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I. Preambulo

O presente documento tem como principal objetivo o aprofundamento e andlise das componentes territorial e de

acessibilidade desenvolvidos no primeiro relatério, tendo em conta os elementos fornecidos pelos diferentes PT.

Recorde-se que as diferentes localizagGes para as infraestruturas aeroportuarias analisadas em fase do processo de
AAE! como solugdo complementar ou alternativa ao Aeroporto Humberto Delgado (AHD) sdo as que seguidamente

se referem:

e MTJ - Base Aérea n2 6 Montijo;

e STR-Santarém;

e CTA - Campo de Tiro de Alcochete;
e VNO - Vendas Novas.

Com estas cinco localizagdes, incluindo o AHD, foram definidas 8 opgGes estratégicas (OE) alvo de estudo,

nomeadamente:

e OE 1-Dual com AHD principal e MTJ complementar;

e  OE 2-Dual com MTJ principal e AHD complementar, com evolugdo para MTJ substituir integralmente AHD;
e OE 3 - CTA como novo aeroporto, substituindo integralmente AHD;

e OE 4 - Dual com AHD principal e STR complementar;

e OE5-STR como novo aeroporto, substituindo integralmente AHD;

e OE 6 —Dual com AHD principal e CTA complementar;

e OE 7-VNO como novo aeroporto, substituindo integralmente AHD;

e  OE 8 — Dual com AHD principal e VNO complementar.

Em termos mais concretos, o objetivo do presente trabalho é dar resposta ao “Fator Critico de Decisdo (FCD) #2 —
Acessibilidade e Territério”, definido no “Relatério da Fase Il: Quadro de avaliagdo estratégica; Relatério de Fatores
criticos para a Decisdo” (pags. 22-23), publicado pela CTlI em setembro de 2023 (apds consulta publica a primeira
versdo de julho de 2023). O FCD #2 “avalia as solugdes de acessibilidade e o contributo para o desenvolvimento e
coesdo territorial das opgdes estratégicas”, através de oito “Critérios de Avaliacdo” que sdo consubstanciados por
dezoito indicadores, definidos brevemente no relatério acima mencionado. Neste trabalho, produzimos defini¢cdes
operacionais de tais indicadores (isto é, traduzimo-los em quantidades observaveis e mensuraveis), que sdo em

seguida quantificadas para as diversas Opgdes Estratégicas.

Tal como descrito em cima, as Opg¢des Estratégicas (OE) sdo de dois tipos: OE “duais”, em que o Aeroporto Humberto
Delgado (AHD) funcionara de forma duradoura em conjunto com uma das quatro localizacbes em estudo; e OE
“Unicas”, em que o AHD sera encerrado (logo que existam duas pistas em funcionamento na nova localizagdo) e em
gue a capacidade aeroportudria de Lisboa sera garantida apenas por um aeroporto em uma das quatro localizagdes
em estudo (MTJ, STR, CTA ou VNO).

Embora as projecGes da procura se estendam até 2086, o ano de referéncia para o calculo dos indicadores acima
referidos é 2050, altura em que se espera que existam duas pistas disponiveis, quer no caso das OE duais (uma pista
existente em AHD e outra construida em MTJ, STR, CTA ou VNO), como no caso das OE unicas (duas pistas

construidas em MTJ, STR, CTA ou VNO). Para todos os indicadores que tém por base os dados de estimacdo da

Ta opgdo estratégica Rio Frio + Poceirdo foi excluida do conjunto de opgdes estratégicas. A respetiva fundamentagdo técnica ira constar do
capitulo 3 do Relatério Ambiental final. Assim, tal opgdo ndo é objeto de analise e avaliagdo no presente relatério.
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procura produzidos pelo PT1, utilizamos dados referentes ao ano de 2050 e ao “Cenario de Expansao”, definido pelo
PT1 (no seu “Entregavel 4”, pag. 13) como contendo “um conjunto de infraestruturas e servigos ja anunciados e
largamente consensuais, nomeadamente a rede de Alta Velocidade Ferrovidria, com as adaptacGes apresentadas
pela Infraestruturas de Portugal I.P. para [...] cada uma das localizagcbes em estudo, e a Terceira Travessia do Tejo

(TTT), na sua componente ferroviaria [...]".

Relativamente a componente “Territorio”, os indicadores aqui desenvolvidos sdo de dois tipos. Indicadores diretos
(baseados em quantidades concretas como quildmetros, minutos, ou toneladas, ainda que eventualmente
ponderadas) e indicadores indiretos (baseados em quantidades adimensionais). O segundo tipo diz respeito aos
indicadores de centralidade e de inclusdo territorial, descritos por quantidades com ordens de grandeza e escalas
muito diferentes, que precisam de ser transformadas de forma a poderem ser trabalhadas e comparadas

aritmeticamente.

Nos capitulos que se seguem, descreve-se primeiro os indicadores que dizem respeito a componente “Territorio”,
nomeadamente aos Critérios de Avaliacdo “Proximidade”, “Pegada Carbdnica”, “Coesdo Territorial” e
“Desenvolvimento Urbano”. Para cada um deles realiza-se um enquadramento metodolégico dos indicadores

desenvolvidos, seguido da apresentacao e descrigdo dos resultados obtidos para cada indicador e Opgdo Estratégica.

Relativamente a anélise da componente de acessibilidade, no Relatério 1 foram estudadas/definidas, para cada uma
das diferentes localizagdes envolvidas nas opg¢des estratégicas em analise, “Propostas Base” e “Propostas Variantes”
dos acessos, quer rodoviarios quer ferroviarios, no sentido de potenciar as diferentes solugdes. Nessas propostas,
no que se refere as ligacGes rodoviarias foram consideradas as dos terminais aeroportuarios as redes principal,
complementar e local, e ao nivel da rede ferrovidria foi considerada a hipdtese de ligagdo, sempre que possivel, a
rede existente/futura pelo estabelecimento de infraestrutura em continuidade variante a existente, em detrimento

de ramais terminais de ligagao.

No presente relatdrio é efetuada uma analise de trafego macro, para a qual foi formulado um modelo base,
associada a cada uma das opgGes estratégicas e baseada no estudo de procura realizado (PT1), sdo aprofundadas ao
nivel de Programa Preliminar as solugGes de localizagdo e acessibilidades tendo por base os layouts das plataformas
aeroportuarias (fornecidas pelo PT2), bem como estimados os custos associados a implementacdo/construcdo de

cada uma das solugdes e respetivo cronograma sintese de trabalhos.

Para tal, foi realizada a modelacdo dos diferentes cenarios (oferta/ procura) com recurso ao modelo PTV-VISUM,
definindo assim, a partir da infraestrutura base existente/ programada, as redes para o estudo das acessibilidades a
Lisboa, tendo por suporte, como ja referido, o estudo da procura por modo de transporte em fungéo das diferentes

opgles estratégicas, conduzindo a obtengdo de indicadores que auxiliem a decisdo.

Por ultimo, face a importancia que atribuimos as dificuldades de antevisdo da procura pelos diferentes modos de
transporte a Longo Prazo, dada a imprevisibilidade de possiveis alteragdes de comportamentos individuais ao nivel
da mobilidade, designadamente na decisdo de escolha do modo aéreo e, consequentemente, no impacto nas
deslocagdes terrestres "first/ last mile”, sdo sucintamente abordadas, no ponto seguinte, e ainda no ambito deste
predmbulo, as tendéncias emergentes na escolha do modo de transporte aéreo, em particular, nas deslocagdes por

motivos de lazer.
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Tendéncias emergentes na escolha do modo de transporte aéreo nas viagens de lazer?

As viagens de avido, quando ndo sdo motivadas por razdes profissionais ou familiares, pressupdem escolhas
condicionadas por diferentes fatores, alguns dos quais enquadrados nas profundas mudangas de paradigma que
acompanham as politicas de descarbonizacdo e de adaptacdo as alteracGes climaticas. Esta parte da populagdo
viajante, a que se desloca de transporte aéreo por motivos de lazer, sera a que apresenta mais margem para ser
condicionada ou influenciada nas suas escolhas de destino e de modo de transporte pelas tendéncias societais
emergentes, por politicas publicas que afetem o setor da aviagdo ou, ainda, por perce¢bes relativamente a

determinados aspetos que valorizam.

O previsivel crescimento futuro do nimero de viagens que sdo realizadas através do modo de transporte aéreo e o
peso relativo das emissdes de GEE associadas ao transporte turistico aéreo colocam em evidéncia a sustentabilidade
do transporte aéreo e o seu desempenho no contexto das estratégias de mitigacdo das alteragGes climaticas,
nomeadamente numa componente de inovagdo tecnoldgica que permita a transicdo do uso de energias fésseis para
energias de fontes renovaveis, mas também numa componente comportamental dos passageiros, relacionada com
a forma e as escolhas que envolvem a viagem. Esta segunda componente pressup&e, como ja referido e identificado
na literatura, a influéncia na decisdo do viajante de um conjunto de fatores, de entre os quais se destacam, pelo seu
potencial de impacto num futuro de médio-prazo, o conhecimento das alteracdes climaticas, o desenvolvimento de

uma crescente e cada vez mais abrangente consciéncia ambiental e o caracter disruptivo de algumas crises globais.

O primeiro fator de influéncia da decisdo considerado - o conhecimento das alteragées climaticas - remete para o
impacto da disseminagdo e acesso generalizado de conhecimento e informagdo credivel e consistente sobre o
processo, as causas e os impactos das alteragGes climdaticas, bem como dos cenarios de evolucdo e dos efeitos
esperados. Por um lado, este conhecimento pode desencadear um efeito de deslocagdo de destinos escolhidos para
viagens de férias em fungdo dos riscos percecionados. Por outro lado, constituindo um efeito perverso desse
conhecimento, identifica-se um efeito de atragdo relativamente a algumas localizagdes e que se traduz, no limite,
numa manifestacdo do chamado ‘last chance tourism’ (ou, ainda, do medo de perder a oportunidade ou de ndo ver
determinado ‘local turistico’ em vias de extingdo - ‘the fear of missing out’). Estes fendmenos resultam, mais uma
vez, naquilo que a literatura anglo-saxdnica denomina de ‘overtourism’, que se aplica a exemplos extremos de

massificacdo turistica de determinados destinos ou territorios.

O segundo fator considerado - o desenvolvimento de uma crescente e abrangente consciéncia ambiental — decorre
da disseminacdo de conhecimento cientifico sobre as alteragdes climaticas e do debate gerado na sociedade, criando
as condigbes para o desenvolvimento de uma consciéncia coletiva sobre a gravidade do problema, os seus impactos
e a urgéncia de agir. A consciéncia da responsabilidade individual relativamente a um futuro vidvel para o planeta é,
muito adequadamente, traduzido pelas expressGes vergonha climdtica (‘climate shame’), culpa climdtica e
ansiedade climdtica, que pretendem aludir a uma dimens&o psicoldgica e emocional, relativamente a contribuicdo
(e sentimento de culpa) que cada individuo tem na crise climatica global e no seu agravamento e, por outro lado, na
forma como esta consciéncia pode, potencialmente, ser orientada para a acdo transformadora de comportamentos.
A literatura regista, a este nivel, a emergéncia, a escala global, de um movimento social que reconhece a
problematica associada ao uso massivo do transporte aéreo por motivos de lazer, e defende a consequente

necessidade de uma mudanca urgente nos comportamentos e escolhas de viagem, acompanhando as politicas

2 para uma anélise mais aprofundada e devidamente referenciada deste assunto, sugere-se a leitura do texto de reflexdo do Anexo I.
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climaticas que visam a redugdo das emissOes de carbono. No entanto, esta tendéncia emergente, e de impactos

ainda residuais, ndo se manifesta uniformemente a escala global, assumindo maior relevancia no Norte da Europa.

Finalmente, o carater disruptivo de algumas crises globais é também considerado, no ambito deste ponto, um fator
com potencial de influéncia da decisdo do passageiro de avido. Com efeito, o setor da aviacdo tem sofrido, ao longo
da sua histdria, o impacto de algumas crises inesperadas que afetaram o seu funcionamento, a sua rentabilidade e
o planeamento das suas operag@es. A reagdo dos passageiros a essas crises, principalmente os que fazem viagens
nado-obrigatadrias, é condicionada pela sua percecdo de risco ou inseguranca face a estas situa¢des, nomeadamente
no que respeita a escolha do destino, do modo de transporte e do momento de realizar a viagem. Merecem
destaque, a este nivel, as crises que se relacionam com questdes de saude publica, de que temos o exemplo recente

da pandemia COVID-19, cujos efeitos mudaram a percecdo de risco da populacdo face a uma ameaca desta natureza.

A pandemia COVID-19 gerou algumas expectativas relativamente a possibilidade de constituir um fator de mudanca
de comportamentos no quadro das estratégias globais de descarbonizagdo, no sentido da adogdo de praticas e
estilos de vida mais sustentaveis, também ao nivel da mobilidade. Apesar destas expectativas em relagdo ao futuro
pds-COVID e ao poder transformador de uma experiéncia coletiva tdo marcante, ndo ha evidéncia suficiente de que
se tenha operado qualquer mudancga estrutural, particularmente no que respeita as escolhas que envolvem a
mobilidade aérea em contexto de férias. De qualquer modo, pode admitir-se que, desta situacdo limite e inédita

para as geragdes contemporaneas, emergiu uma sensibilidade mais aguda as questdes de salde publica.

Ainda no ambito do potencial de condicionamento da escolha de viagem associado ao fator ‘crises disruptivas’ ha
que referir as situagdes que, ndo assumindo uma escala global, geram impactos na percegdo de risco/seguranca da
viagem e estadia no destino, nomeadamente no que se refere, mais uma vez, a questdes de salde publica, mas
também de terrorismo, de conjuntura econémica, de desastres naturais ou de instabilidade geopolitica. Nestes
casos, ndo se encontram evidéncias de uma tendéncia de transformac&do no padrao de escolhas do viajante de avido
associadas a reacdo a eventos/crises deste tipo. Os efeitos temporarios (de duracdo variavel) que estas geram ndo

ddo mostras de se estenderem de forma estrutural no tempo.

Este contexto marcado, essencialmente, pela combinac¢do da crise climatica com a crescente consciencializagdo
sobre as suas causas, admitindo os efeitos temporarios das crises disruptivas, constitui um quadro propicio a
promocdo de alteracGes no paradigma da viagem de avido. Essa transformacdo evidencia reacdes relevantes dos

agentes do setor, em interligagdo e com légicas subjacentes de causa-efeito, identificaveis a varios niveis.

Por um lado, do ponto de vista das politicas publicas, os Estados e as organizacGes internacionais assumem uma
posi¢cdo central e decisiva, nomeadamente através da sua capacidade para desenvolver politicas e de legislar de
forma a acelerar a redugdo de emissdes de GEE, particularmente em setores criticos, com elevada pegada ecolégica,

como é o caso do setor da aviacgdo.

Por outro lado, do ponto de vista da procura, uma consciéncia ambiental mais aguda relativamente a pegada
ecoldgica da viagem de avido (por comparagdo com outros modos de transporte), pode motivar reacGes que
envolvam um certo questionamento ético acerca da mesma, capaz de condicionar escolhas. No entanto, as
evidéncias coletadas na literatura, até ao momento, tem demonstrado que esta alteracdo comportamental face a

viagem de avido se debate com grande resisténcia, particularmente nas viagens de lazer.

Finalmente, do ponto de vista das empresas do setor da aviacdo (do ponto de vista da oferta, portanto), em

resultado de uma alteracdo profunda de contexto, estas tém-se vindo a preparar para responder as emergentes
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exigéncias e sensibilidades da procura, bem como as regulamentagGes e politicas publicas. Fazem-no, desde logo,
com investimentos em inovacdo tecnoldgica que, fundamentalmente, permitam reduzir as emissées de GEE e ser
mais eficientes energeticamente, para além de inovarem na adogdo de praticas mais sustentdveis (por exemplo,
promovendo a melhoria do planeamento dos voos, gerindo o trafego aéreo e as operagdes em terra de forma a
reduzir as emissdes através de trajetdrias de voo mais curtas e rotas mais eficientes, otimizando a sua operagdo
logistica em terra, oferecendo aos passageiros a possibilidade de aderir a programas de compensacdo carbdnica ou,

ainda, promovendo campanhas de literacia e sensibilizagdo ambiental junto dos passageiros).

Atendendo ao debate identificado em redor do futuro das viagens de avido e dos fatores condicionantes das escolhas
dos passageiros em viagem de lazer, conclui-se que as questdes associadas as alteragdes climaticas tém um potencial
assinaldvel de vir a influenciar o paradigma da viagem de avido, nomeadamente na procura e na oferta de escolhas
mais sustentdveis alinhadas com uma consciéncia coletiva que reconhece a importancia de agir pela viabilidade do
planeta. Contudo, embora a identificacdo destes fatores de mudanca seja clara, a analise sobre a sua relevancia na
decisdo do viajante ndo é conclusiva, embora alguns autores lhe atribuam um cardcter residual e geograficamente
desigual. Em suma, ndo se antevé que as viagens de avido por motivos de turismo venham a decrescer drasticamente
no futuro. Ainda que se identifiquem tendéncias emergentes, ndo ha evidéncia de que o seu impacto real seja
significativo e de que os comportamentos e escolhas associados a viagem estejam em processo de alteragdo de

paradigma, quer no que respeita ao nimero de viagens, quer as distancias percorridas e (re)localizagdes de destinos.
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Il. Territorio
1. PROXIMIDADE

O critério de Avaliagdo “Proximidade” (em tempo e distancia) tem indicadores concretos, ja definidos no “Relatério
da Fase II” da CTI. S3o estes a “Distancia por estrada ao centro da cidade de Lisboa (Km)”, o “Tempo médio de
deslocagdo em automovel ao centro da cidade de Lisboa (min)” e o “Tempo médio de deslocagdo (espera e viagem)
em transporte coletivo (TC) a Estagdo do Oriente (min)”. O centro da cidade de Lisboa é aqui definido como a Praga
do Marqués de Pombal. Transporte coletivo (TC) é entendido como comboio, convencional ou de alta velocidade,
conforme a existéncia ou ndo do segundo tipo de servigo em cada OE. As distancias, tanto métricas como temporais,

foram medidas com recurso ao modelo PTV - Visum (Planung Transport Verkehr), descrito mais a frente (ponto I11.3).

Estas quantidades foram calculadas para as localizagdes envolvidas nas opgdes estratégicas em andlise, AHD, STR,
MTJ, CTA e VNO (Tabela 1l.1). No caso das OE Unicas, o processo foi apenas o descrito em cima. No caso das OE duais,
as distancias de cada componente (AHD e outro), foram ponderadas pela proporg¢do do total de trafego médio diario
(TMD) da OE, induzido por cada uma das suas componentes (Tabela 11.2). O mesmo processo foi utilizado para

ponderar os tempos de viagem entre as OE duais e o centro da cidade (Tabelas 1.1 a 11.4).
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Centro de Lisboa por estrada (Km) 7 94 29 51 70
Centro de Lisboa por estrada (min) 12 67 21 37 49
Estacdo do Oriente por TC (min) Gxk* 31* 16%* 17%* 19%*

* Ligagdo ferrovidria convencional de alta frequéncia.
** Ligacdo direta em alta velocidade via TTT
*** Ligagdo por metro

Tabela Il.1 - Distdncias por estrada (Km e min) e por TC (min) ao centro da cidade de Lisboa e a Estagdo do Oriente.

AHD + STR AHD + MTJ AHD + CTA AHD + VNO
AHD STR AHD MT) AHD CTA AHD VNO
MD 8890 4822 11 850 4142 8914 6758 8 690 4824
% total 65% 35% 74% 26% 57% 43% 64% 36%

Tabela 1.2 — Fatores de ponderagdo para cada componente das OE duais.

AHD + STR AHD + MTJ AHD + CTA AHD + VNO
AHD STR AHD MT) AHD CTA AHD VNO
% TMD 65% 35% 74% 26% 57% 43% 64% 36%
Km x %TMD 4,5 33 5,2 7,4 4 22,1 4,5 25,1
Indicador (Km) 37,6 12,6 26,1 29,6

Tabela I1.3 — Distdncia média por estrada (Km) ao centro da cidade de Lisboa, para as OE duais.

)]
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AHD + STR AHD + MTJ AHD + CTA AHD + VNO
AHD  STR AHD  MTJ AHD  CTA AHD  VNO
65%  35% 74%  26% 57%  43% 64%  36%
estrada X % 7 24 9 5 6 16 7 17
31 14 22 24
3 11 4 4 3 7 3 7

Indicadorserrovia min 14 8 10 10

Tabela I1.4 — Distdncia temporal média (min) por estrada ao centro da cidade de Lisboa, e por ferrovia a Estagdo do Oriente,
para as OF duais.

Os graficos das Figuras. Il.1 e 11.2 mostram estes valores. A localizagdo AHD é representada isoladamente (embora
nunca ocorra desse modo), para permitir estimar o seu impacto nas OE duais. E obvia a grande proximidade de AHD
ao centro da cidade de Lisboa, tanto em distancia como em tempo, assim como a discrepancia que existe a esse

nivel, entre essa localizagdo e qualquer uma das outras.

Todas as OE duais mostram distancias inferiores as OE Unicas, devido ao efeito da componente AHD nas primeiras
(produzindo uma redugdo das distancias de cerca de 35%). Tanto nas OE duais como nas Unicas, verifica-se a mesma
hierarquia de proximidade (métrica e temporal) ao centro de Lisboa: MTJ e AHD+MTJ (mais proximas), CTA e
AHD+CTA, VNO e AHD+VNO, STR e AHD+STR (mais distantes).

100,0

80,0

20,0

0,0
AHD AHD+STR STR AHD+MT) MTJ AHD+CTA CTA AHD+VNO VNO

Figura 1.1 - Disténcias métricas (Km) de AHD e das vdrias OE ao centro da cidade de Lisboa.

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

Figura 1.2 - Disténcias temporais (min) de AHD e das vdrias OE ao centro da cidade de Lisboa.
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2. PEGADA CARBONICA

O Critério de Avaliagdo “Pegada Carbdnica” tem também um indicador ja definido no “Relatério da Fase II”,
nomeadamente: a “média anual ponderada por modo de transporte das emissdes de CO2 associadas as desloca¢Ges
dos passageiros de e para o aeroporto”. Este indicador depende diretamente das localizagGes geograficas de cada

OE, uma vez que elas determinam as distancias das viagens e os modos de transporte utilizados pelos passageiros.

