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1.INTRODUCAO

Este relatério corresponde ao Entregdvel 4 do conjunto de trabalhos integrados nos Estudos de
procura aerondutica e nos acessos terrestres do projeto de Avaliacdo Ambiental Estratégica do
Aeroporto de Lisboa, conforme definido na Resolu¢do do Conselho de Ministros (RCM) n2 89/2022 de
14 de outubro e no contrato assinado com o Laboratério Nacional de Engenharia Civil (LNEC) em
08/08/2023.

Os Estudos de procura aerondutica e nos acessos terrestres contratados a TIS incluem 4 tarefas, com
os correspondentes entregaveis:

e Tarefa 1: Projecdo da procura aeroportudria agregada na regido de Lisboas sem constrangimentos
de capacidade ao longo periodo até ao horizonte do projeto e sua variacdo para cada uma das
localizagdes candidatas, consideradas em configuracdo de aeroporto unipolar, e explorando
varios cenarios de evolucdo dessa procura;

e Tarefa 2: Estudo da evolugdo histdrica no Aeroporto Humberto Delgado (AHD);

e Tarefa 3: Previsdo da procura aeroportuaria com constrangimentos de capacidade para cada uma
das opcdes estratégicas retidas apds a fase de screening e ao longo periodo até ao horizonte do
projeto;

e Tarefa 4: Previsdo da procura nos acessos terrestres a cada uma das opcgles estratégicas retidas
para andlise e ao longo do periodo até ao horizonte do projeto;

correspondendo este relatdrio ao entregdvel da Tarefa 4. Cobre questdes relativas as previsdes de
procura nos acessos terrestres a cada uma das localizagdes ativas em cada uma das opgles
estratégicas retidas para analise, ao longo periodo até ao horizonte do projeto.

As previsdes de procura nos acessos terrestres permitem (em outras partes do trabalho do projeto
global, ndo incluidas no conjunto contratado a TIS) identificar as necessidades de criagdo ou aumento
da capacidade das infraestruturas e ou servicos colocados ao dispor dos clientes e agentes
profissionais do aeroporto, e ainda incluir esses custos e beneficios nas avaliagdes econdmicas do
projeto global, para cada uma das opgdes em andlise.

O conjunto de opcles estratégicas a estudar, definido pela RCM e posteriormente pela Comissdo
Técnica Independente (CTI), pode ser dividido em dois grupos, consoante a funcdo que é atribuida ao
AHD:
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e Um conjunto de opc¢des com assuncdo integral da funcdo aeroportudria numa nova localizacao,
nas quais o AHD é assumido como aeroporto em fase terminal de vida, encerrando a sua
operagdao nNo ano em que O NOVO aeroporto tem a sua segunda pista em operagdo plena. As
solucBes desse grupo sao genericamente designadas neste relatdrio como unipolares, com siglas
do tipo X;

e Um conjunto de opgBes em que o AHD é assumido como aeroporto duradouro (inicialmente
principal), mantendo operacdo aeroportudria em todo o periodo de andlise. As solugBes desse
grupo sao genericamente designadas neste relatério como duais, com siglas do tipo AHD + X.

As quatro localizagdes (X) consideradas e as suas siglas foram as seguintes:

e CTA—Campo de Tiro de Alcochete;
e STR-—Santarém;

e VNO —Vendas Novas;

e MTJ - Montijo.

Daqui resulta um conjunto de 8 op¢des estratégicas, 4 em cada grupo. Em cada uma das 4 opgdes
AHD + X ha 2 localizacBes ativas (o AHD, que se mantém em operacdo, e 0 hovo aeroporto X), pelo
gue os resultados da procura nos acessos terrestres sdo apresentados para 5 localizagdes (AHD + 4 X),
mas em 12 conjuntos de valores: 4 para AHD (consoante o outro aeroporto), 4 para as varias
localizagdes X em operacdo conjunta com AHD, e 4 para as varias localizacGes X em operacdo Unica.

Os valores da procura induzida pelo transporte aéreo em cada uma das opcdes estratégicas,
localizagOes ativas e anos ao longo do periodo de andlise ja foram apresentados no Entregdvel 3. O
objetivo desta tarefa é o de traduzir essa dindmica em termos de fluxos de cada um dos modos
terrestres que asseguram 0 acesso ao aeroporto.

A elevada dimensdo do conjunto de resultados produzidos exige selecdo cuidadosa dos conteudos
apresentados, tendo em vista um bom compromisso entre, por um lado, a disponibilizacdo da
informacdo relevante para a compreensdo dos procedimentos adotados, a coeréncia dos resultados
apresentados, e por outro lado, a legibilidade global do relatdrio, num contexto de comparacdo
estratégica entre op¢des para o futuro do sistema aeroportuario da regido de Lisboa.

O conjunto completo cobriria 12 localizacGes e contextos, 63 anos (2024 até 2086) 4 segmentos de
mercado (residentes, visitantes em lazer e em negdcios, visitantes de amigos e familiares), 4 (pelo
menos) modos de transporte terrestre, e 278 concelhos. Mais adiante da-se conta das escolhas feitas
guanto a forma de apresentacdo dos resultados.
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2.REDES E SERVICOS DE TRANSPORTES NOS ACESSOS TERRESTRES AO
AEROPORTO

Sera inevitavel que ao longo dos mais de 60 anos que vao decorrer até ao horizonte de analise, em
2086, ocorram modificacBes significativas nas infraestruturas e servicos de transportes disponiveis em
Portugal, parte das quais associadas a implantacdo do novo aeroporto, mas uma parte certamente
relevante que nao terd tido essa génese ou fator principal, mas que afeta as condicGes de propensdo
para uso do transporte aéreo no aeroporto de Lisboa e a escolha do modo de transporte terrestre
para ai aceder.

Estdo aqui incluidas as linhas e servigcos de Alta Velocidade Ferroviaria (AVF), bem como a Terceira
Travessia do Tejo (TTT) em Lisboa, além de muitas outras, algumas ja incluidas em planos e outras de
gue ainda nem se fala.

Mas, além disso, é certo que surgirdo inovacdes tecnoldgicas que introduzem novos modos de
transporte e outras que alteram os custos e as condicGes de disponibilidade de alguns dos servicos
envolvidos nestes acessos terrestres.

Mesmo num horizonte de menos de duas décadas teremos a eletrificacdo da maioria do transporte
rodovidrio e a producdo de energia elétrica totalmente associada a fontes renovaveis, criando
condicBes para uma transformacdo radical da estrutura de custos (e sua provavel reducdo) do
transporte rodovidrio. Ainda no transporte rodoviario, ndo pode deixar de ser tida como provavel a
conducdo automatica de uma parte crescente dos veiculos, comecando pelos usados para servigos
profissionais (taxis e similares), como ja acontece a data de escrita deste relatério (final de outubro de
2023) em San Francisco, na Califérnia.

E ainda provavel que venham a ter presenca comercial significativa servicos de drones aéreos para as
ligacGes aos aeroportos. Ndo sendo propriamente servicos nos acessos terrestres, eles cumprirdo
fungdes idénticas as dos taxis. Sendo demasiado incertos, quer as datas da sua chegada ao mercado,
quer os precos dos seus servicos, optou-se por ndo os considerar nos calculos, deixando apenas aqui
esta chamada de atencdo.

Qualquer que seja a localizacdo escolhida para o novo aeroporto havera evoluces planeadas das
redes e servigos de transporte terrestre para a adugdo dos passageiros ao aeroporto, certamente ao
nivel dos acessos rodoviarios (que serdo objeto dum estudo de trafego a desenvolver por outra
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equipa no projeto) e também, muito provavelmente, ao nivel da rede ferroviaria. Duas das quatro
localizacGes em andlise para a implantacdo do novo aeroporto (STR e VNO) dispem de linhas
ferroviarias na sua proximidade, tendo sido considerada no cendrio base a ligacdo ferrovidria a todas
as localizagdes em estudo, com ripagens, variantes ou ramais, consoante o caso.

Mas, além das novidades tecnoldgicas e das intervencdes planeadas, surgirdo certamente ofertas de
servicos de transporte terrestre baseados em tecnologias iguais ou semelhantes as atualmente
disponiveis, ndo planeadas, mas por iniciativa de mercado, em busca da oportunidade de negdcio na
movimentacdo de passageiros entre o aeroporto e os seus locais de residéncia ou pernoita. Procurou-
se, neste dominio, incluir no leque das op¢des modais disponiveis servigos rodovidrios que pudessem
ser interessantes para os passageiros e em que a procura que é estimada para os mesmos permita a
sua sustentabilidade econdmica sem subsidiacdo publica.

2.1. MODOS DE TRANSPORTE E SUA REPRESENTACAO

No processo de estimacdo dos fluxos de cada modo nos acessos terrestres ao aeroporto a primeira
dificuldade é a selecdo dos modos a representar. A dificuldade resulta, por um lado, da existéncia de
multiplas variantes de cada um dos modos nucleares, cada uma das quais com os seus atributos
especificos que a distinguem das outras suas congéneres e, por outro lado, da necessidade de estimar
a valia de cada um desses atributos para os viajantes. Acresce a essa dificuldade genérica o facto de
gue, neste estudo, ndo houve tempo para a realizacdo de quaisquer inquéritos desenhados
especificamente para responder a este desafio.

Para a modelacdo das escolhas do modo de transporte terrestre é necessario fazer corresponder a
cada modo um conjunto de atributos, nomeadamente de preco (custo a suportar, pelo viajante ou
pelo amigo ou familiar que o conduz), tempo de viagem e tempo de espera (quando aplicavel) e ainda
um fator de preferéncia especifica associado a conveniéncia geral de uso desse modo. Estando em
jogo as deslocacdes de/para um aeroporto (em vdrias localizagBes possiveis) para um conjunto
alargado de destinos/origens no pais — representados através das sedes de concelho — esses atributos
de custo e tempo tém de ser associados as distancias e velocidades esperadas em cada um dos
modos. S6 o fator de preferéncia modal especifica toma um valor fixo, independente das distancias.
No atributo preco foram utilizados, em todos os casos de servicos ja existentes, os precos atuais, e
para os casos de servicos ainda ndo existentes, os valores estimados com base no referencial de
precos atual.

Neste contexto, optou-se por um leque reduzido de modos de transporte, como se descreve de
seguida.

2.1.1. TRANSPORTE INDIVIDUAL (PRIVADO)

Ha multiplas formas de transporte rodoviario usadas para o transporte dos passageiros de e para os
aeroportos, a escala de cada passageiro ou de pequenos grupos fechados, desde o carro do prdéprio
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passageiro, que fica estacionado no aeroporto a espera do seu regresso, ao carro dum familiar ou
amigo que o leva ou vai buscar ao aeroporto, ao taxi ou transporte gerido em plataforma digital
(TVDE), as carrinhas de pequenos grupos, maioritariamente associadas ao seu alojamento.

As trés caracteristicas principais deste grupo de opcdes, genericamente designado como transporte
rodoviario ligeiro, sdo a realizacdo do transporte a medida (no tempo e no espaco) do passageiro do
transporte aéreo, a utilizacdo de um veiculo ligeiro para o transporte e, decorrente desta Ultima,
velocidades de deslocacdo idénticas.

Incluiu-se também neste grupo o rent-a-car, por responder também a estas caracteristicas, ainda que
diferindo numa outra, importante: a sua escolha ndo tem normalmente a ver exclusivamente com a
deslocacdo de ou para o aeroporto, mas sim com um conjunto de deslocagBes a realizar durante a
estadia no pais de destino, entre os voos de chegada e de partida. Este facto leva a que a ldgica
subjacente a escolha deste modo seja muito diferente da dos outros modos, mas a indisponibilidade
de inquéritos dirigidos as preferéncias pela ado¢do deste modo e a relativamente pequena quota de
mercado do mesmo, conduziram a que ndo fosse considerado um modo separado, sendo incluido no
transporte rodoviario ligeiro.

No que respeita aos tempos de percurso, foram adotados para este modo agregado os tempos
estimados para veiculos ligeiros, com base no modelo da rede rodoviaria nacional disponivel na TIS,
nas ligacdes de cada localizacdo de aeroporto para cada uma das sedes de concelho.

Para o custo associado a utilizacdo deste modo agregado, foram comparados os custos de utilizacdo
do automdvel do proprio (que incluem um trajeto para cada sentido de voo, com os respetivos
consumos de combustivel e portagens, mais o estacionamento por varios dias), de utilizacdo do
automoével do familiar ou amigo (com dois trajetos terrestres por sentido de voo, mas sem
estacionamento), de utilizacdo do tadxi ou TVDE (com regras diferentes, estando as do taxi em curso
de alteracdo legislativa), tendo-se concluido que as diferengas eram suficientemente pequenas para
permitir a adogdo de um valor Unico de 0,45 €/km, aplicado a um sé trajeto terrestre com a distancia
entre o aeroporto e cada uma das sedes de concelho.

Para a conversdo dos fluxos terrestres de passageiros aéreos para veiculos ligeiros, foi adotada, com
base nos inquéritos aos passageiros do AHD, uma dimensdo média de 1,8 para 0s grupos que se
deslocam neste modo agregado.

2.1.2. TRANSPORTE COLETIVO (PUBLICO)

Os modos de transporte coletivo de acesso a um aeroporto incluem sempre o autocarro e também o
caminho de ferro, em caso de presenca no proprio local do aeroporto (ou em proximidade imediata)
de um apeadeiro ou estagdo, e dos servicos associados.

No caso do AHD a ligacdo entre o aeroporto e a estacdo ferroviaria do Oriente esta disponivel com
recurso ao metropolitano, mas com algum desconforto associado a necessidade de vencer desniveis
com varios lancos de escadas (ou recorrendo a utilizacdo de elevadores de capacidade limitada)
envolvendo, para muitos passageiros, bagagens de dimensdes significativas. Provavelmente devido a
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essa dificuldade, os inquéritos aos passageiros do AHD ndo incluem o modo ferrovidrio, ainda que o
modo metropolitano tenha uma quota de mercado significativa (16%), provavelmente devida na
guase totalidade a viajantes com origem ou destino local em Lisboa.

Para as novas localizagdes, ndo faz sentido falar de metropolitano, sendo a opg¢do ferrovidria
representada por ligacdes de médio e longo curso, com leques de servicos adiante descritos para
cada um dos cenarios considerados.

Foi também considerada a ligacdo fluvial entre MTJ e Lisboa (Cais do Sodré), e a sua combinagdo com
o servico ferrovidrio da Linha de Cascais, para servico aos concelhos de Oeiras e Cascais. A designacdo
conjunta destes modos (ferroviario e fluvial) foi de Transporte coletivo (TC) pesado.

Para o transporte coletivo rodovidrio foram considerados dois tipos de oferta:

e Servigos vaivém tradicionais em autocarro, com ligagSes diretas entre o aeroporto e cidades de
dimensdo populacional significativa e sem servico ferrovidrio direto, suscetiveis de gerar a
procura suficiente para viabilizar estes servicos com frequéncia hordria e, no maximo, uma
paragem intermédia;

e Servicos de extensdo last-mile as ligagOes ferroviarias, permitindo servico intermodal a um
conjunto de concelhos a partir das estacdes com servico ferrovidrio para o aeroporto, com
horarios alinhados com o servico ferrovidrio e sujeitos a condi¢cdes de populacdo minima do
concelho e de distancia maxima da sede do concelho a estacdo ferrovidria com ligacdo ao
aeroporto.

Para efeitos da modelacdo, estes Ultimos servicos de extensdo last-mile foram juntos aos servicos do
TC pesado, que passou a ser designado como “TC pesado (+Bus)”, que inclui quer as ligagdes
recorrendo apenas ao TC pesado, quer as ligacBes intermodais baseadas no TC pesado e com
extensdo em autocarro.

2.2. CENARIOS CONSIDERADOS

Face a este leque muito amplo de possibilidades - e tendo presente a elevada dimensionalidade do
conjunto de opg¢des a analisar e elementos a incluir nos resultados associados — optou-se por
considerar dois cenarios para a projecdo dos fluxos modais nos acessos terrestres, um cenario Base, e
um cenario de Expansao.

O Cendrio Base inclui as redes e servigos ja existentes nos vdrios modos e as adi¢des correspondentes
a investimentos ja decididos e com programacao financeira, mais um pequeno nimero de ligacGes a
cada uma das opg¢Bes para o novo aeroporto, ainda ndo definidas, mas inevitaveis face a solicitacdo
gue essa nova peca do sistema representa.

Genericamente, admitiu-se, no Cenario Base, que haveria servico ferroviario no aeroporto em todas
as opcoes (tal como proposto pela PT3 deste projeto): STR (sobre a Linha do Norte, quadruplicada até
Castanheira do Ribatejo), CTA, MTJ e VPN (sobre a Linha do Alentejo, através da consideracdo de uma
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linha de passagem no CTA, de um ramal no MTJ, e de uma ripagem no VNO), com 3 servigcos/hora em
direc¢do a Lisboa e 2 servicos/hora no sentido oposto.

O Cendrio de Expansdo contém todas as componentes do Cendrio Base mais um conjunto de
infraestruturas e servicos ja anunciados e largamente consensuais, nomeadamente a rede de Alta
Velocidade Ferrovidria, com as adaptacbes apresentadas pela Infraestruturas de Portugal, I.P. para o
caso de cada uma das localizacBes de aeroporto em estudo, e a Terceira Travessia do Tejo (TTT), na
sua componente ferroviaria, considerada por todas as autoridades de transportes e de planeamento
territorial como peca indispensavel do sistema de mobilidade da Area Metropolitana de Lisboa,
independentemente da constru¢do ou ndo do novo aeroporto, e da sua localizacdo.

Ndo estando em causa a construcdo da TTT, ha duvidas sobre a inclusdo ou ndo nessa travessia da
componente rodovidria. Como a metodologia empregue nesta parte do trabalho usa as redes
rodovidrias em condi¢cBes ndo congestionadas, apds alguns testes sobre o modelo nacional,
considerou-se que as alteracGes de tempo de acesso resultantes da disponibilidade dessa travessia
rodovidria seriam de muito pequena escala, ndo justificando a definicdo de mais um cenario.

A recomendacdo de criar (ou ndo) um reforco da capacidade de trafego rodoviario na travessia do
estudrio do Tejo em Lisboa resultard dos estudos de trafego (realizados na PT3 deste projeto global),
face a estimativa de fluxos rodoviarios adicionais na travessia do estuario do Tejo, induzidos pelo
aeroporto, para cada uma das localizacGes e opcdes estratégias, apresentadas mais adiante neste
relatdrio.

Para o Cendrio de Expansdo foram admitidos servicos de alta velocidade ferrovidria no aeroporto para
as opcdes CTA, MTJ e VPN, com servicos para as principais cidades, no mesmo padrdo de frequéncias
gue para os servicos convencionais (3/hora para Lisboa, 2/hora para os destinos no sentido oposto).

As ligacGes ferrovidrias foram definidas em ambos os cendrios (em termos de tracado aproximado e
tempo de percurso) pela PT3 (Acessibilidades) do projeto global, tendo a TIS procedido a defini¢do
das tarifas (de acordo como a pratica atual e com os valores apontados para a rede futura de AV) e
das frequéncias, de acordo com os niveis de procura estimados.

13 PROJECOES DA PROCURA NOS ACESSOS TERRESTRES A CADA UMA DAS OPCOES
ESTRATEGICAS ATE AO HORIZONTE DO PROJETO @.}\ T|S



3.METODOLOGIA

A estimacado dos fluxos nos acessos terrestres ao aeroporto (nas suas varias opc¢oes e localizagdes) foi
feita com tratamento separado dos fluxos de passageiros, de trabalhadores no entorno aeroportuario
e logisticos. Apresentam-se separadamente as metodologias correspondentes, sendo a nivel de
resultados apresentados, por um lado, a soma dos fluxos de passageiros e trabalhadores (que
partilham os mesmos modos) e, por outro, os fluxos logisticos (que usam sobretudo veiculos
rodoviarios pesados, além de oleodutos para o transporte dos combustiveis — estes apenas para as
novas localizagdes).

3.1. OPCOES DE REPORTE

Ha varias dimensdes a ter em conta para o reporte dos fluxos nos acessos terrestres:

e 12 casos de localizacdo e opcdo estratégica (4 nas opgdes unipolares e 4+4 nas opgées duais);

e 4 opg¢Bes modais de transporte (rodoviario ligeiro, transporte coletivo rodoviario, TC pesado
(+Bus), Alta velocidade ferroviaria (+Bus));

e 278 concelhos de origem ou destino dos fluxos terrestres;

e 63 anos de andlise entre o primeiro e Ultimo anos de andlise (2024 e 2086).

Parece 6bvio ndo fazer sentido produzir e apresentar tabelas correspondentes a todas estas
combinacBes. E indispensavel a explicitacdo de valores para cada um dos 12 casos de localizacdo e
opcdo estratégica, e para cada uma das 4 opg¢des modais de transporte, mas — tendo em atencdo as
utilizacBes desta informacdo a jusante no projeto — optou-se por condensar a apresentacdo de
valores, quer na dimensdo geografica, quer na dimensao temporal, na esperanca de assim conseguir
o0 bom compromisso entre legibilidade e utilidade da informacao disponibilizada.

Sdo disponibilizados em anexos (online) tabelas com valores mais detalhados que os inseridos neste
documento, quer para escrutinio mais fino dos resultados, quer para utilizacdo noutras partes do
projeto global, nomeadamente nos estudos de trafego e nas andlises custo-beneficio.
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3.1.1. RESOLUCAO GEOGRAFICA DE ANALISE E DE REPORTE

A opcdo por defeito seria a de apresentar os valores de fluxos estimados em cada op¢do modal na
ligacdo entre cada uma das localizacdes do aeroporto e cada um dos 278 concelhos do pais. A
multidimensionalidade ja referida levou a adotar um formato diferente.

Para cada ano de reporte (ver abaixo) e cada uma das opc¢Ges estratégicas, os fluxos sdo reportados
no texto do relatdrio, primeiro em totais nacionais e, de seguida, em tabelas com valores agregados
em 4 grupos de distritos (Lisboa, Setubal, outros distritos a norte do rio Tejo, outros distritos a sul do
Rio Tejo) tendo em atencdo, por um lado, que os dois distritos individualizados sdo os de maior
procura em todas as opcdes estratégicas e localizagbes, e que os outros dois agrupamentos definem,
no essencial, as op¢des de encaminhamento em qualquer dos modos terrestres a partir de qualquer
das localizacGes. Em cada uma dessas tabelas sdo apresentados valores relativos aos fluxos de
passageiros por dia, para cada um desses grupos de distritos, em cada um dos modos adotados neste
estudo.

As tabelas com os valores para todos os concelhos sdo apresentadas em anexo (em formato Excel),
acessiveis por  via digital no endereco https://tis.pt/shared files/4256-2934b067-
4abf/entregavel4d Rev fev2024/.

3.1.2. ANOS DE REPORTE

Quanto aos anos de reporte, a opgdo foi de produzir todos os (muitos) resultados desta Tarefa apenas
para 4 anos:

e 2036, como ano em que ja havera 2 pistas em operacdo em qualquer das opg¢Ges estratégicas;

e 2050, como ano que serviu de base a modelacdo matematica das projecBes de procura
apresentadas no Entregdvel 1, sem constrangimentos de capacidade;

e 2074, como ano situado a 50 anos da data de aprovacdo da solugdo para o aeroporto de Lisboa;

e 2086, como ano de horizonte desta analise.

Admitiu-se que, face as incertezas associadas a todo o processo, e em particular as datas de abertura
das sucessivas pistas nas novas localizacdes, em funcdo do desenvolvimento da procura, estas 4
balizas temporais permitirdo enquadrar a evolucdo dos fluxos de passageiros (e de veiculos) em cada
uma das opg¢des modais e opcbes estratégicas.

