL para norte (Outubro de 2007). E possivel fazer uma estimativa alaraiasa
diferencas de distancia entre os dois percursos, que é pouco significativa e ndo superior a 15 km. Caso existis
aumento do tempo no percurso Lisb@arto, seria inferior a 3 minutos. Esta diferenga de tempo poderia ser
facilmente compensada redumo 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 Orienteznpplio e
ChelasOlaias ou outrasocalizagfes mais proximas do centro de Lisboa tambéiculadas com a Linha de
Cintura. Assim o tragcado da AV pelo NAL proporcionaria melhores ligagdes deste ao sul, ao centro e ao nort
do pais, para além das poupancas significativas no custo da linha-Bisttoacertamentebastante acima de

500 milh&es de euros. Alids notee que a RAVE ainda ndo apresentou uma estimativa do custo do trogco da AV
LisboaAlenquer, provavelmente por ser astronOmica. Estas questdes ndo foram consideradas na avaliacac
comparativa poisde acordo com o Despacho de 7 de Feirerde 2008, em que o Ministério das Obras
Publicas Transportes e Comunica¢gfes (MOPTC) determina o Mandato do LNEC que define os principios
comparagdo (ver paginas 291 e 292 da avaliacdo comparativa), estes ndo incluem a qualidade nem de
ligacdes da ¥X ao NAL nem do tracado da AV. Esta questao foi deliberadamente explgd®4 e 25, anexo

1), garantindo assim que a enorme reducdo de custos que a travessiaBeatifp poderia proporcionar na

linha Lisbo&Porto ndo era sequer mencionada na anatismparativa.

Deve também realcase que o facto das linhas de AV de Lisboa para Madrid e no futuro para o Algarve nao
LI a&dl NBY y2 b![2 @A OfFNIXrYSyidS O2yiGNI a NBO2YS
HamMnyY GAYS (2 RRI® exREssament drdigachidS diréctd §sem transbordos) das redes
ferroviarias de Alta velocidade aos aeroportos. Apresersamo anexo 2 extractos deste documento

2¢ Ligacao a zona Nascente do Arco Ribeirinho e a St* Apolénia

De acordo com o tracado daduas travessias, retirados das figuras @8g(19) e 15 jpag. 21) da analise
comparativa e que se mostram nas figuras 2 e 3, a travessia Ealairo ndo permite ligacbes directas a
peninsula do Montijo e a travessia pelo corredor Bddtmtijo permie ligacdes 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 Z; Tracado e ligagbes da travessia Ch8asgeira

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

Figura ; Tracado e ligagéo da travessia Beato Montijo



O Plano de Regional de Ordenamento doriiiio 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 corredore
de acesso a Lishoa devem dispor de acesso ferroviario (pag 41 da avaliagcdo compearatival). A ADFER
concorda inteiramente com este principio que ter4 cada vez mais importancia no ftendm em conta o
aumento das restricdes ambientais e energéticas e a maior eficiéncia do transporte ferroviario relativamente
ao rodoviario sob estepontos de vista. Assim ao privar a zona Nascente do Arco Ribeirinho (Montijo,
Alcochete e parte da futura cidade aeroportuaria) de acesso ferroviario directo a |L&slupgdo Chelas
Barreiro tem consequéncias negativas relevantes em termos de ordenardenterritorio e coeréncia dos
sistemas de transportes na AML. Este aspecto desfavoravel a opcao-Bdmetas € ignorado na avaliagédo
O2YLI NI dAGF> FLISalF NI R adza NBt SONyOAF FIFOS 2 ONJ
territorial S O2SNB Yy OAl ¢ SELINBaala y2 LRyidz2 oBaifiambélR2 a
nao permite a ligacado directa da margem sul a St* Apoldnia, o que foi ignorado no estudo provavelmente por
nao fazer parte dos critérios de comparacdo definides Mandato do LNEC. Seja como for, e
independentemente das causas, este € mais um factor desfavoravel a travessia-Bansdas que foi
ignorado na avaliagdo comparativa.

3- Acessderroviario ao NAL

O corredor ChelaBarreiro € um fraco acesso rodéxio 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 pont
Vasco da Gama. O trajecto ferroviario aumenta em cerca de 40% (15,5km) a distancia datNaneate ao
percurso alternativo pelo corredor Bealdontijo, como se pode constatar pela figura 18 (pag. 24 da andlise
comparativa), que mostra os tracados ferroviarios para o NAL pelos dois percursos, e pelas respectiva
distancias OrientdNAL pag.27, anexo 3 gag.11, anexo 4). Desincentise assim o acesso ao NAL por via
ferroviaria, contrariamente ao que seria desejavel. Este aspecto, apesar de referido é totalmente
desvalorizado na avaliacdo comparatipais ndo faparte doscritérios decomparacao 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 Ligacdes ferroviarias ao NAL pelas duas travessias