Assim, a operacionalizacdo deste indicador implica quantificar trés fatores: os fluxos de passageiros de/para cada
OE, segundo a sua origem/destino e o modo de transporte utilizado; as distancias percorridas, por modo de
transporte, em cada deslocagdo entre as origens e a localizagdo aeroportudria; e as emissdes especificas de cada
modo de transporte (em gramas de equivalente de CO2 por passageiro-quilémetro percorrido, gCO2eq/pKm). A
multiplicagcdo destes trés fatores produz as emissdes dos passageiros por origem; a soma dessas emissdes produz a

pegada carbdnica das deslocagdes dos passageiros de cada OE.

Os fluxos de passageiros para cada OE por modo de transporte, foram estimados e fornecidos pelo PT1 (ano 2050,
Cenario Expansdo). Neste conjunto de dados, as origens/destinos dos passageiros sdo os concelhos de Portugal
continental (naturalmente, ndo sdo aqui considerados os passageiros em transito). Estes dados foram por nés
agregados por distrito, através da soma dos passageiros provenientes dos concelhos de cada distrito, por modo de
transporte. As distancias por modo, entre cada OE e os varios concelhos, foram também fornecidas pelo PT1. Neste
caso, a agregacdo ao nivel do distrito foi feita pela média das distancias dos concelhos de cada distrito, para cada

modo de transporte.

Neste exercicio usaremos valores de emissdes para trés tipos de modos de transporte: automadveis ligeiros,
autocarros e comboios, sem distincdo entre ferrovia convencional e de alta velocidade (conforme descrito no anexo
I, os dois tipos de ferrovia sdo bastante semelhantes em termos de emissGes). Ndo foram consideradas as emissGes
das viagens first/last mile em autocarro, realizadas a partir de alguns concelhos para acesso ao transporte

ferroviario, por representarem apenas uma pequena parcela da viagem total.

As emissBes atuais em gC0O2eq/pKm de cada modo de transporte (referentes a veiculos de combustdo interna,
exceto o comboio), foram estabelecidas a partir de duas fontes®: um artigo cientifico recente (Noussan et al. 2022),
que oferece uma revisdo exaustiva destes valores na literatura existente; e dados da International Energy Agency
(IEA 2021), informando médias e intervalos de variagcdo ao nivel mundial, para as emissGes dos diversos modos. No
entanto, como o horizonte temporal deste trabalho é o ano 2050 é provavel que, por essa altura, a transicdo para
veiculos elétricos (hoje ainda minoritarios) tenha avancado consideravelmente. Assim, foi produzido também um
segundo cendrio de emissGes, onde os veiculos elétricos constituem metade do total. Estas emissdes foram
estabelecidas também a partir de duas fontes bibliograficas recentes (Jenu et al. 2021, Multiconsult 2023). No anexo
I, poderdo ser encontrados mais detalhes sobre estas fontes e os dados delas recolhidos, assim como sobre analises

adicionais que complementam o exercicio aqui descrito.

O Cenario 1 (emissGes atuais), contempla apenas veiculos de combustdo interna (exceto o comboio). O cenario 2
(emissdes futuras), contempla 50% de veiculos elétricos e 50% de combustdo interna (considera-se ainda que o
comboio tera ganhos marginais de eficiéncia). Estes dois cenarios sdo mostrados para efeitos de comparagdo, mas
para a producdo do indicador final da pegada carbdnica de cada OE, utilizaremos o Cenario 2, correspondente ao

ano 2050. Os valores de gCO2eq/pKm para os dois cendrios estdo expressos nas Tabelas I1.5. e I1.8.

3 As referéncias bibliogréficas podem ser consultadas no final do Anexo .
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IEA 2021* Noussan et al. 2022* gCO2eq./pkm*

Cendrio | - Atual

Automovel ligeiro*
63 23 50
19 29 25

* Valores dizem respeito apenas a veiculos de combustéo interna.

** EmissGes divididas por 1,85 pax, aproximadamente a ocupagdo média considerada nos estudos de trafego deste trabalho.

Tabela 1.5 — Cendrio I: Fatores de emissdo por modo de transporte.

Jenu et al. 2021* Multiconsult 2023* gCO2eq./pkm

Cenario Il - Futuro

Automoével ligeiro* 29,4 20,4 (80%0,5)+(30x0,5) 50**
5,1 47 50051+505)  30**
20,5 : 20

* Valores dizem respeito apenas a veiculos elétricos.

** Os valores representam 50% de veiculos elétricos e 50% de combustdo interna.

Tabela I.6— Cendrio Il: Fatores de emissdo por modo de transporte.

(0]3 AHD + STR AHD + MTJ AHD + CTA AHD + VNO
Localizagdo  AHD STR AHD MT) AHD CTA AHD VNO
(ool 133514 298855 158 708 158 708 133857 273311 130488 300075

ton COzeq 440 875 317 417 407 168 430 563

(0]3 STR MT) CTA VNO
ton COzeq 432519 363474 405 895 446 625

Tabela 1.7 — Cendrio I: Pegadas carbdnicas de cada OE. OE duais em cima e unicas em baixo.

(0]3 AHD + STR AHD + MTJ AHD + CTA AHD + VNO
Localizagdo  AHD STR AHD MT) AHD CTA AHD VNO
(e ool 85 236 190125 100628 100628 85454 173 872 83304 189 683

ton COzeq 280 443 201 255 259 326 272 987

(0]3 STR MT) CTA VNO
ton COzeq 275593 230740 258 869 282 358

Tabela 1.8 — Cendrio Il: Pegadas carbdnicas de cada OE. OE duais em cima e Unicas em baixo.
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Uma vez definidos os fatores de emissdo por modo, a tarefa de estimagdo da pegada carbdnica de cada OE limita-se
a um processo de célculo simples, descrito em detalhe no Anexo Il. Resumidamente, para cada distrito e para cada
modo de transporte, o numero de passageiros é multiplicado pela distancia percorrida até a localizagdo
aeroportuaria e pelo fator de emissdo desse modo especifico, produzindo valores de emissdes por distrito. As
emissdes de todos os distritos sdo entdo somadas, resultando na pegada carbdnica (em toneladas de CO2) da
localizagdo aeroportudria em andlise. Para efeitos de comparagdo, os resultados dos dois cendrios descritos antes
sdo ilustrados em grafico nas Figuras I1.3 e 11.4, e registados nas Tabelas I1.7 e 11.8. Note-se, no entanto, que os valores

finais do indicador pegada carbdnica, sdo aqueles correspondentes ao Cenario 2 (Tabela 11.8).

550000

450000
350000
250000
150000
50000 t f

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

ton CO2 / ano

Figura 1.3 — Cendrio I: Pegadas carbdnicas das OE duais e unicas.

550000

450000

Nl

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

:

ton CO2 / ano
§

Figura 1.4 — Cendrio II: Pegadas carbdnicas das OE duais e unicas.
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Da leitura destes elementos, a primeira conclusdo que se torna evidente é a significativa diminuicdo das emissGes
do Cenario | para o Il. Verifica-se uma diferenga genérica entre cenarios superior a 100 000 tonC0O2/ano, em todas
as localizagOes. Outro aspeto claro, é a correlacdo entre emissdes totais e distancia ao distrito de Lisboa, onde se
encontra grande parte da procura estimada de todas as OE. Assim, relativamente as OE duais, AHD+STR é a mais
emissora, seguida (por ordem decrescente de emissdes) de AHD+VNO, AHD+CTA e AHD+MTJ. Nas OE unicas a
hierarquia é semelhante, mas STR e VNO trocam de posi¢des, sendo esta Ultima OE agora a mais emissora. Uma
conclusdo menos trivial, resulta da comparagdo entre os resultados das OE Unicas e duais (Figuras 1.3 e 1.4).
Verificam-se dois tipos de comportamento: OE em que as emissdes da solucdo dual sdo inferiores as da solucdo
Unica (casos de AHD+MTJ / MTJ e AHD+VNO / VNO); e OE cujas emissdes das solugBes duais e Unicas sdo quase
semelhantes (casos de AHD+STR / STR e de AHD+CTA / CTA).

O primeiro comportamento resulta da componente AHD que, em virtude da grande proximidade aos concelhos do
Distrito de Lisboa, encurta a média das distancias de viagem. Isto verifica-se com muita expressdao em AHD+MTJ e
MTJ e, de forma menos evidente em VNO. No entanto, a contrapartida dessa proximidade é uma forte inducdo da
utilizacdo do automodvel (o modo preferido para deslocagGes curtas, mas também o mais emissor), conforme

discutido no Anexo Il.

O segundo comportamento, resulta da reparticdo modal especifica das OE Unicas STR e CTA (e, em menor grau,
também VNO), em que o transporte coletivo tem uma expressdo muito significativa. De facto, tal como descrito no
Anexo I, a medida que a distancia a Lisboa aumenta, os modos de transporte coletivo vdo ganhando mais expressao.
Por outro lado, nas OE Unicas STR, CTA e VNO (mas ndo em MTJ), a quota modal do automével é significativamente
inferior a soma das quotas do mesmo modo nas respetivas OE duais. O que significa que, quando se transita das
solugdes duais que incluem o AHD para as solugdes Unicas (com a excec¢do MTIJ), existe uma transferéncia modal
significativa do transporte individual para o transporte coletivo que consegue, em parte ou totalmente, compensar
o efeito da distancia com o uso de modos menos emissores. Note-se que, tal como referido antes, as emissGes totais

permanecem fortemente dependentes da distancia a Lisboa, facto que este efeito virtuoso da distancia ndo anula.

Em conclusdo, é possivel afirmar que as emissdes das desloca¢des dos passageiros de/para o aeroporto, aumentam
a medida que a distancia ao centro de procura aumenta (nomeadamente, aos distritos de Lisboa e Setubal). No
entanto, este efeito (que é inelutdvel), pode em parte ser mitigado pelo facto de a quota modal dos modos de
transporte coletivo também aumentar com a distancia. Facto esse que tera, naturalmente, de ser suportado por

servicos de transporte coletivo frequentes e eficientes.

3. COESAO TERRITORIAL
3.1.Centralidade e inclusao territorial

O indicador de “Centralidade e inclusdo territorial” contém duas dimensdes diferentes (centralidade e inclusdo, no
sentido de cobertura territorial), mas também duas escalas territoriais diferentes (conforme descrito no “Relatdrio

da Fase II”), nomeadamente as escalas nacional e regional.

O conceito de centralidade implica maior ou menor proximidade a um dado conjunto de objetos, num dado contexto
de referéncia. Um objeto é considerado central, num determinado referencial, se as distancias entre si e todos os
outros objetos (contidos no mesmo referencial), tenderem a ser mais curtas do que a média. Dito de outra forma,

para um objeto ser central, ndo basta que ele seja préximo de alguns objetos; é necessario que ele seja (em média)
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préximo de todos os outros objetos. Centralidade é, assim, um conceito de proximidade global, dentro de um

determinado contexto de referéncia.

Pelo seu lado, o conceito de inclusdo (ou cobertura) territorial é mais dificil de definir. Num sentido estrito, o
conceito diz respeito a mera pertenca a um dado territdrio. No entanto, nenhum territdrio é povoado de forma
homogénea. Por esta razdo, o conceito de inclusdo territorial é aqui entendido como o grau em que uma
determinada localizagdo, se encontra inserida num contexto territorial mais ou menos povoado. Grau esse que é

medido pelo volume populacional encontrado, a medida que nos afastamos dessa localizacdo.

A centralidade de cada localizacdo aeroportuaria é avaliada neste trabalho em relacdo a dois conjuntos de cidades,
gue representam as escalas territoriais “nacional” e “regional”. A escala nacional, é representada pelo conjunto das
cidades de Portugal continental, com mais de 50.000 habitantes ou que sejam capitais de distrito (N=59). A escala
regional, é representada por todas as sedes de concelho da Regido de Lisboa e Vale do Tejo (LVT), acrescidas das
sedes de quatro concelhos da regido Centro (Batalha, Leiria, Marinha Grande e Porto de Mds) que, por serem
bastante populosos e por se encontrarem proximos da localizacdo STR, foram também incluidos. Com a excecdo de
Lisboa, representada pela Praga Marqués de Pombal, todas as outras localidades foram representadas pelas

posi¢cOes geograficas das suas Camaras Municipais.

Estas duas dimensdes — centralidade e inclusdo territorial — foram estudadas no relatério anterior através de um
tipo de grafico (o “perfil de centralidade”) que resume, para cada localizacdo aeroportuaria, as distancias temporais
por estrada as cidades dos dois conjuntos descritos antes, assim como o volume populacional acumulado, @8 medida
que a distancia temporal vai aumentando. A Figura 11.9 ilustra um destes perfis de centralidade, para o caso

especifico da localizagcdo AHD (escala nacional).

AEROPORTO HUMBERTO DELGADO
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Figura I.5 - Perfil de centralidade da localizagdo AHD (escala nacional).

Existem dois valores especificos que tem importancia nestes graficos: a distancia temporal em que 50% do conjunto
das cidades consideradas se tornam acessiveis a partir da localizacdo (isto é, a mediana das distancias, ponto Q2 no
eixo das abcissas da Figura I1.5); e o volume da populagdo acumulada até esse momento (indicado pela curva azul e

lido no eixo de ordenadas da direita, na Figura 11.9).
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O primeiro valor (tempo Q2) constitui o nosso indicador primario de centralidade. Uma localizagdo em que 50% das
cidades consideradas sdo atingidas num tempo relativamente curto é, obviamente, mais central do que outra em
gue o mesmo numero de cidades é atingido num tempo mais longo. Dependendo do conjunto de cidades utilizado

(nacional ou LVT), este valor indica a centralidade da localizagdo em causa as escalas nacional ou regional.

O segundo valor (populagdo acumulada até Q2) constitui o indicador primario de inclusdo (ou cobertura) territorial.
Note-se que o tempo Q2 é razoavelmente independente da populagdo acumulada, porque sé tem em conta o
numero de cidades atingidas (e ndo as suas populagdes especificas). Esta medida quantifica a inser¢do de cada
localizagdo na distribuigdo espacial da populagdo nacional, sendo capaz de diferenciar localizagdes com centralidade

semelhante, mas com insergGes territoriais diferentes.

Estes dois indicadores foram registados para todas as localizagdes envolvidas nas opgdes estratégicas em andlise
(AHD, STR, MTJ, CTA e VNO) e encontram-se resumidos na Tabela 11.9. Tal como sdo, os seus valores ndo podem ser
comparados entre as escalas nacional e regional, uma vez que o conjunto de cidades que os define ndo é o mesmo.
Por outro lado, as suas unidades respetivas (minutos e habitantes) ndo sdo de relagdo dbvia, para além de terem
escalas e ordens de grandeza muito diferentes. Por estas razdes, os valores diretos dos indicadores foram
transformados, através da sua divisdo pela média do grupo a que pertencem. Esta operagdo mantém a hierarquia
entre valores de cada grupo, mas retira-lhes o efeito do tamanho tornando-os adimensionais, com a mesma escala

(média=1) e, por isso, também comparaveis entre escalas territoriais diferentes (Tabela I1.10).

Escala Nacional AHD STR MTJ CTA VNO
Q2 (min) 131,3 98,6 124,2 118,2 117,1
O GEI R 3745465 3859735 3734412 3682046 3751769

Escala Regional AHD STR MTJ CTA VNO
Q2 (min) 42 39,6 48 46,3 57
GO GEID N 3111108 618867 3123476 2920050 3048172

Tabela 11.9 - Indicadores primdrios de centralidade e inclusdo territorial, as escalas nacional e regional.

Escala Nacional AHD STR MT) CTA VNO
Q2/média(Q2) 1,11 0,84 1,05 1,00 0,99
Pop/média (pop) 0,99 1,03 0,99 0,98 1,00

Escala Regional
Q2/média(Q2) 0,90 0,85 1,03 0,99 1,22

Pop/média (pop) 1,21 0,24 1,22 1,14 1,19

Tabela 11.10 - Indicadores adimensionais de centralidade e inclusdo territorial, as escalas nacional e regional.

Uma vez que esta operagdo torna todos os valores comparaveis, ela torna também possivel reunir aritmeticamente
os dois indicadores num sé, desde que essa operagdo tenha algum significado a luz das caracteristicas que temos

vindo a descrever. O primeiro indicador revela maior centralidade quando os seus valores sdo baixos (Q2 atingido
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em pouco tempo). O segundo indicador revela maior inclusdo territorial quando os seus valores sdo altos (maior
populagdo acumulada em Q2). Assim, a divisdo dos dois indicadores (inclusdo/centralidade) cria um indicador

conjunto, que sera:

e Maior do que 1, quando a inclusdo territorial for alta (>1) e a centralidade também (< 1);
e lgual a1, quando ambos os indicadores forem iguais;

e Menor do que 1, quando a inclus3o territorial for menor do que a centralidade.

O primeiro caso revela uma localizagdo favoravel, central e territorialmente incluida (com boa cobertura). O segundo
caso revela uma localizagdo neutra, onde ambos os indicadores sdo médios; o terceiro caso revela uma localizagdo
menos favoravel, desligada da distribuicdo territorial da populagdo (baixa cobertura territorial). Este indicador foi
calculado para as escalas nacional e regional. Em seguida, foi calculada a média destes dois valores, de forma a obter

um indicador Unico, onde ambas as escalas tém o mesmo peso (Tabela I1.11).

Temos assim valores finais do indicador de centralidade e inclusdo territorial, para cada uma das localizagGes. Para
aferirmos o mesmo indicador para as OE duais, ponderamos os valores individuais de cada componente pela
proporgao do total de passageiros estimada para cada OE dual. Os resultados estdo resumidos na Tabela 11.12. A

comparacdo dos valores finais é feita através dos graficos das Figuras 1.6 e 11.7.

A Figura I1.6 revela que, a escala nacional, STR possui o maior valor de centralidade/inclusdo, seguido de VNO e CTA
(com valores quase iguais) e de MTJ e AHD (que possui o menor valor, a essa escala). A alta centralidade/inclusdo
de STR a escala nacional é produto da sua localizagdo geografica, préxima do centro do pais. No entanto, a escala
regional, STR apresenta um valor muito mais baixo do que as outras localizagdes (tal como foi demonstrado no
Relatério 1 deste PT3). Isto acontece, porque em relagdo a regido LVT, a sua localizagdo é periférica. A esta escala,
AHD apresenta o valor mais alto. Quando as duas escalas sdo combinadas através da média das anteriores, STR
obtém assim o valor mais baixo. As outras localiza¢8es, por ndo apresentarem valores tdo dispares entre as escalas
nacional e regional, situam-se todas num patamar mais elevado. Em termos da centralidade/inclusdo das vérias OE
(Figura 11.7), verifica-se que todas as OE duais possuem valores mais elevados do que as OE Unicas, devido ao elevado
indicador combinado da componente AHD. Na hierarquia final de centralidade/inclusdo das varias OE (Unicas e
duais), AHD+CTA e CTA surgem em primeiro lugar, seguidos por AHD+MTJ e MTJ, e por AHD+VNO e VNO. No
entanto, as diferengas entre os valores destas OE sdo minimas. AHD+STR e STR surgem em ultimo lugar, a uma

distancia sensivel das OE anteriores.

Escala Nacional

inclusdo/centralidade

Escala Regional
inclusdo/centralidade

Ambas as escalas

(Nacional + Regional)/2

Tabela 1.11 — Indicadores finais de Inclusdo/Centralidade, as escalas nacional, regional e combinada.
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AHD+STR AHD+MTJ AHD+VNO

AHD+CTA

AHD MTJ AHD  CTA AHD  VNO

39%  61% 39% 61% 38%  62% 57%  43%

1,12 075 1,12 1,06 1,12 1,07 1,12 099
indicador 0,90 1,08 1,09 1,06

Tabela I1.12 — Indicador de Incluséo/Centralidade para as OE duais.
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Figura 11.6 — Indicador de centralidade e inclusdo territorial para cada localizagéo, as escalas nacional, regional e combinada.
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Figura I1.7 — Indicador de centralidade e inclusdo territorial para cada OE, Unicas e duais.
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3.1.Impacto econémico no territério
O indicador considerado para efeitos da avaliagdo (macro) econdmica das Opgbes Estratégicas (OE) foi o nivel da
atividade econdmica na Regido de Lisboa. O nivel de atividade econdmica reflete-se nas varidveis emprego, valor
acrescentado bruto (VAB), exportagdes, produtividade e turismo (medida pelo total de dormidas em alojamentos

turisticos).

O estudo realizado para determinar os valores obtidos para o indicador em causa foi realizado no ambito do PT5 e
apresentado no documento “Conectividade aérea e desenvolvimento regional — Efeitos cataliticos regionais do
aumento da capacidade aeroportudria da regido de Lisboa”, que segue em anexo ao Relatério Sintese do PT5.

Resumem-se aqui os principais resultados descritos nesse documento e a metodologia aplicada para os obter.

O elemento fundamental da metodologia foi um modelo econométrico de efeitos fixos com dados ao nivel do
municipio relativos ao periodo 2010-2019. Através deste modelo, foi possivel relacionar o valor dos indicadores
utilizados com duas variaveis: a variavel “Conectividade”, que exprime a exposi¢do de um municipio a um aeroporto,
dependente positivamente do numero de lugares disponiveis nos voos que servem o aeroporto e negativamente da
distancia entre o aeroporto e o centroide do municipio; e a varidvel “Densidade Econdmica”, correspondente ao

numero de empresas por quilémetro quadrado existentes no municipio.

Este modelo foi calibrado com dados relativos ao AHD para quatro anéis definidos em torno deste aeroporto até a
distancia de 30 minutos de viagem, de 30 a 60 minutos, de 60 a 90 minutos, e de 90 a 120 minutos. Os resultados
da calibragdo mostram que os impactos da conectividade aérea foram estatisticamente significativos e robustos no
gue respeita as variaveis emprego, VAB, produtividade e turismo até a distancia de 90 minutos do aeroporto, mas
ndo se fizeram sentir nas exportagdes. Os resultados mostram também que a densidade econémica amplificou os
efeitos da conectividade relativamente ao emprego até aquela mesma distancia, mas nao, de forma significativa ou
consistente com a distancia ao AHD, no caso das outras varidveis. Para além disso, sugerem que o efeito da

conectividade nas exportaces depende da existéncia de uma densidade empresarial minima nos municipios.