Note-se que nao foram produzidas estimativas de fluxos nos modos terrestres para qualquer dos
outros 60 anos do periodo de analise. Com estas limitacGes, a estimacdo de valores para anos
intermédios terd niveis de erro muito moderados se baseada numa interpolacdo linear da relacédo
entre os numeros estimados de passageiros anuais (na opc¢ao estratégica e localizagdo em causa) e os
tréfegos nos acessos terrestes apresentados para estas balizas. A curva de procura total do transporte
aéreo no aeroporto (incluida no Entregdvel 1 e seu anexo), na qual todos os valores constantes deste
relatdrio se baseiam, é de curvatura suficientemente suave em cada um destes intervalos para que
essa linearizagdo ndo introduza distor¢des significativas nos resultados dos anos intercalares.
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3.2. ESTIMACAO DE FLUXOS DE PASSAGEIROS E  SEUS
ACOMPANHANTES

3.2.1. SEQUENCIA DE OPERACOES DE CALCULO

Os célculos sdo formalmente idénticos para cada localizacdo e cada opcdo estratégica, sendo
efetuados de acordo com os passos seguintes:

1. Célculo das geracdes relativas (fracdo da procura total) de cada concelho (com base na sua
populacdo, poder de compra e tempo de acesso rodoviario a localizagdo em analise, usando os
mesmos procedimentos e dados que no Entregdvel 1, relativo a projecGes de procura sem
restricBes de capacidade) para cada um dos segmentos (Residentes / VFR = Visita a amigos e
familiares / Visitantes em Lazer / Visitantes em Negdcios) e em cada um dos anos de analise;

e As geracGes relativas dos residentes variam ao longo dos anos, em dependéncia das
projecBes de populacdo do INE e das nossas projecdes do poder de compra;

e Asgerac0es relativas do segmento VFR foram consideradas iguais as dos residentes;

e As geracOes relativas dos visitantes em lazer e em negdcios foram mantidas sem alteracdo ao
longo do tempo;

2. Utilizacdo dos valores (em passageiros/ano) apresentados no Entregavel 3 para a procura total
nacional de cada segmento em cada localizacdo operacional em cada ano para cada opcdo
estratégica (disponivel nos anexos a esse relatorio);

e Aplicacdo dos coeficientes de geracdo relativa de cada concelho para o conjunto (localizagdo /
data / segmento) aos valores de procura nesse conjunto, obtendo as projecdes de fluxos de
passageiros correspondentes (em passageiros/ano para cada concelho e segmento);

3. Conversao dos valores de fluxos de milhares de passageiros por ano em fluxos de passageiros por
dia de projeto (sempre nos dois sentidos), usando o fator 3,70, resultante do produto do fator
0,035% de conversdo de fluxo anual para a hora de projeto recomendado pela FAA (Federal
Aviation Authority) para aeroportos com mais de 30 milhdes de passageiros pelo fator de ponta
didrio de 10,57 representativo da situacdo do AHD em anos de saturagdo moderada;

4. Aplicacdo do modelo logit de escolha discreta para estimacdo de quotas de cada um dos modos
terrestres na ligagcdo do aeroporto a cada concelho, para cada um dos segmentos;

e Foram exploradas trés configuracbes de intervalos entre servicos ferrovidrios (quer
convencional, quer em alta velocidade) nas ligacdes dos aeroportos, por um lado a Lisboa
(destino mais forte para todas as localizacGes) e, por outro as outras cidades dispondo desses
servigcos, com valores de 20 ou de 30 minutos para cada um destes conjuntos, ou seja (20
minutos para Lisboa e 30 para as restantes cidades), (20 minutos para todas) e (30 para
todas)
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e No Cenadrio Base e no Cendrio de Expansdao sem componente rodovidria na TTT foram usados
0s mesmos valores de tempo de percurso rodovidrios que no Entregdvel 1 para a ligacdo
entre cada localizacdo de aeroporto e cada um dos concelhos

e No Cendrio de Expansdo, sem inclusdo explicita da componente rodovidria na TTT, ndo foram
recalculados os tempos de percurso rodovidrio (para todas as localizacdes de aeroporto e
concelhos) na medida em que os tempos de acesso rodovidrio foram sempre estimados em
situacdo de ndo congestionamento e a introducdo desse novo arco da rede (e suas
amarracdes) ndo tem impacto significativo nessas condi¢cdes para a resolucdo geografica de
analise adotado neste estudo;

e Com base nos dados de servicos ferrovidrios oferecidos no cendrio em analise, geracdo dos
servicos rodovidrios de vaivém e de extensdo last-mile, conforme descrito na seccdo 2.1.2;

e Agregacdo da oferta desses servicos rodovidrios, com oferta dependente da procura, com os
ferroviarios, de oferta predefinida, na oferta do modo designado como “TC pesado (+BUS)”;

e Corrida do modelo de escolha modal (com diferenciacdo por segmento de viajantes);

e 0O modelo de escolha modal e a forma da sua aplicacdo sdo apresentados em maior detalhe
na secgdo seguinte;

5. Consolidacdo dos resultados dos passos anteriores, obtendo, para cada ano de calculo, opcdo
estratégica e localizagdo, a procura associada aos passageiros do transporte aéreo dirigida a cada
concelho em cada modo terrestre, em passageiros/dia;

6. Adicdo dos resultados do passo anterior com os resultados idénticos relativos a fluxos de
trabalhadores no entorno do aeroporto (ver abaixo como foram estimados);

7. Aplicacdo dos limiares de procura de viabilizacdo dos servigcos de transporte coletivo rodoviario,
sendo (para cada concelho) essa procura transferida para o modo ferrovidrio quando este esteja
disponivel e para o modo rodovidrio ligeiro quando nado for esse o caso.

3.2.2. MODELO DE ESCOLHA MODAL

3.2.2.1. ESTRUTURA GERAL

O modelo de escolha modal usado neste estudo é um modelo classico de escolha discreta, nao
incorporando efeitos de congestionamento rodovidrio nas estimativas de tempo nas ligacdes por
estrada, por manifesta impossibilidade de prever o que possam vir a ser essas situa¢des ao longo do
periodo de analise.

O modelo logit ¢ o modelo de escolha discreta entre alternativas mais usado (no setor dos
transportes e em muitos outros), baseado na teoria da utilidade estocdstica. De acordo com essa
teoria, a utilidade de cada alternativa pode ser representada por uma soma ponderada das utilidades
(positivas ou negativas) de cada um dos seus atributos, sendo a probabilidade de escolha de cada
alternativa pelos clientes correspondente a probabilidade de que essa alternativa seja a de maior
utilidade no conjunto de op¢des disponivel para esse cliente.
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No caso dos transportes, os atributos mais comuns sdo o tempo de trajeto, o tempo de espera (para
os modos de operacdo programada) e o preco (custo) pago pelo viajante - dependentes do par
origem-destino em causa - e ainda, em muitos casos, um atributo especifico (de valor fixo) de
preferéncia pelo modo, associado aspetos ndo mesurdveis, como a comodidade e flexibilidade.

O tempo de espera pelo préximo servigo conveniente para o passageiro é também um elemento de
perda de utilidade para este. No caso dos transportes de alta frequéncia (em contexto de
aglomeracdo urbana) é habitual usar como tempo de espera metade do tempo entre servicos.

Neste estudo, assumiu-se que a expetativa dos passageiros do aeroporto quanto a frequéncia dos
servicos de transporte coletivo para o aeroporto ndo é em niveis idénticos a que existe para servicos
de transporte coletivo em aglomeracao urbana, tendo sido definida uma cadéncia de 20 minutos
como plenamente satisfatoria. Com base nesta hipdtese, considerou-se que sé ocorre perda de
utilidade quando a cadéncia for mais alta que esse limiar.

Assim, tomou-se como tempo de espera metade do excesso do tempo entre servicos e essa cadéncia
6tima (20 minutos). A titulo de exemplo, para servicos de 30 em 30 minutos, o tempo de espera
contabilizado no modelo serd de 5 minutos, e para servigos de 20 em 20 minutos, o tempo de espera
contabilizado serd 0.

A expressdo matematica do modelo pode ser representada deste modo:

~_ _exp(=b.UM) Ulk) = a+ Y B.m
PO = Zkexp(—b.U(k)) em que Z 7

sendo: U; o valor da utilidade associada a cada alternativa i,

i e k alternativas disponiveis para o cliente,

j o conjunto dos atributos mensuraveis para cada uma das alternativas,
mj o valor mensuravel do atributo j,

[ o coeficiente de ponderagdo do atributo j na utilidade U, e

a o atributo especifico da alternativa (modo) em apreco.

Este modelo conduz, geralmente, a resultados muito préximos da realidade quando sdo baixas as
correlacGes entre as utilidades das diferentes alternativas, como é o caso presente. Com efeito, a
partir de qualquer das localizagGes de aeroporto estdo disponiveis ligagBes rodovidrias para todos os
concelhos, mas o nimero de concelhos acessiveis por ligacdo em TC pesado (fluvial, ou com ferrovia
convencional ou em AV) é muito limitado, mesmo tendo em conta os servicos de extensdo last-mile
acima referidos.

Face a impossibilidade de realizacdo de inquéritos para este estudo, foram adotados no modelo os
coeficientes calibrados pela TIS em sucessivos estudos que tiveram realizacdo de inquéritos,
devidamente enquadrados nos valores (nomeadamente de valor do tempo) publicados pela Comissdo
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Europeia para aplicacdo em andlises custo-beneficio!, que no caso dos transportes tém sempre
subjacentes modelos de escolha modal.

Esses coeficientes incluem a diferenciacdo do valor do tempo entre, por um lado, residentes,
visitantes de amigos e familiares e visitantes em lazer e, por outro lado, visitante em negdcios, com
um valor mais alto.

Como ja referido acima, os modos utilizados nestes calculos foram quatro: o transporte rodoviario
ligeiro (modo individual, abarcando varias modalidades de veiculo proprio, de familiar ou amigo, e de
transporte profissional, em taxi ou TVDE), o transporte coletivo rodovidrio, o transporte coletivo
pesado (ferroviario ou fluvial), complementado por servicos de extensado (last-mile) em autocarros, e
a alta velocidade ferrovidria, também complementada por servicos de extensdo similares. Esta
parciménia no conjunto de dados reflete também as limitacdes existentes ao nivel da obtencdo dos
coeficientes associados a cada modo.

Sendo muito baixas as correlacdes entre as utilidades das varias alternativas na ligacdo de cada
concelho a cada localizacdo de aeroporto, ndo houve qualguer necessidade de adotar um modelo
logit hierarquico (no qual as alternativas sdo primeiro avaliadas em grupo e depois dentro de cada

grupo).

3.3. ESTIMACAO DE FLUXOS DE TRABALHADORES

3.3.1. EMPREGOS DIRETOS E INDIRETOS

E habitual considerar-se a classificacdo dos empregos gerados pelos aeroportos em dois grupos:
empregos diretos — os que contribuem diretamente para a cadeia de producdo dos voos e servigos
prestados nos aeroportos — e empregos indiretos, que estdo associados a fungBes a montante e a
jusante da operagdo dos voos, em estreita dependéncia econdémica, mas ndo das operacles. Sdo
exemplo tipico destes os empregos associados ao turismo (alojamentos, restauracdo, transfers, etc.),
mas ha muitos outros.

Esta classificacdo ndo é perfeita nem tem adocdo universal, mas é com base nela que sdo publicadas
as estatisticas que permitem produzir estimativas do volume de emprego criado com o novo
aeroporto, e a partir dai, dos fluxos terrestres associados as deslocacGes pendulares desses
trabalhadores.

Provavelmente em ligagdo com a imprecisdo da classificacdo dos empregos, hd uma gama
consideravel de valores referidos na bibliografia para o nimero de empregos diretos gerados por
milhdo de passageiros anuais num aeroporto, com o intervalo entre os 600 e os 1.000 a receber a

1 Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020
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maioria das citagdes. E ainda frequentemente referido que o nimero de empregos indiretos é cerca
do dobro do de empregos diretos.

No caso deste estudo foi possivel dispor de informacdo associada a inquéritos feitos aos
trabalhadores em perimetros aeroportudrios portugueses durante a Ultima década. Considerou-se
gue as principais caracteristicas desse emprego sdo estaveis na sua relacdo com o local do aeroporto,
0 que permitiu produzir as estimativas necessdrias de fluxos de transporte terrestre associadas aos
trabalhadores.

O numero de empregos diretos adotado neste estudo foi de 750 por milhdo de passageiros anuais,
estando cada um desses empregos associado a duas deslocacdes pendulares (uma em cada sentido),
cinco dias por semana, 11 meses por ano, o que é equivalente a 1,31 viagens por dia e por
trabalhador.

Dado o objetivo deste relatério de estimar viagens nos acessos terrestres ao aeroporto, considerou-se
que os fluxos de e para o aeroporto associados aos empregos indiretos sdo irrelevantes face aos
fluxos gerados por passageiros e empregos diretos, ndo tendo por isso sido contabilizados. Ainda que
possa ser abrangido nesta designacdo um leque muito variado de situacBes, os empregos em causa
estardo relacionados com os clientes do transporte aéreo, ou com os fornecimentos para as empresas
que servem esses clientes, mas sem qualquer relacdo direta com o aeroporto. A hotelaria e os seus
fornecedores sdo talvez o exemplo mais claro desta situacao.

3.3.2. REGIMES CONTRATUAIS NOS EMPREGOS DIRETOS

Uma parte importante dos empregos diretos funciona por turnos, havendo uma parte menor,
maioritariamente associada a fun¢®es administrativas, que tem hordrio regular de escritérios. Em
alinhamento com os inquéritos dos estudos anteriormente realizados pela nossa empresa, as fracGes
admitidas para cada um destes regimes foram de 76% e 24% respetivamente, consideradas estaveis
ao longo do periodo de anélise, até 2086.

Ha algumas diferencas nos padrdes de mobilidade dos trabalhadores destes regimes contratuais,
adiante indicadas. No entanto, essas diferencgas sdo suficientemente pequenas para que se tenha
optado, face a incerteza associada ao contexto da relocalizacdo de pelo menos parte das funcdes
aeroportuarias para contexto geografico de menor densidade e preco da habitagdo, por parametros
idénticos para os dois grupos.

3.3.3. DISTANCIAS DA RESIDENCIA AO AEROPORTO E ESCOLHAS
MODAIS DOS TRABALHADORES

As escolhas de local de residéncia dos trabalhadores num aeroporto e seu perimetro proximo sao,
naturalmente, dependentes da distancia ao aeroporto e das ofertas de transporte (infraestrutura e
servicos) disponiveis, bem como da oferta (tipologia e precos) de habita¢do nos varios locais.

@ TIS PROJECOES DA PROCURA NOS ACESSOS TERRESTRES A CADA UMA DAS OPCOES 20
LJ ESTRATEGICAS ATE AO HORIZONTE DO PROJETO



Face a localizacdo do AHD, as novas localizagOes terdo certamente durante varias décadas menor
oferta de servicos de transportes coletivos e menor oferta de habitacdo no mercado geral, mas ndo
deixard de haver uma oferta significativa de novas habitagdes muito dirigidas para estes
trabalhadores, relativamente proximas e a precos mais baixos que no entorno do AHD.

Dada a incerteza relativamente a esses desenvolvimentos, adotou-se uma divisdo do conjunto de
deslocacBes pendulares em trés grupos, decorrente no essencial de classificacdes adotadas em
inquéritos anteriores: até aos 10 km (em linha reta), entre os 10 e os 25 km em linha reta, e para além
desse limiar. A adoc¢do da distancia em linha reta tem a ver com a inevitavel densificacdo da rede
vidria em torno do local do novo aeroporto, com implanta¢@es vidrias impossiveis de prever a esta
data. Estes limiares tém a ver com escalGes adotados nas andlises anteriores, e os dois primeiros
correspondem a areas territoriais que vao receber densificacdo significativa da rede vidria e dos
servicos de transporte coletivo de proximidade.

As fracOes adotadas para o nimero total de empregos diretos em cada uma das classes de distancias
foram de 30% a menos de 10 km do aeroporto, 40% entre 10 e 25 km, e 30% acima de 25 km. Dadas
as relativamente pequenas diferencas existentes a nivel de distribuicdo de distancias pendulares dos
trabalhadores dos dois regimes contratuais, distribuicdo idéntica nos dois regimes contratuais.

Nas escolhas modais dos trabalhadores verificou-se uma maior utilizacdo do transporte individual por
parte dos trabalhadores em regime de turnos (80% vs. 70% no caso dos trabalhadores com horario
regular), o que faz sentido face a escassez de oferta dos transportes coletivos nos horarios de entrada
e saida de alguns dos turnos. Em todo o caso, e perante a reduzida diferenca nos valores deste
indicador, foi também adotada uma reparticdo modal Unica, correspondente ao conjunto de todos os
trabalhadores, com 77% no transporte individual e 23% no transporte coletivo.

Com base na informacédo recolhida em inquéritos anteriores, foi adotada uma dimensdo média de
grupo de 1,2 trabalhadores nas deslocag®es pendulares em transporte rodoviario ligeiro.

3.3.4. MODELACAO PARA AS NOVAS LOCALIZACOES EM SITUACAO
ESTAVEL

Dada a imprevisibilidade do desenvolvimento urbanistico e das redes de transportes no entorno do
futuro aeroporto (num raio de 25 km), a opcdo para esse grupo de deslocacSes foi, por um lado,
agregar as classes de distancia de até 10 km e entre 10 e 25 km, procedendo a sua estimacdo ao
longo do periodo de andlise (com a evolugdo do numero de passageiros no aeroporto), com
referéncias as dreas ja edificadas e totais nesses raios, e as das zonas ndo elegiveis para habitacdo por
se situarem no interior das manchas de ruido do aeroporto.

Esta analise foi realizada com recurso a ferramentas de Sistemas de Informacdo Geogréfica, com as
quais se identificaram as freguesias, num raio de 10 km e num raio entre 10 km e 25 km de cada
localizagdo para o novo aeroporto, que possuem areas de tecido edificado, segundo a Carta de
Ocupacdo de Solos (COS) 2018. A COS 2018 fornece informacédo sobre as diversas classes de ocupacdo
do solo em 2018, ndo sendo possivel averiguar a disponibilidade atual de solo urbano.
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Para este exercicio ser mais fidedigno, seria necessario recorrer a Carta do Regime do Uso do Solo
(CRUS) de 2022, a qual é produzida pela DGT com base nos Planos Diretores Municipais (PDM) em
vigor. Foi possivel ter acesso a essa carta, mas a informacdo ai constante quanto a ocupacdo do solo
ndo segue uma nomenclatura uniforme nos varios municipios, o que tornou impossivel a sua
utilizacdo em tempo util. E de referir que o relatério da Avaliagdo Ambiental Estratégica, desenvolvido
por outra equipa neste projeto, apresenta uma analise comparativa da disponibilidade das vérias
classes de uso do solo em cada uma das localizacGes, com recurso a CRUS e COS, com o objetivo de
avaliar a capacidade de cada localizacdo para dar resposta a procura e pressdo urbanistica geradas
pela criacdo de um novo aeroporto.

Neste contexto, e para efeitos comparativos relativamente simples, apresenta-se neste relatério a
tabela seguinte, que contém, para cada localizacdo analisada, o nimero de freguesias, o nimero de
concelhos e a area de tecido edificado contidos num raio de 10 km e entre 10 e 25 km de cada
localizacdo, bem como a area de tecido edificado num raio de 25 km e a sua percentagem face a area
total (excluindo as zonas correspondentes as isdfonas Ln45).

Tabela 1 | Numero de freguesias, nimero de concelhos e area de tecido edificado por classe de distancia a
partir de cada localizagdo em estudo

Raio de 10 km Raio entre 10 e 25 km Raio de 25 km
Locallzacio Ne Ne Area tecido Ne Ne Area tecido A;Z?ﬁ:c(ﬁo % da drea
¢ freguesias  Concelhos edificado (ha) freguesias Concelhos edificado (ha) (ha) buffer*
CTA 4 4 111 27 9 3859 3969 2,1%
STR 13 4 771 68 15 6 659 7430 4,0%
VNO 5 4 416 17 7 753 1169 0,6%
MTJ 31 8 3060 86 20 20504 23564 12,3%

*excluindo iséfonas Ln45

Para as deslocacGes pendulares além dos 25 km, admitiu-se que as residéncias dos atuais
trabalhadores em AHD eram estdveis até ao inicio da operagdo do aeroporto nas novas localizacdes,
dando-se, a partir dai, um processo gradual de relocalizacdo do conjunto das residéncias dos
trabalhadores (ver ponto seguinte). Para todas as op¢les estratégicas e localizagdes havera ainda em
2036 boa parte dos trabalhadores que mantém a residéncia atual, mas no ano de reporte 2050 e
seguintes essa parcela é jd muito baixa. A exce¢do é com os trabalhadores afetos ao AHD nas solucGes
duais, para os quais ndo de modelou qualquer mudanca de residéncia.

3.3.5. PROCESSO DE RELOCALIZACAO GRADUAL DAS RESIDENCIAS
DOS TRABALHADORES

Dadas as possiveis localizacdes do novo aeroporto em andlise, a maioria dos atuais trabalhadores no
AHD reside a mais de 25 km do novo aeroporto, qualquer que seja a escolha, sendo inevitavel que a
distribuicdo geografica das residéncias dos trabalhadores no novo aeroporto seja diferente dessa
mesma distribuicdo dos trabalhadores no AHD. Mas essa mudanca ndo sera instantanea: haverd
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trabalhadores no (entorno do) AHD que passardo a trabalhar no entorno da nova localizagcdo e que,
pelo menos de inicio, manterdo a sua residéncia atual, outros que mudardo de residéncia, ainda
outros que preferirdo manter a residéncia e mudar de emprego, e haverd também recrutamento na
envolvente do novo aeroporto.

Admitiu-se que a rapidez de relocalizagdo das habita¢des dos trabalhadores seria maior no caso dos
trabalhadores que ja residem nos escaldes de menor distancia ao aeroporto — porgue dependentes
ou habituados a essa proximidade — do que nos que ja hoje residem a maior distancia do aeroporto.
Considerou-se que, em qualquer dos escaldes de distancia, essa transicdo seguiria uma curva logistica
com assimptota correspondente a ter 100% dos trabalhadores residindo a menos de 25 km do
aeroporto, mas com parametros diferentes consoante a distancia da residéncia atual ao aeroporto.

A expressdo grafica dessas trés curvas pode ser vista na figura seguinte.
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Anos desde abertura da 12 pista

Até 10 km Entre 10 e 25 km Mais de 25 km

Figura 1 | Calendario de transicdo geografica das residéncias dos trabalhadores do aeroporto para cada escaldo
de proximidade das residéncias atuais

3.3.6. TRATAMENTO DAS OPCOES UNIPOLARES E DUAIS

Para todas as opcles, unipolares e duais, o processo de relocalizacdo das residéncias dos
trabalhadores ainda estard em curso no primeiro ano de reporte, 2036, mas para 2050 e anos
posteriores resulta, face as curvas de transicdo consideradas, que serdo ja muito poucos os
trabalhadores em qualquer das novas localizagBes que ainda residirdo a mais de 25 km do aeroporto.
Havera certamente alguns casos isolados de trabalhadores que, maioritariamente por razdes ligadas
ao local de trabalho do cbénjuge, optardo por residir mais longe do aeroporto mesmo depois do final
deste periodo de transicdo, mas quer o pequeno numero desses casos, quer esse fator explicativo
mais provavel, levaram a que se considerasse inviavel fazer qualquer previsdo desse nimero e locais
de residéncia associados.

Para o AHD, ativo em operacdo ao longo de todo o periodo de andlise nas op¢bes duais, ndo ha razao
para mudanca de residéncia dos trabalhadores que ai permanecam, havendo, no entanto, que
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recordar a rotacdo de geragGes quando se esta a considerar um periodo de 60 anos. Ndo foi possivel
contabilizar mudancas de residéncias de trabalhadores no AHD por conta desse fator.

3.3.6.1. TRABALHADORES RESIDINDO A MENOS DE 25 KM DO
AEROPORTO

Os fluxos relativos a trabalhadores residindo a menos de 25 km ndo sdo objeto de estimativas
associadas as localizagBes das suas residéncias, sendo apenas apresentados no corpo do texto (Tabela
2) os valores globais de empregos diretos e do nimero desses que residem a menos de 25 km do
aeroporto, para cada uma das opgOes estratégicas e localizacOes, e para cada um dos anos de
reporte.