4-  Impacte visual

Qualquer das travessias, se for em ponte, tem impacte visual no estuario do Tejo por maior que seja o
empenho do projectista em concebuma estrutura esteticamente apelativa. Esta questao relaeggneom a
imagem de Lisboa, que pode ser considerada um bem cultural, afectivo e econémico, na medida em que «
imagem da cidade é um dos factores de atraccdo para os visitantes e por iss@tamrélevante para o
turismo. Na pagina 28 da diado comparativa refersead 28 STFSA G248 &a20NB | LI A&l
At @St LIR2YRSNI N LN AyadzZFAOAsyOAl RS (SYLR S AyF¥
efectuar a avaliagéo cqparativa, 45 dias, estdo explicitas no Mandato e realmente inviabilizavam esta analise
com rigor. No entantpsabese que as limitagfes devidas aos impactes sobre a navegacao sdo menores para a
ponte BeateMontijo (vAo de 450m e tirante de ar de 41m no ahde Cabo Ruivo, conforme avaliagdo
comparativa, pag. 228) do que para a ponte ChB@aseiro (vao de 540m e tirante de ar de 47m no canal de
Cabo Ruivo). Assjra ponte BeateMontijo teria menores dimensdes. Desta forma, conhecendo a localizacdo
de amba& em planta sabse que o impacto visual no corredor Bedliontijo € necessariamente menor, pois

estd mais afastado do centro de Lisbhoa., Bssim possivel ponderar este factor, ao contrario do que se
afirma na avaliacdo comparativa.

5- Porto de Lishoa

A andlise comparativa é bastante clara e objectiva a este respeito. Na pagina 22%ecfeiea ponte Chelas
F NNEANRB AYLER2N} Gt AYAGEFIepSa 2LISNI OA2yI-A8 IL38J dd N&
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ChelasBarreiro dificulta ou impssibilita a acostagem a determinados cais (nas tumgens)( S |y I
237 que a solucdo ponte Beato2 y (il A 2 2  &Kenf inidNdreSoNgrahldom a navegacgio portuaria e ndo
obrigara a deslocalizacdo de qualquer dlafsa-estruturas portuarias actumente existentes no porto de
[Aado2F ¢ ® bl -sddueddd ponto delvigtaidsdao afectacdo do porto de Lisboa a solugdo preferivel
seria 0 tunel Beatd/lontijo. Se se tivessem analisado os efeitos da TTT na nautica de recreio, um aspecto
omisso na waliagdo comparativa, esta conclusdo sairia reforcada. Também n&o se consultou o Instituto
Hidrogréafico da Marinha. Na andlise comparativa corsgupela viabilidade técnica do tdnel Be&tontijo

mas ndo se justifica a exclusdo desta opcdo. Compresedee, do ponto de vista técnicmdo havendo
prospeccdo geotécnica detalhada no corredor Bedtmtijo nem sendo possgeél fazéla no prazo disponivel

(ndo sendo por isso possivel fazer estimativas de custo fiaveis para a construcéo jsaiteiha exdido

esta opcdo. Mas esta situac@do € aceitavelpois significa que uma opcgdo que apresenta claras vantagens
segundo alguns critérios relevantes (ndo afectar o porto de Lisboa e nao ter impacte visual, a excep¢ao da
estruturas de ventilacdo nas margerfei excluida porque nao foi suficientemente estudada. Porque razao é
gue a partir de Junho de 2007, data em que se decidiu estudar a possivel localizacdo do NAL em,Alcochet
naosefizeram os estudos geotécnicos para estudaooedor da TTT que corpgsndeao trajecto mais curto

para o NAL? Ja nessa altura era previsivel a posterior utilidade dessa informacao.

6- Custos

I ol @FtEAlFoen2 O2YLI NF GAQDlF ¢ NBFSNB O2NNBOGFYSYdS |d
(ponte BeateMontijo e ligacdo MontijeBarreiro) e pela RAVE (ponte Chdbasreiro) é significativo e que a
diferenca de custos das pontes ndo se afigura como critério condicionante da opc¢do entre ambos o0s
corredores. Notsse no entanto nos dados fornecidos ao LNEC os facteenbes (i) do comprimento da