Com base no modelo calibrado para o AHD, estimaram-se os efeitos correspondentes a implementagdo das
diferentes OE, tendo-se obtido para os indicadores os resultados apresentados na Tabela 11.13, expressos numa

escala qualitativa de uma estrela (efeito reduzido) a cinco estrelas (efeito elevado).

Indicador AHD+STR AHD+MTJ AHD+CTA AHD+VNO STR MT) CTA VNO
Nivel de Atividade

Econdémica na *okok ok ok ok ok *kk * *kkk *kk %

Regido de Lisboa

Tabela 11.13 — Indicador de impacto econémico para as oito OE.

A anadlise da tabela revela que STR apresenta o pior desempenho em termos do nivel de atividade econémica, como
consequéncia da distancia elevada a que o aeroporto se encontrard da Regido de Lisboa (entendida como o conjunto

de municipios cujo centroide se encontra a uma distancia de Lisboa até 30 minutos)

As opgdes AHD+STR e VNO surgem com classificagdo de **. No caso de AHD+STR, os beneficios para a Regido de

Lisboa sdo limitados dado que os efeitos positivos da manuteng¢do do AHD na conectividade ndo sdo suficientes para
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compensar as perdas resultantes da grande distancia a que STR se encontra. Também VNO é penalizada pela

distancia, que atenua significativamente os beneficios da conetividade aérea para a atividade econémica.

Com uma classificagdo de *** em termos de nivel de atividade econdmica, encontram-se as opgdes CTA e AHD+VNO.
A maior proximidade e a densidade econdémica da localizagdo CTA conferem-lhe a melhor posi¢do entre as opgoes
estratégicas de aeroporto Unico. Quanto a AHD+VNO, a manutengdo da conetividade em AHD compensa a distancia

a0 novo aeroporto.

Em termos macroecondmicos, as opgles estratégicas duais AHD+CTA e AHD+MT)J sdo as que induzem um nivel de
atividade econdmica mais expressivo (****). A proximidade do Montijo é uma vantagem distintiva da segunda
destas opg¢des. Contudo, os limites de capacidade de AHD+MTJ asseguram uma vantagem comparativa a AHD+CTA.
Com efeito, apesar de CTA estar mais distante de Lisboa que MTJ, possui um potencial de expansao da conetividade
elevado e caracteristicas econdémicas regionais que, juntamente com a manuteng¢do em funcionamento de AHD, a

tornam uma opgdo economicamente favordvel.

4. DESENVOLVIMENTO URBANO

O critério de avaliagdo “Desenvolvimento Urbano” possui quatro indicadores definidos no “Relatério da Fase I1”. Sdo
eles: a “drea total das expropriagdes necessdrias as instalagées aeroportuarias (ha)”; a “area total disponivel em
PDM [...] parainstalagdo de atividades de apoio ao aeroporto”; a “compatibilidade com usos e atividades econdmicas

locais, existentes ou potenciais”; e a “oferta de emprego [...] na envolvente alargada do aeroporto”.

Todos estes indicadores sdo claros e faceis de operacionalizar. A drea total de expropriagdes foi calculada para os
poligonos de implantagdo das instalagdes aeroportudrias e para as infraestruturas rodovidrias e ferrovidrias que, em
cada localizagdo e quando ndo contidas no poligono, sdo estritamente necessarias para a sua conectividade com as
redes existentes ou previstas. Para efeitos de calculo das dreas a expropriar para estas infraestruturas, o
comprimento dos seus tragados foi multiplicado por uma largura de 50 m. Relativamente ao regime de propriedade
do solo, considerou-se que este é sempre privado, salvo evidéncia 6bvia em contrario (casos de MTJ e CTA que, em
grande parte ou no seu todo, sdo reservas territoriais militares, logo propriedade do Estado). Foi ainda realizada
uma contabilizagdo do nimero de residentes, nimero de nucleos familiares e numero de alojamentos de residéncia
habitual, existentes em cada poligono de implanta¢do, uma vez que terdo obrigatoriamente de ser deslocados com
a construgdo das instalagdes aeroportudrias. Os resultados estdo descritos nas tabelas I1.13 e 11.14, e nas Figuras I1.8
ell.9.

STR MT) CTA VNO

1360 0 101* 3260
1360 120 211* 3260

* Estas areas decorrem da versdo alternativa para o layout aeroportuario da localizagdo CTA.

Tabela 11.13 - Areas a expropriar em cada localizagéo aeroportudria.
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STR MT) CTA VNO

Nucleos Familiares 80 0 0 21
Alojam. de Resid. Habitual 96 0 0 21
Tabela 11.14 - Individuos e residéncias existentes em cada poligono de implantagdo.
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Figura 11.8 - Areas afetas aos poligonos de implantagéo e aos canais rodo e ferrovidrios a criar em cada localizagéo.
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Figura I1.9 - Areas totais de expropriacdo para cada localizagéo.

A Figura 1.8 mostra que os poligonos de implantagdo de STR e VNO se encontram totalmente em solo privado, mas
com grandes diferengas quanto as areas a expropriar (cerca de 2,4 vezes mais em VNO do que em STR). MTJ tem
expropriagGes associadas a criagdo de infraestruturas rodoviarias (ligagdo a A12), mas sobretudo ferrovidrias (ligagao
a Linha do Alentejo). CTA apresenta também alguma drea de expropria¢do* para infraestruturas rodovidrias (ligacdo
A12/A13) e também alguma érea de solo privado (101 ha), no interior do seu poligono de implantagdo. A Figura 1.9
resume os totais de dreas a expropriar. Relativamente ao nimero de individuos atualmente residentes nos varios
poligonos de implantagdo (Tabela 11.12), verifica-se que estes sé existem nos casos de STR e VNO, respetivamente
235 e 72 habitantes. Note-se que a drea do poligono de implantagdo de STR (1360 ha) é menos de metade da de
VNO (3260 ha). No entanto, o nimero de individuos a deslocar em STR (235) é cerca de trés vezes mais do que em
VNO (72).

Da leitura da Figura 11.9 emerge uma hierarquia muito clara, quanto aos niveis de expropriagdo que cada localizagdo
implica. Assim, VNO apresenta um maximo de 3260 ha, cerca de 2,4 vezes mais do que o segundo valor mais alto,
que ocorre em STR (1360 ha). Segue-se CTA, com cerca de um sexto (211 ha) das expropriacdes de STR e, por ultimo,

MTJ com apenas 120 ha de expropriacdes.

A disponibilidade em PDM de solo capaz de albergar atividades de apoio ao aeroporto (isto é, solo urbano
disponivel), foi calculado com recurso a Carta do Regime de Uso do Solo (CRUS) e a Carta de Ocupagdo do Solo (COS),
ambas disponibilizadas em formato digital pela Diregcdo Geral do Territério (DGT). A primeira destas cartas, fornece
as dareas de solo urbano consagradas em PDM; a segunda, as areas atualmente construidas ou artificializadas. O
cruzamento entre estes dois conjuntos de dados, permite assim descontar as areas ja construidas as areas de solo
urbano dos PDM, produzindo valores de solo urbano disponivel para cada localizagdo. Os limites geograficos
considerados para estas contabilizacGes foram as isdcronas de 30 minutos em torno de cada localizagdo, que

representam as suas “envolventes proximas” (conforme descrito no Relatério 1 deste PT3, onde sdo expostos os

4 Note-se que a versdo do layout aeroportuario da localizagdo CTA considerada aqui, ndo é a que foi estudada antes (no Relatério 1 deste PT3),
mas uma versdo alternativa que foi, entretanto, produzida pelo PT2.
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critérios que sustentam essa opg¢do). Os valores resultantes estdo resumidos na Tabela 11.15 e na Figura 11.10. A
maior area de solo urbano disponivel verifica-se em MTJ (14 161 ha) e a segunda maior em CTA (13 171 ha). STR e

VNO apresentam valores muito semelhantes neste aspeto (10 182 ha e 10 070 ha, respetivamente).

STR MT) CTA VNO

Solo Urbano total (ha) 21364 47261 37763 22285
Solo Urbano ocupado (ha) 11181 33100 24593 12215
Solo Urbano disponivel (ha) 10182 14161 13171 10070

Tabela 11.15 - Disponibilidade de solo urbano dentro da isécrona de 30 min para cada localizagéo.

50000

40000

30000

Hectares

20000

10000

STR MTJ CTA VNO

m Solo urbano ocupado Solo urbano total

Figura I1.10 — Disponibilizagéo de solo urbano.

Relativamente a “compatibilidade com usos e atividades econdmicas existentes ou potenciais”, recorremos a um
método semelhante, mas agora tendo em conta a classe de espago “atividades econémicas”, existente na CRUS. De
novo foram descontadas as dreas consagradas em PDM, as areas construidas ou artificializadas da COS, produzindo
valores de solo disponivel para atividades econédmicas (Tabela 11.16 e Figura 11.11). Neste indicador, a hierarquia das
vdrias localizagBes é a mesma, com o seu maximo em MTJ, seguido por CTA e VNO. Aqui STR surge claramente em

ultimo lugar, com metade da disponibilidade de 4rea de VNO.

Importa reconhecer que, em qualquer caso, a construgdo de um novo aeroporto numa dada localizagdo implicara
necessariamente a revisao dos instrumentos de planeamento em vigor, designadamente os PDM abrangidos. O que
os indicadores acima referidos ilustram, é o potencial da situagdo de partida em que as localizag6es envolvidas nas
opgles estratégicas em analise se encontram e que, na verdade, contrastam entre si, refletindo as diferentes

caracteristicas e tecidos socioecondmicos das envolventes.

STR MT) CTA VNO

Solo Ativ. Econ. Total (ha) 2753 9034 8335 5456
Solo Ativ. Econ. Ocupado (ha) 1244 5277 4576 2890

Solo Ativ. Econ. Disponivel (ha) 1509 3757 3759 2566

Tabela 11.16 - Disponibilidade de solo para atividades econdmicas dentro da isécrona de 30 min para cada localizagéo.

Relatério 2 - ICS 20



) Instituto para
a Construcdo
. Sustentdavel

10000

8000

6000

Hectares

4000

2000

STR

Figura I1.11 - Disponibilidade de solo para atividades econémicas.
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Por ultimo, o indicador relativo a oferta de emprego na envolvente préxima do aeroporto, foi quantificado através

da contagem de habitantes em idade ativa (25-64 anos), residentes no interior das isécronas dos 30 minutos. Para

este indicador torna-se necessario contabilizar também essa populagdo no entorno de AHD, de modo a se poder

avaliar a oferta de emprego nas OE duais. Isto foi feito através da unido geométrica das isécronas de AHD e da outra

componente de cada OE dual e subsequente contabilizagdo da populagdo. Os resultados estdo representados na

Tabela 11.17 e nas Figuras 11.12 e 11.13.

STR MT) CTA VNO

N. individuos 25-64 anos

N. individuos 25-64 anos

130 845 1200 088 768 702 297 712
AHD + STR AHD + MTJ AHD + CTA AHD + VNO
1586 012 1217563 1495813 1496 558

Tabela 11.17 - Populagéo em idade ativa residente no interior da isécrona de 30 min, OE tnicas em cima e duais em baixo.
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Figura 11.12 - Populagdo em idade ativa residente no entorno das OE unicas.
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Figura I1.13 - Populagdo em idade ativa residente no entorno das OE duais.

Como é possivel observar nas Figuras 11.12 e 11.13, este indicador tem um comportamento muito diferente nas OE
Unicas e nas OE duais. Nas OE Unicas, MTJ é de longe a localizagdo rodeada pelo maior volume de populagdo em
idade ativa (cerca de 1,2M habitantes), seguida por CTA, VNO (ambas abaixo do milhdo de habitantes) e por STR

(com menos de 300k habitantes).

Nas OE duais esta situagdo inverte-se completamente. Isto acontece por causa da componente AHD (com cerca de
1,5M habitantes em idade ativa, no interior da sua isécrona dos 30 min), que se junta as outras componentes duais.
No entanto, as zonas de sobreposicdo das isdcronas das duas componentes sdo contabilizadas apenas uma vez
(trata-se de uma unido, ndo de uma soma), o que implica que OE duais em que as isécronas se sobrepdem pouco,

acabem por possuir mais populacdo no seu interior.

Por causa disto, AHD+STR (STR é a localizagdo mais distante de AHD e por isso quase sem sobreposicdo sobre essa
localizacdo), surge agora como a OE que possui o maior volume de populacdo ativa (quase 3M habitantes). AHD+CTA
surge em segundo lugar, mas com um valor quase igual ao de AHD+VNO (cerca de 2,8M habitantes). AHD+MTJ, cujas

isdcronas se sobrepdem quase totalmente, surge em ultimo lugar, com quase 2,3M habitantes em idade ativa.
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Ill. Acessibilidades
1. INTRODUGCAO

No Relatdrio 1 do ICS, foram estabelecidos e apresentados cenarios de acessibilidades rodo e ferroviarias para as
diferentes solugGes aeroportuarias em analise, tendo presente os Planos Rodovidrio e Ferroviario Nacionais

(PRN-Plano Rodoviario Nacional; PFN-Plano Ferroviario Nacional).

Tendo por base as redes rodo e ferroviarias presentes nos respetivos planos foi realizada a modelacdo das diferentes
redes com recurso ao modelo PTV-VISUM, definindo assim as redes base para o estudo das acessibilidades a Lisboa,
formulando-se deste modo uma Base Comum para comparacdo dos diferentes cenarios a modelar, resultantes das

8 Opgodes Estratégicas (OE) em analise.

No que concerne a Rede Rodovidria, teve-se presente a Rede Principal e Complementar existente, utilizando-se
niveis inferiores, quando necessario, para criar redes continuas. Relativamente a Rede Ferrovidria considerou-se a
rede existente e futura j& devidamente estabilizada, designadamente os diferentes trogos de linha de Alta
Velocidade (LAV), incluindo a Terceira Travessia do Tejo (TTT), face a sua importancia para as diferentes localiza¢coes

aeroportuarias em estudo, salientando-se o facto de serem projetos de designio nacional.

No que se refere a rede ferroviaria, saliente-se que a rede de AV prevista no PFN contempla ndo sé as ligagdes diretas
entre as cidades do Porto e de Lisboa, tirando partido da quadruplicacdo da linha do Norte entre o Carregado e
Lisboa Oriente, como a constru¢do de uma nova linha AV, igualmente entre o Carregado e Lisboa, para a qual
apresenta duas opc¢des, com tragados na margem direita e esquerda do rio Tejo, sendo que a segunda entroncara
na LAV Lisboa Madrid, na zona do Poceirdo, permitindo ligacdes diretas Norte — Sul ndo sobrecarregando e,
consequentemente, aliviando, o nucleo central da AML, implicando esta um menor investimento (estimativa de

custos IP).

Relativamente a procura rodoviaria no Cendrio Base, a mesma assenta na afetacdo a rede modelada do TMDA
constante no Ultimo Relatério de Trafego na Rede Nacional de Autoestradas do Instituto da Mobilidade e dos
Transportes, I.P. (IMT, I.P.), nomeadamente do 22 Trimestre de 2023 (que se refere a julho de 2022 a junho de 2023).
Para a procura dos cenarios referentes as oito OE foram considerados os dados estimados no “Entregavel 4” da PT1

(AAE AEROPORTO-Estudos de Procura Aeronautica e nos Acessos Terrestres).

Saliente-se que, a base da modelag¢do com o objetivo de dimensionamento das infraestruturas viarias e de calculo
de indicadores, que permitem uma base comum para o suporte a tomada de decisdo, assentou na fixacdo do

“Cendrio Expansdo” para o Ano 2050.

Assim, no presente capitulo é apresentado o estudo de trafego a um nivel macro que permite ndo so a avaliacdo das
diferentes OE como também a apresentacdo de solugGes referentes as acessibilidades, ao nivel de Programa

Preliminar, e respetivos custos associados a implementagdo/construcdo de cada uma das solugdes consideradas.

As estimativas de custos que se apresentam para cada uma das solugGes de tracado assumem um conjunto de
pressupostos que decorrem da analise realizada relativamente as caracteristicas e necessidades para os diferentes
acessos. Genericamente, os valores considerados tém como base obras de ambito e dimensdo similar e valores de
referéncia existentes para este tipo de intervengdes, sendo a projecdo destes valores compativel com a fase de

projeto equivalente ao Programa Preliminar.
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Sem prejuizo de serem apresentados valores globais para os montantes de investimento, os mesmos tém em
consideragdo a tipologia de trabalhos a realizar, designadamente zonas em aterro, viaduto ou enterradas e os custos
associados a materializagdo de pontos singulares, como passagens superiores, passagens inferiores, nds de acesso

e enlaces, respetivamente para as solucGes rodo e ferroviarias, e estacGes ferroviarias.

No caso particular ferroviario e relativamente a tipologia das esta¢des ferrovidrias “Terminal” ou “de Passagem”, as
mesmas decorrem das carateristicas das localizagBes, da sua relagdo com a envolvente e, em alguns casos, da
proposta em analise. Sem prejuizo destas especificidades, foi considerado um layout contendo 4 vias de modo a
instalar a operagdo ferroviaria para um cendrio que permita acomodar a chegada e saida de composi¢ées com
intervalos curtos de tempo, bem como a possibilidade de parqueamento temporario das mesmas. A extensado das

plataformas tem como referéncia os valores preconizados para as esta¢Oes de Alta.

No que se refere as Estagdes, para além das plataformas e vias, os espacos/servicos a garantir, localizados tanto na
propria estacdo ferroviaria como no terminal aeroportuario, deverdo contemplar, pelo menos, as bilheteiras, sala
de Chefe da Estacgdo, salas de espera, salas dos operadores, salas dos servigos de emergéncia, informagao ao publico,

atrio e acessos (elevadores, escadas, escadas rolantes, acesso as plataformas).
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2. MODELO DE TRAFEGO

2.1.Formulagao
O desenvolvimento do modelo, tendo presente os objetivos deste estudo e os dados disponiveis, iniciou-se pela
fixacdo de decisdes no que se refere a defini¢do do nivel de detalhe, nomeadamente no que concerne ao zonamento

e a rede a modelar.

Assim, tendo presente o objetivo de uma avaliagdo comparativa das acessibilidades e consequente caracterizagdo
da mobilidade as diferentes OE, em fungdo da localizagdo dos diferentes posicionamentos aeroportuarios, do estudo
da procura e dos dados de trafego disponiveis, foi definida a rede rodovidria a modelar e o respetivo zonamento,

correspondendo ao Modelo do Ano Base (2023), que se mostra na figura seguinte.

Figura Ill.1 — Zonamento e rede macro modelada, com localizagéo das diferentes solugées aeroportudrias.

O modelo base codificado apresenta 46 zonas (39 interiores e 7 exteriores) e uma extensdo de rede principal de

cerca de 1200 quilémetros e secundaria de 2200 quildmetros.
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2.2.Caracterizagao da Procura Atual na Rede Viaria
Conforme referido no Relatério 1, a primeira etapa do estudo correspondeu a caracteriza¢do da procura de trafego,
atual e passada, dos principais acessos rodoviarios (Autoestradas) através do tratamento dos dados de trafego

fornecidos pelo Instituto da Mobilidade e dos Transportes, I.P. (IMT).

Assim, em fung¢do dos dados disponibilizados, foi realizada uma andlise de diagndstico da procura atual na Rede
Rodoviaria Principal (Autoestradas) com base nos dados de trafego mensais retirados dos Relatérios de Trafego na
Rede Nacional de Autoestradas (de 2012 ao 22 Trimestre de 2023)) e ainda em dados horarios fornecidos por aquela
entidade (2019 a 2022).

Tendo presente as diferentes localizagGes para as solu¢des aeroportuarias e os dados disponiveis, foi analisado o
Trafego Médio Diario Anual (TMDA), e o trafego horario nos seguintes trogos da rede rodoviaria:

e Al-N6deA1/A23 ao N6 de Sacavém;

e A2 —Ponte 25 Abril ao N6 de A2/A6/A13;

e A5 —Viaduto Duarte Pacheco ao Estadio Nacional (A5/A9)

e A6-NO6de A2/A6/A13 ao N6 de Montemor-o-Novo;

e A8—NO6 CRILao N6 Tornada

e A9 - Estidio Nacional (A5/A9) ao N6 de Alverca;

e Al0- N6 do Carregado (A1/A10) ao N6 de A10/A13;

e Al12-—Ponte Vasco da Gama ao N6 de A2/A12;

e A13-—No6 da Marateca (A2/A6/A13) ao N6 de Almeirim (EN118);

e A15-Nbé de Arnoia a Santarém (A1/A15)

e A33-—N6 do Montijo (A12/A33) ao N6 de Penalva (A33/1C21);

e |P7—CRIL/Eixo NS ao Viaduto Duarte Pacheco

e |C 16 —Pontinha a Belas (IC16/CREL)

e |C17—Rua Doca Pesca ao Limite Este IC17

e |C19 - Limite Este do IC19 ao N6 IC19/CREL

e |C21— N6 de Penalva (A33/1C21) ao N6 de Coina (A2/1C/21)

e |C22-Olival Basto a Montemor

Apresentam-se na tabela e figura seguintes os valores médios anuais aferidos para cada sublango diretamente
envolvido, considerando os dados constantes no relatdrio do 22 trimestre de 2023. Uma vez que aqueles dados se

referem ao total da sec¢do, considerou-se uma distribuicdo por sentido 50/50.

Resumidamente e analisando os valores de TMDA verifica-se para os principais eixos de acesso a Lisboa uma procura

de trafego elevada, com volumes crescentes na aproximacdo a Lisboa, em particular:

e “Al1” com valores aproximados entre 40 e 100 mil veiculos diarios;
e  “A2” com valores aproximados entre 26 e 145 mil veiculos diarios (na Ponte 25 de Abril);

e  “Al12 com valores aproximados entre 21 e 70 mil veiculos diarios (na Ponte Vasco da Gama).