Tabela 2 | Nimero de trabalhadores a residir a menos de 25 km de cada uma das localizacdes em cada um dos
anos de reporte

- AHD (+CTA) AHD (+STR) AHD (+VNO) AHD (+MTJ)

Ano Procura | N2empr | Trab.A | Procura | N2empr Trab.A | Procura | N2empr | Trab.A | Procura | N2empr | Trab.A
kpax/ano | diretos | <25km | kpax/ano @ diretos = <25km | kpax/ano | diretos | <25km | kpax/ano | diretos | <25km
2036 15891 11918 8558 15850 11888 8536 15491, 11618 8343 33902 | 25426| 18258
2050 18846 14135 14135 18798 14099 14099 18372 13779 13779 41502 | 31127 31127
2074 22362 16772 16772 22305 16729, 16729 21799 16350 16350 44961 | 33720 33720
2086 23494 17620 17 620 23434 17575 17 575 22902 17 177 17 177 46690 35017 35017
- CTA (+AHD) STR (+AHD) VNO (+AHD) MTJ (+AHD)
Ano Procura | N2empr | Trab.A | Procura | N2empr Trab.A | Procura | N2empr | Trab.A | Procura | N2empr | Trab.A
kpax/ano | diretos | <25km | kpax/ano @ diretos = <25km | kpax/ano | diretos | <25km | kpax/ano | diretos | <25km
2036 31857 23893 15965 31409 | 23557 13436 31159 23369, 12144 15499 11624 7921
2050 53585 40189 | 40189 52698 | 39523 39523 52483 39363 39363 20060 | 15045| 15045
2074 77756 58317 | 58317 75669 | 56751, 56751 76307 | 57231, 57231 21732 16299 16299
2086 81769 61327 61327 79119 | 59339, 59339 80644 60483 60483 22568 | 16926 16926
- CTA STR \"\[e] MTIJ
Ano Procura | N2empr | Trab.A | Procura | N2empr Trab.A | Procura | N2empr | Trab.A | Procura | N2empr | Trab.A
kpax/ano | diretos | <25km | kpax/ano @ diretos = <25km | kpax/ano | diretos | <25km | kpax/ano | diretos | <25km
2036 48845 36634 22721 47458 | 35593 18471 46995 35247 1649 49805| 37354 20092
2050 74606 55954 | 55954 72254 | 54191 54191 71827 53870, 53870 69283 | 51962 51962
2074 103514 | 77636 77636 99124 | 74343 74343 99829 74872, 74872 75056 | 56292| 56292
2086 108864 | 81648 | 81648 103612 77709 77709 105545 79159 79159 77943 | 58457 | 58457
Nota: Nas opgdes duais, o aeroporto a que se referem os valores é o que esta sem paréntesis na identificagdo da opgdo
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3.3.6.2. TRABALHADORES RESIDINDO A MAIS DE 25 KM DO
AEROPORTO

Face as hipoteses assumidas, para os anos 2036 e 2050, ha trabalhadores residentes a mais de 25 km
do(s) aeroporto(s) em todas as op¢des. Para os anos de reporte seguintes, so ha trabalhadores nestas
condic¢des nas opgdes duais, exclusivamente trabalhadores no AHD.

Em qualquer dos casos, enquanto houver um grupo de trabalhadores a residir a mais de 25 km do
aeroporto, admite-se que esse grupo faz parte dos trabalhadores atuais, pelo que se manteve, para
esse grupo, a sua reparticdo por concelhos idéntica na situacdo de base.

Os valores correspondentes a estes fluxos de trabalhadores foram depois adicionados aos associados
aos fluxos de passageiros, para a producdo das estimativas globais de fluxos terrestres em cada modo
a partir de cada uma das localizacdes e opgBes estratégicas.

Dada a imposicdo de limiares de procura para a viabilizacdo de servicos de transporte coletivo em
autocarro (quer os de vaivém, quer os de extensdo last-mile aos servigos ferroviarios), houve que
fazer redistribuicdo modal dos fluxos estimados para cada um destes modos quando a procura, na
soma de passageiros com trabalhadores, ndo atingia aquele limiar. A redistribuicdo modal foi feita
prioritariamente para o outro modo de transporte coletivo e, quando esse outro modo também nao
estava disponivel, para o transporte rodoviario ligeiro.

Os fluxos de trabalhadores (residentes a mais de 25 km do aeroporto) correspondem a uma
percentagem relevante dos fluxos terrestres associados a passageiros, variando consoante a fracdo
dos passageiros aéreos em transito (que ndo geram fluxo terrestre).

No caso em andlise neste estudo, a percentagem de trabalhadores atuais do AHD que reside a mais
de 25 km do local do futuro aeroporto varia entre 96% (caso de MTJ) e 100% (casos de STR e VNO).
Como foi dito acima, admitiu-se que no final do processo de transicdo das residéncias, a totalidade
dos trabalhadores residiria a menos de 25 km do aeroporto. Face aos inicios de operagdo definidos
para cada uma das opc¢des, o ano de 2036 cai em pleno periodo de transicdo para todas as opc¢des —
embora com diferentes maturidades consoante esses inicios de operac¢do, estando a transicao quase
completa em 2050 e completa nos anos de reporte 2074 e 2086.

Assim, para o ano de 2036, é previsto ainda haver um fluxo significativo de trabalhadores que ainda
ndo mudaram de residéncia e, por isso, tém deslocacdes pendulares de mais de 25 km. O peso dessas
viagens de trabalhadores quando integradas com as dos passageiros toma valores na ordem dos 15%,
nas localizagBes que tém passageiros em transito, e dos 7%, nas localizacBes sem esse segmento de
passageiros.
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3.4. ESTIMACAO DOS PRINCIPAIS FLUXOS LOGISTICOS NO
AEROPORTO

Os fluxos logisticos rodovidrios gerados por um aeroporto para garantir a sua operac¢do segura e
eficiente dependem de muitos fatores especificos da localizacdo e da dimensdo do aeroporto, bem
como das operagdes e infraestrutura existentes. De um modo simplificado, os principais fluxos
logisticos sdo essencialmente assegurados por camides, e tém como principais objetivos:

e Abastecimento de Combustivel;

e Transporte de Carga;

e Residuos (lixos, etc.);

e Abastecimento de produtos alimentares e bebidas;

e Transporte de Pecas e Materiais para Manutencdo de Aeronaves;
e Seguranca;

Para determinar estes fluxos, teria sido desejavel realizar um conjunto de entrevistas as entidades
responsaveis pela geracdo de fluxos logisticos do AHD com o objetivo de conhecer, com maior
detalhe, como se processam as operacdes e recolher dados que permitissem estimar os fluxos para
anos futuros. Porém, dado o curto prazo para o desenvolvimento deste entregdvel, foi necessario
recorrer a bibliografia existente (ainda que escassa) e ao conhecimento acumulado na TIS em projetos
que, embora de natureza diferente, ja tenham tratado algumas destas matérias.

A seguir descrevem-se de forma sumaria os pressupostos assumidos e a metodologia desenvolvida
para estimar os fluxos de trafego pesado associados a operacdo logistica do aeroporto.

3.4.1. ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL

O transporte de combustivel para abastecimento de aeronaves em aeroportos é geralmente realizado
através de pipeline ou camibes-cisterna. Atualmente, o abastecimento de combustivel no Aeroporto
Humberto Delgado, em Lisboa é realizado por camido-cisterna, o que gera um fluxo considerdvel de
camibes de transporte de jet fuel (classificado como matéria perigosa) desde Aveiras. Esta, porém, é
uma solucdo que aporta um conjunto de riscos e impactes negativos em termos ambientais, de
gualidade de vida e mesmo econdmicos.

Em novos aeroportos, as melhores praticas apontam para que a operagdo de abastecimento de
combustivel a aeronaves seja realizada através de pipeline, o que reduz substancialmente os riscos e
impactes atras enumerados e aumenta a garantia de fornecimento de combustiveis ao aeroporto. No
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entanto, contrariando esta tendéncia (e apesar de recente), a solugdo apontada no EIA do Aeroporto
do Montijo continuava a ser solucdo de transporte por camido-cisterna?.

Atualmente, considerando a informacdo disponibilizada pela CTl, assume-se que todas as localizacdes
em analise serdo abastecidas por pipeline, com exce¢do do AHD, o qual mantera as condicdes atuais
de abastecimento. Tendo esta informacdo como ponto de partida, é necessdrio estimar os fluxos de
camides-cisterna de abastecimento as aeronaves no AHD. Note-se que, neste exercicio ndo estdo a
ser consideradas novas formas de energia de abastecimento como o SAF?, o hidrogénio ou a
eletrificacdo, as quais podem ter impacte nos fluxos agora estimados.

Para estimar este fluxo rodovidrio para os anos de reporte, procurou-se conhecer qual o fluxo atual
de camides-cisterna gerados pelo AHD, mas para o qual ndo existem dados publicados. Foi efetuada
uma pesquisa na internet, tendo sido encontrados alguns valores indicativos para 2019:

e 180 camiBes-cisterna / dia em 2019%;
e 30.000 camiBes-cisterna / ano em 2019°.

Estes valores divergem entre si, mas permitem estabelecer um valor maximo diario (180 camides-
cisterna) e um valor minimo didrio (115°% camiBes-cisterna). Para dimensionar o fluxo de camides,
decidiu-se utilizar o valor médio dos valores indicados, ou seja, utilizou-se como ponto de partida o
valor de 147,5 camiBes-cisterna / dia. Este valor foi ainda anualizado (considerando apenas dias Uteis:
261 dias), tendo sido obtido o fluxo anual de cerca de 38,5 mil camides-cisterna em 2019. Para
estimar os fluxos para os anos de reporte, foi calculado o racio de 0, 174 para o nimero de camides-
cisterna por movimento aéreo. Este racio, aplicado aos movimentos aéreos estimados para AHD,
permite determinar os fluxos de trafego associados. Admitiu-se que o aumento sustentado da
dimensdo das aeronaves (que foi incorporado nas projecSes de trafego) seria compensado pelo
aumento de eficiéncia energética dos motores dos avides, permitindo assim manter este racio
constante.

Na tabela seguinte sintetizam-se os valores anteriormente descritos.

2 RESUMO NAO TECNICO (apambiente.pt).

3 Sustainable Aviation Fuel

4 https://www.dn.pt/lusa/camara-de-lisboa-quer-oleoduto-para-abastecer-aeroporto-10831399.html

5 https://expresso.pt/economia/2019-04-16-Gasolineiras-preparam-comboio-de-camioes-cisterna-para-abastecer-Lisboa

6 Se se considerar que o abastecimento é apenas realizado em dia Util (30.000 camides-cisterna/261dias Uteis).
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Tabela 3 | Fluxos de Camides-cisterna para abastecimento de combustivel

Camides-cisterna

. Movimento Camiao-cisterna
Por dia Por ano , .
aéreos por movimento
Maximo 180,0 46 980 221773 0,212
Minimo 114,9 30000 221773 0,135
Médio 147,5 38 490 221773 0,174

3.4.2. CARGA AEREA

As mercadorias que chegam e partem dos aeroportos por via terrestre sdo geralmente transportadas
por camides ou veiculos de carga especializados. Apds o desembarque no aeroporto, as mercadorias
sdo descarregadas e, por vezes com algum tempo de estadia em armazém (e desalfandegamento
guando necessadrio), sdo transferidas para veiculos pesados que as transportardo até ao destino final.
Esta etapa terrestre que liga o aeroporto aos centros de distribuicdo logistica, as indUstrias e as
empresas é crucial para garantir a distribuicdo eficiente e segura dos produtos. Complementarmente,
e no sentido de embarque da carga no aeroporto, é igualmente importante considerar a etapa
terrestre rodovidria a partir da origem da carga até ao aeroporto.

Ha indicacdo recorrente de que uma parte da carga a importacdo, registada como aérea com
embarque em aeroportos europeus como Amsterddo, Frankfurt ou Paris, viaja de facto até Lisboa por
camido, correspondendo a essa viagem um numero de voo (e identicamente em sentido inverso).
Ndo foi possivel encontrar nenhum documento ou estatistica com reporte de situages deste tipo,
pelo que as mesmas ndo sdo aqui tratadas. Em todo o caso, no que diz respeito ao fluxo terrestre ndo
ha modificacGes do nimero de camides em deslocacdo no entorno do aeroporto face ao que se passa
guando o transporte internacional é de facto feito em avido.

Para estimar os fluxos de veiculos pesados gerados pelo transporte da carga aérea consideram-se os
seguintes pressupostos:

e (s veiculos pesados que chegam ao aeroporto para entregar mercadorias, partem vazios e o
principio contrario é vélido para os camifes que carregam mercadoria no aeroporto (chegam
vazios e partem cheios);

e (Cada veiculo pesado transporta em média 10 toneladas. Para determinar este valor considerou-se
como base os resultados dos inquéritos origem / destino a veiculos pesados de mercadorias
realizados em estrada, os quais apontam que, em média, cada camido transporta 12,5 toneladas
de carga. No entanto, como se desconhece a natureza da carga aeroportuaria estimada e se
acredita que no préprio aeroporto a capacidade de consolidacdo de carga é menor do que num
centro logistico, admitiu-se considerar um valor de carga média ligeiramente mais baixo (10
t/camido).

Partindo destes pressupostos, foi possivel determinar os fluxos de camides envolvidos na etapa
terrestre da carga aérea. Como a estimativa da carga aérea foi realizada independentemente da
localizagdo e essa carga viaja na sua larga maioria em voos de passageiros, o fluxo de camides em
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cada aeroporto nas opg¢des duais foi estimado na propor¢do correspondente a reparticdo dos
passageiros por aeroporto.

Os resultados obtidos para os anos de reporte encontram-se sistematizados no ponto 4.1.2.2.2.

3.4.3. FLUXOS DE VEICULOS PESADOS PARA TRANSPORTE DE
RESIDUOS

As diferentes atividades envolvidas na operacdo dos aeroportos geram uma quantidade significativa
de residuos, sendo esta considerada uma das questdes ambientais mais importantes do transporte
aéreo. Espera-se que, no futuro, os aeroportos sejam mais eficientes e que consumam menos
recursos, sendo a introducdo do catering pago uma das a¢des que mostra que o volume de residuos
gerados pode baixar consideravelmente.

Para estimar os fluxos de camides neste segmento logistico, foi tido como base o estudo “Towards

zero-waste airports: a case study of Istanbul Airport”’, publicado em 2022, o qual apresenta o

levantamento de racios de producdo de detritos por passageiro para doze aeroportos europeus e
internacionais, que se apresenta na Tabela 4.

Tabela 4 | Indicadores de geracdo de residuos para varios aeroportos internacionais

° Gera de residuos Valor Minimo Valor Maximo
g/passageiro) (kg/passageiro) (kg/passageiro)

0,43-0,80 0,43 0,80
0,50-4,00 0,50 4,00
0,39-0,52 0,39 0,52

7 Towards zero-waste airports: a case study of Istanbul Airport | SpringerLink
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Uma andlise aos racios apresentados mostra que, em média, para os aeroportos considerados, a
guantidade de lixo produzida por passageiro ronda as 500 gramas, registando-se o valor minimo de
140 gramas por passageiro no aeroporto de Napoles, em Itdlia e o valor maximo de 4 kg no aeroporto
de Congonhas no Brasil (Unico caso nesta amostra acima de 1 kg). Se se analisar apenas o cluster dos
aeroportos europeus, este valor desce para cerca de 300 gramas. Uma vez que ndo existem
indicadores para aeroportos portugueses, optou-se por usar o racio europeu de maior valor por ser
aquele maximiza a estimativa de fluxos rodovidrios.

Para converter o montante de residuos estimados em veiculos pesados considerou-se que cada
veiculo transporta em média 12 toneladas de residuos.

Os resultados da aplicacdo destes pressupostos e metodologia estdo sintetizados na Tabela 26 deste
relatério.

3.4.4. FLUXOS LOGISTICOS ASSOCIADOS AS AREAS COMERCIAIS E
RESTAURACAO

Para estimar os fluxos logisticos associados ao abastecimento da drea comercial do aeroporto (lojas e
restauracdo), partiu-se do pressuposto inicial de que as operacOes de abastecimento desta area
comercial sdo idénticas as registadas em galerias e centros comerciais. Este pressuposto veio permitir
utilizar os indices de geracdo de veiculos comerciais utilizados em estudos de trafego desenvolvidos
pela TIS, os quais resultam de diversas medicdes efetuadas.

Para Areas Comerciais (n3o considerando areas dos Hipermercados que habitualmente se encontram
associados, mas que, no caso do aeroporto, ndo existem) consideram-se os seguintes indices diarios
de geracado:

e Veijculos ndo articulados: 1,50 veic./1.000 m? de 4rea comercial;
e Veijculos articulados: 0,15 veic./1.000 m? de area comercial.

No AHD, contabilizaram-se 73 lojas. Assumindo que cada loja ocupa, em média, uma area de 80 m?,
estima-se que, atualmente, o fluxo didrio para abastecimento da area comercial seja de 11 veiculos
pesados.

Como se desconhece ainda as dreas previstas para o novo aeroporto, admitiu-se como possivel a
consideracdo de um aumento de 50% da area comercial por loja. Com efeito, verifica-se que no AHD,
esta area tem vindo a aumentar (apesar da escassez de espaco no terminal) e a modernizar-se, o que
vem sendo reflexo de uma tendéncia (que se pensa se manterd no futuro) de tornar os periodos de
espera no aeroporto em momentos de compras e lazer (acompanhando também a tendéncia do que
se verifica noutros aeroportos mais recentes). Para este aumento de area, o fluxo didrio para
abastecimento da area comercial com o nimero de passageiros anuais de AHD em 2019 é de 16
veiculos pesados.
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Para estimar os fluxos de veiculos pesados para os anos de reporte assume-se que este trafego ira
crescer em funcdo do numero de passageiros, pelo que foi necessario determinar o racio de veiculos
pesados gerados por passageiro. Para este calculo partiu-se do pressuposto de que a drea comercial
so é abastecida em dias Uteis (261 dias), o que permite determinar um fluxo anual de 4,3 mil veiculos
no ano de 2019. Considerando que em 2019, o volume de passageiros rondava os 31 milhdes, o racio
obtido é de 140 camiGes anuais por milhdo de passageiros/ano.

No ponto 4.1.2.2.4 apresentam-se os resultados destes pressupostos e da metodologia desenvolvida.

3.4.5. FLUXOS LOGISTICOS ASSOCIADOS AS OPERACOES DE CATERING

Nas pesquisas realizadas, ndo foi encontrada bibliografia de onde fosse possivel retirar dados para
estimar esta tipologia de fluxos. Ainda assim, e sabendo que o erro associado a esta estimativa possa
ser superior, decidiu-se desenvolver uma metodologia que permite ter uma ordem de grandeza para
este fluxo.

Como primeiro pressuposto, admitiu-se que num voo de longo curso os passageiros consomem duas
refei¢cdes, sendo que nos restantes voos apenas é servida uma (ou nenhuma) refeicdo.

Para os voos de longo curso, definiu-se que, em média, cada refeicdo envolve na sua preparacdo
cerca de 1,5 kg de produtos alimentares (incluindo ja bebidas).

Sendo pratica generalizada (e dificilmente reversivel) que ndo ha catering gratuito nos voos com
duracdo até 3 horas, a experiéncia mostra que apenas cerca de metade dos passageiros consome
alimentacdo a bordo, e além disso em menor quantidade. O peso total médio de produtos envolvidos
na preparagdo de cada uma dessas refei¢cdes foi assumido como de 0,6 kg. Compondo a fragdo de
passageiros consumidores de catering com o peso envolvido na preparacdo de cada um desses
consumos, chega-se a um valor de 0,3 kg por passageiro nos voos curtos.

Estes dois pressupostos, quando ponderados pela reparticdo de voos por tipologia de distancia,

permitiu estimar que a preparacdo de catering por passageiro envolve em média 1,0 kg de produtos
alimentares.

Tabela 5 | Estimativa do peso do catering por passageiro

Produtos
. 0 ico
alimentares (kg)
3

Longa distancia 27% 2
Curta distancia 73% 1 0,3
Valor médio 1,0

Por simplificacdo e compatibilidade com as estatisticas disponiveis, assumiu-se que uma viagem de
curta distancia (até 3 horas) é uma viagem para paises da Unido Europeia Schengen e ndo Schengen,
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sendo as restantes todas de longa distancia. Como fonte de informacdo utilizou-se o Anudrio de
Aviacado Civil de 2019 disponibilizado pela ANACE.

100%
80%
60%
40%
20%
oy, [ ] [ | —_— —_ - O
América
Centrale América Asia e Schengen UE ndo
o Caraibas / Ameérica Sul e Europa ndo . & EU
Africa / Norte / Pacifico / ndo UE/ | Schengen/
) Central / South ) UE / Europe Schengen /
Africa ) North ) Asian and Schengen UE non
America . America . non EU UE Shengen
America Pacific non UE Schengen
and the
Caribbean
m2018 6,0% 0,3% 4,9% 6,7% 1,6% 1,6% 4,5% 10,0% 64,4%
2019 6,3% 0,3% 5,5% 7,0% 1,9% 1,5% 4,0% 10,7% 62,6%

Figura 2 | Passageiros transportados no segmento regular no Aeroporto de Lisboa por regides de Origem

/Destino
Adaptado de: https://www.anac.pt/SiteCollectionDocuments/Publicacoes/anuarios/ACC_2019.pdf

Para calcular os fluxos de veiculos pesados associados a este segmento logistico assume-se que, em
média, cada camido transporta 6 toneladas de produtos alimentares e bebidas. Este valor é inferior
aos considerados noutros segmentos porque se assume que, tratando-se, na sua maioria, de
produtos pereciveis e com grande diversidade, a capacidade de consolidacdo dos fornecedores é
menor.

No ponto 4.1.2.2.5 apresentam-se os resultados destes pressupostos e da metodologia desenvolvida.

3.4.6. OUTROS FLUXOS LOGISTICOS

Existem ainda outros fluxos gerados pelo aeroporto que sdo dificeis de estimar, os quais estdo
relacionados com atividades de operacdo e manutencdo das aeronaves, frotas terrestres e
equipamentos, seguranca, limpeza etc. Para estimar estes fluxos, assume-se que eles podem
representar 15% do total de fluxos ja estimados. No ponto 4.1.2.2.6, a Tabela 29 apresenta os fluxos
adicionais estimados considerando este pressuposto.

8 https://www.anac.pt/SiteCollectionDocuments/Publicacoes/anuarios/ACC 2019.pdf
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4.CENARIOS DE OFERTA E FLUXOS MODAIS ESTIMADOS

A modelacdo usada neste estudo tem como base um modelo de escolha discreta, ndo incorporando
efeitos de congestionamento rodovidrio nas estimativas de tempo nas ligacdes por estrada. Por essa
razdo, a questdo relativa ao reforco ou ndo da capacidade de trafego rodovidrio na travessia do
estuario do Tejo em Lisboa ndo pode ser (aqui) avaliada em fungdo da reparticdo de caminhos e alivio
do congestionamento que induziria nessa travessia, e ndo constituiu elemento de definicdo de
cenarios.

Em apoio a essa avaliacdo, é incluida adiante uma seccdo especifica dedicada a apresentacdo dos
valores desses fluxos rodovidrios na travessia do estudrio na regido de Lisboa, em cada um dos
cenarios, Base e Expansdo, sendo que este Ultimo inclui a TTT ferrovidria e os servicos de Alta
Velocidade, que induzem uma reparticdo modal com menor peso do transporte rodovidrio ligeiro.

Serd o estudo de trafego, a realizar na PT3 do projeto, que avaliard a utilidade / necessidade desse
reforco de capacidade para atender a procura de trafego rodovidrio total na travessia do estuario do
qual o trafego associado ao aeroporto serd uma componente importante.