ponte CheladBarreiro (6700m, como referido no quadro 34, na pag. 171 da avaliacdo comparativa) ser inferior
a largura do Tejo no respectivo corredor e (ii) 0 menor custo podanponte ChelaBarreiro, quando se
poderia espear o contrario devido as maiores exigéncias de vaos e tirantes de ar devidos a navegacao no rio
podendo a causa ser o nivel de pormenorizacdo das solu¢des. De qualquer forma a comparacao entre ©
corredores deveria ser global, ou seja, incluir tambénaustos dos acessos em ambas as margens e as obras
necessarias para repor a capacidade perdida pelo porto de Lisboa devida a implantacdo da ponte, en
particular a ChelaBarreiro, que obriga a obras dispendiosas em ambas as margens, de cerca de 160 milhdes
de euros (pag 235, anexo 1). Neste sentido deveriam também ser quantificados os custos dos tlneis sob
Barreiro, de cerca de 4km, e sob a Base Aérea do Montijo, de cerca de 2km (se a Base nédo fosse desactiva
caso contrario deveria contabilizae em ve do tanel o custo dessa desactivacéo 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 provaveimeatgrandes
beneficios econdémicoskstes factores no seu conjunto indiciam a forte probabilidade de a solugdo associada
ao corredor Beataviontijo-Barreiro rodeferroviario, relativamente a opgédo ChelBarreiro, permitir uma
poupanca relevante mas difi de quantificar sem estudos mais detalhados.

7- Diferencade tempo no acesso ao Barreiro

A consulta dos tracados ferroviarios mostra que pelo corredor Beatdnsula do MontijeBarreiro as
distancias do Barreiro (estagédo do Lavradio) as estacdesielot®e de Chelas (na linha de Cintura) em Lisboa



sao respectivamente 4,3km e 2,2km. No &mbito da avaliacdo comparativa-sefer@pag. 79 que a diferenca

de tempo de percurso entre a estacdo de Chelas e do Lavradio seria de cerca de 4 minutoseiNissdarh

0s mapas de velocidades fornecidos pela RAVE estas diferencas sédo de 4 minutos para o percuso Chel;
Lavradio (ver a diferenca de tempos de percurso EntrecarAfmschete com paragens em todas as estacgoes,
gue se devem apenas as diferencas decpeso na zona da TTT, raégs.40 de ambos os ficheiros, que se
podem consultar nos anexos 3 e 4 deste documento) e 2 minutos para o percurso Qeerdadio (comparar
tempos de percurso OrientBlcochete com paragens em todas as estacles, péas.27 de ambos 0s
ficheiros). Tendee na avaliagdo comparativa admitido velocidades méaximas de 144km/h para os comboios
suburbanos, se ambos 0s percursos estivessem optimizados os comboios arrancariam e travariam da mesrr
forma e percorreriam o resto do percara uma velocidade préxima da maxima. Nos mapas de velocidades
para os percursos Chelaavradio, no troco de maior inclinagédo estas velocidades variam aproximadamente
entre 144km/h, no sentido Orienteavradio, e 116km/h, no sentido contrario (pags 3Beahexo 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=1m=~2sinutos a partir da estacdo de Chelas e de
2,2/130x60x60=60,92s=1n~1lminuto a partir da estéip do Oriente. A consulta dos mapas de velocidades
mostra que a diferenca entre os 2 minutos assim calculados e 0s 4 minutos (entre as estacdes de Chelas
[ F N RA20 I RYAGAR2a yI alytfAaasS O2YLI NI GABdrdiro &S
estar optimizado para os comboios considerados (que circulam a velocidade maxima na maior parte do
percurso entre Chelas e o Lavradio, conforme se pode constatar no mapa de velocidades respegéigo, na
37) e o tracado para o percurso Begeninsud do MontijoBarreiro ndo estar optimizado (pois a velocidade

dos comboios é condicionada pelo tracado da via em todo o percurso entre Chelas e Laerddiope se

pode constatar no mapa de velocidades respectivopdg 38, anexo 4, em que as limitagdde velocidades

de 90km/h e 100km/h se devem a curvas entre a estacdo de Chelas e a TTT, na peninsula do Montijo e r
chegada ao Barreiro e que se podem ver na figura 3 deste documento). Consultada a empresa TIS e analisan
o tracado facilmente se condéluque 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 contextas diferencas nos tempos de percurso aproxis@iam s valores calculados de 1 e

2 minutos. Como o objectivo do estudo era comparar os dois corredores para a TTT e ndo o0 grau de
optimizacdo das solucdes, que tinham graus de desenvolvimento diferentes, a diferenca de tempos de
percurso que deveria ter sidoomsiderada era aproximadamente de metade ou pouco mais. AssEm
resultados encontranse distorcidos a favor do corredor CheBarreiro. Obviamente esta distor¢do deriva da
forma como o problema foi equacionado antes da andlise técnica.

No modo rodovian, se a travessia Beafieninsula do Montijo incluisse a componente rodoviaria (op¢éo que
nao foi objecto de analise, dado o Mandato do LNEC) como a maioria das ligacdes na cidade de Lishc
estariam a norte dos pontos de amarracdo de ambas as travessmsnese que a diferenca de distancias
pelos dois percursos seria proxima de 3km. Asaiiferenca de tempos nos trajectos LisHareiro seria
proxima de 1 minuto e meio. Ou seja, todas as diferencas de tempo de percurso para 0 Barreiro sdo poucc
relevantes e nunca poderiam condicionar a decisao final.