Os valores apresentados correspondem ao trafego afeto ao modelo do cendrio base, que serd o ponto de partida
para as proje¢des (crescimento enddgeno de trafego), ao qual serd induzido o trafego gerado, em fungdo das

diferentes opgdes estratégicas em analise.
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UBLANGO

Sacavém da Talha
S. Jodo da Talha — St2 Iria de Azéia (A1/IC2)
St2 Iria de Az6ia (A1/1C2) — Alverca (A1/A9)
Alverca (A1/A9) — Vila Franca de Xira Il
Vila Franca de Xira Il — Vila Franca de Xira |
Vila Franca de Xira | — Castanheira do Ribatejo
Castanheira do Ribatejo - A1/A10
A1/A10
Carregado — Aveiras de Cima
Aveiras de Cima — Cartaxo
Cartaxo — Santarém
Santarém
orres Novas (A1/A23
Ponte 25 de Abril
Almada — Fogueteiro
Fogueteiro — Coina
Coina - Palmela
Palmela - A2/A12
A2/A12 — Marateca
Marateca — A2/A6/A13
Viaduto Duarte Pacheco - Cruz das Oliveiras
Cruz das Oliveiras — Monsanto
Monsanto — Miraflores (A5/IC17)
Miraflores (A5/IC17) — Linda-a-Velha
Linda-a-Velha — Estadio Nacional
A2/A6/A13 — Vendas Novas
CRIL —Frielas
Frielas — Loures
Loures — CREL
CREL - Lousa
Lousa— A8/A21
A8/A21 — Enxara
Enxara — Torres Vedras Sul
Torres Vedras Sul — Torres Vedras Norte
Torres Vedras Norte — Ramalhal
Ramalhal - Campelos
Campelos — Bombarral
Bombarral — Delgada

Sdo Mamede — A8/IP6
A8/1P6 — Obidos
Obidos — Arnéia

Caldas da Rainha — Zonalndustrial das Caldas da Rail
Zonalndustrial das Caldas da Rainha — Tornada
Estadio Nacional (A5/A9) — Queluz

Queluz — A9/A1l

A9/A16 - Radial da Pontinha

Radial da Pontinha — Radial de Odivelas

Radial de Odivelas — A8/A9

A8/A9 - Bucelas (Zambujal)

Bucelas (Zambujal) -

A9/A10

A9/A10 — Arruda dos Vinhos

Arruda dos Vinhos — Carregado (A1/A10)
Carregado (A1/A10) — Benavente

Tabela Ill.1 - TMDA nas AE de acesso (Fonte: IMT, com tratamento ICS | TRAFNOR)

Relatério 2 - ICS

84272
67809
68522
56581
55641
66581
49222
38573
39255
42681
40061
145255
86019
37575
33281
34433
27517
26226
131883
130160
84483
149211
137063
10543
54855
89332
54427
61843
56389
32508
30704
25374
27811
20546
19882
22659
25397
26460
32414
33208
32066
29495
24778
20304
32910
29796
41288
29659

30851
27952
17602
9180
14959
10617
7625

Benavente — A10/A13
Ponte Vasco da Gama
Montijo (A12/A33) — Pinhal Novo
al Novo — A2/A12
Marateca (A2/A6/A13
Pegdes — St2. Estevdo
Sto. Estevdo — A10/A13
A10/A13 - Salvaterra Magos
Almeirim (EN118) — Almeirim (1C10)
Negros
A-dos-Negros — A-dos-Francos
A-dos-Francos — Rio Maior Oeste
Rio Maior Oeste — Rio Maior Este
Rio Maior Este — Malaqueijo
Malaqueijo — Santarém (A1)
Penalva (A33/I1C21) - Moita
Moita — Sarilhos Grandes
Sarilhos Grandes — Montijo Sul
Montijo Sul — Montijo (A12/A33)
CRIL/Eixo NS — Camarate
Camarate — Alto Lumiar
Alto Lumiar — Ameixoeira
Ameixoeira — Av. Padre Cruz
Av. Padre Cruz — Telheiras
Telheiras — 22 Circular/Eixo NS
22 Circular/Eixo NS — Av. Lusiada
Av. Lusiada - Entrecampos
P7 Entrecampos — Radial de Benfica
Radial de Benfica — Av. Ceuta
1P7 Av. Ceuta - Viaduto Duarte Pacheco
! 7 =

- A-de-Beja
IC16 A-de-Beja —Belas (I1C16/CREL)
1C17 (CRIL-A3 R. Doca Pesca — Alto do Duque
1C17 (CRIL-A3 Alto do Duque — Miraflores
1C17 (CRIL-A3 Miraflores — CRIL/A5
1C17 (CRIL-A3 CRIL/A5 — Monsanto
1C17 (CRIL-A3 Zambujal — Buraca
1C17 (CRIL-A3 Pontinha — Patameiras
1C17 (CRIL-A3 Patameiras — Odivelas
1C17 (CRIL-A3 Odivelas — Olival Basto
1C17 (CRIL-A3 Olival Basto — Grilo
1C17 (CRIL-A3 Grilo — IP7/CRIL
1C17 (CRIL-A3 IP7/CRIL - Limite Este IC17
Limite Este do IC19 — Estado Mai
1C19
1C19 Damaia —4 Caminhos
1C19 4 Caminhos —EN117
1C19 EN117 - Hospital
1C19 Hospital — Palacio
1C19 Paldcio — Queluz
1C19 Queluz - 1C19/CREL
c21 Coina (A2/1C21) - Penalva
1C21 Penalva — Penalva (A33/1C21)
1C22 (A40) Olival Basto — Ramada
1C22 (A40) Ramada — Montemor

Sec¢do

3473
69105
22119
21637

6859

6834

7410

5064

4857

7031

6031

4866

4435

5818

5829
39470
45589
44274
44274
59555
64311
61687
71377
83295

111262
115754
107523
116444
63764
73601
61746
34012
26602
22861
23602
34312
93939
106275
95018
96311
101219
54412
107588
113305
122426
112063
114744
114744
117425
130383
135131
129502
34342
34342
47934
21280

TMDA
Por Sentido

1737
34553
11060
10819

3430

3417

3705

2532

2428

3515

3015

2433

2217

2909

2914
19735
22795
22137
22137
29777
32156
30843
35688
41648
55631
57877
53761
58222
31882
36800
30873
17006
13301
11431
11801
17156
46970
53138
47509
48155
50610
27206
53794
56652
61213
56031
57372
57372
58712
65191
67565
64751
17171
17171
23967
10640
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Figura I1l.2 - TMDA nas AE de acesso (Fonte: IMT/PTV Visum, com tratamento ICS | TRAFNOR).

Com base em dados horarios registados entre 2019 e 2022 na A33, IP7, IC17 e IC21, fornecidos pelo IMT, foi possivel
estimar o valor médio para o coeficiente k de 0,07 (relagdo entre volume horario e TMDA). Conforme se pode
observar na figura seguinte, todas as vias analisadas tém um comportamento semelhante ao longo do dia, ainda que
estando em causa volumes de trafego com valores absolutos bastante diferentes. Refere-se que este

comportamento se mostrou semelhante em todos os anos analisados.
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Trafego Médio Horario - Ano 2022

0123 456 7 8 9 101112 13141516 17 18 19 20 21 22 23

2022A33 o202 |C17 omm—20211C21 m—20221P7

Figura Il.3- Trafego médio hordrio nas AE analisadas.

Com a mesma série de dados foi ainda possivel aferir uma percentagem média de veiculos pesados de 6%,

relativamente ao total de veiculos.

Observe-se que, a nivel de procura de passageiros, o comportamento é de alguma forma semelhante ao da procura

de trafego como se pode constatar na figura seguinte.

Distribuicdo hordria dos movimentos e dos
passageiros no AHD - 2019

8,0%
7,0%
6,0%
5,0%
4,0%
3,0%
2,0%
1,0%
0,0%

Figura Ill.4 - Distribuigcdo hordria dos movimentos e dos passageiros em 2019 (Fonte: Relatdrio 3 da TIS)

2.3.Modelagao da Rede Viaria
O modelo de trafego para anadlise da rede rodoviaria, foi desenvolvido com recurso ao software PTV - Visum (Planung
Transport Verkehr). O PTV-VISUM é um programa que auxilia na andlise e na avaliagdo de sistemas de transportes,
permitindo avaliar os impactes na circulagdo, face a alteragBes das condi¢des da oferta introduzidas na rede e/ou
nesse sistema de transportes. A utilizagdo deste programa como ferramenta de suporte a decisdo de planeamento
consiste num processo faseado que comega com a correta definigdo das caracteristicas atuais da rede rodoviaria a
analisar (efetuado no Relatdrio 1 do ICS e atualizado no presente) para, posteriormente, se proceder a uma analise

quantitativa e qualitativa do desempenho do sistema, com identificacdo de eventuais debilidades.
No presente estudo, foram modelados os cenarios a seguir apontados:

e Situagdo Atual (2023), representando o Cenario Base e que corresponde a situacdo da rede existente, tendo
presente o Trafego Médio Didrio Anual (TMDA 2023);
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e Ano de Referéncia (2050), definindo-se assim o Cenario de Referéncia com base no TMDA de 2050,
calculado por aplicacdo do fator de crescimento estimado ao TMDA de 2023;

e Cenarios MTJ+AHD, STR+AHD, CTA+AHD, VNO+AHD, MTJ, STR, CTA e VNO com base no TMDA de 2050
acrescido do trafego rodovidrio gerado das correspondentes opgGes estratégicas, tendo presente a rede
atual e as solugGes de ligagdo as diferentes plataformas aeroportuarias resultantes do Relatério 1 do ICS,

aprofundadas no presente relatério e apresentadas no Capitulo 4°.

A andlise foi realizada para um periodo horério considerado representativo de um dia util, através da aplicacdo de
um fator corretivo a capacidade horaria resultante do fator k de 0,07 (conversdo do TMDA em Volume Horario) e da

consideragdo de 6% de veiculos pesados a que corresponde um fator de Equivaléncia de 2.

A rede rodoviaria macro modelada para cada uma das opcGes cobre toda a drea de estudo numa extensdo adequada
e representativa para cada uma das op¢des de localizagdo, apresentando-se na figura seguinte a rede base macro

modelada.

5 As ligagBes rodoviarias as diferentes plataformas aeroportudrias sdo modeladas “virtualmente” através da definicdo de conectores de
centroides com o comprimento estimado da infraestrutura rodoviaria em fase de Programa Preliminar.
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(A19)

Norte-A8 Norte-A1/A8 Norte-A1 Nordeste-A1/A6

Alpiarga

Chamusca

Almeirim

Este-A6

Sudeste-A2/A6
Sul-A2

© 2923 21V, rlZR2

Figura l1l.5 - Rede macro modelada base (Fonte: IMT/PTV Visum, com tratamento ICS | TRAFNOR).

2.4.Procura Futura de Trafego
Com o objetivo de avaliar/determinar a procura futura de trafego na rede vidria foi necessario, por um lado, estimar
o trafego adicional a absorver pela rede em estudo (Resultados do PT1) e, por outro, prever o crescimento natural
de trafego. Este crescimento traduz o aumento da mobilidade e geralmente acontecera mesmo que ndo existam

novos polos geradores ou alterages na rede vidria em estudo.
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2.4.1.Evolucao endégena de trafego
Para estimar o crescimento natural do trafego até ao ano 2050, ou seja, para extrapolagdo dos valores dos fluxos
registados na rede viaria, considerou-se uma taxa de crescimento médio anual fundamentada na evolugdo verificada

na rede de autoestradas no periodo 2012/2022.

A figura seguinte, onde se apresenta a média anual acumulada de tradfego em cada autoestrada, evidencia um

crescimento homogéneo de trafego, transversal a todas as autoestradas e respetivos trogos analisados.

Média Anual trafego acumulado
800 000
S
~
700 000 // N /
~ -
~ -
600 000 e
500 000
400 000
== /
e R
300 000 e
200 000 — —
S— et amessss
100 000 e o o = = = = E—
-
o = -t iiii ii”5i’’ifveerrrmeeee—=
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
—— )] e—\) —G A8 e\ ] e—p]) e—p]3 e—p15 —33

Figura 111.6 — Média Anual do trdfego acumulado nas AE/trogos analisados.

Assim, na Figura 8 apresenta-se a variagdo da média anual de toda a rede de AE observada na zona em estudo, e a
curva de tendéncia adaptada aos valores observados e a partir da qual se calculou a(s) taxa(s) de crescimento
considerada(s) (cf. Tabela 1l1.2).

Evolugdo de Trafego

3500000

3000000

2500000

g y = 1E+06x%122°
2000000 P R?2=0,922
1500000
1000000
500000
)
2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Figura Ill.7 -. Evolugdo do trdfego médio das AE’s analisadas.
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2023 2439405 1,18% 1,012
2024 2465632 1,08% 1,011
2025 2490006 0,99% 1,010
2026 2512789 0,91% 1,009
2027 2534186 0,85% 1,009
2028 2554366 0,80% 1,008
2029 2573469 0,75% 1,007
2030 2591611 0,70% 1,007
2031 2608889 0,67% 1,007
2032 2625387 0,63% 1,006
2033 2641177 0,60% 1,006
2034 2656321 0,57% 1,006
2035 2670873 0,55% 1,005
2036 2684879 0,52% 1,005
2037 2698383 0,50% 1,005
2038 2711422 0,48% 1,005
2039 2724027 0,46% 1,005
2040 2736230 0,45% 1,004
2041 2748056 0,43% 1,004
2042 2759529 0,42% 1,004
2043 2770672 0,40% 1,004
2044 2781504 0,39% 1,004
2045 2792044 0,38% 1,004
2046 2802306 0,37% 1,004
2047 2812307 0,36% 1,004
2048 2822061 0,35% 1,003
2049 2831580 0,34% 1,003
2050 2840876 0,33% 1,003
2023/2050 18% 1,18

Tabela Ill.2 — Taxas de crescimento para o periodo 2023/2050.

2.4.2.Procura Gerada por Opgao Estratégica
Com base na procura de transporte nos acessos terrestres a cada uma das localizagdes induzida pelos fluxos do
transporte aéreo correspondentes, determinada pelo PT1, apresentam-se nas tabelas 11l.3 a IIl.10, as matrizes
Origem/Destino, para o ano de 2050 e cenario de expansdo, que considera a adi¢do da Terceira Travessia do Tejo
(s6 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, tendo em conta uma reparti¢cdo

das viagens totais de 50/50.

O trafego rodovidrio gerado pelos trabalhadores do aeroporto varia, dependendo do tamanho e localizagdo do
aeroporto. Em geral, os trabalhadores de um aeroporto utilizam como meios de transporte, principalmente as
viaturas proprias, o transporte compartilhado ou os transportes publicos, caso exista uma boa infraestrutura de

transporte publico disponivel.

Na presente analise ndo foi considerada a desloca¢do dos trabalhadores do aeroporto porque, por um lado, existe
um elevado grau de incerteza associado a localizagcdo desta “populacdo” e, por outro, se acredita que estes ja se
terdo estabelecido em zonas circundantes do aeroporto, em 2050, sendo desprezdvel a escolha das grandes vias de
acesso como fazendo parte do percurso casa/trabalho, em qualquer uma das OE. De facto, para o ano 2050, segundo

o Relatério 4 da TIS, os trabalhadores residirdo a menos de 25 quilémetros de distdncia de cada localizagao.
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Importa ainda referir que ndo se contempla a diminuigdo do trafego atualmente gerado pelo AHD, decorrente da

implementagdo quer das op¢des duais quer unipolares.

Por ultimo, salienta-se que a analise efetuada para os diferentes cendrios de OE, apresentada em ponto posterior,

é realizada tendo presente o cenario de referéncia (ano 2050).
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ORIGEM OU DESTINO

oruche

MTJ
97

‘_‘

4948

1118

213

710

371

462

279

587

1018

505

308

99

112

253

709

250

922

1397

71

orres Vedras

487

64

Tabela 11l.3 — Matriz Origem/Destino na solugéo aeroportudria MTJ.
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ORIGEM OU DESTINO

511

ORIGEM OU DESTINO

AHD

3
mame isboa ST 2071
mams lowres— [STST 424
2 | ourinha | EET 92

EZ vara [T 304
e | voia  |EED) 194
EE vontio | IERE 236
Obidos [T 120
709 224
oeics— [ETEY 432
[Almeirim | 194 215
peniche ~ |EET 132
67 a2

63 48

Sortorem [T 12
Er - 208
Sesimbra [T 204
siis~~ |REEY 592
) 31

269 209
2 2

&0 s

Tabela I11.4 - Matriz Origem/Destino na solugéo aeroportudria (MTJ + AHD).
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ORIGEM OU DESTINO ORIGEM OU DESTINO

STR

375

938 664

157

""""""""""""" 58 502
"""""""""""" 412 176
662 143

145 397

306 Odivelas 346

480 Oeiras 709

777777777777777 150 VPaVIVnV{eIVaNV - 175

44 300

""""""""""""" 407 181
777777777777777777777 99 112
196 591

77777777777777777777777 118 291
Benavente 192 115
Bombarral 85 316
"""""""""""" 77 1009
341 bral de Monte Agraco | 65

228 Torres Vedras 383

681 Vendas Novas 45

Chamusca 103 Vila Franca de Xira 621

Tabela 1.5 - Matriz Origem/Destino na solugéo aeroportudria STR.

STR + AHD
ORIGEM OU DESTINO ORIGEM OU DESTINO

Coruche
Lisboa

Loures

Lourinhd

Odivelas

Oeiras

Palmela
Rio Maior

Sal\rléterrrra dé VMaéc;s -

Seixal

Sesimbra

intra
Caldas da Rainha | Sobral de Monte Agrago |
Cartaxo Torres Vedras

Cascais Vendas Novas

Chamusca Vila Franca de Xira

Tabela I11.6 - Matriz Origem/Destino na solugéo aeroportudria (STR + AHD).
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ORIGEM OU DESTINO ORIGEM OU DESTINO

CTA CTA

2750 127
204 b | 5191
106 lowres | 855
2 ] 4368 lourinhs | 186
122 606
e ] 749 voita | 290
s ] 239 vontiio | 369
376 266
46 a02
[Almeirim | 146 365
) Peniche | 274
590 132
109 145
i Sontorem | 185
5 4 el | 92
Sesimbra | 276
63 setbal | 670
adaval 70 [sintra | 1289
aldas da Rainha 80
410

o1

Tabela 1.7 - Matriz Origem/Destino na solugéo aeroportudria CTA.

(0]
‘>
+
‘>
I
S

ORIGEM OU DESTINO ORIGEM OU DESTINO

AHD AHD

s
e wora D 319
51 a6
57 7 208 27

Tabela 111.8 - Matriz Origem/Destino na solu¢éo aeroportudria (CTA+AHD).
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ORIGEM OU DESTINO

ORIGEM OU DESTINO

‘<
2
‘.

VNO VNO
105
ibos | 3644
lowres | 554
2 | lourinha | 168
500
e | voita | 269
s | Montie | 225
215
207
oeias | a77
[Almeirim | 520
SR 221
111
123
Sontarem | 231
seval | 613
Sesimbra | 216
T 972
adaval siti | 874
aldas da Rainha 67
artaxo 336
7

Tabela 1.9 - Matriz Origem/Destino na solugéo aeroportudria VNO.

VNO + AHD

ORIGEM OU DESTINO ORIGEM OU DESTINO

AHD AHD

9
DO - [T as 2012
a/as | owes |G 362
CE ourinha | 112
E vara [EEEIT 332
e woe [T 204
R worie [T 3
120 13
63 162
[EES 1008 316
[Almeirim | 193 338
Periche [T 17
3 iz
= 2
Sortarem [T 154
E 23 a2
sesimbra |EETS 198
E - 637
siis IR 580
n a
199 2
18 51
a1 21
Tabela I11.10 - Matriz Origem/Destino na solugéo aeroportudria (VNO+AHD)

2.5. Calibragdo/Validagdo do Modelo
A aderéncia do modelo para a “realidade” constitui o objetivo da fase de calibragdo sendo a mesma verificada na
fase de validagdo, podendo-se entdo definir a Calibragdo como o processo de corregdo dos valores das varidveis do
modelo responsaveis pela representagdo das condigdes de operagdo de uma rede com o objetivo das estimativas

das medidas de desempenho calculadas pelo modelo refletirem os valores reais.
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A validagdo constitui o processo de verificagdo das estimativas do modelo calibrado com o objetivo de aferir as suas
capacidades de previsdo, em situag¢des distintas das utilizadas na fase de calibragdo, garantindo deste modo que as

conclusdes obtidas pelo modelo sdo aplicdveis ao sistema em estudo.

Assim, a calibragdo e validagdao foram realizadas através da comparagdo dos tempos de percurso obtidos a partir do
modelo e do GoogleMaps. A calibragdo foi realizada a partir dos valores em trocos das AE A2 (“Ponte 25 de
Abril-A2/A6/A13”) e A8 (“Alfeizerdo-CRIL"), calibrando os parametros da curva VDF (Volume-Delay Function), e a
validagdo foi realizada a partir da comparagdo dos valores obtidos para os tempos de percurso entre as zonas
externas definidas no modelo como “Al1”, “A2”, “A6"” e “A8” (cf. Tabela Ill.11).

A andlise dos resultados obtidos referentes a validagdo que representam uma distancia total de percursos na Rede
Principal de cerca de 760 km e apresentados na referida tabela, demostram uma razoavel aderéncia do modelo
construido a realidade e, consequentemente, constituindo uma base comum para uma avaliagdo comparativa das

diferentes opgdes em analise.

Google Maps

2 6 t:]
1h10m/2h20m 1h10m/1h40m 0h40m/1h10m
0h30m/1h30  1h20m/2h20m

1h30m/2h20m

o/D A1 A2 A6 A8
1h15m 1h30 0h50m
[ A2 | 0h35m 2h10m
[ A6 | 2h20m
| A3

Tabela 111.11 - Valores de calibragdo do cendrio Base.

2.6.Resultados

Apds a calibragdo e validagdo do modelo para o ano base (2023), e tendo em conta o crescimento endégeno de
trafego e a procura associada a cada uma das Opgdes Estratégicas, foram criados os modelos de previsdo para o ano
horizonte de 2050. As condigdes de circulagdo previstas sdo, de seguida, apresentadas através dos graus de

saturacdo da infraestrutura viaria considerada.

2.6.1.Graus de Saturagao
O Grau de Saturagdo (GS), permite avaliar o desempenho da rede rodovidria, definindo-se pela relagdo percentual
entre a procura e a capacidade de cada via ou respetivo trogo. Assim, a satura¢do de uma rede, e particularmente
de uma via, ocorre quando a mesma esta a receber mais trafego do que aquele que consegue escoar. Nesse sentido,
estaremos perante uma via dita saturada quando ocorrem saturagdes acima de 90%, correspondendo a circulagdo

instavel, com formagao de filas de espera.