4.1. CENARIO BASE

Como foi dito acima, o Cendrio Base corresponde a uma configuracdo dos sistemas de transportes
gue se pode considerar como o minimo expectavel. S3o incluidas nessa configuracdo as redes e
servicos existentes nos varios modos, acrescido apenas das extensdes correspondentes a:

e projetos que ja tém programacao e financiamento aprovados;

e extens®es das infraestruturas e reforcos de servicos ferrovidrios de servico direto ao aeroporto
(em cada uma das opgdes) para assegurar as frequéncias de servico normais em tais casos;

e servicos rodovidrios de pequena escala gerados por iniciativa de mercado (em vaivéns de servico
direto a alguns aglomerados e em extensdes last-mile dos servicos ferrovidrios para alguns
aglomerados proximos das estagdes), sujeitos a que as procuras estimadas sejam suficientes para
garantir a sua sustentabilidade econémica.
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Os servicos de vaivém foram gerados através dum programa especifico, com analise das popula¢des
de cada concelho e o seu tempo de acesso ao aeroporto (em cada uma das opcdes), definidos com
frequéncia horaria. Numa fase posterior, ja dentro do modelo de escolha modal e no célculo para
cada um dos anos, cada um desses servicos é retido apenas quando a estimativa de procura
correspondente permita a viabilidade econdmica auténoma desse servico com essa frequéncia.

4.1.1. DESCRICAO DAS OFERTAS EM CADA MODO

4.1.1.1. REDE RODOVIARIA

Tendo por base as propostas da equipa da PT3, foi considerado um pequeno nimero de adi¢cles a
rede rodovidria ja existente, consideradas inevitdveis para o acesso eficiente a cada uma das
localizagcdes em andlise, as quais ja foram identificadas no Entregavel 1, e que aqui se recorda.

e No caso de CTA (Campo de Tiro de Alcochete), a proposta base da PT3 contempla a criagcdo de
uma nova ligacdo da A12 a A13 correndo a sul do CTA, com um nd de acesso ao aeroporto a cerca
de 1,6 km do terminal, e adicionalmente uma ligacdo entre o novo né do aeroporto com a N118 a
poente do CTA.

e No caso de STR (Santarém), considerou-se a proposta base da PT3, que preconiza a criacdo de um
novo no de acesso na Al, no extremo sudoeste do terreno associado a solugdo aeroportuaria, a
implantar nas imediacBes do PK 81+000, sensivelmente no ponto intermédio do sublanco Torres
Novas — A1/A15 da Autoestrada do Norte, ligando também as EM567 e EN365 no limite Norte do
terreno. Este né permitird melhorar os tempos de acesso a todos os distritos. Adicionalmente é
ainda considerada uma outra proposta da PT3 - uma nova ligacdo até a EN3, que melhorard o
acesso de populagdes mais proximas e providenciard uma alternativa ndo portajada, melhorando
as opclOes para ligacdo a Santarém e Torres Novas.

e No caso de MTJ (Montijo), considerou-se a proposta base da PT3, a qual preconiza a criacdo de
uma ligagdo direta entre o né da Al12, a sul da Estagdo de Servigo da Ponte Vasco da Gama, e a
Base Aérea n96, considerando a constru¢cdo de um novo acesso que permite esta ligacdo em
menos de 3 minutos, conforme estudo anterior para este aeroporto.

e No caso de VNO (Vendas Novas), considerou-se a proposta base da PT3, que consiste na criacdo
de um novo nd de acesso na A6 (no PK 10+000), a que acresce a consideracdo de ligacOes a
poente a N10 e a nascente a N4 (junto as portagens do né de Vendas Novas da A6).

4.1.1.2. TRANSPORTE COLETIVO FERROVIARIO

No cenério Base, ao nivel dos servicos ferroviarios, foram considerados apenas servicos convencionais
com ligacGes diretas as quatro localizacdes em estudo, seguindo as propostas apresentadas pela PT3:

e No caso de STR, tratar-se-4 duma pequena variante a Linha do Norte, dando acesso a esta¢do do
aeroporto;
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e No caso de VNO, tratar-se-4 duma ripagem da atual Linha do Alentejo, ficando o tracado dessa
linha a passar na estacdo do aeroporto;

e Nos casos do MTJ e do CTA, as propostas preconizam a criagdo de derivagBes para norte, a partir
da Linha do Alentejo, sendo que, no caso da derivacdo para servir o MTJ, essa bifurcacdo é feita
imediatamente a nascente da estacdo do Pinhal Novo, ficando o ramal com uma extensdo de
aproximadamente 21 km, que termina com uma estacdo do tipo Terminal no aeroporto; ja no
caso do CTA, a bifurcacdo é feita cerca de 4 km a nascente da anterior (apds o cruzamento da
Autoestrada A12), e terd uma extensdo de aproximadamente 19 km®. Foi ainda incluido neste
cendrio o prolongamento deste ramal (de CTA) para norte (conforme indicado pela PT3),
assegurando a ligacdo com a Linha de Vendas Novas, permitindo, desta forma, a consideracdo de
servicos de/para norte de Lisboa. Este prolongamento corresponde a cerca de 48 km adicionais, e
implica a considera¢do de uma estacdo do tipo passagem na zona do CTA.

Neste cenario base as ligacdes a cada opcao de localizacdo correspondem a servicos do tipo
Intercidades que, regra geral, apresentam distancias de dezenas de quilémetros entre paragens
sucessivas. Nos servicos para as opc¢des situadas na margem esquerda (CTA, MTJ e VNO), uma vez que
os servicos partem do Oriente, consideram-se paragens adicionais nas estacdes do Pragal, Fogueteiro
e Pinhal Novo de modo a garantir ligacdo aos trés concelhos (com valores muito elevados de
populacdo e de potencial geracdo de passageiros), uma vez que essas paragens adicionais ndo
aumentam significativamente o tempo total entre Lisboa e cada uma das op¢des de localizacdo.

No caso da opcdo MTJ, tal como previsto nos estudos ja efetuados, considera-se também o seu
servico de TC pesado para Lisboa através do modo fluvial.

No caso das ligacdes para norte, a partir das localizacdes CTA e STR, as frequéncias que se consideram
correspondem as atualmente disponibilizadas em cada cidade servida pelos varios servigos
Intercidades que asseguram ligacdo com Lisboa, ndo estando, por isso, a ser considerada a criacdo de
paragens adicionais nestes servicos.

Para as novas ligacBes ferroviarias as opcbes de localizacdo do aeroporto, foram testadas trés
configuracBes de cadéncia de servigos:

e 20 minutos para Lisboa (sempre o destino mais forte) e 30 minutos para os outros destinos;
e 20 minutos para todos os destinos;
e 30 minutos para todos os destinos.

A decisdo para efeitos da modelagdo final foi tomada em fungdo do impacto desta varidvel nos niveis
de procura estimada, tendo sido retida a opcdo com 20 minutos para Lisboa e 30 para os outros
destinos, por se verificar que os impactos destas variag@es sobre a procura eram muito limitados,
sempre inferiores a 2%. Mas a questdo da cadéncia ferrovidria é muito relevante para atender a
procura estimada (nesta modelagdo com cadéncias de 20/30 minutos), havendo varias situagdes em
gue o reforco da oferta para além deste nivel é manifestamente necessario. Mais adiante é incluida
uma seccdo dedicada especificamente a esta questdo.

9 Este tracado corresponde ao que foi apresentado pela IP.
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A Tabela 6 sistematiza a oferta convencional considerada.

Tabela 6 | Servicos ferroviarios convencionais considerados em cada opc¢do de localizagdo (cenario base)

Opgdo de . . L Intervalo entre .
- Servicos ferrovidrios convencionais ) Tempo de trajeto
localizagdo Servigos
Servico do tipo Intercidades, servindo as estacdes:
e  Parasul: Vila Franca de Xira e Lisboa; -20/30 min 30,6 min Lishoa
STR e Para norte: Entroncamento, Pombal, Coimbra, Mealhada, - > 90 min 46,5 min Coimbra
Aveiro, Estarreja, Ovar, Espinho, Gaia e Porto. 66,5 min Aveiro
90,6 min Porto
Servico do tipo Intercidades, servindo as estagdes:
e  Parasul: Evora e Setubal; -30 min 38,1113,2 min
CTA e  Paraoeste: Palmela, Seixal, Almada e Lisboa; -20/30 min 45,5 min Lisboa
e Para norte: Santarém, Entroncamento, Pombal, Coimbra, ~> 90 min 75,8 min Coimbra
Mealhada, Aveiro, Estarreja, Ovar, Espinho, Gaia e Porto. 96,7 min Aveiro
122,4 min Porto
Servigo do tipo Intercidades, servindo as estagdes:
MTI e Parasul: Beja, Evora e Setubal; -30 min 52,5[39,9112,6 min
e  Paraoeste: Palmela, Seixal, Almada e Lisboa. - 20/30 min 44,9 min Lisboa
Servigo do tipo Intercidades, servindo as estagdes:
VNO e  Parasul: Beja, Evora e Setubal; - 30 min 39,2(25,2]19,2 min

e  Para oeste: Palmela, Seixal, Aimada e Lisboa. -20/30 min 44,9 min Lisboa

Ainda dentro da oferta convencional, os servicos ferrovidrios suburbanos assumem um papel
complementar, na medida em que permitem assegurar o acesso a Gare do Oriente e/ou as demais
estacGes servidas pelos servicos de longo curso ou pelos servicos especificos de ligacdo as varias
localizag®es em estudo.

Dentro do principio de consideracdo da implementacdo de projetos ja programados e com
financiamento aprovado, assume-se a conclusdo dos projetos da Infraestruturas de Portugal (Projeto
de Execugdo e Estudo de Impacte Ambiental para a Quadruplicagdo da Linha de Cintura
(Roma/Areeiro — Braco de Prata) e a Modernizagdo da Linha do Norte no troco Braco de Prata —
Sacavém. Na pratica, este projeto permite a consideragao do prolongamento dos servicos da Fertagus
a Gare do Oriente, assegurando, por esta via, a ligacdo a STR e ao AHD (esta com recurso ao Metro na
Gare do Oriente), a partir dos 4 municipios da Peninsula de Setubal — Almada, Seixal, Palmela e
Setlbal — colocando-os em situagdo semelhante aos municipios da Amadora, Sintra, Loures e Vila
Franca da Xira.

4.1.1.3. TRANSPORTE COLETIVO RODOVIARIO E INTERMODAL

Como acima referido, estes servicos sdo de dois tipos:

e um mais tradicional, de autocarros operando a partir das estacdes em padrdo vaivém para
algumas cidades (sedes de concelho);

e outro de complemento intermodal ao transporte ferroviario (last-mile), ligando as estacdes com
conexdo direta ao aeroporto com alguns municipios no seu entorno.
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Ndo hda, em qualquer dos casos, uma oferta atual, pelo que a especificacdo dos servicos foi feita com
base no seu potencial de mercado. Admitiu-se que ambos os tipos de servico rodoviario seriam
oferecidos em operacdo de mercado e, por isso, sem subsidiacdo. Ndo sendo vidvel a estimacdo das
condicGes de operacdo para cada localizacdo de aeroporto em andlise, e utilizando parametros
medianos para as varidveis relevantes — nomeadamente autocarros com lotagdo para 23 passageiros
e uma taxa de ocupacdo média de 50%), obteve-se um limiar de procura didria de 290 passageiros
(nos dois sentidos). Foi adotado em ambos os servicos um preco de 0,15 €/km.

Nos servicos de vaivém foi estipulado que o tempo de viagem para as cidades a servir deveria estar
entre 30 minutos e um limite superior, que foi de 80 minutos, para concelhos com populagdo até 50
mil habitantes, e de 120 minutos, para populacdes acima desse limiar. Foi adotado um intervalo entre
servicos de 30 ou 60 minutos, consoante a populacdo do concelho a servir fosse abaixo ou acima de
100 mil habitantes.

Nos servicos de extensdo last-mile a ferrovia, s6 podem ser abrangidos concelhos que ndo disponham
de servico ferroviario direto, cuja sede esteja a uma distancia até 30 km em linha reta da estacdo
ferroviaria base deste servico, e com uma popula¢do ndo inferior a 20 mil habitantes. Estes servicos
foram especificados em complemento, quer dos servicos de ferrovia tradicional, quer dos servicos de
alta velocidade (estes sé ocorrem no Cendrio de Expansdo).

Naturalmente, a imposicdo do limiar de viabilidade econdémica reduz o numero de concelhos
abrangidos por cada um destes tipos de servicos, sendo esse numero varidvel nos anos que foram
analisados, em associagdo com a evolugdo da procura do transporte aéreo e em cada um dos modos.

Comecando pelos servigos vaivém (em autocarro), a Tabela 7 mostra, para cada opcdo estratégica e
localizacdo, o numero de concelhos que (face aos critérios definidos de distancia e populagdo
residente) tém potencial para dispor desse tipo de servico, e quantos desses concelhos atingem o
limiar de procura minima para viabilizar tais servicos em cada um dos anos de referéncia no cenario
Base.

Tabela 7 | Nimero de concelhos com potencial para servigo de vaivém a partir de cada localizagdo de aeroporto
para o cenario base

DIETH

. Unimolares . ows ]
Opgdo e localizagdo AHD +CTA | AHD+STR | AHD +VNO | AHD + MT)
CTA STR VNO MTJ | AHD CTA | AHD STR | AHD VNO | AHD MTI]
23 26 22 23 20 23 20 26 20 22 20 23

Potencial para servigo de Vaivém

Servicos de vaivém viaveis em 2036 19 19 20 11 6 15 6 13 6 14 7 9
Servigos de vaivém vidveis em 2050 23 23 22 14 6 19 6 19 6 20 10 10
Servigos de vaivém vidveis em 2074 23 25 22 14 8 23 8 23 8 21 12 10
Servigos de vaivém vidveis em 2086 23 25 22 13 9 23 9 23 9 21 11 10

Como se pode ver, sdo numeros interessantes que permitem oferecer o acesso ao aeroporto em
transporte coletivo, neste caso, rodoviario. O nimero de concelhos com servico viavel vai geralmente
aumentando ao longo do tempo por conta da procura aeroportudria crescente, havendo alguns casos
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de estabilizacdo ou mesmo ligeira redugdo, por conta da diminuicdo prevista do numero de
residentes em alguns dos concelhos servidos.

A tabela seguinte apresenta os valores idénticos para o caso das extens@es aos servicos ferrovidrios
convencionais.

Tabela 8 | Nimero de concelhos com servigos de CF convencional e de extensao /ast-mile para o cendrio base, a
partir de cada localizagdo de aeroporto para o cendrio base

Opciio e localizagio | AHD+CTA | AHD#STR | AHD+VNO | AHD+MTJ
CTA STR VNO MT/ AHD CTA AHD STR | AHD VNO | AHD MTJ
2 43 12 9 3 49 9

49 22 49 4 49 12

EstagOes com servigo ferroviario
convencional direto

Potencial de extensdo last-mile ao
CF convencional

Servigos viaveis (direto ou
extensdo) em 2036

Servigos viadveis (direto ou
extensdo) em 2050

Servigos viadveis (direto ou
extensdo) em 2074

Servigos viaveis (direto ou
extensdo) em 2086

40 50 7 6 49 40 49 50 49 7 49 6

28 55 18 11 49 26 49 49 49 16 49 10

25 35 18 11 49 21 49 25 49 14 49 8

28 35 18 12 49 24 49 34 49 17 49 8

28 36 18 12 49 24 49 32 49 18 49 8

Neste caso é relevante constatar que a extensdo rodovidria ao servigo ferroviario permite aumentar
bastante o numero de concelhos com acesso em transporte coletivo (intermodal neste caso) ao
aeroporto, quer em termos do potencial geografico e de populacdo, quer mesmo em termos de
viabilidade econdmica dos servicos de last-mile rodoviaria. A evolu¢do dos numeros ao longo dos
anos segue o padrdo ja visto nos servicos de vaivém, e com razdes idénticas.

No caso de STR a evolugdo do numero total de servicos vidveis entre 2036 (55) e 2050 (35) justifica
uma mencdo especial. A causa desta reducdo tem a ver com o facto de haver um numero
consideravel de trabalhadores do AHD que residem em concelhos a mais de 25 km de STR e com
ligacdo ferrovidria direta a estacdo do aeroporto. Esse numero ajuda a viabilizar um conjunto de
ligacGes last-mile em 2036, mas o processo geral de deslocacdo gradual das residéncias dos
trabalhadores para um raio maximo de 25 km do aeroporto reduz a procura para esses concelhos
(mais que o correspondente ao aumento do numero de passageiros do transporte aéreo), tornando
algumas dessas ligacGes last-mile invidveis por ndo atingirem o limiar de procura para a
sustentabilidade econdmica.

O anexo a este relatdrio inclui um ficheiro que apresenta as ligacGes rodoviarias em extensdo /ast-
mile dos servicos ferroviarios consideradas viaveis para cada opcdo estratégica e localizagdo, em cada
um dos anos de reporte.
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4.1.2. PRINCIPAIS RESULTADOS

A muito grande dimensdo do conjunto de resultados produzidos impde uma selecdo cuidadosa dos
resultados apresentados no corpo do texto e dos resultados remetidos para anexo. Esses anexos
estdo acessiveis em https://tis.pt/shared files/4256-2934b067-4abf/entregavel4 Rev fev2024/.

Em todos os quadros e texto seguintes, relativos a passageiros no transporte terrestre, os valores
apresentados integram ja os passageiros do transporte aéreo e os trabalhadores no entorno do
aeroporto, valores baseados, em todos os casos, na projecado central dos fluxos do transporte aéreo.

4.1.2.1. FLUXOS DE PASSAGEIROS NO TRANSPORTE TERRESTRE

4.1.2.1.1. TOTAIS NACIONAIS DE FLUXOS TERRESTRES E QUOTAS POR
MODO

As tabelas seguintes apresentam os valores agregados de fluxos de transporte terrestre gerados por
cada opcdo estratégica, localizacdo e ano de reporte.

Tabela 9 | Fluxos de passageiros por dia para transporte rodoviario ligeiro para as diferentes opgGes (Cenario
Base)

[BIVET

o . ows ]
AHD + CTA AHD + STR AHD +VNO AHD + MT)J

2036 87 084 78924 83097 103653 | 46674 49389 | 46554 47692 | 45499 49114 | 60044 43757

2050 | 110357 91278 99888 119131 | 55592 73693 | 55450 63891 | 54192 67528 | 73057 51754

2074 | 150657 118838 134441 126171 | 65147 106613 | 64979 85861 & 63507 96771 | 78359 55546

2086 | 158753 122858 141909 131445 | 68055 112313 | 67880 8929 | 66341 101821 | 81561 57559

Tabela 10 | Fluxos de passageiros por dia para servigos de Transporte Coletivo Rodovidrio (vaivém) para as
diferentes opcdes (Cenario Base)

Unpolares . ows ]
AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO AHD + MTJ
AHD CTA AHD STR AHD \%\[¢] AHD MTJ

2036 26523 18461 27 660 21912 | 3151 13700 & 3143 8949 | 3072 14246 4289 9252

2050 38 485 27736 40302 29052 | 3749 23983 | 3740 17522 | 3655 26296 | 6245 11771

2074 52734 38 862 56171 31170 | 5133 36969 | 5120 27321 | 5004 39967 | 7399 12703

2086 55337 40 884 59973 32168 | 5715 38794 | 5700 28766 | 5571 42701 | 7412 13206
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https://tis.pt/shared_files/4256-2934b067-4abf/entregavel4_Rev_fev2024/

Tabela 11 | Fluxos de passageiros por dia para servigos de Transporte Coletivo Pesado (+BUS) para as diferentes
opcdes (Cenario Base)

Unipolares
AHD + CTA AHD + STR AHD +VNO AHD + MTJ

STR VNO AHD CTA AHD STR AHD VNO AHD MTJ
2036 23 827 40577 28960 21263 | 13372 12960 | 13338 21634 | 13035 16115 | 16916 9184

2050 35230 59586 39561 27343 | 15944 21998 | 15903 37131 | 15542 25380 | 20848 11101

2074 49586 82115 54627 30046 | 19050 33768 | 19001 58583 | 18571 38822 & 22738 12159

2086 52101 86 255 58 226 31521 | 20079 35508 | 20028 60996 | 19574 41682 23696 12736

As gquotas modais dos diferentes modos no cendrio base, para os quatro anos em analise, encontram-
se na Tabela 12.

Tabela 12 | Quotas modais para as diferentes opcSes (Cendrio Base)

Unipolares
AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO AHD + MTI
AHD AHD MTJ
Quota modal rodo ligeiro 63% 57% 59% 71% 74% 65% 74% 61% 74% 62% 74% 70%
2036 Quota modal TC rodo 19% 13% 20% 15% 5% 18% 5% 11% 5% 18% 5% 15%

Quota modal TC pesado (+BUS) 17%  29%  21% 14% | 21% 17% | 21% 28% @ 21% 20% | 21% 15%

Quota modal rodo ligeiro 60% 51% 56% 68% @ 74% 62% @ 74% 54% | 74% 57% | 73% 69%

2050 Quota modal TC rodo 21%  16%  22%  17% 5%  20% 5%  15% 5%  22% 6%  16%

Quota modal TC pesado (+BUS) 19% 33% 22% 16% | 21% 18% | 21% 31% @ 21% 21% | 21% 15%

Quota modal rodo ligeiro 60% 50% 55% 67% @ 73% 60% @ 73% 50% | 73% 55% | 72% 69%

2074 Quota modal TC rodo 21%  16%  23%  17% 6% 21% 6%  16% 6%  23% 7%  16%

Quota modal TC pesado (+BUS) 20%  34%  22%  16% | 21%  19% | 21% @ 34% @ 21% 22% | 21% 15%

Quota modal rodo ligeiro 60%  49% 55% 67% | 73% 60% | 73% 50% @ 73% 55% | 72%  69%

2086 Quota modal TC rodo 21%  16%  23%  16% 6% 21% 6%  16% 6%  23% 7%  16%

Quota modal TC pesado (+BUS) 20%  35%  22% 16% | 21% 19% | 21% @ 34% @ 21% 22% | 21% 15%

O crescimento dos fluxos terrestres ao longo do tempo estd, naturalmente, alinhado com o
crescimento dos fluxos de passageiros do transporte aéreo, apresentados em relatérios anteriores.

Como é habitual na grande maioria dos grandes aeroportos em todo o mundo, o transporte
rodoviario ligeiro é sempre o modo maioritdrio, tendo, neste caso, as quotas de mercado mais
elevadas em AHD e no MTJ, na ordem dos 70% ou mesmo um pouco acima. Os fluxos rodoviarios
associados sdo muito significativos, particularmente se atendermos ao forte aumento das distancias
rodovidrias até ao aeroporto, muito dependentes da localizagdo, mas pouco varidveis com a opg¢ao
estratégica e o ano de reporte.

Calculando a média ponderada das distancias rodovidrias por sentido, usando como pesos 0s
nuimeros de passageiros usando o modo rodoviario ligeiro para essa ligacdo, obtém-se os valores da
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tabela seguinte (médias simples dos valores de cada localizagdo no conjunto das opg¢Ges estratégicas
em que participa e dos 4 anos de reporte). Os valores obtidos sdo os apresentados na tabela seguinte.

Tabela 13 | Distancias rodoviarias médias dos passageiros do transporte aéreo por localizagdo (km, média de
todas as opgBes em que participa, todos os anos)

AHD CTA STR VNO MTIJ

50,1 100,3 120,1 129,2 87,8

Como se vé, a distancia por estrada na média ponderada dos passageiros do transporte aéreo que
usam o transporte rodovidrio ligeiro aumenta muito face a realidade do AHD. Exprimindo esse
aumento em termos de percentagem, obtém-se valores de 75% para o MTJ, 100% para o CTA, 139%
para STR e 158% para VNO.

Na reparticdo dos passageiros pelos modos coletivos, as partes do rodovidrio e do ferrovidrio sdo
muito paritarias para CTA, VNO e MTJ, sendo STR a localizagdo claramente divergente, com quota do
transporte ferroviario quase dupla da do coletivo rodoviario.