- Condicionamento politico

J& se referiram quatro aspectos desta questdo: (i) a ndo consideragédo do tragado da AV com saida Unica
Lisboa para o NAL, onde bifurcaria para Evora e para norte pelgemaesquerda do Tejo, conforme
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explicitado naspags.24 e 25 da avaliacdo comparativa, e respectivas consequéncias econémicas (i) a
consideracdo de tracados LisbBarreiro feitos com base em pressupostos diferentes, (iii) a falta de tempo
para realizar ® estudos técnicos de suporte a comparacdo de solu¢des segundo alguns critérios técnicos
relevantes e, (iv) a ndo consideracao da ligacdd A&ilénia. Relativamente aos segundo e terceiro aspectos
acrescentese 0 seguinte: a comparacdo entre dois tragaderroviarios, um optimizado (ChelBarreiro) e

outro ndo optimizado devido a menores recursos, menor tempo de desenvolvimento, e desconhecimento dos
critérios de comparacédo a data da elaboracéo do tracado (Beatinsula do MontijeBarreiro), levou aue
conclusdes que se atribuem apenas a diferenca entre os dois corredores da TTT, sejam influenciadas pc
outros factores, distorcendo a comparagéo pretendida. Obviamente uma comparacao imparcial e objectiva
entre os dois corredores exigiria a eliminagiofactores deste tipo, pelo menos se influenciassem a andlise
técnica e a decisao final, como foi o caso. Genericamente a introducdo de distor¢des deste tipo condiciona o
resultados das andlises técnicas, podendo alterar as suas conclusGes.aBsidpdar-se uma roupagem
técnica a decisdes politicas que de outra forma seriam dificeis de justificar com base em critérios de interess
publico. Alids a propria andlise comparativa ilustra a dualidade de critérios: pode cosstatar pag. 301
(anexo 1) que estudo da travessia BealMontijo data de Outubro de 2007. Este foi o Ultimo estudo relativo

a esta travessia. O Unico documento posterior € uma apresentacdo, ndo um estudo, como se pode constata
naspags.301 a 303 da analise comparativa. O EstudoiPrda ponte ChelaBarreiro data de 26 de Marco de

2008 péag.303, anexo 1), ou seja, mesmo no final do periodo dado ao LNEC para realizar o estudo.-Constate
se assim que a RAVE teve tempo para aperfeicoar a sua solucdo apés conhecer a alternativase apoés
definicdo dos critérios de comparacdo, que como ja sefaiworecem fortemente a solucdo da RAVE e do
Governo.

Ouro aspecto em que o condicionamento politico do processo de decisdo € élwimnportancia relativa
atribuida a AV, que foi a razdo p@aal recomecaram os estudos da TTT. No Mandato do LNEC este factor
aparece em 4° |lugar no ponto 3.b)ipags. 291 e 292) depois do servico ferroviario convencional de
mercadorias que tinha tanta importancia ou tdo pouca que acabou por ser excluido da pidjeacto que
existe actualmente.

No Mandato do LNEC refe&eS 1jdzS | a | f SNyl GAGFra RS@GSY asSNI Iyl
LINB Gt syOAl RIFa ljdzSadipSa RS SljdzZARFRSY Sljdzif N6 NA 2
Ora sero a zona Central do Arco Ribeirinho (concelhos do Barreiro, Moita e parte do Seixal) a Unica que aind:
nao esta servida por acesso rodoviario directo a Lisboa, o principio da equidade explicito no Mandato do LNE
obriga a inclusédo da componente rodoviana TTT. Ora aquando da elaboracdo dos estudos da alternativa
Beatopeninsula do MontijeBarreiro os autores nao tinham conhecimento deste critério, querécritério

politico defensavel mas discutivel, e deram prevaléncia ao critério da eficiéncia dgeliahvessias do Tejo na
regido de Lisboa, que também é um critépolitico defensavel e discutivel. Assim a alternativa Beato
peninsula do MontijeBarreiro ndo compreendia @omponente rodoviaria na TTT nE fase, dando
prioridade, no plano rodoviéria travessia Algésirafaria. Como esta travessia tem uma justificacdo padpr
auténoma a escolha doorredorda TTTpode ser estucida separadamente. Desta forna@ estabelecer o
critério da equidade sem a necesséria adaptacdo da alternativa peatasulado Montijo-Barreiro para o
satisfazer, e sabendo que apenas a ponte CHetaseiro tinha sido preparada para isso, o Governo
estabeleciaa priori as conclusbes da avaliagdo comparativa no que diz respeito a componente rodoviaria.
Assim, nesta componente@leixou os técnicos sem alternativa que néo a ratificacdo da decisao peia
tomada, ou seja, condicionauprocesso de decisdo. Além desta questdo hd também a ligacdo B&egied,