Relatério 2 - ICS 38



) Instituto para
a Construcao
. Sustentdavel

As Figuras I11.8 a 111.16 ilustram o grau de saturagdo da rede para o cendrio de referéncia bem como para as opgoes
estratégicas duais e unipolares, considerando uma escala de cores, em que o vermelho identifica os trogos com
maior saturacdo. De notar que, esta informacgdo se refere unicamente a plena via, face ao desconhecimento dos

volumes de trafego referentes aos movimentos direcionais existentes nos nds viarios.

Pela sua observagdo pode-se verificar que a rede, em todos os cenarios, se mostra congestionada na envolvente a
cidade de Lisboa, designadamente nas autoestradas A1, A2 e A8 nos seus trogos “finais” e nos itinerarios IP7, I1C17 e
IC19. Nas areas mais afastadas da capital, pode-se identificar reservas de capacidade, verificando-se que o impacto

de qualquer das OE é pouco significativo.

De modo a permitir uma andlise mais detalhada, apresentam-se nas Tabelas 111.12 e 1Il.13, respetivamente, para
opgGes estratégicas duais e unipolares os GS minimo, maximo e médio apurados em cada uma das vias analisadas e

a sua comparacgdo em termos médios com o Cenario de Referéncia (média ponderada pelo comprimento).
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Figura Il.8 - Graus de Saturagdo na rede vidria considerada no Cendrio de Referéncia.
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Cendrio Base 2050 AHD+MT)J 2050 AHD+STR 2050 AHD+CTA 2050 AHD+VNO 2050

Grau de Saturacdo [%] Grau de Saturagdo [%. Grau de Saturagdo [%] Grau de Saturacdo [%] Grau de Saturagdo [%]

Min. Méd. Max. Min. Méd. Max. Min. Méd. Max. Min. Méd. Max.

L a E 3%  46%  80% 34%  s4%  81% 3% 5% 76% 3% 4% 76%
P 2% s mow 2% 4% 111% 2% 40%  111% 2% 0% 1% 22% 4%  111%
s T 8% 6% 7% 3% S9% 7% 8% 59% 7% 3%  s9% 7%
P o % 0% 0% 10%  11% 0% 10%  10% 10% 1% 11% 0% 10%  11%
[ . IR 4%  31%  85% a%  30%  83% 4% 31% 8% A% 30%  84%
P e o % 6%  16%  25% 6%  16%  25% 6%  16%  25% 6%  16%  25%
3% 6% 9% 3% % 9% % 6% 9% % 6% 9% 3% % 9%

0% 3% 4%  24%  38%  53%  21%  33%  44% 2% 3% 53% 2%  35%  50%
% 5% 7% 4% 5% 7% % 7% 8% 9% 1%  13% 6% 8% 1%
4% 5% 6% 4% 5% % 7% 8% 8% 4% 5% 6% 4% 5% 6%

PER ex 3% a% 9% 43% 4% 3% 41% 4% 39%  43%  47% 36%  40%  50%
ad% 7% 0% 45% 7%  90%  45% 2% O0% 4%  71% 9% 4%  T1%  90%
18%  29%  45% 18%  29%  45% 18% 9% 45% 18%  29%  4s% 18%  29%  45%
17%  62%  125% 7% 3%  125%  17% 6%  125%  17%  63%  125%  17%  63%  125%
86%  95%  110%  86%  95%  110%  86%  95%  110%  86%  95%  110%  86%  95%  110%
3a%  34%  34%  35%  36%  37%  34%  35%  36% 35%  36% 3% 3%  35%  35%
2% 0% 50% 1% 0% S0% 1% 0% 50% 2% 0% 50% 1% 0% 50%

M Ponderada kYA 27% 52% 16% 29% 55% 16% 30% 54% 16% 29% 55% 16% 29% 54%
A (OE - CB) REDE TOTAL ANALIS 1,0% 1,5% 2,8% 1,1% 2,4% 2,4% 1,2% 1,8% 2,9% 0,8% 1,3% 2,4%
Al/A6/A12/A13 2,4% 2,3% 4,5% 2,3% 4,7% 4,1% 2,7% 3,1% 4,9% 1,8% 2,2% 3,9%

Tabela Ill.12 — Quadro comparativo dos Graus de Saturagcdo no Cendrio Base e nas OE duais, na rede vidria principal.

Base 2050 MTJ 2050 STR 2050 CTA 2050 VNO 2050

Grau de Saturagdo [%] Grau de Saturagdo [%] Grau de Saturagdo [%] Grau de Saturagdo [%] Grau de Saturagdo [%]
in. éd. aX. Min. Méd. Max. Min. Méd. Max. Min. Méd. Méx. Min. Méd. Max.

[ A EETIURE Y 3% 46%  79% 3%  S56%  81% 0% 4% 73% 0% 4% 73%
P 2% s 10w 2% a1%  110% 2% 3% 111% 2% 3%  110% 2% 4%  110%
P s ssx  eo% 3% se% 7% 38% 5% 71% 38%  59% 7%  38%  59%  70%
T o % 10% 0% 10% 1% 0% 10%  10% 0% 1% 1% 0% 10% 1%
P % 9% s 4% 31%  85% A% 29% 8% 4% 30%  85% A% 29%  83%
P o e % 6%  16%  25% 6%  16%  25% 6%  16%  25% 6%  16%  25%
3% 6% 9% 3% % 9% % 6% 9% 4% 6% 9% 3% % 9%

0% 3% 4% 6% 4% 61% 0% 3% 4% 0% 3% 5% 1% 4% 50%
4% 5% 7% 5% % 7% % 7% 9% 0% 12%  15% 6%  10%  14%
4% 5% % 4% 5% 6% 8% 9% 9% % 5% % 4% 5% 6%

P sex 3% ax% 0% M%  48% 3%  40%  43% A% 43%  4T% 6%  40% 5%
as% 1% 9% A% 71%  90%  44%  71%  90%  44%  71%  90%  44%  71%  90%
18%  29% 4% 18%  29% 4% 18%  29%  45% 18%  29%  45% 18%  29%  45%
17%  62%  125% 7% 3%  125%  17% 6%  125%  17%  63%  125%  17%  62%  125%
86%  95%  110%  86%  95%  110%  86%  95%  110%  86%  95%  110% 6%  95%  110%
3% 4%  34%  35% 3%  38%  34%  35%  35% 35% 3% 3% 3%  35%  36%
1% 30%  50% 2% 30%  50% 2% 30%  50% 2% 30%  50% 2% 30%  50%

WELIERINGEELE]  15% 27% 16% 29% 55% 16% 30% 54% 16% 29% 54% 15% 28% 54%
A (OE - CB) REDE TOTAL ANALISADA 1,2% 1,9% 3,0% 1,2% 2,6% 1,9% 1,0% 1,5% 2,6% 0,4% 1,1% 0,0%
Al/A6/A12/A13 2,7% 3,0% 5,4% 2,3% 5,5% 3,8% 2,0% 2,8% 4,7% 0,9% 1,9% 3,5%

Tabela Ill.13 — Quadro comparativo dos Graus de Saturagcdo no Cendrio Base e nas OE unicas, na rede vidria principal.

A andlise das tabelas supra permite quantificar as observagdes anteriormente referidas no que se refere as

infraestruturas rodoviarias principais mais saturadas, sendo tal genericamente transversal a todas as OE.
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Observando a Tabela I11.12, verifica-se que as diferencas dos GS médios entre as OE duais e o cenario de referéncia
(A(OE-CB)) variam entre 1,3% (AHD+VNO) e 2,4% (AHD+STR), para o total da rede analisada, valores que se podem
considerar reduzidos face a rede em andlise. Quando se restringe a andlise as Autoestradas A1/A6/A12/A13 (vias

adjacentes as diferentes localizagdes), as diferencas relativas variam entre 2,2 e 4,7%.

Para as opg¢Ges unipolares (Tabela I1.13) a diferenga do GS médio em relagdo ao cenario de referéncia é no minimo
1,1% (VNO) e no maximo 2,6% (STR), para o total da rede analisada. Estes valores naturalmente aumentam quando

diminui a rede em analise (para 1,9 e 5,5%).

Adicionalmente, e de modo a inferir qual a eventual extensdo da rede que necessitaria de alargamento, foram
identificados os arcos da rede com GS superior a 90%, para o cendrio de referéncia e para os cenarios
correspondentes a cada OE. Deste exercicio identificou-se, para o cenario de referéncia, uma extensao total de cerca
30 quilémetros, distribuidos pela A2, IP7, IC17 e IC19, que deverd requerer o alargamento da faixa de rodagem.
Quando analisados os diferentes cenarios (OE), verificou-se que a localizagdo/extensdo de alargamento se mantém,
pelo que qualquer uma das localizagdes nao terd responsabilidade direta na necessidade de beneficiagdo das vias

em analise, sendo tal decorrente do crescimento enddgeno do trafego.

2.6.2.Indicadores de Desempenho
Tendo presente a obtencdo de uma analise comparativa das diferentes OE, os indicadores calculados a partir dos
resultados do modelo nos diferentes cendrios constituem uma importante ajuda no processo de tomada de decisdo,
pois permitem o célculo de indicadores de desempenho a partir da mesma base, salientando que os mesmos devem

ser analisados de um ponto de vista relativo e ndo absoluto.

Assim, numa primeira fase foi calculado para as diferentes OE a distancia e o tempo de percurso das diferentes
localizagBes aeroportudrias ao “centro da cidade de Lisboa” (definido como a Praga do Marqués de Pombal),
observando-se que para as opg¢des duais estes dois indicadores sdao ponderados pela respetiva procura “rodoviaria”
(TMD estimado).

Foram ainda calculados dois indicadores globais que, adicionalmente, tém em atengdo a procura (TMD),
nomeadamente a Distancia Total Percorrida (DTP - veiculos x quildémetro) e o Tempo Total de Percurso (TTP - veiculos

x hora)

Na tabela seguinte apresentam-se os resultados médios obtidos tendo em conta a localizagdo das diferentes OE.

LISBOA ap M AHDsvm | anp st/R  ampssR | aHD  cta  ampicta | AHD  vno  AHD:vNO T STR cTA VNO
11850 4142 15992 8890 4822 13712 8914 6758 15672 8690 4824 13514 9896 7260 10382 7288
70 286 126 70 940 37,6 70 512 26,1 70 704 296 274 93,6 50,7 68,8
122 205 144 108 67,0 30,6 108 365 21,9 108 488 2,4 19,8 64,4 37,0 483
201172 515129 408 387 400229 270816 679891 526596 501315

TTP (veic. X h) 3826 6983 5709 5485 3266 7790 6396 5865

Tabela 111.14 - Indicadores de distdncia e tempo “a Lisboa”.

Analisando os valores dos indicadores médios apresentados verifica-se, como seria de esperar, que os tempos
médios e as distancias a “Lisboa” aumentam das op¢Ges duais para as unipolares e com o maior afastamento de
cada uma das solugbes de localizagdo aeroportudria (MTJ-CTA-VNO-STR, por ordem crescente de valores dos

indicadores).
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No entanto, analisando os indicadores globais (DTP E TTP) verifica-se uma inversdo das solugdes CTA e VNO,
resultantes da menor procura no segmento rodovidrio desta ultima localizagdo (MTJ-VNO-CTA-STR, por ordem

crescente de valores dos indicadores).

Adicionalmente, foi realizada uma andlise dos indicadores globais tendo presente todas as zonas interiores da area

|H

de estudo definida, tendo-se excluido as zonas exteriores (“Norte, Nordeste, Este, Sudeste e Sul”) de modo as
viagens realizadas fora da area de estudo ndo enviesarem os resultados, principalmente para as localizagGes das
solugGes aeroportuarias localizadas nos extremos, nomeadamente STR e VNO. Na tabela seguinte apresentam-se os
resultados estimados para os indicadores referidos, apresentando-se também os valores médios “por veiculo” (DM —

Distancia Média; TM — Tempo Médio).

AHD+MTJ AHD+STR AHD+CTA  AHD+VNO MT) STR CTA VNO

Procura (TMD) 53792 46 120 51007 46 194 40 050 29 056 36 663 29197
DTP (veic. x km) 1423195 2257443 1942060 1924282 1522651 2462636 2076239 2003868
TTP (veic. x h) 21391 29403 25618 26 347 18 527 29403 24778 24 132

26 49 38 42 38 85 57 69

0,40 0,64 0,50 0,57 0,46 1,01 0,68 0,83

Tabela I11.15 - DTP e TTP global e médio das viagens do segmento rodovidrio interiores a drea de estudo.

Igualmente, pela analise dos valores apresentados, pode-se constatar um aumento dos valores dos diferentes
indicadores das opgdes duais para as unipolares como anteriormente, ou seja, do ponto de vista do “utilizador”
(DM, TM) verifica-se um aumento da distancia e tempo em fun¢do da localizagdo (MTJ-CTA-VNO-STR) mas em fungdo
do “sistema” verifica-se a “proximidade” das solugdes CTA e VNO, embora, tal como na anterior anélise, tal se deva

a menor procura do segmento rodoviario nas “op¢des VNO".

3. MODELO FERROVIARIO

Com base no PFN, nas solugGes previstas para a LAV e no constante do Relatério 1 do ICS, aprofundado no presente,
foi possivel modelar a Rede Ferrovidria, Convencional e de Alta Velocidade na area em estudo, existente,
programada e proposta em fungdo das diferentes localizagbes aeroportudrias, quer no que se refere as
caracteristicas fisicas quer operacionais e que se apresenta na Figura Ill.17. Observe-se que relativamente aos
atributos operacionais foram apenas considerados as velocidades maximas permitidas em cada trogo, resultantes

dos dados fornecidos pela IP e no OpenRailwayMaps (ORM).

Refira-se que relativamente a rede programada, designadamente a LAV, a mesma contempla ndo sé as ligagdes
diretas entre as cidades do Porto e de Lisboa, tirando partido da quadruplicagdo da linha do Norte entre o Carregado
e Lisboa Oriente, como a construgdo de uma nova linha AV, igualmente entre o Carregado e Lisboa, para a qual
apresenta duas opg¢des, com tragcados na margem direita e esquerda do rio Tejo, sendo que a segunda entroncara
na LAV Lisboa Madrid, na zona do Poceirdo, permitindo ligagGes diretas Norte — Sul ndo sobrecarregando e,
consequentemente, aliviando, o nucleo central da AML, implicando esta um menor investimento (estimativa de

custos IP).
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Velocidades Maximas
Permitidas

........ Tragado S2, IP

Vméx = 60 km/h
Vmax =70 km/h
Vmax = 80 km/h

=== Vmax = 90 km/h

== Vmax = 100 km/h

=== Vmax = 110 km’/h
=== Vmax = 120 km’/h
== Vmax = 130 km’h
=== Vmax = 140 km’h
== Vmax = 160 km’h
=—— Vmax = 200 km’h

=== Vmax =220 km’h

== \/max = 300 km/h

Q2023 21, R

Figura Ill.17 — Rede ferrovidria modelada.

Com base nestes dados foi possivel determinar as distancias e os tempos minimos de ligagdo a Lisboa, tendo por
base os seguintes pressupostos:
e Acelera¢do maxima: 0-160km/h = 0,6m/s?
>160 Km/h = 0,3 ms?;
e Desaceleracdo: 1 m/s%;
e Velocidades maximas das composi¢Bes: AV = 300 km/h;
CV = 220 km/h.

Nas tabelas seguintes apresenta-se a caracterizagdo das ligagGes ferroviarias, em distancia e tempo, entre a Estagdo
do Oriente e as diferentes localizagdes das plataformas aeroportudrias, tendo presente para o caso de MTJ, CTA e

VNO a travessia do Tejo via Ponte 25 de Abril e Terceira Travessia do Tejo.
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Distancia [km]

Travessia Tejo

Oriente Entrecampos Sete Rios

oV Ponte 25 de Abril 69,0 61,7 60
MTJ TTT 47,8 -

AV TTT 47,8 -

oV Ponte 25 de Abril 73,3 66 64,3
CTA TTT 53.7 -

AV TTT 53,7 -

oV Ponte 25 de Abril 79,8 72,5 70,8
VNO T 60,2 -

AV TTT 60,2 -
STR oV Solu~(;§o B:?lse 86,9 .

Solugdo Variante 85,3

Tabela 1ll.16 - Distdncias & Estagdo do Oriente (CV e AV).

Tempo de Percurso

. Ponte 25 de Abril
Tipo . :
Oriente (TTT) Oriente .
Entrecampos Sete Rios
Sem Paragens Com Paragens
MTI cv 20min 44s 32min 55s 37min 52s 30min 50s 26min 57s
AV 16min 26s - - - -
cTA Ccv 21min 52s 34min 03s 39min 31min 58s 28min 05s
AV 17min 28s - - - -
VNO cv 25min 17s 37min 28s 42min 25s 35min 23s 31min 30s
AV 18min 46s - - - -
STR Bz?se 32m!n 05s
Variante 31min 29s

Tabela Ill.17 — Tempos de percurso a Estagdo do Oriente (CV e AV).

Relativamente a frequéncia do servigo que permite a estimagdo do tempo de espera), de acordo com o Relatério 4

da TIS, é apontado o seguinte nimero de composigdes por hora com destino a Lisboa:

AHD+MTJ: 1 CV + 1 AV,
AHD+STR: 2 CV;
AHD+CTA: 1 CV + 1AV,
AHD+VNO: 1 CV + 2 AvV;
MTJ: 2 CV + 2 AV;

STR: 3 CV;
CTA:2CV+2AV;
VNO:2CV +2AV.

Na tabela seguinte apresenta-se o tipo de servigos ferrovidrios que cada uma das solu¢des pode suportar.

Localizacao

MTJ

Terminal

Variante

Servigos
Regional Intercidades Alfa Pendular Alta Veloc. Shuttle
X X
X
X X X X
X X X X X
X X X X X

Relatério 2 - ICS

Tabela 111.18 - Servigos ferrovidrios.
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4. SOLUCOES DE TRAGADO

4.1. Antecedentes
Conforme referido no Relatério 1, cada uma das solucGes para a localizagdo do futuro aeroporto de Lisboa
apresentava distintos niveis de maturidade no que diz respeito a organizagdo do layout aeroportuario e respetivas

acessibilidades rodo e ferroviarias e, ainda, no caso do Montijo a acessibilidade fluvial.

No ambito dos diferentes pacotes de trabalho em que se organiza a Comissdo Técnica Independente (CTIl), foram
desenvolvidos e aprofundados estudos, tendo em atengdo as opgdes estratégicas em anadlise, designadamente os
relativos a defini¢do dos poligonos de implanta¢do das localizagSes aeroportuarias e respetivos “layouts” e ao estudo

da procura de trafego, conduzindo a ajustes e corregGes que se apresentam nos pontos seguintes.

Assim, com base nestes estudos, apresentam-se para cada uma das op¢des, as solucGes de tragado dos acessos que

se consideram adequadas, no sentido de potenciar cada uma das diferentes localizag¢des.

4.2. Montijo

4.2.1.Acessibilidade rodoviaria
Nos documentos associados ao Estudo de Impacto Ambiental (EIA de 2019) é apresentado o projeto de tracado

desta ligagdo, tendo o mesmo sido assumido como “Proposta BASE”.

A proposta Base, que se encontra representada na figura seguinte, consiste na construgdo de uma nova
infraestrutura rodovidria que liga diretamente a solugdo aeroportudria do Montijo a A12, tendo ao longo do seu
tragado trés nos de ligagdo. O nd localizado a poente terd lugar no limite do poligono do terreno afeto ao aeroporto,
e permitira também o acesso ao Samouco e a Estrada do Seixalinho, sendo que o extremo oposto desta nova via
permitira a ligacdo a referida autoestrada, nas proximidades da Ponte Vasco da Gama. O nd intermédio conectara

com a Rua do Oceano, arruamento que serve de acesso ao Samouco e a cidade do Montijo.

Ao longo do seu percurso estdo previstas quatro passagens inferiores, mais concretamente sobre a Estrada das

Tapadas, a Rua do Principe Real, a Rua do Lago e a Rua da Sociedade.
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A\

1 Solugdo Base
O @ Novo N¢ Ligagdo

o Passagem inferior

Figura 111.18 - Proposta rodovidria Base para a solugdo aeroportudria MTJ.

Tendo presente o Relatdrio de Consulta Publica da Avaliacdo de Impacte Ambiental (setembro 2019), a proposta
Variante para o acesso rodoviario a solucdo aeroportudria do Montijo consiste no aproveitamento da rede vidria
existente, nomeadamente a Estrada Real. Assim sendo, o tracado proposto aproveita o canal existente, desde o
ponto inicial, nas imedia¢gOes da atual Base Aérea N26, até ao local em que serd criado um né de ligagdo desta

infraestrutura viaria com a EN119 e a A12 num alinhamento reto em praticamente toda a sua extensao.

Esta Variante apresenta igualmente trés nds de ligacdo (dois nos seus extremos e um intermédio com ligagdo a Rua
do Oceano) e quatro passagens inferiores (a da Estrada das Tapadas, a da Rua do Ciclo Preparatério, a da Rua dos

Operarios e a da Rua da Sociedade), como se mostra na figura seguinte.
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Samouco

Alo 8a Guarda

Solugdo Variante
Novo N¢ Ligagdo

Passagem inferior

Figura 111.19 — Proposta rodovidria Variante para a solugdo aeroportudria MTJ.

4.2.1.1. Estimativa de custos dos acessos rodoviarios
Os valores de investimento previstos tém em considera¢do o tragado e os nés de ligagdo com a rede local e com a

A12, incluindo a retificagdo/implementagdo da praga de portagem.

Na tabela seguinte é apresentada uma estimativa dos custos associados a cada um dos tragados e para cada uma
das duas opg¢Ges estratégicas, tendo por base a solugdo MTJ.

Extensdo Extenséo (m) N 2 de nés por Classe PI/PS

- . Valor
Solugdo (Km) Terreno —0—— N%dengs —m™M™MmMmM¥XX Me
Viadutos At./Esc.  Beneficiagdo PT (m) L (m) (Me€)
MTJ + AHD
Base 31 2x2 0 3100 0 3 0 2 0 1 4 25 12 32,0
Plano
Variante 3,2 2x2 0 3200 o] 3 0 2 0 1 4 25 12 32,5

Base 31 2x3 0 3100 0 3 0 0 2 1 4 25 12 36,5

Plano
Variante 3,2 2x3 0 3200 0 3 0 0 2 1 4 25 12 37,0

Tabela I11.19 - Estimativas de custo rodovidrio (MTJ+AHD e MTJ).
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4.2.2. Acessibilidade ferroviaria
A nivel ferrovidrio, esta solugdo ndo tem acessos existentes adjacentes, pelo que se apresentam propostas baseadas

nas linhas convencional (CV) e de alta velocidade (AV).