A andlise atenta dos valores das tabelas acima e nos anexos pode suscitar questdes de coeréncia, ao
mostrar evolucBes temporais (para a mesma opgdo estratégica, localizacdo e modo de transporte)
gue ndo sdo sempre no mesmo sentido. A explicacdo para esta situacdo decorre de estes valores
resultarem da interacdo de diferentes varidveis, com tendéncias divergentes:

a. A procura geral do transporte aéreo e dos fluxos terrestres dos seus passageiros (sempre
crescente no contexto analisado);

b. Os fluxos de trabalhadores no entorno aeroportudrio, que sdo, em si mesmos, o resultado de dois
processos divergentes:

e Aresposta ao crescimento do trafego aéreo, de tendéncia crescente; e

e A relocalizacdo gradual das residéncias dos trabalhadores para a proximidade do aeroporto,
gue leva a uma tendéncia decrescente dos fluxos aqui contabilizados, relativos apenas aos
que residem a mais de 25 km do aeroporto.

Na seccdo seguinte, tratando da distribuicdo geografica dos fluxos terrestres de passageiros (do
transporte terrestre), intervém ainda um terceiro fator:

c. A evolucdo da populacdo residente, que é de sentido decrescente no total de Portugal
Continental, mas com crescimento ligeiro em alguns concelhos e decrescimento, por vezes muito
forte, em muitos concelhos.

A conjugacdo destes trés fatores pode gerar situacdes aparentemente estranhas a nivel do concelho,
visiveis nas tabelas publicadas no anexo.

Para todos os modos, os valores acima referidos sdo em passageiros/dia. Para o modo rodoviario
ligeiro é Gtil indicar também os valores em veiculos/dia. O fator de conversdo de passageiros/dia para
veiculos/dia (ocupacdo dos veiculos) varia consoante a opcdo estratégica e localizacdo, e o ano de
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anadlise, em funcdo da percentagem de viagens de trabalhadores no total das viagens neste modo, o
que conduz a valores entre 1,66 e 1,80 para esse fator de conversdo. Os valores resultantes dos fluxos
rodovidrios em veiculos/dia sdo apresentados na tabela seguinte.

Tabela 14 | Fluxos de veiculos por dia para transporte rodovidrio ligeiro para as diferentes opc¢des (Cenario
Base)

e - owe
AHD + CTA AHD + STR ‘ AHD +VNO AHD + MTJ

___\_

2036 | 50793 47711 49211 61002 26 565 28 800 26 497 28 827 25896 29182 34747 24999

2050 | 61310 50710 55493 66184 31690 41064 31609 35495 30892 37515 42381 28752

2074 | 83698 66021 74690 70095 37141 59229 37046 47701 36 206 53762 45477 30859

2086 | 88196 68255 78838 73025 38803 62 396 38704 49 609 37 826 56 567 47338 31977

4.1.2.1.2. DISTRIBUICAO GEOGRAFICA DOS FLUXOS TERRESTRES DE
PASSAGEIROS

Sem prejuizo da apresentacdo em anexo da distribuicdo geografica ao nivel do concelho dos fluxos de
passageiros no transporte terrestre, essa distribuicdo é aqui apresentada de forma mais condensada,
agrupando os distritos em 4 conjuntos, formados tendo em atenc¢do os seus caminhos preferenciais
na ligacdo a qualquer das localizagcdes de aeroporto em analise:

e Distrito de Lisboa — adiante designado como LIS;

e Distrito de Setubal — adiante designado como SET;

e Qutros (12) Distritos a norte do Tejo — adiante designado como N_TJ; e
e Qutros (4) Distritos a sul do Tejo — adiante designado como S_TJ.

Comecando pelas opg¢des unipolares para o ano de 2036, aqui mostradas em grupos de 2 para cada
ano de referéncia.
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Tabela 15 | Fluxos modais por grupos de distritos para as 4 opg¢des unipolares para o ano de 2036 em
passageiros/dia (cenario base)

CTA em (CTA) Ano:2036 Cen: Base STR em (STR) Ano:2036 Cen: Base
TC TC

TC Bus AVF  Total  2d0 TC Bus AVF  Total X%
CTA Rodo_lig L pesado total STR  Rodo_lig L pesado total
vaivém (+Bus) modos A vaivém (+Bus) modos .
(+Bus) nacional (+Bus) nacional
LIS 45636 20876 14876 0 81388 59,2% LIS 30715 13760 25721 0 7019 50,9%
SET 15956 5286 4056 0 25298 18,4% SET 6 345 1689 3460 0 11492 8,3%
N_TJ 14 143 361 4388 0 18893 13,7% N_TJ 37 852 3012 10445 0 51308 37,2%
ST 11349 0 506 0 11855 8,6% ST 4014 0 952 0 4966 3,6%
Total 87084 26523 23827 0 137434 100,0% Total 78925 18461 40577 0 137962 100,0%
VNO em (VNO) Ano:2036 Cen: Base MTJ em (MTJ) Ano:2036 Cen: Base
0 0
TcBus 'S AV Total 290 TcBus € AP Total 2%
VNO Rodo_lig L pesado total MTJ  Rodo_lig o pesado total
vaivém (+Bus) modos A vaivém (+Bus) modos .

(+Bus) nacional (+Bus) nacional
LIS 33700 21809 20954 0 76462 54,7% LIS 62169 19472 16705 0 98345 67,0%
SET 21834 4269 7261 0 33364 23,9% SET 16 425 2 440 4000 0 22866 15,6%
N_TJ 14 397 1255 0 0 15653 11,2% N_TJ 16 289 0 0 0 16289 11,1%
ST 13 166 326 745 0 14238 10,2% ST 8770 0 558 0 9328 6,4%
Total 83097 27660 28960 0 139717 100,0% Total 103653 21912 21263 0 146828 100,0%

A observacdo destas tabelas para as quatro opg¢des unipolares permite retirar algumas conclusdes:

e QO distrito de Lisboa representa mais de 50% da procura para qualquer destas op¢des unipolares,
representando mais de 2/3 na opg¢do MTJ;

e (O distrito de Setubal é mais forte que os grupos de outros distritos a norte e a sul do Tejo, para
todas estas opc¢des unipolares, com a excecdo de STR, em que o grupo N_TJ é mais forte, tendo
este Ultimo grupo nessa opgdo uma procura aproximadamente tripla da que tem em qualquer das
outras opgoes;

e O grupo S_TJ é sempre o de menor procura, refletindo a menor dimensdo e populacdo desse
conjunto;

e O modo rodovidrio ligeiro tem sempre cerca de 50% do total nacional de passageiros nos modos
terrestres, e € o modo com maior quota de mercado para todos os grupos de distritos, mas em
varios casos (de STR e VNO para o distrito de Lisboa), sem atingir a quota de 50%.

Para o ano de 2050 e as mesmas quatro opc¢des unipolares os valores sdo os da Tabela 16.
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Tabela 16 | Fluxos modais por grupos de distritos para as 4 opgdes unipolares para o ano de 2050 em

passageiros/dia (cenario base)

CTA em (CTA) Ano:2050 Cen: Base

no:2050 Cen: Base
TC

STR em (STR) A

0
~ tcBus ¢ AVF Total X% _ TCBus AVF  Total 2%
CTA  Rodo_lig oy pesado total STR  Rodo_lig L pesado total
vaivém (+Bus)  modos : vaivém (+Bus)  modos ;

(+Bus) nacional (+Bus) nacional
LIS 57 046 29 396 21197 0 107 638 58,5% LIS 32495 19764 36 964 0 89223 50,0%
SET 17 136 6934 5813 0 29 883 16,2% SET 7592 3599 5998 0 17 189 9,6%
N_TJ 18931 1741 7 464 0 28135 153% N_TJ 44 830 4373 15251 0 64 454 36,1%
ST 17 244 414 756 0 18 415 10,0% STl 6361 0 1373 0 7734 4,3%
Total 110357 38485 35230 0 184 072 100% Total 91278 27736 59 586 0 178 600 100%

VNO em (VNO) Ano:2050 Cen: Base MTJ em (MTJ) Ano:2050 Cen: Base

o
VNO o oTcBus S AVE Total 2% _TcBus S AVE Toal 2
Rodo_lig oy pesado total Rodo_lig o pesado total
vaivém (+Bus)  modos : vaivém (+Bus)  modos )

(+Bus) nacional (+Bus) nacional
LIS 40 008 32271 30228 0 102 507 57,0% LIS 64127 25204 21259 0 110589 63,0%
SET 18 054 5364 8224 0 31642 17,6% SET 20330 3204 5475 0 29008 16,5%
N_TJ 21073 2180 0 0 23253 12,9% N_TJ 21899 645 0 0 22 544 12,8%
ST 20753 488 1109 0 22 349 12,4% ST 12775 0 610 0 13384 7,6%
Total 99 888 40302 39561 0 179 750 100% Total 119131 29052 27 343 0 175526 100%

Deste conjunto podem retirar-se as seguintes ilagdes adicionais:

e Mantém-se o peso gerador muito grande do distrito de Lisboa, embora para a opgdo STR o fluxo
ai gerado fique “apenas” nos 50% do total nacional,

e H3a alguns casos de grupos de distritos e localizagBes que em 2036 ndo tinham fluxo no TC
rodoviario e passam a ter fluxo em 2050, o que esta associado ao aumento geral da procura o que

leva a que algumas ligacBes a concelhos atinjam o limiar de procura que viabiliza a oferta do
servigo.

De seguida

@ TIS

as tabelas equivalentes para o ano de 2074.
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Tabela 17 | Fluxos modais por grupos de distritos para as 4 opgdes unipolares para o ano de 2074 em
passageiros/dia (cenario base)

CTA em (CTA) Ano:2074 Cen: Base STR em (STR) Ano0:2074 Cen: Base
TC TC

% do % do
CTA  Rodo_lig TC. B’us pesado AVF Total total STR  Rodo_lig TC_ B’us pesado AVF Total total
vaivém (+Bus)  modos : vaivém (+Bus)  modos ;
(+Bus) nacional (+Bus) nacional
LIS 78177 40 498 29 645 0 148 320 58,6% LIS 43717 27 457 52443 0 123 616 51,5%
SET 22973 9517 8490 0 40980 16,2% SET 10436 5455 8 499 0 24390 10,2%
N_TJ 24 137 2187 10474 0 36798 14,5% N_TJ 55733 5951 19039 0 80722 33,7%
S_T 25370 532 977 0 26 878 10,6% ST 8952 0 2135 0 11087 4,6%
Total 150 657 52734 49 586 0 252977 100%  Total 118 838 38 862 82115 0 239 816 100%
VNO em (VNO) Ano:2074 Cen: Base MTJ em (MTJ) Ano:2074 Cen: Base
0
 tcBus € A Total 29  tcBus ¢ A Total 2%
VNO Rodo_lig oy pesado total MTJ  Rodo_lig o pesado total
vaivém (+Bus)  modos : vaivém (+Bus)  modos )

(+Bus) nacional (+Bus) nacional
LIS 53256 45 487 42111 0 140 854 57,4% LIS 66 618 27092 23532 0 117 242 62,6%
SET 23016 7311 11090 0 41417 16,9% SET 21869 3452 5896 0 31218 16,7%
N_TJ 27 601 2735 0 0 30335 12,4%  N_TJ 22990 626 0 0 23615 12,6%
S_T) 30 569 639 1425 0 32633 13,3% ST 14 693 0 618 0 15311 8,2%
Total 134 441 56171 54 627 0 245 239 100%  Total 126 171 31170 30046 0 187 387 100%

E para o ano de 2086.
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Tabela 18 | | Fluxos modais por grupos de distritos para as 4 opg¢des unipolares para o ano de 2086 em
passageiros/dia (cenario base)

CTA em (CTA) Ano:2086 Cen: Base STR em (STR) Ano0:2086 Cen: Base

% do % do
CTA  Rodo_lig TC Bus pesado AVF Total total STR  Rodo_lig TC Bus pesado AVF Total total
vaivém (+Bus)  modos : vaivém (+Bus)  modos ;
(+Bus) nacional (+Bus) nacional
LIS 82 565 42 634 31461 0 156 660 58,9% LIS 46 457 29123 56 202 0 131782 52,7%
SET 24 340 10 007 8982 0 43 329 16,3% SET 11198 5803 9068 0 26 069 10,4%
N_TJ 24 499 2161 10672 0 37332 14,0% N_TJ 55755 5958 18 620 0 80333 32,1%
ST 27 350 535 986 0 28 870 10,8% ST 9448 0 2365 0 11813 4,7%
Total 158 753 55337 52101 0 266 192 100%  Total 122 858 40 884 86 255 249997 100%
VNO em (VNO) Ano:2086 Cen: Base MTJ em (MTJ) Ano:2086 Cen: Base
 tcBus € A Total 29  tcBus ¢ A Total 2%
VNO Rodo_lig oy pesado total MTJ  Rodo_lig o pesado total
vaivém (+Bus)  modos : vaivém (+Bus)  modos )
(+Bus) nacional (+Bus) nacional
LIS 56 209 48 805 44 930 0 149 944 57,6% LIS 69 281 28 246 24751 0 122 278 62,7%
SET 24 570 7788 11852 0 44210 17,0% SET 22 829 3598 6151 0 32578 16,7%
N_TJ 28 185 2726 0 0 30911 11,9% N_TJ 23707 324 0 0 24031 12,3%
ST 32945 655 1443 0 35043 13,5% ST 15628 0 619 0 16 247 8,3%
Total 141 909 59973 58 226 0 260 107 100%  Total 131 445 32168 31521 0 195135 100%

Estes valores representam apenas a continuacgdo das relagdes anteriores.

Ndo sdo apresentadas aqui as tabelas correspondentes as solucdes duais, por um lado porque as
reparticdes percentuais a partir da cada localizagdo serdo idénticas, e por outro para evitar
sobrecarregar o texto (essas tabelas estdo disponiveis nos anexos em https://tis.pt/shared files/4256-
2934b067-4abf/entregavel4 Rev fev2024/).

4.1.2.1.3. FLUXO RODOVIARIO DE PASSAGEIROS TERRESTRES
INDUZIDOS PELO AEROPORTO NA TRAVESSIA DO ESTUARIO DO TEJO
EM LISBOA

Como ja referido acima, o fluxo rodoviario de passageiros terrestres na travessia do estudrio do Tejo
em Lisboa induzido pela operacdo do sistema aeroportudrio da regido de Lisboa tem uma especial
relevdncia neste caso, por estar diretamente associado a justificacdo (ou ndo) da componente
rodovidria na TTT.

Esse fluxo foi estimado e é aqui apresentado para veiculos ligeiros, sendo necessario para o estudo de
tréfego a ser desenvolvido pela PT3 incluir a componente de trafego rodoviario pesado igualmente
induzida pelo sistema aeroportudrio. Ndo havendo referéncias rigorosas quanto ao peso relativo
desta componente, e com base na experiéncia em autoestradas nacionais proximas de areas
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geradoras de grandes fluxos de passageiros sugerimos para os veiculos pesados uma percentagem na
ordem dos 5% do trafego total na travessia.

Tabela 19 | Trafego rodoviario ligeiro induzido pelo sistema aeroportuario da regido de Lisboa na travessia do
estudrio do Tejo em Lisboa, em veiculos ligeiros/dia para o cenario base

2036 25353 0 18722 34538 5039 13947 5026 0 4912 10686 6341 13748
2050 31692 0 22227 35626 6081 20590 6 066 0 5928 14876 7379 15054
2074 43432 0 29587 37010 6982 30448 6964 0 6806 21180 8139 16027
2086 45869 0 31227 38489 7226 32157 7207 0 7044 22355 8513 16 620

Como se pode ver, a op¢do STR ndo induz trafego adicional nesta travessia (quer na opgdo dual quer
na unipolar) porque os melhores caminhos daquela localizagdo para os destinos a sul do Tejo
recorrem a travessias do Tejo a norte do estuario.

Nas opcdes unipolares, CTA gera cerca de 32 mil veiculos/dia, em 2050, e 46 mil, em 2086, sendo os
valores equivalentes para VNO 22 mil e 31 mil veiculos/dia, e para MTJ 35 mil e 38 mil veiculos/dia.

Nas opc¢Ges duais, os trafegos relevantes para esta andlise sdo os do conjunto dos dois aeroportos,
apresentando para as op¢des AHD+(CTA, VNO e MTJ) valores entre 21 mil e 27 mil veiculos/dia, em
2050, e entre 25 mil e 39 mil veiculos/dia, em 2086.

4.1.2.1.4. CADENCIA NECESSARIA DA OFERTA DE SERVICOS DE
TRANSPORTE FERROVIARIO

Como foi dito acima, o modelo de escolha modal foi testado com 3 configuracGes de cadéncias dos
servicos ferroviarios especificos do aeroporto, tendo sido retida a cadéncia de 20 minutos (3
servigos/hora) nas ligagBes a Lisboa e de 30 minutos (2 servicos/hora) nas ligacBes as outras cidades
recebendo este tipo de servicos, por se ter verificado ser muito pequeno o impacto nas distribuicdes
modais associados as outras combinacdes de cadéncias testadas. Em particular, porque nas
especificagdes do modelo se considerou que cadéncias mais fortes que os 20 minutos nao geravam
utilidade adicional, ndo fazia sentido ensaiar ofertas ferrovidrias mais intensas naquele dmbito.

Mas ndo pode deixar de ser feita a verificacdo de quantos servigos/hora sdo necessarios para atender
a procura ferrovidria estimada. Para o efeito foram assumidas as seguintes grandezas:

e (Capacidade dum comboio para estes servicos: 9 carruagens x 100 lugares/carruagem = 900
lugares;

e Fluxo de hora média / hora de ponta: 85% —> Capacidade para dimensionamento = 765
lugares/comboio;
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e 12 horas de operacao diaria.

As tabelas seguintes mostram o nimero minimo de comboios/hora necessario para assegurar servico
aos fluxos de passageiros estimados para cada opgdo estratégica, localizacdo e ano de reporte.

Sdo visiveis nestas tabelas alguns valores de 0, correspondes a inexisténcia de servicos ferroviarios
diretos. Ndo foi considerada interessante a solucdo de transbordo na Gare do Oriente dos servicos
especificos de ligacdo ao aeroporto para os servicos regulares Alfa e Intercidades, pelas esperas a que
essa conjugacado estaria frequentemente associada.

Tabela 20 | N2 de comboios/h para pax TC pesado em 2036 (cenario base)

Grupo Unipolares
. : | AHD+CTA | AHD+STR | AHD+VNO | AHD +VNO | AHD + MTJ
distr_destino
STR VNO MT) | AHD CTA | AHD STR | AHD VNO | AHD VNO | AHD MTJ |
LIS 1 2 2 1 1

SET 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

N_TJ 1 1 0 0 1 1 1 1 1 0 1 0

ST 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Tabela 21 | N2 de comboios/h para pax TC pesado em 2050 (cenario base)

Grupo Unipolares
. . AHD + CTA AHD + STR AHD +VNO | AHD + MTJ
distr_destino
STR VNO MTJ | AHD CTA | AHD STR | AHD VNO | AHD MTJ
LIS 2 3 2 2 1 1 1 2 1 2 1 1
SET 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
N_TJ 1 1 0 0 1 1 1 1 1 0 1 0
ST 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0

Tabela 22 | N2 de comboios/h para pax TC pesado em 2074 (cenario base)

Unipolares

Grupo
. : . AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO | AHD + MT)
distr_destino

STR VNO MTJ | AHD CTA | AHD STR | AHD VNO | AHD MTJ

LIS 2 3 3 2 1 2 1 3 1 2 1 1

SET 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

N TJ 1 2 0 0 1 1 1 1 1 0 1 0

ST 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0
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Tabela 23 | N2 de comboios/h para pax TC pesado em 2086 (cenario base)

Grupo Unipolares
. . AHD + CTA AHD + STR AHD +VNO | AHD + MTJ
distr_destino
CTA STR VNO MTJ | AHD CTA | AHD STR | AHD VNO | AHD MTI

LIS 2 4 3 2 1 2 1 3 1 2 1 1
SET 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
N_TJ 1 2 0 0 1 1 1 1 1 0 1 0
ST 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0

Estas tabelas mostram que para todos os destinos exceto em direcdo a Lisboa (distrito, mas sempre
através da Gare do Oriente, com ligacGes a servicos suburbanos frequentes), a procura estimada pode
ser servida com 1 comboio por hora com a dimensdo indicada. Para conter o tempo de espera e ndo
degradar a atratividade do modo ferroviario, o servico aos passageiros exigira um minimo de 2
comboios/hora, o que sugere que nas ligacdes a esses destinos possam ser usados comboios com
menor nimero de carruagens.

J4 em direcdo a Lisboa, algumas localizacdes de aeroportos exigirdo um numero de servicos/hora
superior a 2, o que sucede com STR a partir de 2050, e com VNO a partir de 2074. No caso de STR
essa oferta em 2086 teria mesmo de ser com 4 comboios/hora.

A informacdo prestada pela IP foi de que com a quadruplicacdo da Linha do Norte, haveria nesta
estacdo do aeroporto em STR capacidade para receber 3 comboios/hora, quer para sul quer para
norte. Atender a procura estimada para 2086 ainda seria possivel com 3 comboios/hora, mas
implicando a utilizagdo de comboios com um maior nimero (12) de carruagens. Mas esse aumento da
dimensdo dos comboios exigiria investimentos pesados na instalagdo de cais compativeis em todas as
estacGes servidas. Ainda que a distancia temporal associada a esta estimacdo (63 anos a partir do
momento em que € feita) recomende muita prudéncia na consideracdo das suas possiveis
implicacBes, é util deixar aqui esta indicacdo de possivel esgotamento da capacidade de acesso
ferroviario ao aeroporto com as solucées atualmente apontadas.

A oferta aqui calculada como necessdria ndo tem em conta a oferta — incluida nos célculos de
reparticdio modal — de servicos do tipo Intercidades, que também servirdo alguns dos passageiros
para as cidades assim conectadas. Mas a escala dessa oferta genérica face a aqui designada como
especifica € muito menor, pelo que o alerta do paragrafo anterior continua a fazer sentido.

4.1.2.2. FLUXOS DE LOGISTICA E CARGA

Nos pontos seguintes apresentam-se os valores para os fluxos logisticos didrios estimados de acordo
com as metodologias descritas em 3.4 do presente relatério. Os valores sdo inicialmente
apresentados apenas para um sentido de circulacdo, e no final multiplicados por 2, para integracdo
com os restantes fluxos.
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4.1.2.2.1. FLUXOS DE ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL

Partindo do racio médio determinado no ponto 3.4.1 aplicado aos movimentos aéreos estimados
obtém-se os fluxos didrios apresentados na tabela seguinte.

Tabela 24 | Fluxos Diarios de camiBes-cisterna para abastecimento de combustivel no AHD (1 sentido)

e - oes ]
AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO AHD + CTA

2036 0 0 0 0 64 0 63 0 61 0 136 0
2050 0 0 0 0 72 0 71 0 70 0 158 0
2074 0 0 0 0 78 0 78 0 76 0 158 0
2086 0 0 0 0 79 0 79 0 77 0 158 0

4.1.2.2.2. FLUXOS GERADOS PELA CARGA AEREA

Os valores apresentados na Tabela 25 resultam da aplicagcdo dos pressupostos indicados no ponto
3.4.2.

Tabela 25 | Fluxos Diarios de veiculos pesados para transporte de carga aérea (1 sentido)

Unipolares
AHD + CTA AHD + STR AHD +VNO AHD + MTJ
AHD CTA AHD STR AHD VNO AHD
2036 77 . 77 77 77 26 51 26 51 26 51 53 24
2050 105 105 105 105 27 77 28 77 27 77 71 34
2074 152 152 152 152 34 118 35 117 34 118 102 49
2086 175 175 175 175 39 136 40 135 39 137 118 57

4.1.2.2.3. FLUXOS ASSOCIADOS AO TRANSPORTE DE RESIDUQOS

Os valores apresentados na tabela seguinte sintetizam os resultados da aplicagdo dos pressupostos
indicados no ponto 3.4.3., indexados a evolugdo do nimero estimado de passageiros do transporte
aéreo.
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Tabela 26 | Fluxos Diarios de veiculos pesados para transporte de residuos (1 sentido)

Unipolares

CTA STR VNO MTJ
6 5 5 5

AHD + CTA

AHD + STR AHD + VNO AHD + MTJ
STR AHD VNO AHD MTJ
2 4 2 4 4 2

2036 2 4
2050 8 8 8 8 2 6 2 6 2 6 5 2
2074 12 11 11 11 3 9 3 9 2 9 5 2
2086 12 12 12 12 3 9 3 9 3 9 5 3

Este é um trafego de proximidade do aeroporto, uma vez que se admite a existéncia de estacdes de
tratamento para estes residuos dentro da area de influéncia dos 25 km.