gue aparece associada apenas a travessia GBelasiro (ndo ha rda no corredor alternativo que impecga a
ligacdo ao Seixal) introduzindo assim mais um factor de distorcdo na comparacéo.
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Outro aspecto muito importante é a ligacao ferroviaria de Lisboa ao NAL. O NAL sera no futuro a mais
importante porta de entrada e s# de Portugal. E por aqui que entrardo grande parte dos investidores e
turistas que visitardo o nosso pais. Como os avides nao fazem transporte porta a porta, as acessibilidades ¢
NAL sdo muito importantes para a competitividade econémica do nossogpaiparticular da cidade da

regido de Lisboa. Salse, a priori, que a solucdo Cheldarreiro é bastante pior deste ponto de vista, pois
aumenta a distancia de Lisboa ao NAL por via ferroviaria em cerca de 40% (15,5km), o que pode se
comprovado na paga 11 do anexo 4 e pagina 27 do anexo 3 pela diferenca dos percursos do Shutttle
OrienteNAL, que sdo de 38km pela travessia Béatmtijo e 53,5km pela Chelddarreiro. Assim ao ndo
considerar explicitamente este factor, que é obviamente relevante do pdetasta do interesse publico, nos
critérios de comparacao dos corredores da TTT constantes do Mandato do LNEC, o Governo condicionou
analise técnica a favor do corredor ChelBsreiro.

Os decisores politicde® ndo os atores do estudo) também elimaram,indirectamente a opcao em tunel
BeatoMontijo ao ndo ter mandado efectuar atempadamente nem dado tempo a que se efectuassem os
estudos geotécnicos necessarios a sua caracterizacdo e orcamentacdo com grau de rigor suficiente. Outr
factor relevantede natureza politica foi o facto de tsido definido para a avaliagdo comparativa um prazo

gue nado permitiu que se fizesse uma analise mais detalhada dos custos das diferentes solugdes, qu
provavelmente seria desfavoravel ao corredor Ch8aseiro.

A avaliacdo comparativa também refere vantagens da opcdo CGBealasiro no que diz respeito aos custos de
oportunidade de nivel estratégicpdgs.249 e 250 da avaliagdo comparativa). Grande parte destes custos
devese ao eventual atraso que a opc¢ao Beltontijo poderia induzir na concretizacdo da linha de AV Lisboa
Madrid devido a necessidade de efectuar estudos, gugpostamente jA estavam executados para a ponte
ChelasBarreiro Estes atrasos teriam consequéncias ao nivel da perda de apoios finargdimiaa Europeia

e do enfraquecimento da posicdo negocial de Portugal na exploracdo da linha. No entattaso que a

opcdo pela travessia Beapeninsula do Montijo poderia causar relativamente a ponte CHeaseiro
baseavase na existénciada data & elaboracdo da andlise comparativdo Estudo Prévio e estudos
complementares (pag. 252, anexo 4). Como é do conhecimento publico a geometria da ponte, que faz parte dc
Estudo Prévio, tem andado a ser alterada sucessivamente, nomeadamente por causeada ent Lisboa,

sendo conhecidos os pedidos da Camara Municipal de Lisboa para alterar a cota do tabuleiro e os acesso
Também as inclinacbes do tabuleiro foram alteradas, o que tornou a ponte inadequada para comboios de
mercadorias. Ou seja, 0s pressuss das conclusbes em que se baseou a andlise comparativa foram
posteriormente postos em causa. E mesmo que existissem atrasos devidos & opgédo pelo corredor Beato
peninsula do Montijo, seriam devidos (i) ao facto do Governo ter insistido na construcadldmaNOta
durante um periodo de tempo em gue a comunidade técnica primeiro, e depois a opinido publica, ja tinham
percebido que esta era uma méa opg¢éo, atrasando assim a reformulagdo do tragado da rede de AV e (ii) a
facto de n&o ter mandado estudar a refwulagdo deste tracado assim que decidiu estudar a possivel
localizagdo do NAL em Alcochete. Ou seja, se estes custos de oportunidade existissem, grande parte seria
preco que o pais teria de pagar pela ma gestéo destes projectos feita pelo Governo.

II-  Andlise técnica

Alguns aspectos mais discutiveis da anélise comparativa ja foram referidos: a ndo considera¢do do impact
visual no estuéario do Tejo, que podia perfeitamente ter sido tido em ¢c@mépora com menos rigor que o
desejavel, e os efeitos Bee a nautica de recreio. No entantefira-se que independentemente da tentativa
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de apresentar uma justificac@o técnica para ndo considerar este factor, 0 Mandato do LNEC nao considerav
este factor nos critérios de comparacao.