Linha Convencional

A linha do Alentejo é, em toda a rede ferroviaria nacional (Convencional), a acessibilidade ferroviaria mais proxima
da localizacdo em analise, preconizando-se este acesso como uma derivagédo da linha do Alentejo com a forma de

ramal, a construir de raiz e exclusivamente para acesso ao aeroporto.

Este ramal, conforme se apresenta na Figura I1.20, tem uma extensdo de aproximadamente 20,4 quilémetros.
Devido a orografia existente o tragado desenvolve-se em aterro e em viaduto, sendo a segunda solugdo aplicavel

sobretudo na parte final, concretamente na aproximacdo ao perimetro aeroportuario.

A estacdo a prever sera do tipo “Terminal” e ficara elevada em relacdo a cota do terreno. Fungdo do layout do
aeroporto e de modo a compatibilizar os espacos e a acessibilidade preconiza-se a implantacdo da estacdo nas
imedia¢Ges do Terminal de Passageiros 3, ocupando parcialmente a zona F dedicada a “Bolsas de estacionamento”.
A estacdo desenvolve-se num alinhamento praticamente paralelo as pistas pelo que se torna necessaria a realizacdo

de uma curva de raio reduzido (400 metros) na aproximagao, conforme se apresenta na Figura I11.21.

s Futuro Ramal (CV/AV)
==sssuss Linha Convencional > N

O Convergéncia de Linhas

oy

Y

Figura 11.20 — Proposta ferrovidria Linha Convencional para a solugéo aeroportudria MTJ.
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Figura I1l.21 — Localizagdo da Estagéo Terminal do MTJ.

Linha de Alta Velocidade

O Plano Ferrovidrio Nacional estabelece a existéncia de uma nova travessia ferrovidria sobre o Tejo - TTT (Chelas
Barreiro), e uma linha de Alta Velocidade que enlaga com a linha Evora-Norte — Caia, assumindo-se como

pressuposto para a materializagdo de uma ligagdo em AV a solugdo aeroportuaria “Montijo”.

Tendo como referéncia um ponto comum das opgdes de tragado para a linha, situado a Nordeste do Pinhal Novo,
estabelece-se uma derivagdo em dire¢do a Norte, configurando a forma de um ramal de acesso a infraestrutura, a
construir de raiz, e exclusivamente para acesso ao aeroporto. Nas imedia¢des da A12, o tragado do ramal, assume o
tracado previsto anteriormente para a proposta CV. Preconiza-se a existéncia de um enlace entre as linhas de AV e
CV com o ramal de modo a permitir todo o tipo de servigos. A Figura 111.22 apresenta o desenvolvimento do ramal

que, nesta opgdo, tem uma extensdo de aproximadamente 19,6 quildmetros.
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Figura I1l.22 — Proposta ferrovidria Linha de Alta Velocidade para a solugdo aeroportudria MTJ.

As propostas apresentadas anteriormente configuram-se como opg¢Ges individuais, mas complementares,
designadamente se for assumido que o cendrio convencional (CV), cujas condicionantes sdo menores, sera

implementado primeiramente devendo antever os enlaces com a linha de AV.

4.2.2.1. Estimativa de custos dos acessos ferroviarios
Os valores de investimento previstos tém em consideracdo a realizagdo de uma parte do tragado em viaduto e,
designadamente no cenario CV, a execugdo de dois enlaces necessarios entre a linha do Alentejo e a linha de AV, e
aparelhos de mudanga de via (AMV). Conforme referido, nesta solugdo e independentemente das propostas, a
estacdo a construir serd do tipo “Terminal” e a sua implantagdo tera de ser elevada em relagdo a cota do terreno.

Importa realgar que a solugdo na sua grande maioria é comum as duas propostas.

Extens3o Extensdo (m)

Terreno Estacdo

(km) Estagdo  Viadutos  Esc./At.
AV 19,6 750 7500 11350 2 1 408,0
cv 20,4 Plano Sobrelevada 750 7500 12 150 2 1 417,0
CV+AV 21,9 750 7500 13650 2 2 459,5

Tabela 111.20 - Estimativas de custo ferrovidrio (MTJ+AHD e MTJ).
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4.2.3. Acessibilidade Fluvial
A proposta base para a solucdo aeroportuaria do Montijo, no que diz respeito a sua acessibilidade fluvial, consiste
no aproveitamento do atual Cais do Seixalinho, localizado na extremidade sudeste da base aérea do Montijo. O
sistema fluvial é atualmente servido pela Transtejo/Soflusa na drea em estudo, e conecta este ponto do concelho
do Montijo com o Cais do Sodré, em Lisboa, numa extensdo aproximada de 12,5 quildmetros, com uma duracgdo

estimada de 25 minutos (Figura 111.23).

Segundo o “Estudo de Trafego para o Aeroporto do Montijo, constante do Anexo 7 do EIA “Aeroporto do Montijo e
Respetivas Acessibilidades” prevé-se que o transporte fluvial venha a ser reforgado e com uma ligagdo através de
um sistema de shuttles entre o curbside do futuro aeroporto e o cais do Seixalinho. Relativamente a frequéncia do

servico, é apontado no que se refere a “dias Uteis”:

e frequéncia em HP (07h-09h30 e 16h30-20h00) - 30 minutos;

e frequéncia fora de HP - 90 minutos.

Face a estes valores apontados estima-se que para a solugdo dual a frequéncia seja de 2 servigos por hora e para a

unipolar de 3.

Figura 111.23 - Acessibilidade fluvial a solugdo aeroportudria Montijo.

4.3.Santarém

4.3.1.Acessibilidade rodoviaria
Tendo presente a rede rodoviaria, a solugdo aeroportuaria de Santarém encontra-se localizada junto a autoestrada
do Norte (A1), mais concretamente no trogco entre os nds de Torres Novas (A1/A23) e o da A1/A15 (Pks aproximados
de 94+000 e 68+000, respetivamente). Como ¢é sabido, esta infraestrutura constitui a maior e mais importante

ligacdo rodoviaria do pais, conectando as cidades de Lisboa e do Porto.
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A Proposta Base referente a solugdo aeroportudria de Santarém, que se apresenta na figura seguinte, consiste na
criagdo de um novo né de ligagdo na Al, aproximadamente no Pk 81+000, provocando uma divisdo no trogo atual

Torres Novas (A1/A23) — A1/A15, incluindo ainda ligagdes as vias que se encontram no poligono de implantagdo da

solugdo aeroportuaria, designadamente a EM567 e a EN365-4.

s
&
] e
£ 1 » e
‘_?r O LigagGes a rede (M567/N365-4)

; O Novo N6 de Ligagdo (A1)

Figura I1l.24 - - Proposta rodovidria Base para a solugéo aeroportudria Santarém.

Adicionalmente, e de forma a melhorar a acessibilidade a solugdo aeroportuaria de Santarém e as popula¢des mais
préximas da sua localizagdo, bem como providenciar uma alternativa a percursos com portagem, é considerada a
construcdo de uma infraestrutura rodovidaria adicional que conecta diretamente esta solu¢do a EN3, que serve Torres

Novas a Norte, e Santarém a Sul (cf. Figura 111.25). Esta nova via serd parcialmente construida sobre uma via

local/rural, aproveitando a sua obra de arte sobre a Al.
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Figura I11.25 - Proposta rodovidria Variante para a solugdo aeroportudria Santarém.

ron®

4.3.1.1. Estimativa de custos dos acessos rodoviarios
Os valores de investimento previstos tém em consideragdo o tragado da nova ligagdo e respetivos nds de ligagdo
com a rede local e a retificagdo do N6 com a Al.

Na tabela seguinte é apresentada uma estimativa dos custos associados ao novo tragado e para cada uma das duas
opgGes estratégicas, tendo por base a solugdo STR.

" . .
Extensdo Extensdo (m) N 2 de nés por Classe

Solugdo (Km) Terreno ————————————— NZ2denés

Viadutos At./Esc. Beneficiagdo

STR + AHD

Variante 25 Plano 1x2 0 2500 0 3* 0 0 0 1 0 25 12 15,5

Variante 25 Plano 1x2 0 2500 0 3* 0 0 0 1 0 25 12 16,5

*Apenas o nd com a Al contabilizado (restantes nés de nivel e com respetivo custo contabilizado no custo unitario da beneficiagdo)

Tabela I11.21 - - Estimativas de custo rodovidrio (STR+AHD e STR)

4.3.2.Acessibilidade ferroviaria
Do ponto de vista ferroviario a solugdo aeroportudria encontra-se localizada junto a linha do Norte, rede ferroviaria

convencional (CV), mais concretamente a Sul da estagdo de Mato de Miranda, entre os Pks 89+000 e 94+000.
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A localizagdo estabelecida para esta solugdo aeroportudria configura, do ponto de vista ferroviario e nesta fase,
opgcoes de acessibilidade exclusivas da rede convencional, sem prejuizo de eventuais investimentos nesta rede que
permitam a melhoria dos tempos de percurso. Com efeito, os estudos em curso para a linha de Alta Velocidade entre
o Porto e Lisboa preveem que o canal passe cerca de 30 quildmetros a Oeste desta localizagdo. O ponto de enlace

mais préximo entre a linha de AV e a linha do Norte situa-se na zona do Carregado, sensivelmente a 45 quilémetros

a Sul da localizacdo desta solucdo.

Neste contexto, estabelece-se que eventuais servicos de AV, sobretudo os provenientes de Norte, possam servir

esta infraestrutura recorrendo a linha do Norte como solugdo “last mile”.

Proposta Terminal (CV)

Esta proposta materializa-se a partir de um ramal especifico com o objetivo de servir a infraestrutura aeroportuaria
a partir de Sul. Esta opgdo configura a existéncia de uma estagao do tipo “Terminal” e com desenvolvimento da via-

férrea em paralelo com a orientagdo expectavel das pistas. A Figura 111.26 sistematiza esta solugdo.

Conforme é possivel observar, grande parte do tragado ocorre dentro do perimetro aeroportudrio. Neste contexto,
a materializagdo desta proposta serd executada em grande parte com recurso a uma solugdo “cut and cover” e a

estacdo ferrovidria ficara posicionada sob o terminal aeroportuario (Cf. Figura 111.27).

F

i ey >

Vg

=== Futuro Ramal (CV/AV)
""EERRRR Linha Convencional

O Convergéncia de Linhas

Figura 11.26 — Proposta ferrovidria Base (CV) para a solugdo aeroportudria STR.
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Figura 111.27 - Localizagdo da Estagdo Terminal de STR (Base).

Proposta VARIANTE (CV)

A proposta Variante tem como pressuposto a materializagdo de um tragado que se assuma como uma variante a
linha do Norte, a construir de raiz, exclusivamente para acesso ao aeroporto, mas destinada a todos os comboios de
passageiros de modo a permitir um acesso a infraestrutura aeroportudria tanto a partir de Sul como de Norte (cf.
Figura 111.28).

A solugdo para a estagdo aeroportudria configura-se como estagdo do tipo “de Passagem”, com desenvolvimento
perpendicular a orientagdo das pistas (cf. Figura I1.29). Assume-se que todos os comboios de passageiros da linha
do Norte possam utilizar esta variante de modo a promover um refor¢o de capacidade, ficando o tragado original
para as composi¢des de mercadorias. Prevé-se que esta variante tenha um comprimento de aproximadamente 5

quilémetros.

Tal como na proposta Terminal, uma grande parte do tragcado desenvolve-se dentro do perimetro aeroportuario e,
nesta solugdo, poderd cruzar pelo menos uma das pistas. Neste contexto, estabelece-se uma solugdo de estagdo
subterranea, sob o terminal aeroportudrio e a execug¢do do trogo com recurso a “cut and cover” em todo o

desenvolvimento correspondente ao perimetro aeroportuario.

Relatério 2 - ICS 64



o Instituto para
a Construcao
. Sustentavel

7 ». ;

Vagueiros,

EAL 365,

Adhete &

s FUtUro Ramal Variante (CV)
-------- Linha Convencional
O Convergéncia de Linhas

Pévoa de Santagém
9 de Santagé

Figura 111.28 — Proposta ferrovidria Variante (CV) para a solugéo aeroportudria STR.
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Figura 111.29 - Localizagdo da Estagdo de Passagem de STR (Variante).

Articulacdo com AV

Conforme referido, preconiza-se que nesta fase ndo exista um acesso direto desta solugdo aeroportudria a rede de
AV. Ndo obstante, eventuais investimentos na linha do Norte para incremento dos patamares de velocidade entre
Azambuja e Mato de Miranda (designadamente de 140 km/h para 200/220 km/h entre Alverca e Castanheira do
Ribatejo, Santana e Cartaxo, Vale de Santarém e Mato de Miranda) e numa solugdo de enlace da AV com a Linha do

Norte em diregdo a Norte permitirdo a melhoria dos tempos de acesso a infraestrutura tanto de Norte “last mile”
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como de Sul. Observe-se, no entanto, que a capacidade atual da linha do Norte poderd causar alguns

constrangimentos, sobretudo a Norte da estagdo de Azambuja.

4.3.2.1. Estimativa de custos dos acessos ferroviarios
Os valores de investimento previstos tém em consideragdo que uma parte significativa do tragado,
independentemente da proposta em andlise, serd realizado com recurso a “cut and cover”. A andlise teve em
consideragdo as cotas previstas para o estabelecimento da via-férrea e a sua compatibilizagdo com a plataforma
aeroportuaria. A estacdo serd em ambas as propostas enterrada e localizada sob o terminal de passageiros. Os
montantes de investimento tém em consideragdo o nimero de enlaces que serad necessario materializar, bem como
0s AMV.

STR Extensdo Extensdo Cut&Cover (m)  Extensdo (m) Enlace Valor
Terreno Estaggp —M8M8Mm
STR+AHD  (Km) Plena Via Estacdo Esc./At. ' (un.) (ve)
Terminal 2,0 600 750 650 2 1 122,0
Acidentado  Enterrada
Variante 49 750 1000 3100 4 2 198,5

Tabela 111.22 - Estimativas de custo ferrovidrio (STR+AHD e STR).

4.4.Campo de Tiro de Alcochete

4.4.1.Acessibilidade rodovidria
A ligagdo da solugdo aeroportuaria do Campo de Tiro de Alcochete a rede rodoviaria envolvente tem por base a A13

a Este e a A12 a Sudoeste.

A proposta da solugdo aeroportuaria do CTA assenta numa nova infraestrutura rodoviaria que liga a A12 a A13, com
a implantagdo de um nd de acesso ao aeroporto, indicando-se dois possiveis tragados. A proposta Base, com uma
extensdo de cerca de 24 quilémetros, e a proposta Variante, mais extensa, com cerca de 27 quilémetros, mas que
se desenvolve ao longo do limite do terreno do Campo de Tiro de Alcochete e sobre a EN118. Esta proposta variante
permite a ligacdo a A13 (Este) e a N118 (Oeste), N119 (Norte) e ao IC3, retificando o tragado da N118 (duplicagdo)

e, consequentemente, a toda a Rede Rodoviaria “adjacente”, designadamente A12 e N4.

Os tragados previstos para estas propostas encontram-se esquematicamente representados nas figuras seguintes.
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Solugdo Base
Novo N6 Ligagdo
Passagem inferior
Linha de Agua
Viaduto
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Solugdo Variante
Novo N6 Ligagdo

Passagem inferior

Linha de Agua

C—— Viaduto

-
F-aa Vi 4

e ———

Figura 111.31 — Proposta rodovidria Variante para a solugdo aeroportudria CTA.

4.4.1.1. Estimativa de custos dos acessos rodoviarios
Os valores de investimento previstos tém em consideragdo os custos de construgdo/retificacdo do tragado e

respetivos nos de ligagdo com a rede local e principal (A12 e A13).

Na tabela seguinte é apresentada uma estimativa dos custos associados a cada um dos tragados e para cada uma

das duas opg¢Ges estratégicas, tendo por base a solugdo CTA.
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Extensdo Extens&o (m) N 2 de nés por Classe

Solugdo Terreno Perfl ———— N<2denés

(K] Viadutos At./Esc.  Beneficiagdo

CTA + AHD
Base 238 2x2 2100 21700 0 4 0 2 1 1 1 25 50 185,0
Plano
Variante 26,8 2x2 140 21460 5200 4 0 2 1 1 1 25 50 120,0

CTA

4,6 2x2 40 4560 0 4 0 0 0 1 1 30 50
Base 216,0
19,2 2x3 2060 17 140 0 0 0 0 3 0 0 25 50
Plano
4,6 2x2 40 4560 0 4 0 0 0 1 1 30 50
Variante 140,0
22,2 2x3 100 16 900 5200 0 0 0 3 0 0 25 50

Tabela 111.23 - Estimativas de custo rodovidrio (CTA+AHD e CTA).

4.4.2. Acessibilidade ferroviaria
A nivel ferroviario a solugdo ndo tem acessos existentes adjacentes e, tal como referido para a solugdo aeroportuaria
“Montijo”, alinha do Alentejo é, em toda a rede ferrovidria nacional (Convencional), a acessibilidade ferroviaria mais

préxima da localizagdo em analise.

A proposta para esta solugdo prevé a retificagdo de tragado da solugdo ferrovidria prevista no PFN que se desenvolve
a Nascente e o previsto nos estudos da RAVE para o Lote 3A1, Solugdo 1, que apresenta a coexisténcia da futura
linha AV com a atual CV.

A implementagdo deste tracado segue, na generalidade, a solugdo apresentada embora com alguns ajustes,
sobretudo na parte final para enquadrar uma situagdo de esta¢do do tipo “de Passagem” dentro do perimetro

previsto para esta localizagdo aeroportuaria.

Com esta opgdo, serd possivel a criagdo de um anel de acessibilidade ferroviaria em torno de Lisboa e da solugdo
aeroportuaria CTA. A nova linha, a construir de raiz, podera ser utilizada para acesso direto ao aeroporto a comboios
procedentes do Norte do pais, bem como comboios procedentes de Lisboa em dire¢do a Norte. Outros servigos de

passageiros, sem ser de Alta Velocidade, poderdo também recorrer a esta linha.

A Figura I11.32 apresenta o tragado previsto para esta proposta, prevendo-se a constru¢do de uma estagdo do tipo

de Passagem na zona do CTA (cf. Figura I11.33).

Conforme referido, nesta solugdo a estagdo ferrovidria assume a forma de estagdo do tipo “de Passagem”, enterrada
sob o terminal aeroportudrio, e o tragado para Norte desenvolver-se-a enterrado até préximo do limite do perimetro

aeroportuario. A sua execugdo sera com recurso a uma solugdo do tipo “cut and cover”.
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Figura 111.33 — Localizagdo da Estagdo de Passagem de CTA.
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4.4.2.1. Estimativa de custos dos acessos ferroviarios
Os valores de investimento previstos dizem respeito exclusivamente a execu¢do do tragado ferrovidrio dentro do
perimetro aeroportudrio, uma vez que se trata da retificagdo do tragcado de uma linha AV ja prevista (solugdo S2,
com redugdo da extensdo total). Conforme referido, os mesmos refletem a existéncia de uma estagdo enterrada e a

existéncia de trogos executados com recurso a uma solugdo “cut and cover”.

Na tabela seguinte é apresentada uma estimativa do custo associado, tendo por base a solugdao CTA.

CTA Extens3o Estagdo Extensdo Cut&Cover (m)  Extensdo (m)

o Enlace Valor
erreno
CTA+AHD (Km) Plena Via Estacdo Esc./At. (un.) (M€)

AV/CV 7,0 Plano Enterrada 6 000 1000 0 4 0 282,5

Tabela 1l1.24 - Estimativas de custo ferrovidrio (CTA+AHD e CTA).

4.5.Vendas Novas

4.5.1.Acessibilidade rodoviaria
A localizagdo aeroportudria de Vendas Novas tem confrontagdo direta a Sul com a autoestrada A6 e a Norte com a
EN4.

A proposta assenta na criagdo de duas ligagGes, uma a Oeste com a EN10 e outra a Este com a estrada de ligagdo da

EN4 a praca de portagem da A6, evitando-se assim a implementacdo de um novo né na A6, conforme se ilustra

esquematicamente na Figura I11.34.

L\ o
P
R
i = ok

C—1 Proposta

» [ ) Novo N6 Ligagdo
"N (o] Passagem inferior
\l\ e () Linha de Agua

Figura 111.34 — Proposta rodovidria para a solugdo aeroportudria VNO.
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4.5.1.1. Estimativa de custos dos acessos rodoviarios
Os valores de investimento previstos tém em consideragdo os custos de construgdo dos novos tragados e respetivos

noés de ligagdo com a rede local (EN4 e EN10) e a retificagdo da ligagdo a A6.

Na tabela seguinte é apresentada uma estimativa dos custos associados a cada um dos tragados e para cada uma

das duas opg¢Ges estratégicas, tendo por base a solugdo VNO.

- o .
Extensdo Extensdo (m) N 2 de nés por Classe

Solugdo (Km) Terreno ————————— NZ2denés

Viadutos At./Esc.  Beneficiagdo

VNO + AHD

7,2 2x2 0 7200 0 3 1 1 1 0 6 25 15
Variante Plano 49,0
4,5 1x2 0 4500 0 1 1 0 0 0 0 0 0

72 2x3 0 7200 0 3 0 1 2 0 6 30 15
Variante Plano 57,0
4,5 1x2 0 4500 0 1 1 0 0 0 0 0 0

Tabela 111.25 - Estimativas de custo rodovidrio (VNO+AHD e VNO).

4.5.2. Acessibilidade ferroviaria
Tal como referido anteriormente para as outras solu¢des aeroportudrias localizadas a Sul do rio Tejo, a linha do
Alentejo é, em toda a rede nacional (convencional), a acessibilidade ferrovidria mais préoxima da solug¢do Vendas
Novas. Adicionalmente, na andlise desta solugdo serdo utilizados os elementos ja referidos para a solugdo “Montijo”,
designadamente os relacionados com os projetos de novas linhas a serem materializadas no contexto do Plano

Ferroviario Nacional.