4.1.2.2.4. FLUXOS AS AREAS COMERCIAIS E

RESTAURACAO

ASSOCIADOS

Os valores apresentados na Tabela 27 resultam da aplicagcdo dos pressupostos indicados no ponto
3.4.4, encontrando-se por isso indexados a evolucdo do nimero de passageiros.

Tabela 27 | Fluxos Diarios de veiculos pesados para abastecimento das dreas comerciais (1 sentido)

Unipolares
AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO AHD + MTJ
STR VNO AHD CTA AHD STR AHD VNO AHD
2036 27 26 26 26 9 17 9 17 8 17 19 8
2050 41 40 39 39 10 29 10 29 10 29 23 11
2074 57 54 55 55 12 43 12 41 12 42 25 12
2086 60 57 58 58 13 45 13 43 13 44 26 12

4.1.2.2.5. FLUXOS LOGISTICOS ASSOCIADOS AS OPERACOES DE

CATERING

Com base nos volumes estimados de passageiros aéreos obtém-se os fluxos didrios apresentados na
tabela seguinte. Estes valores resultam da aplicacdo dos pressupostos apresentados no ponto 3.4.5,
estando indexados a evolucdo de passageiros ponderada por tipologia de distancia de voos.
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Tabela 28 | Fluxos Diarios de veiculos pesados associados as operagSes de catering (1 sentido)

Unipolares
AHD + CTA AHD +STR AHD + VNO AHD + CTA
STR VNO AHD CTA :
2036 27 . 27 26 26 9 18 9 18 9 17 19 . 9
2050 42 40 40 40 11 30 11 29 10 29 23 11
2074 58 55 56 56 13 43 12 42 12 43 25 12
2086 61 58 59 59 13 46 13 44 13 45 26 13

4.1.2.2.6. OUTROS FLUXOS

Na tabela seguinte apresentam-se os valores estimados para os outros fluxos para os quais ndo foi
possivel determinar dados mais precisos.

Tabela 29 | Fluxos Diarios de veiculos pesados associados a outros fluxos (1 sentido)

Unipolares
AHD + CTA AHD + STR AHD +VNO AHD + MTJ
AHD STR AHD
2036 20 20 20 20 16 14 16 13 16 13 35 6
2050 29 29 29 29 18 21 18 21 18 21 42 9
2074 42 41 41 41 21 32 21 31 21 32 47 11
2086 46 45 46 46 22 35 22 35 22 35 50 13

4.1.2.2.7. FLUXOS TOTAIS DE LOGISTICA E CARGA

Os valores apresentados na tabela seguinte resultam da soma dos fluxos logisticos por segmento
estimados nos pontos anteriores.

Tabela 30 | Fluxos Diarios Totais de veiculos pesados associados aos fluxos logisticos e de carga (1 sentido)

Unipolares

AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO AHD + MTIJ

STR CTA AHD STR
2036 157 155 155 155 125 104 124 103 121 103 265 50
2050 225 222 221 221 140 164 140 163 137 163 321 67
2074 320 314 315 315 161 245 161 241 157 243 362 87
2086 355 347 350 350 169 272 170 267 166 270 383 97
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A falta de informacdo estatistica disponivel ao publico sobre os concelhos de origem e destino da
carga aérea, e a natureza difusa (a distancias relativamente curtas do aeroporto) das origens dos
fluxos logisticos, tornam invidvel qualquer exercicio de distribuicdo geografica destes movimentos de
veiculos rodovidrios pesados.

Todos os fluxos logisticos e de carga foram calculados e apresentados acima considerando as
deslocacdes apenas para um sentido: Para permitir a agregacdo com os restantes fluxos rodovidrios
apresentados neste relatério, a tabela seguinte apresentam os fluxos diadrios para os dois sentidos.

Tabela 31 | Fluxos Diarios Totais de veiculos pesados associados aos fluxos logisticos e de carga (2 sentidos)

Unipolares
AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO AHD + MTJ
AHD STR
2036 314 310 . 309 . 309 250 . 208 248 . 206 242 206 530 99
2050 450 443 442 442 280 328 280 325 275 326 641 135
2074 640 627 629 629 321 490 322 482 315 486 724 175
2086 709 694 700 700 339 543 340 533 331 541 766 195
4.1.2.3. FLUXOS RODOVIARIOS TOTAIS

A Tabela 32 seguinte apresenta, lado a lado, para cada opc¢do estratégica e localizacdo e para cada
ano de reporte, os fluxos didrios de veiculos rodoviarios nas suas trés componentes:

e ligeiros em duas parcelas:
movimentos de passageiros e desloca¢des pendulares de trabalhadores a mais de 25 km;

o

o desloca¢des pendulares de trabalhadores até 25 km:

e pesados de passageiros (transporte coletivo), com base nos parametros de lotacdo e ocupagdo

acima referidos para os autocarros;

e pesados de carga.
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Tabela 32 | Sintese dos fluxos diarios de veiculos rodoviarios no cenario base

Unipolares
‘ AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO AHD + MTJ

Opgao e localizagdo STR VNO AHD CTA AHD STR AHD VNO AHD MTI)
Ligeiro (pax aero + trab. Pendul >25km) 50793 47711 49 211 61 002 26 565 28800 | 26497 28827 | 25896 29182 | 34747 | 24999
Ligeiro (trab. Pendul <= 25km) 24795 20157 17999 21926 9340 17 422 9316 14 662 9104 13252 | 19925 8 644
2036 | Pesado TC Bus 2306 1605 2 405 1905 274 1191 273 778 267 1239 373 805
Pesado carga 314 310 309 309 250 208 248 206 242 206 530 99
Total veic rodov 78 209 69 783 69 925 85143 36429 47621 | 36334 44473 | 35510 43879 | 55575| 34547
Ligeiro (pax aero + trab. Pendul >25km) 61310 50710 55493 66 184 31690 41064 | 31609 35495 | 30892 37515 42381| 28752
Ligeiro (trab. Pendul <= 25km) 61061 59 137 58 787 56 704 15425 43857 | 15385 43130| 15037 42955| 33967 | 16418
2050 | Pesado TC Bus 3346 2412 3505 2526 326 2086 325 1524 318 2287 543 1024
Pesado carga 450 443 442 442 280 328 280 325 275 326 641 135
Total veic rodov 126168 | 112702 | 118227 | 125857 47721 87335| 47600 80474 | 46521 83083 | 77533| 46329
Ligeiro (pax aero + trab. Pendul >25km) 83 698 66 021 74 690 70095 37141 59229 | 37046 47701 | 36206 53762 | 45477| 30859
Ligeiro (trab. Pendul <= 25km) 84722 81128 81706 61430 18 303 63640 | 18256 61931 | 17842 62454 | 36798| 17787
2074 | Pesado TC Bus 4586 3379 4 884 2710 446 3215 445 2376 435 3475 643 1105
Pesado carga 640 627 629 629 321 490 322 482 315 486 724 175
Total veic rodov 173645| 151156| 161909 | 134865 56211 126573 | 56069 112490 | 54798 120177 | 83643 | 49925
Ligeiro (pax aero + trab. Pendul >25km) 88 196 68 255 78 838 73025 38 803 62396 | 38704 49609 | 37826 56567 | 47338| 31977
Ligeiro (trab. Pendul <= 25km) 89 100 84 801 86384 63 792 19229 66924 | 19179 64755 | 18744 66003 | 38213| 18471
2086 | Pesado TC Bus 4812 3555 5215 2797 497 3373 496 2501 484 3713 644 1148
Pesado carga 709 694 700 700 339 543 340 533 331 541 766 195
Total veic rodov 182817 | 157305| 171137 | 140315 58 867 133237| 58719 117399 | 57386 126824 | 86962 | 51791
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Como se pode ver, os fluxos rodovidrios totais sdo muito intensos em todas as opg¢des estratégicas e
localizacGes, em que todas as op¢des (unipolares e duais, na soma das duas localizacGes) ultrapassam
0s 114 mil veiculos/dia em 2050, e os 159 mil veiculos/dia em 2086 - com excecdo de MTJ que tem a
sua capacidade aeronautica esgotada desde cerca de 2050, crescendo ai o nimero de passageiros (e
estes trafegos) apenas por conta do aumento de passageiros por movimento de aeronave.

E interessante observar que, & medida que se completa a relocalizacio das residéncias dos
trabalhadores do entorno portudrio para a sua proximidade (até 25 km), o fluxo deste segmento
atinge a mesma escala do dos passageiros aéreos em todas as novas localizacGes. O caso de AHD é
diferente porque se admitiu que essa relocalizagdo ndo ocorreria, mantendo os trabalhadores as suas
residéncias atuais.

O fluxo de veiculos pesados é claramente maior na componente de transporte coletivo que carga,
mas a sua soma nunca ultrapassa os 2,2% do trafego total. Admite-se que os valores reais dos fluxos
de pesados de mercadorias possam ser maiores, por conta de atividades logisticas instaladas nas
proximidades do aeroporto para poder servir os seus clientes da carga aérea, mas cuja atividades — e
fluxos rodovidrios — sdo também em boa parte associadas a clientes sem qualquer relacdo com o
transporte aéreo. Sera por isso prudente admitir que os fluxos de pesados de mercadorias possam ser
de ordem dupla ou no maximo tripla dos representados nesta tabela.

4.2. CENARIO DE EXPANSAO
4.2.1. DESCRICAO AS OFERTAS EM CADA MODO

4.2.1.1. REDE RODOVIARIA

Face a rede vidria considerada no Cendrio Base, ndo ha qualguer modificacdo no Cendrio de
Expansao.

Como ja for referido acima, a metodologia empregue nesta parte do trabalho usa as redes rodovidrias
em condicGes ndo congestionadas, pelo que, apds alguns testes sobre o modelo nacional, se
considerou que as alteragBes de tempo de acesso resultantes da disponibilidade dessa travessia
rodovidria seriam de muito pequena escala, ndo justificando a definicdo de mais um cendrio. Assim, o
cenario de Expansdo ndo inclui a componente rodoviaria na Terceira Travessia do Tejo (TTT), sendo a
necessidade (ou conveniéncia) dessa inclusdo analisada adiante, enquanto adicional a este cendrio,
em funcdo dos fluxos para ele estimados.

4.2.1.2. TRANSPORTE COLETIVO FERROVIARIO

Face aos servicos ja considerados no Cendrio Base, a grande diferenca deste Cendrio Expansdo
decorre da consideracdo de novas infraestruturas ferroviarias:
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e Terceira Travessia do Tejo (TTT), com a componente ferroviaria;

e Linha de AVF Porto — Lisboa, de acordo com os tracados e padrdes de servicos definidos pela IP;

e linha ferrovidria Lisboa — Madrid (parte em territdrio nacional), de acordo com os tracados e
padrdes de servicos definidos pela IP.

Adicionalmente a estas infraestruturas, para trés opgbes de localizacdo na margem esquerda do Tejo,
consideram-se as propostas de ligacao ferroviaria definidas pela PT3:

e No caso do CTA, a PT3 propde a consideracdo de uma solucdo baseada na alternativa S2 estudada
pela IP que prevé a entrada em Lisboa através da TTT, passando pelo CTA (estacdo do tipo de
Passagem), uma solucdo semelhante a considerada para os servicos convencionais no Cenario
Base.

e No caso da opcdo STR, ndo sera possivel assegurar ligacdo em alta velocidade, pelo que o servico
neste Cenario Expansdo se mantém igual ao considerado no Cenario Base, com uma boa
integracdo na Linha do Norte, com até 3 servigos/hora para Lisboa e para norte.

e No caso de VNO, a proposta da PT3 assenta no facto desta solucdo aeroportudria ser atravessada
pela nova linha Lisboa-Elvas-Madrid, existindo pelo menos duas solucdes para o tracado, pelo que
esta solucdo ndo configura a materializacdo de qualquer acesso exclusivo a solugdo aeroportudria,
sendo servida por uma estacdo do tipo de Passagem. A ligacdo a Lisboa seria feita pela TTT.

e No caso do MTJ, a PT3 prop&e a consideracdo, a partir do tracado da linha Lisboa-Elvas-Madrid,
de uma “derivacdo em direcdo a norte configurando um ramal de acesso a infraestrutura, a
construir de raiz e exclusivamente para acesso ao aeroporto”. Apds esta derivacdo, o ramal de
acesso utiliza grande parte do tracado proposto para a rede convencional e considerado no
Cenario Base, mas com uma extensdo menor que naquele (aproximadamente 18 km), terminando
igualmente com uma estacdo do tipo Terminal. Também neste cado a ligacdo a Lisboa seria feita
pela TTT.

e Tal como no cenario Base, foram ensaiadas 3 configura¢cdes de cadéncias de servico, tendo-se
optado para efeitos da modelacdo das escolhas modais, tal como naquele cendrio, pela
configuracdo com servicos nos dois sentidos com intervalos entre servicos de 20 minutos para
Lisboa, e de 30 minutos para os outros destinos.

e Relativamente aos servicos hibridos que a IP prevé que possam vir a operar na linha AVF Porto —
Lisboa, utilizando igualmente a rede convencional, optou-se pela sua ndo consideracdo na medida
em que implicariam a realizagdo de um transbordo em Lisboa para os servicos de ligacdo aos
aeroportos na margem esquerda do Tejo.

A Tabela 33 sistematiza os servicos diretos que foram considerados neste Cendrio Expansao.
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Tabela 33 | Servigos ferroviarios de alta velocidade considerados em cada opc¢do de localizagdo (cenario de

Expansao)
Opg_ao d,.e Servigos ferrovidrios de alta velocidade Interval.o entre Tempo de trajeto
localizagdo Servigos
STR Sem servigo de alta velocidade
Servigos diretos ligando as estagdes:
e  Para oeste: Lisboa; - 20 min 15,7 min
CTA e  Paranorte: ) ) _
Leiria, Coimbra - 30 min 32,5 m!n, 49,1 m!n
) 62,6 min, 77,3 min
Aveiro, Porto
Servigo do tipo Intercidades, ligando as estagdes:
MTJ e  Paraoeste: Lishoa -20 m?n 14,2 min
e Parasul: - 60 min
Evora Elvas 30,5 min, 50,0 min
Servico do tipo Intercidades, ligando as estagdes:
VNO e  Paraoeste: Lisboa -20 m?n 17,3 min
e Parasul: -60 min
Evora Elvas 18,4 min, 37,9 min

4.2.1.3. TRANSPORTE COLETIVO RODOVIARIO E INTERMODAL

Os servicos de vaivém em autocarro sdo 0os mesmos que no Cendrio Base, ja que estes ndo dependem
das modificagGes das ofertas base (infraestrutura e servigos) desse cenario para o de Expansdo. Mas
surgem neste cendrio as extensGes de last-mile rodovidrias aos servicos de Alta Velocidade
Ferrovidria, sem prejuizo das equivalentes para os servigos ferrovidrios convencionais, que se
mantém.

A tabela seguinte apresenta os resultados para as extensdes aos servicos de alta velocidade
ferroviaria, idénticos aos acima apresentados para a ferrovia convencional.

Tabela 34 | Numero de concelhos com servigos de AV diretos ou com extensdo last-mile (cendrio de Expansao)

DIETH

Opgdo e localizagdo _ AHD + CTA | AHD +STR | AHD + VNO | AHD + MTJ
CTA STR VNO MT) | AHD CTA | AHD STR | AHD VNO | AHD MTJ
6

EstagBes com servico ferroviadrio AV 10 0 3 3 10 6 0 6 3 6 3

direto
Potencial de extensdo last-mile a AVF 39 0 7 7 32 39 32 0 32 7 32 7

Servigos vidveis (direto ou extensdo)
em 2036

Servigos vidveis (direto ou extensdo)
em 2050

Servigos vidveis (direto ou extensdo)
em 2074

Servigos viaveis (direto ou extensdo)
em 2086

18 0 13 13 6 13 6 0 6 11 7 11

21 0 13 13 6 16 6 0 6 11 9 7

24 0 14 13 8 21 8 0 8 13 9 7

25 0 14 13 8 21 8 0 8 14 9 7
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Neste caso, as colunas relativas a opgdo STR tém valores nulos porgque ndo estd planeado o servico de
AVF naquela localizacdo. Em todos os outros casos de opgdes unipolares, o nimero de concelhos com
acesso em transporte coletivo (intermodal) baseado na alta velocidade aumenta bastante, para cerca
do dobro face ao que teria sé com o servico AV. Nas opc¢des duais, as localizacGes externas beneficiam
de algum ganho de acessibilidade, mas com a reparti¢cdo de procura (com AHD) e a defini¢do do limiar
de procura para estes servicos a limitarem o numero de concelhos adicionais dispondo de acesso
(ainda que intermodal) a Alta Velocidade.

4.2.2. PRINCIPAIS RESULTADOS

4.2.2.1. FLUXOS DE PASSAGEIROS NO TRANSPORTE TERRESTRE

Os fluxos totais em passageiros/dia sdo naturalmente os mesmos que no Cendrio Base, para todas as
opcdes estratégicas, localizacdes e anos de reporte. As observacdes inseridas em cada uma das
seccBes que se seguem sdo, por isso, focadas nas diferencas de valor, relativo ou absoluto, entre
determinadas componentes desses fluxos.

4.2.2.1.1. TOTAIS NACIONAIS DE FLUXOS TERRESTRES E QUOTAS POR
MODO

A primeira constatacdo clara é que a presenca da Alta Velocidade Ferroviaria tem impacto forte na
distribuicdo modal das localizacdes em que esta disponivel. Para o ano de 2036, a AVF tem quotas de
mercado entre 13,4% e 14,8%, nas opc¢des unipolares, e entre 13,3% e 14,1%, nas localiza¢gdes novas
das opgBes duais. Em 2050, essas quotas sobem para 15,7% a 17,7%, nas opg¢des unipolares, e para
14,5% a 16,7%, nas localizagBes novas das opg¢des duais. Nos anos de reporte seguintes ha ainda
subidas ligeiras dessas quotas da AVF.

Essa quota de mercado é ganha em partes quase iguais ao transporte rodovidrio ligeiro e ao conjunto
dos transportes coletivos rodoviario e pesado, sendo cerca de dois tercos da perda do transporte
coletivo assumida pelo rodoviario. Ou seja, dos passageiros que optam pela AVF, cerca de 80% usam
(no Cenario Base, em que a AVF ndo esta presente) modos rodoviarios, ligeiro ou coletivo (servicos
vaivém).

No caso do AHD (ativo apenas nas op¢des duais) a introducdo da AVF na Gare do Oriente, com uma
ligacdo pouco atraente, ocasiona quotas de mercado modestas para este modo, sempre na ordem
dos 2% a 3%, com perdas repartidas entre o rodoviario ligeiro (cerca de dois tercos do fluxo da AVF) e
o TC pesado (cerca de um terco daquele fluxo).

Uma leitura comparativa atenta dos valores nos dois cendrios mostra ainda um muito ligeiro ganho
(0,08% de quota em 2050) do modo TC pesado + BUS no Cendrio de Expansdo, na localizagdo STR, em
conquista ao modo rodovidrio ligeiro. A explicacdo € que, embora a localizacdo STR ndo disponha de
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oferta de AVF, os seus servicos ferrovidrios para sul do Tejo beneficiam duma redugdo de tempo de
percurso de 20 minutos ao poder usar a TTT em vez da Ponte 25 de Abril, com o que o modo TC
pesado (ferrovidrio neste caso) ganha posicdo competitiva face ao rodoviario ligeiro.

Tabela 35 | Fluxos de passageiros por dia para transporte rodovidrio ligeiro para as diferentes op¢&es (Cenario
de Expansdo)

Unipolares
AHD + CTA AHD + STR AHD +VNO AHD + MTJ
STR VNO AHD CTA AHD STR AHD VNO AHD MTJ
2036 76 429 78 829 74 668 88705 | 46564 43883 | 46445 47394 @ 45392 45208 | 59616 37107
2050 92 593 91137 86 839 98263 | 55471 63547 | 55329 63797 | 54074 60108 & 71920 43961

2074 | 125270 118619 115725 103691 | 64393 89335 | 64228 85704 | 62772 83637 | 77187 47117

2086 | 131211 122324 122136 108076 | 67287 93927 | 67114 89121 | 65592 87947 | 80379 48797

Este fluxo de passageiros reflete-se num fluxo de veiculos por dia como o apresentado na Tabela 36.

Tabela 36 | Fluxos de veiculos por dia para transporte rodoviario ligeiro para as diferentes opc¢ées (Cenario de
Expansdo)

Unipolares
AHD + CTA AHD + STR AHD +VNO AHD + MTJ

AHD CTA AHD \"\[¢] AHD

2036 44 629 47 658 44 330 52026 | 26504 25613 | 26436 28661 | 25837 26977 | 34508 21136

2050 51441 50632 48 244 54590 | 31622 35412 | 31541 35443 | 30826 33393 | 41746 24423

2074 69 595 65 899 64 292 57606 | 36722 49631 | 36627 47613 | 35797 46465 | 44822 26176

2086 72 895 67958 67 853 60042 | 38375 52182 | 38277 49512 | 37408 48860 | 46677 27110

Tabela 37 | Fluxos de passageiros por dia para servigos de vaivém para as diferentes opcées (Cenario de
Expansao)

Unipolares

AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO AHD + MTJ
AHD VNO
2036 20139 18 461 20529 16 158 3151 10230 3143 8949 3072 9769 4289 6643

2050 28374 27736 29755 21077 3749 17373 3740 17522 3655 18531 6 245 8408

2074 38716 38 862 41325 22501 5133 27142 5120 27321 5004 29339 7399 9053

2086 40582 40 884 44 097 23115 5715 28450 5700 28766 5571 31335 7412 9405
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Tabela 38 | Fluxos de passageiros por dia para servicos de Transporte Coletivo Pesado (+BUS) para as diferentes
opgcdes (Cendario de Expansao)

Unipolares
AHD + CTA AHD + STR AHD +VNO AHD + MTJ

STR VNO AHD CTA ‘ AHD STR AHD VNO AHD MTJ
2036 20524 40672 24 997 22309 | 12299 11840 | 12268 21931 | 11989 13900 & 15605 9670

2050 30615 59727 33191 28541 | 14670 18783 | 14632 37225 | 14301 21113 | 19243 11467

2074 42632 82 335 46 057 31093 | 17587 29099 | 17542 58740 | 17145 32704 | 21054 12459

2086 45175 86789 49061 32482 | 18575 30682 | 18527 61171 | 18107 34840 & 21983 12997

Tabela 39 | Fluxos de passageiros por dia para servicos de Alta Velocidade (+BUS) para as diferentes op¢des
(Cendrio de Expansdo)

Unipolares
AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO AHD + MTJ

AHD CTA
2036 20342 0 19524 19 656 1182 10094 1179 0 1152 10597 1740 8773
2050 32489 0 29965 27 644 1395 19972 1391 0 1360 19451 2742 10790
2074 46 359 0 42131 30102 2216 31774 2210 0 2160 29881 2856 11780
2086 49 224 0 44 813 31463 2273 33555 2267 0 2216 32081 2894 12301

As quotas modais entre os diferentes modos, para os quatro anos em analise, no Cenario de
Expansdo, onde ja existe a ligacdo em alta velocidade as opg¢Bes CTA, VNO e MTJ, encontram-se na
Tabela 40.
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Tabela 40 | Quotas modais para as diferentes opgdes nos varios anos de reporte (Cenario de Expansdo)

oipores —ows ]
AHD + STR AHD +VNO AHD + MTJ

Quota modal rodo ligeiro 56% 57% 53% 60% | 74% 58% | 74% 61% | 74% 57% | 73% 60%

Quota modal TC rodo 15%  13% 15% 11% 5% 13% 5% 11% 5% 12% 5% 11%
2036

Quota modal TC pesado (+BUS) 15% 29% 18% 15% | 19% 16% | 19% 28% | 19% 17% | 19% 16%

Quota modal AVF (+BUS) 15% 0% 14% 13% 2% 13% 2% 0% 2% 13% 2%  14%

Quota modal rodo ligeiro 50% 51% 48% 56% | 74% 53% | 74% 54% | 74% 50% | 72% 59%

Quota modal TC rodo 15% 16% 17% 12% 5% 15% 5% 15% 5%  16% 6% 11%
2050

Quota modal TC pesado (+BUS) 17% 33% 18% 16% | 19% 16% | 19% 31% | 19% 18% | 19% 1%

Quota modal AVF (+BUS) 18% 0% 17% 16% 2% 17% 2% 0% 2%  16% 3%  14%

Quota modal rodo ligeiro 50% 49% 47% 55% | 72% 50% | 72% 50% | 72% 48% @ 71% 59%

Quota modal TC rodo 15% 16% 17% 12% 6% 15% 6%  16% 6% 17% 7% 11%
2074

Quota modal TC pesado (+BUS) 17%  34% 19% 17% | 20% 16% | 20% 34% | 20% 19% | 19% 1%

Quota modal AVF (+BUS) 18% 0% 17% 16% 2% 18% 2% 0% 2% 17% 3%  15%

Quota modal rodo ligeiro 49%  49% 47% 55% | 72% 50% | 72% 50% | 72% 47% | 71% 58%

Quota modal TC rodo 15% 16% 17% 12% 6% 15% 6%  16% 6% 17% 7% 11%
2086

Quota modal TC pesado (+BUS) 17%  35% 19% 17% | 20% 16% | 20% 34% | 20% 19% | 20% 16%

Quota modal AVF (+BUS) 18% 0% 17% 16% 2% 18% 2% 0% 2% 17% 3% 15%

4.2.2.1.2. DISTRIBUICAO GEOGRAFICA DOS FLUXOS TERRESTRES DE
PASSAGEIROS

Uma vez que o modelo de escolha modal intervém a jusante dos modelos de estimacgao global da
procura e da sua reparticdo geogréfica, a distribuicdo geografica dos fluxos ndo sofre mudancas de
um cendrio para o outro.