Outra questéo importante é facto da concluséo final da andlise comparativa, que recomenda o corredor
ChelasBarreiro, ndo estar fundamentada explicitamenfgag. 270 da analise comparativa). Pode mesmo
considerarse arbitraria, tendo em conta que nas andlises sectoriais ha écfavoraveis e desfavoraveis a
ambas as opcoes e é discutivel a importancia que se pode atribuir a cada uma. Por exemplo porque que é qu
0 impacto negativo na actividade do porto de Lisboa, desfavoravel para a opcao-Bdretas, € menos
importante doque os factores favoraveis a esta op¢cdo? Porque razdo é que uma reducao do percurso de cerc:
RS n 1Y S O2yaARSNIRI GAAIYATAOIF GAQDI YSYy B&reighdh & 7
servico ferroviario suburbano para o Barreiro, e uma ggdude 15,3 km no acesso ao aeroporto apenas é
considerada favoravel, mas nao significativamente, para a travessia-Beato (pag. 265) Qualquer
tentativa de justificar explicitamente a concluséo final teria que incluir uma ponderacdo quantificada da
importancia relativa dos diferentes critérios, e teria de se apoiar fortemente nas conclusdes das andlises nas
areas do ordenamento do territorio e da equidade funcional do sistema de transportes. A excepcido da
componente rodoviaria, essas conclusées hawese no facto de os tempos de trajecto LiskRereirg por

via ferroviaria serem superiores pelo corredor Begieninsula do MontijeBarreiro e no facto de se terem
desvalorizado as liga¢Ges suburbanas ferroviarias directas da zona Nascente do Arcth&ééisboa, que

nao existirdo se se construir a TTT no corredor Cligdairo.

No que diz respeito a componente rodoviada conclusées da analise comparativa estdo correctas, tendo em
conta 0s pressupostos em que se baseiam e os critérios dparagéio estabelecidos no Mandato do LNEC,

ou seja, sO haver componente rodoviaria na ponte ChBhrseiro (considerose a travessia Beajgeninsula

do Montijo exclusivamente ferrovidria) e o principio da equidade. No enjasdm alterar o critério da
equidade, por ser politicamente defensavel (ndo quer dizer que seja o0 melhod)camparacéo técnica nao
enviesadapoliticamente antes de comecar também associaria ao corredor Beatthsula do Montijo a
componente rodoviaria e a ligacdo do Barreiro ax&eNestas condicbes (situacdo ndo analisada) a opc¢ao
Beatopeninsula do MontijeBarreiro seria preferivel, pois apresentaria as seguintes vantagens e desvantagem
relativamente a ponte CheleBarreiro: (i) a desvantagn seria aumentar a distancia déesba ao Barreiroem

cerca de 3km, e as vantagens seriam (ii) reduzir a distancia do Barreiro ao NAL em cerca de 7km e (iii) criar u
sistema mais versatil em que as duas travessias para Lisboa;fed@tsula do Montijo e ponte Vasco da
Gama, ligariam as tefautoestradas vindas do sul e do este (via rapida CBiawaeiro, A12 Setluballcochete

e a nova auteestrada de acesso ao NAL, a construir) que convergiriam na peninsula do Montijcassama
possivel a qualquer automobilista, independentemente dagem/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 est
propdsito e considerando a introdugdo da componente rodoviéria na ponte Bdatdijo em 22 fase, na pag.

85 da avaliagdo comparativa refeieS |j dzS G Rdzr & L2y iSa NRBR2GAL NRI &
LINSGI f syOAl R2 ONROSNR2 éRerdadelpaduiRa poSe BRagrdja Ruybérh ¢ ®
proporcionaria um bom acesso rodoviario ao Barreiro e do ponto de vista dos automobilistas o0 que interessa
nao é em que peninsula é que as pontes amarram mas os locais aos quais se ligam.

No que diz respeito aomponente ferroviéria, analisese 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. Poc
constatarse na pag. 38 do mapa de velocidades relativo ao psocpela travessia Beafgeninsula do
Montijo-Barreiro (anexo 4Qjue 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 pal
fazer o mesmo na travessia ChelBsirreiro, como se pode constatar na pag. 37 do mapa de velocidades
relativo ao percurso pela travessia Chdbagreiro (anexo 3). Porque razdo se consideraram comboios mais
rapidos pelo percurso Chel@arreiro, distorcendo a compacao? Porque razdo é que no célculo dos tempos

de viagem Oriente/Alcochete em shuttlao caso da travessia Beattontijo se adicionou ao tempo de
LISNDdzNBR2 ¢ YAydzi2za LI NIY GGNIyaoz2NR2 S @AiBaikBohioSY t
(pégs.14, anexos 3 e 4)? Estes calculos conduzem a conclusédo que o tempo de viagem Oriente/NAL é men
pela travessia Chelas Barreidpesarde adistancia ser 40% superior (15,3 km) a distancia pela travessia
Beatopeninsula do Montijo. Por que razéo é ques calculos da RAVE relativos a travessia Beato Montijo se
analisou o tempo de percurso OrieAWAL pela peninsula do Barreiro que ninguém quererd utilizar para ir de

Lisboa para o NAL, pois o percurso directo pela peninsula do Montijo € 40% maisroartor&pido?