Contrariamente ao que havia sido detalhado anteriormente, face aos novos elementos apresentados,
designadamente o layout proposto para a infraestrutura aeroportudria, justifica-se a definicdo de um cendrio de

acessibilidade ferroviaria Unico e comum a rede Convencional e de Alta Velocidade.

A linha de Alta Velocidade, no subtrogo Moita/ Montemor, independentemente das opgbes de tragado, corta o
perimetro aeroportudrio de VNO na dire¢do Nascente — Poente, permitindo assim um acesso direto. O layout
proposto para a solugdo prevé a existéncia do terminal de passageiros no centro do perimetro aeroportuario e
préximo do topo Sul. Esta localizagdo condiciona as opgSes de tragado previstas pela IP, restringindo praticamente

a opgdo localizada mais a Sul.

Neste contexto, preconiza-se uma solugdo de estacdo subterrdnea do tipo “de Passagem” sob o terminal de
passageiros e a execuc¢do do restante tragado na quase totalidade do perimetro aeroportuario com recurso a uma

solugdo “cut and cover” (Cf. Figura 111.36).

De modo a permitir a operacionalizagdo do acesso a partir da rede Convencional e da rede de Alta Velocidade,
observa-se a necessidade de proceder a materializagdo de um conjunto de enlaces a Oeste, e sobretudo a Este,
conforme Figura 111.35. Estes destinam-se a permitir a criacdo de circulagdes com diferentes origens e o
redireccionamento de comboios de mercadorias de modo a ndo consumirem canais hordrios que podem ser

adstritos a composi¢des de passageiros para acesso e/ou de passagem no aeroporto.
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Deste modo, a Este do aeroporto serdo materializados diversos enlaces para permitir a transi¢do da AV para a rede

convencional tendo como destinos Evora, Lisboa e Coruche através da linha de Vendas Novas.

Marateca

v

Futuro Ramais Ligagdo (CV)
Linha Convencional
Linha de Alta Velocidade

Convergéncia de Linhas
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Figura 111.35 — Proposta ferroviaria (CV) para a solugdo aeroportuaria VNO.
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Figura I11.36 — Localizagdo da Estagdo de Passagem de VNO.

4.5.2.1. Estimativa de custos dos acessos ferroviarios
Os valores de investimento previstos dizem respeito sobretudo a execugdo do tragado ferroviario dentro do
perimetro aeroportudrio. Conforme referido, os mesmos refletem a existéncia de uma estagdo enterrada e a

existéncia de trogos executados com recurso a uma solugdo “cut and cover”.

x

Face a quantidade de enlaces necessarios o seu valor foi considerado, bem como as extensGes de tragado

necessarias para a materializagdo das ligagdes.

VNO Extensio . Extensdo Cut&Cover (m)  Extensdo (m) Enlace Valor
T 7 Terreno Estagdp —M8Mm™—————————— e
M (Km) Plena Via Estagdo Esc./At. (un.) (M€)

AV 52 Plano 4200 1000 0 4 0 222,0

cv 6,7 Plano Enterrada 4200 1000 1500 4 5 362,0

CV+AV 6,7 Plano 4200 1000 1500 4 5 364,5

Tabela 111.26 - Estimativas de custo ferrovidrio (VNO+AHD e VNO)
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4.6.Cronograma de Trabalhos

4.6.1.Infraestruturas Rodoviarias

Neste ponto apresenta-se, para cada solugdo aeroportudria, o planeamento das infraestruturas rodovidrias.

Relativamente ao planeamento dos investimentos para as solugdes rodoviarias, considera-se um periodo de 10 a 14

meses correspondente a realizagdo dos estudos de impacte ambiental e desenvolvimento das fases de projeto. A

execu¢do das obras e o periodo para ensaios e rece¢do apresentam variagdes que decorrem da extensdo e da

complexidade que se antecipa para cada uma das localizagGes. Estima-se um prazo total de execu¢do de obra

rodovidria variavel entre 12 meses e 20 meses.

CRONOGRAMA
Projeto:
Sol. Aerop. Montijo

1]2[3]4a[s5[6]7][8]9[10][11]12

Meses
13[14] 15[ 16 [17[ 18] 19 20] 21 ] 22[ 23] 24

25[26[27]28]29]30[31]32][33[34]35] 36

PROJETO
Estudos de mpacie Ambientl I N A A v
Fases do projeto
Execugéo de Obra
Ensaios
Recegdo N N N N 0 N
Figura I11.37 - Cronograma de Trabalhos para as acessibilidades rodovidrias a solugdo aeroportudria do MTJ.
CRONOGRAMA
Projeto:
Sol. Aerop. Santarém Meses
1]2[3]4a[5[6]7[8]9[10][11]12][13[14][15[16]17[18]19]20]21]22]23]24]25]26]27[28]29]30]31][32[33]34][35]36
PROJETO
Estudos de mpacie Ambientl N N N A A v v
Fases do projeto
Execugzo de Obra
Ensaios
Recegao N N N N N N A O B
Figura 111.38 - Cronograma de Trabalhos para as acessibilidades rodovidrias a solugdo aeroportudria do STR.
CRONOGRAMA
Projeto:
Sol. Aerop. Campo de Tiro de Alcochete Meses
1]2[3]4[s5 6789 ]t0][11]12]13]14]15][16[17[ 18] 19]20]21]22]23]24]25]26] 27 28] 20]30]31[32]33[34]35]36
PROJETO
Estudos de Impacte Ambientl I I I O N A A IO A
Fases do projeto
Execugdo de Obra
Ensaios
Recegio N N N N A A A A A
Figura 111.39 - Cronograma de Trabalhos para as acessibilidades rodovidrias a solugdo aeroportudria do CTA.
CRONOGRAMA
Projeto:
Sol. Aerop. Vendas Novas Meses
1]2]3]af[s][6]7]8]o]10[11]12]13]14]15][16]17[18]19]20]21]22] 23] 24] 2526 27[ 28] 20] 30] 31[32]33]34]35] 36
PROJETO
Estudos de Impacie Ambientl N N N O A A
Fases do projeto
Execugéo de Obra
Ensaios
Recegao N N N X N N O O

Figura 11140 - - Cronograma de Trabalhos para as acessibilidades rodovidrias a solugdo aeroportudria do VNO.
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4.6.2.Infraestruturas Ferrovidrias
Neste ponto apresenta-se, para cada solugdo aeroportudria, o planeamento das infraestruturas ferrovidrias.
Relativamente ao planeamento dos investimentos para as solugGes ferroviarias, considera-se um periodo de 16 a 18
meses correspondente a realizagdo dos estudos de impacte ambiental e desenvolvimento das fases de projeto. A
execu¢do das obras e o periodo para ensaios e rece¢do apresentam variagdes que decorrem da extensdo e da
complexidade que se antecipa para cada uma das localizagdes. Sem prejuizo destas especificidades, considera-se

gue no maximo serdo necessarios 24 meses para materializar as acessibilidades ferroviarias.

CRONOGRAMA

Projeto:

Sol. Aerop. Montijo [
[FT2[3 215 6 7 8]0 ]l we]7]s]w]20] 21|22 2] 2] 26 27| 28] 25] a0 57 | 32 ] 35 | 54| 3 [ 36 57 [ 38] o0 | 40 1] 22 | 43 24 | 46| 6 [ &7 [ 48] 48 0 57 [ 52

PROJETO
Estudos de impacke Ambienal [ [ [ ]|
Fases do projetd | [ [ [ [ ] LT T[]

Execuao de Obra N O T N L[ [ ]
ENSAIOS E RECEGAO

Ensaios 1 .
Recegdo o

Figura 111.41 — Cronograma de Trabalhos para as acessibilidades ferrovidrias a solugéo aeroportudria do MTJ.

CRONOGRAMA

Projeto:

Sol. Aerop. Santarém [
[FT2[3] 215 6 7 8]0 i[5 w718 w]20]21]22]2s] 2] 2] 2 27| 28] 25] a0 37 32 ] 35 | 54 ] 3 [ 36 57 [ 38] o0 | 40 1] 22 | 43 | a4 | 45| 46 [ &7 [ 48] 48 0] 57 [ 52

PROJETO

Estudos de mpacke Ambiental [ [ ]

Fases do pof | [ [ [ [ 1 -

Execugdo de Obra [ [ [ [ [ [ T I

ENSAIOS E RECEGAO
Ensalos | L]
Recegéo 0

Figura 111.42 — Cronograma de Trabalhos para as acessibilidades ferrovidrias a solugéo aeroportudria de STR.

CRONOGRAMA
Projeo

Sol. Aerop. Campo de Tiro de Alcochete [ Meses
["T2]a]4[s]6 78] 0[]z 13[1a]15]16]17[18]19]20]21]22]23] 24 25]26] 27 28] 29] 30| 31|32]38] 34| 35] 6] 37 38| 30| 40 41 42|43 4445|4647 48] 4050 51] 62

PPROJETO

Estudos de Impacke Ambieniel 1 [ ]

Fases do projelo [ [ [ [ [ ] LI T[]

Exeaugdo de Obra [ [ [ [ [ ] I O
ENSAIOS E RECEGAO

Ensalos I

Recegao 0

Figura 111.43 — Cronograma de Trabalhos para as acessibilidades ferrovidrias a solugéo aeroportudria de CTA.

CRONOGRAMA

Projel:

Sol. Aerop. Vendas Novas [
|

Meses
1]2[3[4a[5]6]7]8[o[10]11]12]13]14]15]16]17]18]19]20]21]22]23]24]25] 2627 28] 29]30]31]32]33]34]35]36]37]38] 3940414243 44]45]46]47]48]49]50]51]52

PROJETO
Estudos de Impace Ambiental L[ [ [ ]
Fases do projeid | [ [ [T 1 LT[ T[]

Exeaugdo de Obra [ [ [ [ [ ] N Y O O

ENSAIOS E RECEGAQ

Ensaios L]
o

Recegdo

Figura 11l.44 — Cronograma de Trabalhos para as acessibilidades ferrovidrias a solugéo aeroportudria de VNO.

Relatério 2 - ICS 75



) Instituto para
a Construcdo
. Sustentavel

5. INDICADORES DE VIABILIDADE
5.1. Acessibilidades rodoviarias

O indicador escolhido para avaliar a viabilidade da instalagdo de um servigo de transporte publico rodoviario (STPR)
de alta capacidade e de alta frequéncia em fung¢do da disponibilidade de espaco fisico e das condigdes de operagao,
proposto no Relatério da CTI sobre Fatores Criticos de Decisdo, foi o grau (médio) de saturagdo da rede rodoviaria
resultante da introdugdo de corredores dedicados exclusivamente para esse servigo nos trogos mais carregados das
autoestradas de ligacdo entre as localizagdes aeroportuarias e Lisboa, nomeadamente o trogo da Al entre Lisboa

(Sacavém) e Vila Franca de Xira e o trogo da A12 correspondente a Ponte Vasco da Gama.

O respetivo calculo foi efetuado com base nos valores de trafego (TMDA) correspondentes as varias OpgOes
Estratégicas consideradas para a localizagdo de aeroportos no ano de 2050 (Cendrio Expansao), aplicando o modelo
de trafego descrito na Secgdo 1.2 apds eliminar uma via (em cada sentido) nos trogos de autoestrada referidos. Os

resultados obtidos para o grau de saturagao antes (GS) e depois (GScor) da introdugdo dos corredores dedicados ao

STPR em cada trogo e secgdo de autoestrada e globalmente nos dois trogos constam da Tabela I11.27.

AHD+CTA
GS GScor
93%

AHD+VNO
GS GScor

o Referéncia (2050 AHD+MTJ AHD+STR

TMDA GS  GScor | Teerado GS  GScor GS  GScor
Sacavém-Sbzo da Talha (5 km) 117574 88% 12244 97% 67%  100%
S.bzo da Talha-Sta Iria de Azoia (3 km) BRIV 54% 81% 12244 60% 90% 15522 62% 93% 6151 57% 86% 5572 57%  85%
Sta Iria de Azoia-Alverca (6 km) 99441 50% 75% 12244 56% 84% 15522 58% 86% 6151 53% 79% 5572 53% 79%
Averca-Vila Franca de Xira (11 km) 80015 40%  60% 9650 45% 67% 14889 47% 71% 4645 42% 64% 4524 42%  63%

A12 Ponte Vasco da Gama (17 km) 81544 41% 61% 21530 52% 77% 4504 43% 65% 20286 51% 76% 14572 48% 2%

Valor médio ponderado pela 89882 67% 15323 79% 10897 50% 76% 76% 8940

o Referéncia (2050

Teerado

5572

Teerado

6151

Tcerado

15522

11478

TMDA GS GScor
Sacavém-Sbozo da Talha (5 km) 117574 59% 88% 64% 96% 66% 99%
SV ERENERENEL YA Rl 108046 54% 81% 10670 59% 89% 14786 61% 92% 1322 55% 82% 0% 54% 81%
Sta Iria de Azoia-Alverca (6 km) 99441 50% 75% 10670 55% 83% 15450 57% 86% 1322 50% 76% 0% 50% 75%
Alverca-Vila Franca de Xira (11 km) 80015 40% 60% 9458 45% 67% 15450 48% 72% 0 40% 60% 0% 40% 60%
A12 Ponte Vasco da Gama (17 km) 81544 1% 61% 37188 59% 89% 0 41% 61% 24209 53% 79% 15374 48% 73%
Valor médio ponderado pela distancia :1:1.1:¥] 45% 67% 21086 56% 83% 9070 50% 74% 10240 50% 75% 6223 48% 72%

88%

1322 59% 89% 0% 59%

10670

Tabela 111.27 — Grau de saturagdo nas autoestradas antes e depois da introdugdo de um corredor dedicado a um servigo de
transporte publico rodovidrio.

A andlise dos resultados revela que a introdugdo dos corredores STPR levaria a uma forte saturagdo da Al no
percurso entre Sacavém e Alverca, principalmente nos casos em que a solugdo adotada envolva MTJ ou STR (com
ou sem AHD). Com efeito, nestes casos, e mesmo em condigdes bem menos severas do que as que se verificardo em
hora de ponta, o GScor seria superior a 80% naquele percurso, e atingiria mesmo valores acima dos 95% no trogo
Sacavém - Sdo Jodo da Talha. Nas solugdes com CTA e VNO, as situages de congestionamento grave apenas se
verificariam entre Sacavém e Santa Maria da Azéia, sendo o grau de saturagdo a partir dai (até Alverca) inferior a
80%, embora ligeiramente. Entre Alverca e Vila Franca de Xira, o GScor seria inferior a 72% em qualquer das OE. Em
fungdo destes resultados, consideramos que, a longo prazo (e mesmo a curto prazo considerando a circulagdo em
hora de ponta), é manifestamente invidvel a criacdo de corredores STPR entre Sacavém e Alverca. Ou, por outras
palavras, a criagdo desses corredores obrigaria a construir uma via em cada sentido nessa secgdo da Al, o que ndo

parece realista face a ocupagdo atual do territério envolvente.

Quanto a A12, apenas no caso da OE MTJ ser selecionada é que a introdugdo de corredores STPR levaria a condi¢Oes

de forte congestionamento na Ponte Vasco da Gama, com o valor do GScor a atingir 89%. Em todas as outras
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solugGes envolvendo um aeroporto ao Sul do Tejo (complementado por AHD ou ndo), o grau de saturagao situar-se-
ia entre os 72% (AHD+VNO) e os 79% (CTA). J4 se STR for a localizagdo escolhida para o novo aeroporto, o referido
grau seria, no maximo, de 65%. Por conseguinte, no que respeita a A12, sé se a OE MTJ for escolhida é que n3o seria
possivel incluir os corredores STPR sem comprometer decisivamente as condi¢des médias de circulacdo do restante
trafego. Para todas as outras opg¢des, os corredores seriam vidveis nessas condicdes (embora dificultando

significativamente o trafego em horas de ponta).

Por ultimo, tendo por base os Graus de Saturacdo estimados, face a supressdo de 1 via, adotou-se a “Reserva de

Capacidade” (1-GScor) como indicador.

5.2. Acessibilidades Ferrovidrias
O objetivo desta seccdo é apresentar a andlise de viabilidade das acessibilidades ferrovidrias, numa perspetiva
comparativa entre as varias solugdes alternativas de acessibilidade ferrovidria ao novo aeroporto. A analise realizada
considerou as acessibilidades ferrovidrias e o contributo para o desenvolvimento das opgbes estratégicas
caracterizadas pela procura estimada, tempos de viagem e frequéncia nas diferentes solugdes, com o intuito de

avaliar a viabilidade do servico com base nos recursos e esfor¢o necessario para a sua implementacao.

Basicamente, foi avaliada a viabilidade de cada solu¢do, analisando informagdes sobre o seu desenvolvimento,
implementacdo, possiveis resultados, impactos, pros e contras. Para isso, procurou-se estabelecer um indice como
medida de viabilidade das diferentes alternativas, caracterizando a viabilidade da instalacdo de um servico de
transporte publico ferroviario convencional de alta frequéncia e/ou um servico de transporte publico ferroviario de

alta velocidade e frequéncia.

Esta andlise teve como premissa os relatérios ja elaborados para a Comissdo Técnica Independente (CTI),
nomeadamente:
e Territério e Acessibilidades Rodo e Ferroviarias: Avaliagdgo Ambiental Estratégica — Relatério 1 do ICS,
considerando a atualizacdo efetuada no presente relatorio;
e AAE Aeroporto — Estudos de Procura Aeronautica e nos Acessos Terrestres — Relatdrio 4 da TIS: projecGes
da procura nos acessos terrestres a cada uma das opgbes estratégicas retidas para andlise, ao longo do

periodo até ao horizonte do projeto.

O conjunto de opgdes estratégicas a estudar, definido pela CTI, foi dividido em dois grupos, consoante a fungdo que
é atribuida ao AHD:
e Um conjunto de opg¢des com assungdo integral da fungdo aeroportudria numa nova localizagdo,
genericamente designadas como unipolares;
e Um conjunto de op¢Ges em que o AHD é assumido como aeroporto duradouro, mantendo operacdo

aeroportuaria em todo o periodo de andlise, genericamente designadas como duais.

Daqui resulta um conjunto de 8 opgdes estratégicas (4 localizagdes com duas opgbes, Unipolar ou Dual), com a

particularidade adicional de STR incorporar duas solucdes alternativas (Terminal ou Variante).

Adicionalmente foram colocados para a projecdo dos fluxos modais nos acessos ferroviarios terrestres, dois

cenarios, tais como definidos nos estudos de procura desenvolvidos pelo PT1:
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e O Cendrio Base (CB) inclui as redes e servigos ja existentes nos varios modos e as adigdes correspondentes
a investimentos ja decididos e com programacao financeira, mais um pequeno niumero de liga¢des a cada
uma das opgBes para 0 novo aeroporto;

e O Cenario de Expansdo (CE) contém todas as componentes do Cendrio Base mais um conjunto de
infraestruturas e servigos ja anunciados e largamente consensuais, nomeadamente a rede de Alta
Velocidade Ferroviaria, com as adaptagGes apresentadas pela Infraestruturas de Portugal, I.P. para o caso
de cada uma das localizagcbes do aeroporto em estudo, e a Terceira Travessia do Tejo (TTT), na sua

componente ferrovidria.

Quanto ao ano de reporte, foram consideradas nesta andlise as proje¢des para 2050. Do conjunto das opgoes

estratégicas e dos cendrios considerados resultaram 20 solugdes de acessibilidade ferroviaria para andlise da

viabilidade (cf. Tabela I11.28).

CTA +AHD_CB
STR_Var+AHD _CB
STR_Term + AHD _CB
VNP +AHD_CB
MTJ + AHD_CB
CTA _CB
STR _Var _CB
STR_Term_CB
VNO_CB
MTJ_CB
CTA + AHD_CE
STR _Term + AHD _CE
STR_Var +AHD_CE
VNO +AHD_CE
MTJ + AHD_CE
CTA _CE
STR _Term_CE
STR_var_CE
VNO_CE

MTJ_CE

Tabela 111.28 - Solugdes de acessibilidade ferrovidria em estudo.

5.2.1.Metodologia, Cendrios Analisados e Resultados
A metodologia seguida para a presente avaliagdo da viabilidade ferrovidria, bem como os cendrios metodolégicos
analisados apresentam-se, mais pormenorizadamente, no Anexo Ill. Com base nos pressupostos assumidos e
referidos nesse anexo, foram criados varios cenarios metodoldgicos, em fungdo dos outputs usados e da importancia

relativa entre os inputs utilizados.

Assim, foram considerados trés tipos de modelos distintos consoante os outputs utilizados:
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M1 — utilizando uma perspetiva de eficacia da solugdo, considerando como outputs: o fluxo de passageiros
pesados (+BUS) por dia (PASSC) e o fluxo de passageiros AVF (+BUS) por dia (PASSAV).

M2 — utilizando uma perspetiva de eficiéncia das solugbes, considerando como outputs: o tempo de viagem

(TEMPV) e o tempo de espera correspondente (TEMPE).

M3 - utilizando uma perspetiva mais global das solugdes, foi considerado um terceiro modelo considerando
0s quatro outputs em andlise: o tempo de viagem (TEMPV), o tempo de espera (TEMPE), o fluxo de
passageiros pesados (+BUS) por dia (PASSC) e o fluxo de passageiros AVF (+BUS) por dia (PASSAV).

De forma a compatibilizar o Modelo 3 com os restantes, as variaveis TEMPV e TEMPE foram transformadas no seu

inverso (TEMP* =1/TEMP), nos trés modelos em considerag3o.
No que se refere aos inputs, foram assumidas as seguintes hipdteses de estudo:

A — Todos os inputs assumem igual importancia na producdo, originando como resultado da performance
de cada DMU a “eficiéncia técnica”. Neste contexto o algoritmo considerado foi “The multi-stage DEA
method”, ver Coelli, T.J. (1997), A Multi-Stage Methodology for the Solution of Orientated DEA Models,
mimeo, Centre for Efficiency and Productivity Analysis, University of New England, Armidale). Para aplicacdo
deste algoritmo foi necessario transformar as varidveis binarias em 1 ou 2 em vez de 0/1 e no caso dos

outputs com valor zero assumir um valor diferente de 0, mas de valor muito reduzido.