Serd por isso mais interessante proceder a uma analise das variacGes regionais das quotas de
mercado dos vdrios segmentos e, em particular, da AVF. Por essa razdo, as tabelas desta sec¢do tém
conteudos de natureza diferente das homdlogas da mesma secg¢do no cenario Base. Aqui ainda se
apresentam em valor absoluto os fluxos totais nacionais por grupo de distritos (na linha) e por modo
(na coluna), bem como o peso de cada grupo de distritos no total nacional (no conjunto de todos os
modos) mas o miolo da tabela contém as quotas de cada modo na ligacdo ao grupo de distritos da
linha respetiva.

Para uma quota nacional que varia entre os 15% e os 18% nos diferentes enquadramentos, verifica-se
aqui que a AVF tem quotas particularmente interessantes nas ligacGes das novas localizacGes
(servidas por AVF, o que ndo inclui STR) ao distrito de Lisboa (com valores entre e 23% e 27% em
2050) e a regido a norte do Tejo no caso da localizagdo CTA (com 19% em 2050). Nas ligagGes aos
distritos a sul do Tejo so as localizacGes VNO e MTJ apresentam valores acima de zero, mas apenas
entre 0s 2,5% e os 3,1% da quota de mercado.
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O padrdo de perda de quota de mercado pelos outros modos segue o mesmo padrdo que a nivel
nacional, sempre em relacdo aos ganhos da AVF.

As tabelas seguintes apresentam os resultados de fluxos modais para os grupos de distritos e para as
4 opcgdes unipolares, para o conjunto de anos analisados.

Tabela 41 | Quotas modais para cada grupo de distritos para as 4 op¢des unipolares para o ano de 2036 no
Cenario de Expansdo

CTA em (CTA) Ano:2036 Cen: Expansdo STR em (STR) An0:2036 Cen: Expansdo
TC TC

% do % do
. . TCBus AVF Total  destino ) . TCBus AVF Total  destino
Destinos Rodo_lig L pesado Destinos Rodo_lig - pesado
vaivém (+Bus) (+Bus) modos no total vaivém (+Bus) (+Bus) modos no total
nacional nacional
LIS 43% 19% 18% 20% 81388 59,2% LIS 44% 20% 37% 0% 70196 50,9%
SET 63% 18% 16% 3% 25298 18,4% SET 55% 15% 30% 0% 11492 8,3%
N_TJ 75% 2% 7% 16% 18 893 13,7% N_TJ 74% 6% 20% 0% 51308 37,2%
ST 96% 0% 4% 0% 11855 8,6% ST 79% 0% 21% 0% 4966 3,6%
Total 76429 20139 20524 20342 137434 100,0% Total 78830 18461 40672 0 137962 100,0%
VNO em (VNO) Ano:2036 Cen: Expansdo MTJ em (MTJ) Ano:2036 Cen: Expansdo
TC % do TC % do
. . TCBus AVF Total  destino ) . TCBus AVF Total  destino
Destinos Rodo_lig L pesado Destinos Rodo_lig - pesado
vaivém (+Bus) (+Bus) modos no total vaivém (+Bus) (+Bus) modos no total
nacional nacional
LIS 33% 20% 22% 24% 76462  54,7% LIS 49% 14% 18% 19% 98345 67,0%
SET 65% 12% 22% 2% 33364 23,9% SET 69% 10% 17% 3% 22866  15,6%
N_TJ 92% 8% 0% 0% 15653 11,2% N_TJ 100% 0% 0% 0% 16289 11,1%
ST 92% 0% 4% 4% 14238 10,2% ST 91% 0% 4% 4% 9328 6,4%

Total 74668 20529 24997 19524 139717 100,0% Total 88705 16158 22309 19656 146828 100,0%
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Tabela 42 | Quotas modais para cada grupo de distritos para as 4 op¢des unipolares para o ano de 2050 no
Cenario de Expansdo

CTA em (CTA) Ano:2050 Cen: Expansdo STR em (STR) An0:2050 Cen: Expansdo

TC % do TC % do
. . TCBus AVF Total  destino . . TCBus AVF Total  destino
Destinos Rodo_lig L pesado Destinos Rodo_lig - pesado
vaivém (+Bus) modos no total vaivém (+Bus) modos no total
(+Bus) . (+Bus) .
nacional nacional
LIS 38% 19% 19% 23% 107 638 58,5% LIS 36% 22% 41% 0% 89223 50,0%
SET 53% 21% 19% 6% 29883 16,2% SET 44% 21% 35% 0% 17189 9,6%
N_TJ 66% 3% 12% 19% 28135 15,3% N_TJ 70% 7% 24% 0% 64454 36,1%
ST 94% 2% 4% 0% 18415 10,0% ST 80% 0% 20% 0% 7734 4,3%
Total 92593 28374 30615 32489 184072 100% Total 91137 27736 59727 0 178600 100,0%
VNO em (VNO) Ano:2050 Cen: Expansdo MTJ em (MTJ) Ano:2050 Cen: Expansdo
TC % do TC % do
. . TCBus AVF Total  destino . . TCBus AVF Total  destino
Destinos Rodo_lig L pesado Destinos Rodo_lig - pesado
vaivém (+Bus) modos no total vaivém (+Bus) modos no total
(+Bus) . (+Bus) .
nacional nacional
LIS 27% 22% 24% 27,0% 102507  57,0% LIS 41% 16% 21% 23,3% 110589  63,0%
SET 55% 15% 25% 56% 31642 17,6% SET 65% 11% 19% 5,2% 29008 16,5%
N_TJ 91% 9% 0% 0,0% 23253 12,9% N_TJ 97% 3% 0% 0,0% 22544 12,8%
ST 92% 2% 4% 2,5% 22349 12,4% ST 94% 0% 3% 3,1% 13384 7,6%

Total 86839 29755 33191 29965 179750 100,0% Total 98263 21077 28541 27644 175526 100%

Tabela 43 | Quotas modais para cada grupo de distritos para as 4 opg¢des unipolares para o ano de 2074 no
Cenario de Expansdo

CTA em (CTA) Ano:2074 Cen: Expansdo STR em (STR) Ano:2074 Cen: Expansdo
TC TC

% do % do
Destinos Rodo_lig TC. B’us pesado AVF Total - REEERg Destinos Rodo_lig TC. B‘us pesado AVF Total ~ RCESHO
vaivém (+Bus) modos no total vaivém (+Bus) modos no total
(+Bus) . (+Bus) .
nacional nacional
LIS 37% 19% 20% 24% 148 320 58,6% LIS 35% 22% 42% 0% 123616 51,5%
SET 52% 21% 21% 6% 40980 16,2% SET 43% 22% 35% 0% 24390 10,2%
N_TJ 63% 3% 12% 23% 36798 14,5% N_TJ 69% 7% 24% 0% 80722 33,7%
S_TJ 94% 2% 4% 0% 26878 10,6% ST 79% 0% 21% 0% 11087 4,6%
Total 125270 38716 42632 46359 252977 100% Total 118619 38862 82335 0 239816 100,0%
VNO em (VNO) Ano:2074 Cen: Expansdo MTJ em (MTJ) Ano:2074 Cen: Expansdo
TC % do TC % do
. . TCBus AVF Total  destino . . TCBus AVF Total  destino
Destinos Rodo_lig ., pesado Destinos Rodo_lig L, pesado
vaivém (+Bus) modos no total vaivém (+Bus) modos no total
(+Bus) X (+Bus) .
nacional nacional
LIS 26% 23% 24% 27% 140854 57,4% LIS 39% 16% 21% 24% 117 242 62,6%
SET 52% 15% 26% 6% 41417 16,9% SET 65% 11% 19% 5% 31218 16,7%
N_TJ 91% 9% 0% 0% 30335 12,4% N_TJ 97% 3% 0% 0% 23615 12,6%
ST 92% 1% 4% 3% 32633 13,3% ST 95% 0% 3% 3% 15311 8,2%

Total 115725 41325 46057 42131 245239 100,0% Total 103691 22501 31093 30102 187387 100%
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Tabela 44 | Quotas modais para cada grupo de distritos para as 4 opg¢des unipolares para o ano de 2086 no
Cenario de Expansdo

CTA em (CTA) Ano:2086 Cen: Expansdo STR em (STR) Ano:2086 Cen: Expansdo
TC

% do TC % do
) . TCBus AVF Total  destino . . TCBus AVF Total destino
Destinos Rodo_lig ., pesado Destinos Rodo_lig ., pesado
vaivém (+Bus) (+Bus) modos no total vaivém (+Bus) (+Bus) modos  no total
nacional nacional
LIS 37% 19% 20% 24% 156 660 58,9% LIS 35% 22% 43% 0% 131782 52,7%
SET 52% 21% 21% 6% 43329 16,3% SET 57% 22% 35% 0% 26 069 10,4%
N_TJ 62% 3% 11% 24% 37332 14,0% N_TJ 69% 7% 23% 0% 80333 32,1%
S_T 95% 2% 3% 0% 28870 10,8% STl 75% 0% 25% 0% 11813 4,7%
Total 131211 40582 45175 49224 266192 100% Total 126 003 40884 86789 0 249997 100,0%
VNO em (VNO) Ano:2086 Cen: Expansdo MTJ em (MTJ) Ano:2086 Cen: Expansdo
TC % do TC % do
) . TCBus AVF Total  destino . . TCBus AVF Total destino
Destinos Rodo_lig . " pesado Destinos Rodo_lig ., pesado
vaivém (+Bus) (+Bus) modos no total vaivém (+Bus) (+Bus) modos  no total
nacional nacional
LIS 26% 23% 24% 27% 149944  57,6% LIS 39% 16% 21% 24% 122278  62,7%
SET 52% 15% 26% 6% 44210 17,0% SET 66% 11% 19% 5% 32578  16,7%
N_TJ 91% 9% 0% 0% 30911 11,9% N_TJ 99% 1% 0% 0% 24 031 12,3%
S_T) 92% 1% 3% 3% 35043 13,5% ST 95% 0% 3% 3% 16 247 8,3%

Total 122136 44097 49061 44813 260107 100,0% Total 108076 23115 32482 31463 195135 100%

4.2.2.1.3. FLUXO RODOVIARIO DE PASSAGEIROS TERRESTRES
INDUZIDOS PELO AEROPORTO NA TRAVESSIA DO ESTUARIO DO TEJO
EM LISBOA

As ordens de grandeza destes fluxos na travessia do estudrio do Tejo em Lisboa ndo se alteram muito
face as do Cenario Base, como se pode observar na Tabela 45, mas hd algumas diferencas
significativas para as quais é (til uma chamada de atencdo.

Tabela 45 | Trafego rodoviario ligeiro induzido pelo sistema aeroportuario da regido de Lisboa na travessia do
estuario do Tejo em Lisboa (cenario de Expansdo)

2036 19 465 0 14 210 26677 4952 10703 4939 0 4827 8291 6234 10119
2050 22754 0 15486 24903 5979 14771 5964 0 5829 10395 7 250 10724
2074 30825 0 20318 25444 6 868 21610 6 850 0 6 695 14 545 8008 11344
2086 32465 0 21429 26 457 7111 22760 7092 0 6931 15341 8382 11752

Em primeiro lugar, hd para todas as opcGes estratégicas e localizacGes uma estabilizacdo (casos de
localizacdo em STR, com fluxo nulo) ou uma redugdo (todas as outras localizacBes) dos fluxos
rodovidrios na travessia. A localizacdo AHD, ativa nas opg¢des duais, tem uma reducdo de muito
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peguena escala no trafego induzido na travessia do estudrio, que no maximo é de 131 veiculos/dia
(quando associada ao MTJ, no ano de 2074).

Em valores absolutos, e para o ano de 2036, a redugado de trafego ligeiro induzido pelo aeroporto nas
outras localizacBes varia entre os 2 500 e os 3 700 veiculos/dia, quando em configuracdo dual, e entre
0s 4 500 e os 7 900 veiculos/dia, quando em solucdo unipolar. No ano de 2050, essas reducdes variam
entre os 4 400 e os 5 900 veiculos/dia, nas configura¢des duais, e entre os 6 700 e os 10 700 veiculos
por dia, nas configuracdes unipolares.

A apresentacdo das diferencas relativas € mais importante: quer no ano de 2036, quer para as
configuracBes unipolares, quer para as novas localizacdes em contexto de aeroporto dual, as
reducdes de trafego rodoviario ligeiro sdao sempre entre os 29% e os 36%. Para o ano de 2050, o
intervalo destas variaces é entre 39% e 44%.

Na medida em que esta informacdo é relevante em suporte ao reforco de capacidade rodovidria na
travessia do estuario do Tejo, serd util uma reflexdo focada nessa questdo:

e Alocalizacdo STR ndo induz trédfego rodoviario adicional nesta travessia;

e Para as outras localizacGes (em configuracdo unipolar), no Cendrio Base, o trafego rodoviario
induzido varia entre 22 mil e 35 mil veiculos/ dia, em 2050 (e entre 29 mil e 43 mil, em 2074);

e Para essas mesmas localizacGes e configuracdes, no Cendrio de Expansdo — que incluia TTT, mas a
partida sem consideracdo da componente rodoviaria — o trafego rodovidrio induzido passa a
variar entre 15 mil e 25 mil veiculos/dia, em 2050 (e entre 20 mil e 31 mil, em 2074),
correspondendo a reducdes entre 4,5 mil e 7,9 mil veiculos/dia, em 2036 (e entre 9 mil e 13 mil,
em 2074);

e O estudo de trafego, a realizar pela PT3 dird se as atuais travessias rodovidrias asseguras pelas
pontes Vasco da Gama e 25 de Abril permitem acomodar ou ndo estes trafegos induzidos pelo
aeroporto, em funcdo da opcdo estratégica e localizacdo a decidir pelo Governo.

4.2.2.1.4. CADENCIA DA OFERTA DE SERVICOS DE TRANSPORTE
FERROVIARIO

Neste cendrio a oferta de servicos ferrovidrios estad dividida entre a ferrovia tradicional e a alta
velocidade. Mas a questdo da capacidade para responder a procura estimada continua a colocar-se.
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Tabela 46 | N2 de comboios/h para cada grupo de distritos em 2036 no cenario de Expansdo

Unipolares AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO AHD + MT)J
Grupo distr_destino AHD STR VNO AHD
CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF| CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF| CF_conv AVF CF_conv AVF| CF_conv AVF CF_conv AVF
LIS 1 1 2 0 1 2 2 2 1 0 1 1 1 0 1 0 1 0 1 1 1 0 1 1
SET 1 1 0 1 1 1 1 1 0 1 0 1 0 1 0 1 1 0 1 0 1 0
N_TJ 1 1 1 0 0 O 0 0 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 0 0 1 1 0O o0
ST 1 0 1 0 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1

Tabela 47 | N2 de comboios/h para cada grupo de distritos em 2050 no cenario de Expansdo

Unipolares

AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO AHD + MTI

Grupo distr_destino AHD CTA AHD STR AHD VNO
CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF | CF_conv AVF CF_conv AVF | CF_conv AVF CF_conv AVF
LIS 2 2 3 0 2 2 2 2 1 0 1 1 1 0 2 0 1 0 1 2 1 0 1 1
SET 1 1 0 1 1 1 1 0 1 1 1 0 1 0 1 0 1 1 1 0 1 0
N_TJ 1 1 1 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 0 0 1 1 0 0
ST 1 0 1 0 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 0 0
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Tabela 48 | N2 de comboios/h para cada grupo de distritos em 2074 no cenario de Expansdo

Unipolares AHD + CTA AHD + STR AHD + MTJ
Grupo distr_destino o Y CTA
CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF | CF_conv AVF CF_conv AVF | CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF
LIS 2 2 3 0 2 3 2 2 1 0 2 2 1 0 3 0 1 0 2 2 1 0 1 1
SET 1 1 1 0 1 1 1 1 1 0 1 1 1 0 1 0 1 0 1 0 1 1
N_TJ 1 1 2 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 0 0 1 1 0 0
ST 1 0 1 0 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 0 0

Unipolares

AHD + CTA

AHD + MTIJ

Grupo distr_destino STR VNO AHD CTA
CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF | CF_conv AVF CF_conv AVF| CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF CF_conv AVF
LIS 2 3 4 0 2 3 2 2 1 0 2 2 1 0 3 0 1 0 2 2 1 0 1 1
SET 1 1 1 0 1 1 1 1 1 0 1 1 1 0 1 0 1 0 1 0 1 1
N_TJ 1 1 2 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 0 0 1 1 0 0
ST 1 0 1 0 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 0 0
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No caso de STR, que ndo tem AVF, os nimeros de comboios necessdrios e as possiveis dificuldades
associadas sdo as mesmas do Cendrio Base.

Nas outras localiza¢gGes, com oferta repartida entre estes dois modos ferroviarios, o nimero total de
servicos a oferecer aumenta em alinhamento com o ganho de quota modal acima referido. Como
exemplo, para o ano de 2050, e na localizacdo VNO em opc¢ado unipolar, o Cenario Base indicava serem
necessarios 2 servicos/ hora para Lisboa, 1 para SetUbal e 1 para outros distritos a sul do Tejo,
enquanto o Cendrio de Expansdo para o mesmo ano indica serem necessarios (na mesma sequéncia
de destinos) (2+1+1) servicos de ferrovia tradicional e outros tantos em alta velocidade, ou seja, o
dobro do numero total de comboios.

A situacdo € idéntica em CTA na opg¢ao unipolar: também para o ano 2050, no Cenario Base sdo
necessarios (2+1+1+1) servicos de ferrovia tradicional para Lisboa, Setubal, outros distritos a norte do
Tejo e outros distritos a sul do Tejo, enquanto no Cendrio de Expansdo, e para 0 mesmo ano, oS
valores sdo (2+1+1+1) em ferrovia tradicional e (2+1+1+0) em alta velocidade.

Sendo clara a preferéncia politica por maximizar o acesso aos aeroportos em modos ferroviarios,
estas estimativas geram a inevitdvel recomendacdo de que o dimensionamento das respetivas
infraestruturas e escolhas do material circulante destinado ao servico do aeroporto sejam feitas com
especial precaucdo para evitar situacdes de estrangulamento na capacidade de oferecer esses
servicos de acesso terrestre ao aeroporto. Essa recomendacdo aplica-se a capacidade do sistema
ferrovidrio em cada uma destas categorias de servicos, mas especialmente no que possam ser
recursos partilhados por essas duas categorias.

Também neste cenario é aplicavel a nota feita no cenario Base acerca dos servicos Intercidades. Esses
servicos servirdo alguns dos passageiros para as cidades assim conectadas, mas a uma escala muito
menor que a dos servicos especificos do aeroporto, pelo que o alerta ali feito deve ser mantido.

4.2.2.2. FLUXOS DE LOGISTICA E CARGA

No caso dos fluxos de logistica e carga, a oferta de servicos de alta velocidade e a disponibilidade da
TTT ferroviaria ndo alteram os valores projetados para o cendrio base, uma vez que nao se prevé que
este tipo de operacdes venha a recorrer a essas ligacoes.

4.2.2.3. FLUXOS RODOVIARIOS TOTAIS

Tal como para o cenario Base, apresenta-se de seguida uma tabela com a sintese do conjunto dos
fluxos rodovidrios para cada opgao estratégica e localizacdo, e para cada ano de reporte, repartido
pelos seus segmentos.
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Tabela 50 | Sintese dos fluxos diarios de veiculos rodovidrios no cenario de Expansdo

Unipolares
AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO AHD + MT)
Opgao e localizagdo STR VNO AHD CTA AHD STR AHD \\[e} AHD MTI
Ligeiro (pax aero + trab. Pendul >25km) 44 629 47 658 44 330 52026 26 504 25613 | 26436 28661 | 25837 26977 | 34508| 21136
Ligeiro (trab. Pendul <= 25km) 24 795 20157 17999 21926 9340 17 422 9316 14 662 9104 13 252 19925 8 644
2036 | Pesado TC Bus 1751 1605 1785 1405 274 890 273 779 267 850 373 578
Pesado carga 314 310 309 309 250 208 248 206 242 206 530 99
Total veic rodov 71489 69 731 64 423 75 666 36 368 44133 | 36273 44307 | 35450 41285| 55336| 30457
Ligeiro (pax aero + trab. Pendul >25km) 51441 50 632 48 244 54 590 31622 35412 31541 35443 30 826 33393 41746 24 423
Ligeiro (trab. Pendul <= 25km) 61061 59137 58 787 56 704 15425 43 857 15385 43130 15037 42 955 33967 16 418
2050 | Pesado TC Bus 2467 2412 2587 1833 326 1511 325 1524 318 1611 543 731
Pesado carga 450 443 442 442 280 328 280 325 275 326 641 135
Total veic rodov 115419 | 112624 | 110060 113570 47 653 81108 | 47532 80422 | 46455 78286| 76898 | 41707
Ligeiro (pax aero + trab. Pendul >25km) 69 595 65 899 64 292 57 606 36722 49631 36 627 47613 35797 46 465 44 822 26176
Ligeiro (trab. Pendul <= 25km) 84722 81128 81 706 61430 18 303 63 640 18 256 61931 17 842 62 454 36798 17787
2074 Pesado TC Bus 3367 3379 3593 1957 446 2 360 445 2376 435 2551 643 787
Pesado carga 640 627 629 629 321 490 322 482 315 486 724 175
Total veic rodov 158323 | 151034 | 150220 | 121622 55792 116120 | 55650 112402 | 54389 111956 | 82988 | 44925
Ligeiro (pax aero + trab. Pendul >25km) 72 895 67958 67 853 60 042 38375 52182 38277 49512 37408 48 860 | 46677 27 110
Ligeiro (trab. Pendul <= 25km) 89 100 84 801 86 384 63792 19229 66 924 19179 64 755 18 744 66 003 38213 18471
2086 Pesado TC Bus 3529 3555 3835 2010 497 2474 496 2501 484 2725 644 818
Pesado carga 709 694 700 700 339 543 340 533 331 541 766 195
Total veic rodov 166233 | 157009 | 158771 | 126544 58 439 122123 | 58292 117302 | 56969 118128 | 86301 46593
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Neste cendrio sdo um pouco menores os fluxos gerais de veiculos ligeiros, por conta da perda de
quota de mercado do transporte rodovidrio ligeiro para a alta velocidade ferrovidria. Também o
transporte coletivo rodovidrio toma neste cenario valores mais baixos que no cenario Base.