Relativamente a avaliacdo comparativa propriamente dita, e no ambito da influéncia da componente
ferroviaria, vejarse as conclusdes expressas nas pags. 61 e 62 da avaliacdo comparativa (anexo 1) na area
ordenamento do territorio, que sdtam:

G9Y aNyidsSasSz 02Y | i-Bdrei§ sdbietudo $eSincNR BrhbdémJa compokedte | &
rodoviaria:

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

Séo criadas condi¢cdes necessérias ainda que ndo sudisjgrdra inversdo da tendéncia de litoralizacdo da
AML;

Sao criadas condicdes para reconversao urbana das areas degradadas e obsoletas do Arco Ribeirinho;

E promovida a coesdo interna da Peninsula de Setibal e do seu Arco Ribeirinho e criadas cadigbes p
desenvolvimento doli centrismg

. LINBPY2OARI IRIOR yDISNHEAHOMRI KSa X S R2a yN@SAa RS
da Peninsula de Setubal;

Séo criadas as condi¢cdes que minimizam a pressao sobre espacos naturais pategidtargamento e a
RA&LISNBENn2 SEOS&a&aAdl & RI& + NBF& &4dzdz2NDlFyl & LINkEAY!

Relativamente a travessia ferroviaria Begininsula do MontijeBarreiro na avaliagdo comparativa condai
exactamente o contrario. Dado ques conclusdes sobre os efeitos benéficos da travessia no corredor-Chelas
Barreiro sdo validas mesmo sem a componente rodoviaria, que s6 acentuaria estes beneficios mas nao
indispensavel a sua existéncia, a componente ferroviaria € suficiente para pr@asdiferencas referidas.

Estas conclusBes ndo estdo fundamentadas na andlise comparativa, pois ndo se estabelece qualquer relac:
entre as diferencas de tempo nos percursos LidBaaeiro pelos 2 corredores em andlise (que de acordo com

0s mapas de vetidades da RAVE s&o de 2 minutos na ligacéo do Barreiro a estagdo do Oriente e 4 minutos :
estacdo de Chelas) e as conclusbes. E mesmo que se tentasse estabelecer qualquer relagdo, como é poss
gue estas diferencas de tempo conduzam as conclusdes qeitasgm? 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 estagao ferroviaria mais proxima
apanhar um comboio suburbano para Lisboa, e depois tomar outro tipo de transporte para o destino final? A
I6gica e 0 bom senso indicam que essa relevancia deve ser reduzida, o que retiraria 0 fundamento as
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conclusdes anteriores. E se se optimizasse Qatta Beatepeninsula do MontijeBarreiro (situacdo nao
analisada) as diferencas de tempo passariam quase para metade, ou seja, tos®iragevantes, tornando
indefensaveis as conclusfes anteriores.

Nasconclusdes da avaliagdo comparativa na area demamento do territoriopag. 62) também se afirma:
G/ 2Y I GNY @S&aaMbntiE SNNBJAL NRIF . S| G2

Nao é corrigida a equidade face a outros eixos radiais da AML, sendo apenas reforcada a ligagéo entre Lisboz
o Montijo e Alcochete, no extremo nascente doArcwA 6 SANAY K23 2 YSy2a LI Lz 2

Esta afirmacdo é falsa porque esta travessia também assegura ligacdes ferroviarias ao Barreiro, corrigind
assim a equidade dos corredores Central e Nascente do Arco Ribeirinho face aos outros corredores com aces
ferroviario, em particular o corredor Poente, servido pela ligacdo ferroviaria na ponte 25 de Abril. Pelo
contrario a travessia Cheldarreiro criaria uma desigualdade entre o corredor Central, que ficaria dotado de
acessos ferroviarios directos a Lisboa, @moedor Nascente, que ficaria privado desse acesso.-Boigue o

facto da Zona Nascente do Arco Ribeirinho ser hoje a menos populosa das 3 zonas do Arco Ribeirinho né
serve para desvalorizar a situacdo de desvantagem em que ficaria relativamente asPpente e Central,

para além de que no futuro parte da cidade aeroportuaria que tendera a desengah\&isul e sudoeste do

NAL teria aqui 0 seu acesso ferroviario privilegiado a Lisboa. Assim anthge ao principio da equidade,
equilibrio territorial e coeréncia, constantes do Mandato do LNEC, que a concluséo légica é de que o corredol
Beatopeninsula do Montijo € melhor.