Os fluxos associados as deslocacGes pendulares dos trabalhadores no entorno do aeroporto ndo sao
afetados com a mudanca do cendrio, por ndo se ter considerado a utilizacdo da alta velocidade para o
efeito.

Com o efeito conjugado destas mudangas, os fluxos rodovidrios totais sdo menores no cenario
Expansdo que no cenario Base.
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5. ANALISE DE SENSIBILIDADE

Os resultados novos neste relatério sdo associados as reparticGes modais terrestres dos fluxos de
passageiros, dos fluxos de trabalhadores no entorno aeroportuario e dos fluxos logisticos e de carga
(e alguns outros diretamente decorrentes destes). De entre estes grupos de fluxos os Unicos para os
quais foi desenvolvida modelacdo sdo os fluxos de passageiros do transporte aéreo, pelo que é sobre
os parametros desse modelo que é feita a analise de sensibilidade.

Sdo testadas variagdes sobre dois parametros:

e 0O “valor do tempo”, que, no contexto do modelo adotado, significa a importancia relativa do
fator tempo face ao fator custo monetario

e O limiar de viabilidade dos servicos de transporte coletivo rodoviario incluidos nas opc¢des dos
viajantes, que foi estabelecido tendo como base a estimacdo do numero de passageiros didrios
gue permitiria a realizacdo desses servicos sem subsidio

e reportadas as modificagdes induzidas por essas variacdes a nivel de quotas modais. Para maior
facilidade de leitura (e porque as escalas de impacto seriam semelhantes para os outros anos)
apresentam-se apenas valores de quotas modais para o ano de 2050. Naturalmente, estas variacdes
sdo testadas quer a partir do cendrio Base, quer a partir do cenario Expansao.

A variacdo testada no valor do tempo consiste na diminuicdo de 10% nos parametros associados —
valores diferentes, por um lado, para residentes, visitantes a amigos e familiares e em lazer (0,212
€/minutos na situagdo de referéncia), e, por outro, para visitantes em negdcios (0.589 €/minuto na
mesma situacgdo). A justificacdo associada ao sentido da variagdo é que a forte expansdo do mercado
de viajantes em transporte aéreo (quer residentes, quer visitantes), poderd ter associada uma
reducdo do poder de compra médio desses viajantes futuros, e com isso a atribuicdo de menor
importancia ao tempo nas deslocacBes terrestres que ao preco a pagar por elas.

Quanto ao limiar de viabilidade dos servicos de transporte coletivo, o teste consiste na diminuicdo de
20%, neste caso justificado pelo que possa vir a ser a reducdo dos custos de operagao destes veiculos
guando em tracdo elétrica (e recarga nas instalacGes da empresa operadora) face ao que é o custo
atual baseado em combustiveis fosseis. A escala de variacdo é maior porque, sendo este um
parametro que tem um efeito descontinuo, se verificou que a varia¢cdo apenas de 10% ndo produzia
efeitos visiveis ao nivel das quotas modais, o que por si sé € ja um resultado relevante.
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Apresentam-se de seguida os resultados desta andlise de sensibilidade, tendo por base os valores na
situacdo de referéncia, e para o ano de 2050, das quotas modais estimadas, ja acima apresentadas,
mas aqui repetidas na Tabela 51.

Tabela 51 | Quotas modais no Cendrio Base, parametros na situacdo de referéncia

DJVETH
Unipolares
AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO AHD + MTJ

_ CTA STR VNO MTJ AHD CTA AHD STR AHD VNO AHD MTJ

Quota rodo ligeiro 60.0% 51,1% 55.6% 67.9% | 73.8% 61.6% | 73.8% 53,9% | 73.8% 56.6% @ 72.9% 69.4%

Quota TC rodo 209% 15,5% 22.4% 16.6% | 5.0% 20.0% | 5.0% 14,8% | 50% 22.1% | 62% 15.8%

Quota TC pesado (+BUS) | 19.1% 33,4% 22.0% 156% | 21.2% 184% | 21.2% 313% | 21.2% 213% | 20.8% 14.9%

Quota AVF (+BUS) 0.0% 0,0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0,0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

Quando se reduz o valor do tempo (em todos os segmentos) para 90% do valor de referéncia, as
mudancas das quotas modais sdo as apresentadas na Tabela 52.

Tabela 52 | Mudangas das quotas modais no Cendrio Base, Valor do Tempo a 90% da referéncia

PIVETH
Unipolares
AHD + CTA AHD +STR AHD + VNO AHD + MTJ

Quota rodo ligeiro -03% -02% -04% -05% -04% -03%| -04% -03%| -04% -03% -07% -0.3%
Quota TC rodo 0.4% 0.4% 0.2% 0.2% 0.1% 0.3% 0.1% 0.4% 0.1% 0.2% 0.4% 0.2%
Quota TC pesado (+BUS) -0.1%  -0.2% 0.1% 0.3% 03% -0.1% 03% -0.1% 0.3% 0.1% 0.3% 0.1%
Quota AVF (+BUS) 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

Como se pode ver, ha diferencgas no sentido da redugdo da quota do rodo ligeiro, entre -0,2% e -0,7%,
consoante as opgles e localizagdes. Em sentido contrario, os ganhos ocorrem no TC rodo. O TC
pesado (+BUS), com alcance mais varidvel consoante as localizacdes de aeroporto, apresenta
variagdes mistas, por vezes positivas (AHD, VNO, MTJ) e por vezes negativas (CTA, STR), com os
maiores ganhos no AHD (0.3%).

Quando se reduz em 20% o limiar de viabilidade econdmica dos servicos de TC rodoviario, as
mudancas das quotas modais sdo as apresentadas na Tabela 53.



Tabela 53 | Mudangas das quotas modais no Cendrio Base, Limiar de viabilidade dos servigos TC rodoviarios a
80% da referéncia

DJVETH
Unipolares
AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO AHD + MT)J

Quota rodo ligeiro -04% -04% 00% -02%| -1.0% -13% -1.0% -1.0%| -0.7% -04%| -16% -0.7%
Quota TC rodo 0.0% 08% 0.0% 0.0% 1.0% 0.9% 1.0% 0.8% 0.7% 0.2% 1.4% 0.3%
Quota TC pesado (+BUS) 04% -05% 0.0% 0.2% 0.0% 0.4% 0.0% 0.1% 0.0% 0.2% 0.3% 0.4%
Quota AVF (+BUS) 0.0% 00% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

Neste caso, hd opces e localizagdes sem qualquer impacto (VNO em configuracdo unipolar), e outros
casos com impactos visiveis, nomeadamente reducSes da quota do rodo ligeiro entre -1,0 % (STR em
dual) e 0,0% (VNO em unipolar). Os ganhos ocorrem maioritariamente no TC rodo, mas sé em
algumas opgdes e localizagdes (entre 0,8% para STR unipolar e 1,4% em AHD conjugado com MTJ),
mas também em alguns casos — quer unipolares quer duais - no TC pesado (+BUS), entre 0,2% em
MTJ unipolar e em VNO conjugado com AHD.

Este tipo de reagdo, aparentemente aleatdria, das quotas dos varios modos nas varias opcdes e
localizagGes, é facilmente compreensivel se atendermos a que o parametro cuja variacdo é objeto do
teste tem um efeito de limiar na viabilidade dos servicos, e por isso na possibilidade de ligacdo de
cada uma dessas localizagBes ao conjunto dos concelhos. O conjunto dos concelhos que estava
abaixo, mas perto, do limiar de viabilidade destes servicos, varia consoante a opc¢do e localizacdo, dai
decorrendo estes impactos tdo diferenciados, ainda que sempre pequenos.

Quando se conjugam a redu¢do em 10% do valor do tempo com a redugdo em 20% do limiar de
viabilidade dos servigos rodovidrios, as quotas modais resultantes sdo as apresentadas na Tabela 54.

Tabela 54 | Mudancas das quotas modais no Cendrio Base, Valor do tempo a 90% e Limiar de viabilidade dos
servigos TC rodoviarios a 80% da referéncia

Duais
Unipolares
AHD + CTA AHD + STR AHD + VNO AHD + MT)J
CTA STR
Quota rodo ligeiro -0.7% -08% -04% -1.0% -1.7% -1.6% -1.7% -2.1% -11% -1.0%  -22% -0.9%
Quota TC rodo 0.4% 0.7% 0.2% 0.5% 1.4% 1.2% 1.4% 0.6% 0.8% 0.5% 1.4% 0.5%
Quota TC pesado (+BUS) 0.3% 0.0% 0.1% 0.5% 0.3% 0.4% 0.3% 1.5% 0.3% 0.5% 0.8% 0.4%
Quota AVF (+BUS) 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

Como os impactos destas duas variagcdes sdao no mesmo sentido, o efeito conjugado corresponde na
maioria dos casos a soma dos dois efeitos independentes, mas ndo em todos: por exemplo na
localizagdo MTJ em unipolar, a reducdo do valor do tempo produzia uma redugdo da quota do rodo
ligeiro em 0,5% e a reducdo do limiar de viabilidade dos servigos rodoviarios reduzia essa quota em
0,2%, a presenca conjunta das duas variagdes leva a uma reduc¢do dessa quota modal em 1,0%. Mais
uma vez, trata-se do efeito da descontinuidade imposta por um parametro de limiar.
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Para o cendrio Expansdo os impactos destas variacdes dos parametros sao nos mesmos sentidos e em
escalas semelhantes as observadas para o cenario Base, com a principal diferenca de que também o
modo AVF é afetado. A bem da compacidade do relatdrio, apresentam-se apenas duas tabelas, a
Tabela 55, com as quotas modais de referéncia, e a Tabela 56 com as quotas correspondentes a
variacdo conjunta dos dois parametros nas mesmas amplitudes testadas com o cenario Base.

Tabela 55 | Quotas modais no Cenario Expansdo, parametros na situacdo de referéncia

DJVETH
Unipolares
AHD + CTA AHD + STR AHD +VNO AHD + MT)J
Quota rodo ligeiro 50.3% 51,0% 48.1% 55.9% 73.7% 53.1%| 73.7% 53,8%| 73.7% 50.4% 71.8% 58.9%
Quota TC rodo 15.4% 15,5% 16.5% 12.0% 5.0% 14.5% 5.0% 14,8% 5.0% 15.5% 6.2% 11.3%
Quota TC pesado (+BUS) 16.6% 33,4% 18.6% 16.4% 195% 157% 195% 31,4% 195% 17.7% 19.2% 15.4%
Quota AVF (+BUS) 17.7% 0,0% 16.7% 15.7% 19% 16.7% 1.9% 0,0% 19% 16.3% 2.7% 14.5%

Tabela 56 | Mudangas das quotas modais no Cendrio Expansdo, Valor do tempo a 90% e Limiar de viabilidade
dos servigos TC rodovidrios a 80% da referéncia

Unipolares

AHD + CTA AHD +STR AHD + VNO AHD + MTJ

Quota rodo ligeiro -0.7% -08% -02% -09% -27% -19%| -2.7% -21% -18% -16%| -16% -0.8%

Quota TC rodo 0.4% 0.7% 0.3% 0.5% 1.4% 1.3% 1.4% 0.6% 0.8% 1.2% 0.9% 0.2%

Quota TC pesado (+BUS) 0.1% 0.0% 0.0% 0.5% 0.3% 0.3% 0.3% 1.5% 0.3% 0.4% 0.5% 0.3%

Quota AVF (+BUS) 0.2% 0.0% -0.1% -0.1% 1.0% 0.4% 1.0% 0.0% 0.7% 0.0% 0.2% 0.3%

Em sintese, pode concluir-se que as estimativas de quotas modais (e dos fluxos modais associados,
uma vez que o numero total de viajantes se mantém fixo para cada opcdo estratégica, localizacdo e
ano de reporte) reagem como esperado as variacGes destes parametros, mas em escala bastante
modesta, na grande maioria dos casos na ordem de 1% para variagGes do parametro estimulo de
10%, no caso do valor do tempo, e de 20% no caso do limiar de viabilidade dos servicos rodoviarios.
Daqui decorre que as quotas modais e os fluxos em cada modo estimados com os valores de
referéncia destes parametros podem ser usados com confianca para os exercicios de
dimensionamento de infraestruturas e de servicos de transporte, e de analises de custo-beneficio, a
realizar a jusante pelas equipas de outras PT deste projeto.



6. COMENTARIOS FINAIS E CONCLUSOES

Os valores de procura total do transporte aéreo (passageiros e carga) para cada opcdo estratégica e
localizacdo, para cada ano entre 2024 e 2086, e para cada concelho, ja tinham sido apresentados no
Entregavel 3 desta PT. Este relatério tem como enfoque a procura de transporte nos acessos
terrestres a cada uma das localizagBes induzida pelos fluxos do transporte aéreo correspondentes.

Para o efeito foram abordadas varias questdes complementares:

e Asdeslocacdes dos trabalhadores no entorno do aeroporto;

e As escolhas modais dos passageiros e dos trabalhadores (com alguma interdependéncia na
viabilizacdo de servicos);

e Os fluxos logisticos e de carga aérea.

Ha um conjunto significativo de fluxos rodovidrios “de proximidade”, relativos a trabalhadores no
entorno aeroportudrio e a partes da logistica dum aeroporto, que foram estimados
guantitativamente, mas para os quais ndo é possivel produzir estimativas de distribuicdo geografica,
porque as residéncias, instalagdes industriais e mesmo redes rodovidrias nessa proximidade ainda ndo
existem. Esta questdo coloca-se de forma idéntica para todas as localizacGes, pelo que ndo interfere
com o objetivo deste projeto, que é o da selegdo duma opgdo estratégica de localizagdo para o futuro
aeroporto da regido de Lisboa.

Os resultados detalhados sdo apresentados em anexo (acessivel em https://tis.pt/shared files/4256-
2934b067-4abf/entregavel4 Rev fev2024/ ), tendo sido tomada a opgdo de incluir neste relatério um
numero elevado de tabelas com resultados mais condensados, permitindo ao leitor um conjunto de
comparagdes mais relevantes. Foram avaliados dois cendrios, designados Base e Extensdo, o primeiro
correspondente as ofertas de transporte (infraestrutura e servico) ja existentes ou aprovadas e com
investimento programado e um peqgueno conjunto de ligacdes rodovidrias e ferrovidrias as varias
localizacGes aeroportuarias (essenciais para o seu funcionamento eficiente), e o segundo — designado
de Expansdo - com a adicdo da Terceira Travessia do Tejo (sé componente ferroviaria), da linha de
Alta Velocidade Ferroviaria Porto-Lisboa e da parte nacional da linha Lisboa — Elvas — Madrid, tal como
publicamente assumidas pela IP e pelo Governo.

As principais conclusdes sao:
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O modo rodoviario ligeiro ¢ sempre o modo com maior quota de mercado nos acessos ao
aeroporto, quer no total dos fluxos, quer separadamente nos fluxos de passageiros, de
trabalhadores e de fluxos logisticos e de carga. Na quase totalidade das situacBes (opcBes
estratégicas e localizacGes x anos de reporte) tem mesmo mais de 50% do total de pessoas no
acesso ao aeroporto, como alids sucede na maior parte dos grandes aeroportos mundiais;

e Os fluxos totais de veiculos /dia esperados neste modo sdo bastante significativos ja em 2050,
com valores da ordem dos 115 a 120 mil, para as op¢Bes unipolares, e dos 80 mil, no polo
principal das opg¢des duais (os novos aeroportos em CTA, STR e VNO, e AHD no caso
AHD+MT]J, por insuficiéncia de capacidade no MTJ);

e Para todas as novas localizagGes hd um aumento considerdvel das distancias médias
percorridas (em cada sentido) pelos passageiros do transporte aéreo, passando dum valor
atual de 54 km (AHD) para 88 km no caso MTJ, 100 km no caso CTA, 122 km no caso STR e
128 km no caso VNO;

No Cenario Base, os dois modos coletivos representados (Rodoviario e Pesado Ferroviario ou

Fluvial, com extensdo rodoviaria) repartem entre si, de forma quase paritaria, o fluxo ndo

atendido pelo modo rodoviario ligeiro;

e As ofertas do modo coletivo rodoviadrio e das extens@es rodovidrias aos modos coletivos
pesados ndo existem no presente e foram geradas com base em critérios de oportunidade
definida pela proximidade e dimensdo populacional, incluidas no modelo de escolha modal e
eliminadas quando a procura respetiva ndo atingia o limiar de viabilidade econdmica ndo
subsidiada;

e E Util ter consciéncia de que nenhum destes dois tipos de oferta existe hoje na relacdo com o
AHD, mas que os fluxos aqui estimados para os modos coletivos sdo em boa medida
dependentes da sua existéncia futura. Ainda que ndo se trate de modos planeados, é
necessario que o contexto regulamentar e institucional ndo crie barreiras as iniciativas que
poderdo suscitar a criacdo de servicos deste tipo. Um contexto desfavordvel a tais iniciativas
pode facilmente fazer baixar substancialmente o nUmero de passageiros servidos pelos
modos coletivos relativamente ao aqui estimado;

No Cendrio de Expansdo, a introdug¢do das novas ofertas, e da Alta Velocidade em particular,
alteram de forma substancial a reparticdo modal, conquistando cerca de 15% para esse novo
modo, sendo a perda de quota de mercado repartida quase paritariamente entre o transporte
rodovidrio ligeiro e os modos coletivos rodovidrio e TC pesado (maioritariamente ferrovia
convencional). Dessa perda do transporte coletivo, a do modo rodoviario representa cerca de
dois tercos;

Para a analise da distribuicdo geografica da procura, o territdrio nacional foi dividido em quatro

grupos de distritos:

e Dois grupos s6 com um distrito cada, Lisboa e Setubal, por serem, em todos os casos, 0s de
mais forte geracdo; e

e Dois grupos coletivos, um com todos os outros distritos a norte do Rio Tejo e outro com todos
os outros distritos a sul do Tejo.

A razdo desta definicdo tem a ver com o facto de que, para qualquer das localizagdes
aeroportuarias em analise, o caminho a saida do aeroporto para qualquer dos destinos do
mesmo grupo é o mesmo, seja no modo rodoviario, seja no modo ferroviario.
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e Para todas as opcles estratégicas e localizacBes, o distrito de Lisboa é sempre o maior
gerador, e sempre com mais de 50% do trafego (ou mesmo nesse limiar num Unico ano de
reporte para a opcdo STR);

e (O distrito de Setubal é sempre o segundo maior gerador, com exce¢cdo das opcdes
envolvendo a localizagdo STR, para as quais essa segunda posi¢ao é assumida pelo conjunto
dos distritos a norte do Tejo;

e Nas opcdes envolvendo STR a geracao do conjunto de distritos a norte do Tejo é quase tripla
da estimada nas opc¢8es envolvendo outras localizagGes, enquanto a geracdo de Setubal e do
conjunto de distritos a sul do Tejo é entre metade e um terco da geracdo estimada com as
outras localizacGes;

As procuras estimadas para o transporte coletivo ferroviario na versao convencional no Cenario

Base conduzem a necessidades de servico que, medidas em comboios/hora, estdo no limite da

capacidade anunciada para o sistema na opcdo STR (mesmo além no ano de reporte de 2086), o

gue implica uma atencdo especial caso seja essa a localizagdo escolhida (em opcédo unipolar);

A introducdo da Alta Velocidade faz reduzir as necessidades de servico com a ferrovia

convencional, exceto em STR, onde ndo estd prevista a oferta de servicos de alta velocidade, pelo

gue a saturacdo mencionada no ponto anterior se mantém mesmo havendo a concretizacdo do
projeto de alta velocidade;

e Mas nas outras localizages, servidas pelos dois modos ferroviarios, o conjunto ferroviario
tem um ganho significativo de quota de mercado, sendo o nimero de comboios/hora
necessario em cada um destes modos, compativel com as capacidades esperadas respetivas,
mas exigindo especial cuidado no dimensionamento e projeto do que possam ser
infraestruturas comuns, na aproximagdo ou no interior das esta¢cdes do aeroporto, face aos
niveis de oferta estimados necessarios ja em 2050;

Para todas as localiza¢des, exceto STR, a construcdo do novo aeroporto induz um aumento do

trafego rodovidrio na travessia do estudrio do Tejo em Lisboa, o que leva a equacionar a

necessidade de reforco de capacidade rodoviaria atualmente disponivel na travessia do estudrio

do Tejo em Lisboa;

e Para as outras localizacdes (em configuracdo unipolar), no Cenario Base, o trafego rodoviario
induzido varia entre 22 mil e 36 mil veiculos/ dia, em 2050 (e entre 29 mil e 44 mil, em 2074).
Quando em configuracdo dual, o trafego rodovidrio induzido pelos dois aeroportos é da
ordem de 21 mil a 27 mil veiculos por dia em 2050 (entre 24 mil e 37 mil veiculos/dia em
2074), a excecdo da solugdo AHD + STR que induz apenas mais 6 mil veiculos/dia em 2050 (e
7 mil em 2074), todos relacionados com o polo AHD.

e Por via das ofertas (ferrovidrias) adicionais introduzidas no Cenario de Expansdo, o trafego
(rodoviario) total estimado na travessia do estudrio € menor nesse cenario que no Cenario
Base, passando — para as configura¢cdes unipolares — a valores entre 15 mil e 25 mil
veiculos/dia, em 2050 (e entre 20 mil e 31 mil, em 2074), correspondendo a redugdes entre
4,5 mil e 8 mil veiculos/dia, em 2036 (e entre 6,7 mil e 11 mil, em 2074). Nas configuracdes
duais, os fluxos adicionais induzidos pelo conjunto dos dois aeroportos neste cendrio sdo de
16 mil a 21 mil veiculos/dia em 2050 (e entre 19 mil e 29 mil veiculos/dia em 2074),
correspondendo a reducdes entre 4 mil e 6 mil veiculos/dia em 2050 (e entre 4,5 mil a 9 mil
veiculos/dia em 2074);

e Em qualquer dos cendrios haverd que contar também com algum trafego induzido de veiculos
pesados, cuja percentagem no trafego induzido total ndo foi possivel de estimar por falta dos
dados estatisticos relevantes;
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O estudo de trafego, a realizar pela PT3, dird se as atuais travessias rodoviarias asseguradas
pelas pontes Vasco da Gama e 25 de Abril permitem acomodar ou ndo estes trafegos
induzidos pelo aeroporto, em funcdo da opcdo estratégica e localizacdo a decidir pelo
Governo.

A analise de sensibilidade, incidente sobre o valor do tempo nos varios segmentos e sobre o
limiar de viabilidade dos servicos rodovidrios “criados” neste estudo (face a sua ndo existéncia
atual) mostrou reacgdes bastante moderadas das quotas modais e, portanto, dos fluxos que
podem ser esperados em cada situacdo. Daqui decorre que esses valores podem ser usados
com confianca para os exercicios de dimensionamento de infraestruturas e de servicos de
transporte, e de andlises de custo-beneficio, a realizar a jusante pelas equipas de outras PT
deste projeto.



Este documento foi sujeito ao controlo da qualidade interno de acordo com o procedimento Controlo
da Qualidade de Documentos (P2/05) definido no Sistema de Gestdo da TIS.pt.

* Este texto foi escrito ao abrigo do novo Acordo Ortografico *

This document was subjected to Internal Quality Control in accordance with the Quality Control
Procedure for Documents (P2/05) as defined in the TIS.PT Management System.
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