Na avaliacdo comparativa refeeeS 1j dz8§ o L}* IAyl+ nn RF Fyt fAasS O2YLI N
opcéo ChelaBarreiro €02 SNByYy (iS O2Y I & 0 NXzii dzZNF  NB G A Odzt | Rl LINF
RFE LI fF@NY alLISYylFasdz yI YSRARI SY [jdzS yola Fa 4N
Lisboa.

S
S

Na pag. 77 da avaliagdo comparativa (anexo 1) no ambiamélise do servico ferroviario suburbano refee

j dzS &! f A-Montjennglica unladrécimo 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 cBafesiro, afectand desta forma a
competitividade relativa do transporte ferroviario suburbano e portanto a reparticdo modal nas ligacdes entre
I la[] b2NIS S I 12yl /[/SyGagNrf RIF YINBSY Sal dzSNRI
correcta, em termos quantitatos 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 tracado ferroviario optimizadt
no percurso Beatdontijo, correspondente a uma diferenca de temge 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 (recgrdpie a conclusdo da pag 77 se refere a
travessia BeateMontijo exclusivamente ferroviaria) sé 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
ponte 25 de Abril ou no transito em Lisboa.

Na pag265 da avaliagdo comparativarefeieS ab 2 aSNIDA ®2 FSNNBOAL NA2 RS |
pequena vantagem associada a ligacdo CHa#aeeiro, no referente ao tempo de percurso Lislaod R NA R € d
De acordo com os mapas de velocidades para oysgo OrienteCaia, constantes das paginas 4, anexos 3 e 4
respectivamente, o trajecto pela travessia Bepeninsula do Montijo demora mais 1 minuto apesar de ser
mais curto 3 km do que pela travessia Ché&asreiro, conforme se pode constatar pag.3 do anexo 3 e pag.
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7 do anexo 4. No entanto a margem de erro no calculo da diferenca de tempo de 1 minuto é maior do que a
propria diferenca, que é impossivel calcular com exactiddo, pois o trajecto peninsula do NMiitiendas

Novas nao foi definido comgor. De acordo com a empresa a TIS o percurso Oreai@ € mais curto cerca

de 6km pela travessia Bealdontijo, considerando no entanto que a diferenca assumida pela RAVE, 3km, é
também um valor plausivel dado que o tragado ainda ndo esta definiaorigmor. Assim o Unico facto que
nenhuma das partes contesta, que o trajecto pela travessia Beatinsula do Montijo € mais curto, foi
transformado numa desvantagem com base num resultado sem rigor (por esquecimento esta questdo nao foi
referida na corrgpondéncia da ADFER com o LNEC).

Na pag. 79 da andlise comparativa afiftn& 1j dzS8 &I LINR OdzNI RS LJ dal 3SANR:
RS 9t @glak. | RF221Tx S RS OSNOF RS wmnn LI aak3aSANRa L
ndojush FAOF dzYl fA3IlFcen2 FTSNNBOAL NRFED hNI &S 2dzadAF.
caso da travessia Beapeninsula do Montijo a linha de Alta Velocidade LisBaia passa na zona do NAL sem

se desviar e reduzindo o percurso em cerca3km, o custo deve ser quase nulo. Além disso a procura em
2017 é um factor irrelevante, pois a situacdo que interessa considerar € a que corresponde ao periodo de
funcionamento simultaneo do NAL e da AV, ou seja, apds 2017. Neste periodo, com amfraseasuturas

em funcionamento é previsivel que a procura aumente, para além de que as boas ligacdes ao NAL serdo ul
factor de aumento da mobilidade e competitividade das regides servidas pela AV, ou seja, grande parte dc
Alentejo e do Algarve (a longo @@ se se construir a linha de AV prevista para o Algarve). Esta questao,
claramente desfavoravel para a ponte CheBasreiro, nem sequer € 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 imp&e que se reveja a decisdo de construir a TTT r
corredor ChelaBarreiro, adoptando o corredor Beapeninsula do Montijo, com ligacdo ao Barreiro. Em
consequéncia o tracado dantia de AV entre Caia e a TTT di&wrebém ser revist@a partir de uma localizagao
préxima de Vendas Novas para se garanfiassagem pelo NAL e pela TTT no corredor Béatuijo.

A TTT devera incluir as valéncias ferroviarias previstas, uma via dupta d&lacidade em bitola europeia e
uma via dupla em bitola ibérica, mas com travessas de dupla fixagdo para facilitar a posigragéoda
bitola ibérica para a bitola europeia.
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Anexo 1

9EGNI OGl2a R2 R20dzySyi2 a! ¢
Alternativas Existentes para a Terceira Travessia do Tejo ne
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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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