B — Alguns inputs assumem maior relevancia na produc¢do. Assim, genericamente, se se dispuser de
informacGes sobre os precos e se estiver disposto a considerar um objetivo comportamental, como a
minimizacdo dos custos é possivel medir a eficiéncia dos custos (eficiéncia técnica e de alocagédo). No caso
em estudo o modelo foi adaptado considerando em substituicdo do preco, a atribuicdo de um énus (de
valor 2) a alguns dos inputs, ndo divergindo este 6nus, contudo entre as diferentes solugées em analise. O
algoritmo utilizado foi DEAP- Cost Efficiency DEA model. De forma a evitar haver conflitos/ enviesamento
devidos as unidades consideradas, todas as varidveis foram introduzidas em percentagem, de forma ao

valor maximo de cada variavel corresponder o valor 100. Dentro desta hipdtese foram criados dois cenarios:

B1 — Variaveis com énus 2: EXT e CONST
B2 — Variaveis com 6nus 2: INVEST e CONST

Da combinacdo destes pressupostos resultaram 7 cenarios metodoldgicos: M1A, M2A, M1B1, M2B2, M1B2, M2B1,
M3B2. Para estes cenarios metodolégicos, obtiveram-se como indices da viabilidade das solugdes em analise, os
valores apresentados na tabela seguinte, observando-se que a analise devera ser efetuada tendo presente os valores

resultantes da média dos modelos M1 e M2 e do valor calculado para o Modelo M3.
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SOLUGOES M1A M1B1 M1B2 MédiaM1  M2A M2B1 M2B2  MédiaM2  M3B2
CTA + AHD_CB 0,528 0,301 0,284 0,371 1,000 0,438 0,414 0,617 0,465
STR_Var + AHD _CB 0,825 0,526 0,526 0,626 0,360 0,342 0,342 0,515 0,575
STR_Term + AHD _CB 0,825 0,581 0,581 0,662 1,000 0,378 0,378 0,585 0,635
VNO + AHD_CB 0,609 0,368 0,368 0,448 1,000 0,411 0,411 0,607 0,515
] MTJ + AHD_CB 0,400 0,121 0,121 0,214 1,000 0,368 0,368 0,579 0,420
@ CTA_CB 0,725 0,547 0,547 0,606 1,000 0,506 0,506 0,671 0,721
STR _Var _CB 0,997 0,900 0,900 0,932 1,000 0,462 0,462 0,641 0,900
STR_Term_CB 0,997 1,000 1,000 0,999 1,000 0,513 0,513 0,675 1,000
VNO_CB 0,950 0,636 0,636 0,741 1,000 0,459 0,459 0,639 0,759
MTJ_CB 0,657 0,309 0,309 0,425 1,000 0,383 0,383 0,589 0,489
] CTA + AHD_CE 1,000 0,609 0,609 0,739 1,000 0,793 0,793 0,862 1,000
STR _Term + AHD _CE 0,827 0,581 0,581 0,663 1,000 0,378 0,378 0,585 0,671
STR_Var + AHD_CE 0,827 0,526 0,526 0,626 0,860 0,342 0,342 0,515 0,608
VNO + AHD_CE 0,779 0,576 0,576 0,644 1,000 0,766 0,766 0,844 0,849
MTJ + AHD_CE 1,000 0,240 0,240 0,493 1,000 0,602 0,602 0,735 0,749
CTA _CE 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 0,961 0,961 0,974 1,000
STR _Term_CE 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 0,513 0,513 0,675 1,000
STR_var_CE 1,000 0,900 0,900 0,933 1,000 0,462 0,462 0,641 0,900
VNO_CE 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
MTJ_CE 0,923 0,554 0,554 0,677 1,000 0,613 0,613 0,742 0,708

Tabela 111.29 — Resultados obtidos.

Todos os indices com valor 1 representam as solugbes com a maior viabilidade nos cenarios metodoldgicos
considerados. Os cenadrios assinalados a cinzento correspondem as melhores soluges do cenario base e no sistema
Dual. As assinaladas a verde correspondem as melhores solugdes no que respeita ao cendrio base, mas no sistema
Unipolar. As assinaladas a azul representam as solugdes com melhor score no que respeita ao cendrio de expansdo
e em sistema Dual. J4 as solugGes a amarelo correspondem as solugdes mais vidveis no cendrio de expansdo e

funcionam no sistema Unipolar.

5.2.2.Andlise dos Resultados
Os resultados de M1A e M2A, que ndo ponderam a existéncia entre inputs de variagées de esfor¢o (dnus)
diferenciado, como seria de esperar, dada a natureza ndo estatistica dos dados, ndo apresentam variagoes

significativas do indice de viabilidade entre as solugdes em analise.

Nos cenarios M1B1 e M2B1, em que se da especial relevo aos fatores ndo operacionais, mais de natureza técnica,
gue nestes cendrios foram a extensdo das ligagGes a realizar (EXT) e a existéncia de constrangimentos na rede que
podem condicionar a implementagdo do servigo e o cumprimento dos objetivos estratégicos da RTE-T (CONST), aos
quais foram atribuidos um peso (6nus) duplo dos restantes fatores, a que foram atribuidos pesos unitarios, os

resultados sao significativamente diferentes.

Assim sobressaem como solugbes mais viaveis a opgao STR_Term em ambos os cenarios base e as solugées CTA no
cenario de expansdo tendo como output a procura. No caso dos outputs de referéncia serem os tempos relacionados
com a viagem, as solugdes mais viaveis no cenario base sdo CTA+AHD e STR_Term, e no caso de expansao sdo CTA
e VNO.
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Ja no que respeita aos cenarios M1B2 e M2B2, em que os fatores com maior preponderancia sdo o investimento
(INVEST) e os constrangimentos (CONST), a opgdo STR_Term surge na hipdtese dos outputs relacionados com a
procura como a solugdo mais vidvel no cendrio base e as solugdes CTA+AHD e STR_Term, ja no cenario de expansdo
temos CTA+AH e VNO. No caso dos outputs a considerar serem os tempos da viagem, CTA+AHD no cenario base

surge como o mais viavel e nos cenarios base de expansdo CTA e VNO.

De uma forma mais generalista podemos referir que no caso da viabilidade se centrar numa perspetiva mais da
qualidade do servico, a solugdo mais vidvel € VNO no cendrio de expansdo. No caso de uma perspetiva focada na

eficdcia da solugdo em termos de procura, as mais viaveis sao STR_Term, CTA e VNO no cendrio de expansao.

Finalmente, se assumirmos o compromisso de maximizar ndo apenas a qualidade do servigo, mas também a procura
(M3B2), a viabilidade maxima é partilhada pelas solugdes STR_Term no cenario base e CTA+AHD, CTA, STR_Term e

VNO no cenario de expansao.
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IV. Sintese

O presente capitulo visa dar resposta aos indicadores previstos para os critérios de avaliagdo cuja transcri¢do se
apresenta na Tabela IV.1. Os critérios de avaliagdo incluem a acessibilidade rodoviaria, ferrovidria e fluvial, critérios
de redundancia e proximidade a Lisboa, a pegada carbdnica, coesdo territorial e o desenvolvimento urbano. Foram
adotados os indicadores alinhados com os objetivos e contexto deste PT3 e considerados adequados, com devidas

ponderagdes, como auxiliares no suporte a tomada de decisdo.

Critérios de .
Indicadores

Avaliacdao

AT1 Extens3do das ligagBes a rede fundamental existente e das eventuais retificagdes da rede (km)

Acessibilidade
rodoviaria Indicador de viabilidade da instalagdo de um servigo de transporte publico rodoviario de alta

AT2 capacidade e de alta frequéncia em fungdo da disponibilidade de espaco fisico e das condi¢Ges
de operagdo

AT3 Extens3do das ligagBes a rede convencional existente ou programada (km)
AT4 . Extens3do das ligagBes a rede de alta velocidade programada (km)
Acessibilidade
ATS ferroviaria Indicador de viabilidade da instalagdo de um servigo de transporte publico ferroviario CV de

alta frequéncia

Indicador de viabilidade da instalagdo de um servigo de transporte publico ferroviario AV e

AT6 a
frequéncia

Acessibilidade . o . o . . .

AT7 Fluvial Disponibilidade de servico e tempo médio de deslocagdo a cidade de Lisboa (min.)
uvia

AT8 Redundancia Numero de modos de transporte disponiveis e respetivas ligagGes alternativas
AT9 Distancia por estrada ao centro da cidade de Lisboa (km)
AT10 Proximidade Tempo médio de deslocagdo em automdvel ao centro da cidade de Lisboa (min)

AT11 Tempo médio de deslocagdo (espera + viagem) em transporte publico a Estagdo do Oriente
(min)
Média anual ponderada por modo de transporte das emissdes totais de CO associadas as

AT12 Ani
Pegada Carbdnica deslocagBes dos passageiros de e para o aeroporto (ton CO2)

Indicador de centralidade e inclusdo territorial da localizagdo aeroportuaria as escalas

AT13 . .
regional e nacional

Coesdo territorial
AT14 Indicador do impacto econémico territorial do funcionamento do aeroporto

AT15 Area total das expropriagdes necessarias as instalagdes aeroportuarias (ha)

Area total disponivel em PDM na proximidade do perimetro do aeroporto (ha) para atividades

AT16 . .
Desenvolvimento de apoio ao aeroporto

AT17 Urbano Compatibilidade com usos e atividades econdmicas locais existentes ou potenciais (ha)

AT18 Populagdo em idade ativa na envolvente alargada do aeroporto

Tabela IV.1 -Critérios de avaliagdo e indicadores.
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Deste modo, apresenta-se resumidamente na Tabela IV.2 os valores de todos os indicadores atrds descritos.
Observe-se que alguns destes indicadores sdo idénticos as OE duais e unipolares. As solu¢des de acessibilidade
avaliadas resultam das “SolugBes Variantes”, quando definidas no Capitulo 3 deste relatério, face aos beneficios

decorrentes das mesmas.

Saliente-se que ndo é objetivo deste trabalho estabelecer hierarquias rigidas ou definitivas para as varias OE, face
aos indicadores estudados. Dificilmente alguma delas poderia ser sistematicamente melhor ou pior do que as outras
e, na verdade, a escolha de uma opgdo passara sempre por uma ponderagdo das suas vantagens e desvantagens,
ndo sé em relagdo aos indicadores aqui descritos como também em relagdo a todos aqueles estudados pelos outros
PT.

Todavia, ao se sintetizar os resultados, ndo se pode deixar de assinalar os melhores desempenhos em cada um dos
indicadores definidos (destacados a negrito, na Tabela 1V.2), embora frisando que tal é feito apenas para facilitar a

sua leitura e avaliagdo a jusante deste trabalho.

INDICADORES UNIDADES AHD+MTJ AHD+STR AHD+CTA AHD+VNO MT) STR CTA VNO

[km] 3,2 2,5 26,8 11.7 3,2 2,5 26,8 11.7
[] 0,21 0,24 0,24 0,26 0,17 0,26 0,25 0,28

[km] 20,4 4,9 7,0 6,7 20,4 4,9 7,0 6,7

[km] 19,6 - 7,0 5,2 19,6 - 7,0 5,2

[] 0,404 0,572 0,484 0,524 0,501 0,825 0,666 0,713
[] 0,659 - 0,867 0,779 0,709 - 0,991 1,000

[min.] 40 - - - 35 - - _
[un.] 5 3 4 4 5 3 4 4
[km] 12,6 37,6 26,1 29,6 29,0 94,0 51,0 70,0
[min.] 14 31 22 24 21 67 37 49
[min.] 34 46 35 31 26 41 27 29
- ton CO2 201 255 275 361 259 326 272987 230 740 275593 258 869 282 358
- 1,08 0,90 1,09 1,06 1,06 0,75 1,07 0,99
- [ha] ++++ ++ ++++ +++ ++++ + +++ ++
- [ha] 120 1360 211 3260 120 1360 211 3260
- [ha] 14 161 10 182 13171 10 070 14 161 10 182 13171 10 070
- [ha] 3757 1509 3759 2 566 3757 1509 3759 2 566
- [hab.] 1217 563 1586 012 1495813 1496 558 1200 088 130 845 768 702 297 712

* Indicadores a ponderar pelos custos de construgdo
** Valor médio dos 3 Indicadores de Viablidade definidos (M1, M2 e M3)
*** Servigos considerados: Rodovidrio (Tl e TC), Ferroviario (CV e AV) e Fluvial
**** Valor resultante tendo presente quer os servigos CV e AV (TTT) quer a frequéncia

Tabela IV.2 - Sintese dos valores dos indicadores da componente “Territério e Acessibilidades”.
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Anexo |

Documento de Reflexao
Tendéncias emergentes e condicionantes na escolha do modo de transporte aéreo nas

deslocag¢6es por motivos de lazer
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Tendéncias emergentes e condicionantes na escolha do modo de transporte aéreo nas
deslocag6es por motivos de lazer

Luisa Batista

Ruben Fernandes

1. Introducgao

As viagens de avido, quando ndo sdo motivadas por razdes profissionais ou familiares (exclusivamente ou em
associacdo), pressupéem escolhas condicionadas por diferentes fatores — societais, econdmicos, politicos, entre
outros (Dai et al., 2023). Estando as sociedades contemporaneas a viver tempos de profundas mudancas de
paradigma, em grande medida no quadro de politicas de descarbonizacdo e de adaptacdo as alteragdes climaticas,
é expectavel que se assista, também, a profundas e necessarias mudancas de atitudes e comportamentos na forma
como, no futuro, se viajara, nomeadamente no que respeita a escolha de destinos e modos de transporte (Gossling

& Dolnicar, 2022; Kamb et al., 2021; Khatiba, 2023; Holden et al., 2022).

A relevancia da viagem de avido no contexto do combate as alteragBes climaticas decorre do protagonismo dos
transportes como emissores de gases com efeitos de estufa (GEE), em particular do modo aéreo. Se fosse um pais,

o setor da aviacdo ocuparia um lugar no top 10 dos maiores emissores de GEE (Khatiba, 2023).

A recente crise disruptiva motivada pela pandemia COVID-19 provocou uma quebra abrupta e inédita nas
deslocagdes aéreas que, para além de se refletir nas emissGes de GEE registadas nesse periodo anormal, suscitou
previsOes de alteragdes de paradigma na utilizagdo do modo de transporte aéreo. No entanto, a realidade e os
numeros relacionados com o “novo normal” vieram provar que as desloca¢Ges aéreas retomaram o ritmo pré-COVID

e que o mesmo aconteceu com as viagens de lazer.

As motivac¢Oes das deslocagOes de avido estdo amplamente estudadas e tipificadas na literatura (Gossling et al.,
2019) e o conhecimento detalhado e atualizado sobre esta importante componente de informacdo faz parte da
atividade de gestdo e planeamento de qualquer aeroporto. No caso do aeroporto Humberto Delgado sabe-se que,
atualmente, entre 30 e 40% do seu volume de passageiros se movimenta em viagens de turismo (ao qual acrescem
as viagens em transito, as viagens profissionais e de negdcios, as viagens para visita de familiares e, finalmente, as
gue resultam de combinacgGes de distintas motivacGes). Esta parte da populacdo viajante — a que se desloca de
transporte aéreo por motivos de lazer — é a mais suscetivel de ser condicionada ou influenciada nas suas escolhas
de destino e de modo de transporte pelas tendéncias societais emergentes, por politicas publicas que afetam o setor

da aviacdo ou, ainda, por percec¢oes relativamente a determinados aspetos que valorizam (Kamb et al., 2021).

O objetivo deste documento €, precisamente, o de fazer uma reflexdo estruturada sobre essas condicionantes e
fatores de mudanca, identificados a partir da analise e do debate presentes na literatura recente e de referéncia,
para perceber o que se tem estudado a este nivel, e que evidéncias existem ou emergem sobre a relevancia do
impacto dessas tendéncias, nomeadamente na procura global de viagens aéreas e na (re)distribuicdo geografica do

destino da viagem.

Relatério 2 - ICS ALl



) Instituto para
a Construcao
. Sustentdavel

De referir que este trabalho ndo teve como propdsito fazer uma reflexdo centrada em Portugal, ndo sé porque estas
tendéncias e fatores de mudanca se desenham e manifestam num contexto global, mas também porque ndo se
encontraram na literatura recente muitas referéncias ao contexto nacional e as dindmicas de mudanga emergentes
no que respeita as viagens de avido em lazer, particularmente sobre as evidéncias atuais dos seus efeitos. Grande
parte da investigacdo e reflexdo existente versa sobre os fatores de atratividade dos destinos turisticos portugueses,
bem como do impacto do turismo no desenvolvimento econémico do pais e das suas regides turisticas - tematicas

gue se encontram fora do ambito deste trabalho.

2. Tendéncias relevantes na evolucdo dos setores da aviagao e do turismo

No que se refere a andlise de algumas tendéncias de evolucdo dos setores de aviacdo e do turismo, a literatura
aponta para o crescimento futuro do nimero de viagens que sdo realizadas através do modo de transporte aéreo.
Acresce que, no coOmputo geral da industria dos transportes, o setor da aviagdo é um dos que mais tem crescido ao

longo dos ultimos anos, sendo esta uma tendéncia que se prevé que se acentue no futuro (Korba et al., 2023).

A escala da UE, a escolha de destinos dos cidaddos dos Estados Membros, nas suas viagens por motivos de lazer,
direciona-se, maioritariamente, para territdrio da UE (cerca de 95%, de acordo com as estatisticas do Eurostat,
2020). Por outro lado, cerca de trés quartos da procura turistica no mercado europeu é composta por cidadaos dos
Estados Membros (Eurostat, 2020). Apesar da dominancia das viagens domésticas nos diferentes paises da UE, as
deslocagdes internacionais tém vindo a crescer em popularidade ao longo dos ultimos anos (Eurostat, 2020), sendo
gue pelo menos uma das viagens realizadas pela populacdo europeia que se desloca por motivos de lazer tem como

destino um pais que ndo integra a UE (OMT, 2018).

As emissdes de GEE associadas ao transporte turistico evidenciam, também, uma tendéncia crescente a escala
global, sendo o modo de transporte aéreo o maior responsavel por estas emissées (Kamb et. al, 2021). Por outro
lado, o setor da aviagdo é gerador de cerca de 12% das emissdes dos transportes, a nivel mundial, sendo o transporte
associado as viagens de turismo responsavel por 5% das emissdes antropogénicas (Khatiba, 2023). Esta situagdo
coloca enormes desafios ao cumprimento das metas estabelecidas no ambito do Acordo de Paris, no que se refere
ao aquecimento global, bem como aos compromissos estabelecidos no ambito das politicas publicas, em diferentes
contextos (com destaque para o da UE), em matéria de neutralidade carbdnica. De notar, a este nivel, que apenas
as viagens de transporte aéreo realizadas no espaco da UE sdo responsaveis por uma parte muito significativa das

emissGes globais do setor (Laroche et al., 2023).

O principal fator que explica o enorme impacto, em termos de emissdes de GEE, das viagens realizadas através do
modo de transporte aéreo corresponde a distancia percorrida e, por conseguinte, a escolha do destino turistico. Por
outro lado, importa notar que, apesar de se estar na era do turismo de massa, o servigo de transporte aéreo é, ainda
assim, utilizado por uma pequena parte da populacdo mundial, ainda que (numa parte consideravel dos casos) em
modalidades altamente intensivas em energia e carbono (e.g., transporte aéreo privado, voos em classe premium)

e decorrente, sobretudo, do “desejo” e ndo da “necessidade” de viajar (Gossling & Dolnicar, 2023).

Em face do exposto, a sustentabilidade do transporte aéreo é, por isso, um tema central para a industria da aviagdo.
A data, encontram-se em cursos um conjunto de iniciativas “verdes” promovidas por diferentes agentes que
integram a cadeia de valor deste setor, desde as entidades reguladoras, até as companhias areas, operadores

relacionados (incluindo os turisticos), fabricantes e fornecedores de aeronaves, passageiros, entre outros (Korba et
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al., 2023). No entanto, de todos os componentes desta cadeia de valor justifica-se o destaque aos utilizadores do
modo de transporte aéreo, em relacdo aos quais deve ser promovida a necessaria mudanca de comportamentos

(individuais e coletivos), e, portanto, a assuncdo de responsabilidades no futuro do planeta.

Para que seja possivel cumprir as metas do Acordo do Paris, o setor do turismo (no seu todo) necessitara de reduzir
em metade as emissOes de GEE que |he estdo associadas até 2030 e alcancar a neutralidade carbdnica em 2050. Tal
apenas sera possivel se, no quadro da gestdo do carbono, for dada a necessdria relevancia a dimensao “stakeholder”
(na qual se incluem os utilizadores do modo de transporte aéreo), e ndo apenas as dimensdes mais proximas das
politicas publicas (de entre as quais se destacam o ambito, a escala e a estratégia), como tem acontecido até a data
(Gossling et. al 2023). Essa dimensao - “stakeholder” - é habitualmente encarada como a mais resiliente do sistema
turistico, pelo que devera ser devidamente trabalhada para que seja possivel a transformagdo do setor,

nomeadamente no sentido da sua sustentabilidade (Gossling & Schweiggart, 2022).

E importante ainda referir, a este nivel, que se vem verificando alguma intensificacdo da pressdo exercida por
diferentes organismos, desde o nivel local ao internacional, sobre os setores do turismo e da aviagdo para que
reduzam as suas emissGes de GEE. Cumulativamente, comeg¢am a ganhar forga os conceitos emergentes de “viagem
de baixo carbono” e “destino de baixo carbono”, para além das modalidades turisticas mais sustentaveis. No lado
das motivacGes para a adogdo deste tipo de praticas ou comportamentos, merecem destaque as que se relacionam
com a protegdo do ambiente, a procura de novas experiéncias e produtos, a necessidade de reflgio, de fuga ou de
diferentes formas de conexao social, e a utilizacdo de modos de transporte mais sustentaveis, entre outros (Dai et
al., 2022).

De qualquer modo, ha o reconhecimento generalizado, nas esferas cientifica e politica, da necessidade de acelerar
0 processo de descarbonizardo dos diferentes setores da economia. No que se refere ao turismo, a sensag¢do de
urgéncia é magnificada pelo facto de este ser um dos principais propulsores da mudanga climatica a escala global,
necessitando de cerca de 40% do “orgamento de carbono” (expressdo que procura traduzir o nivel maximo de
emissGes de GEE) disponivel para que o aquecimento global ndo ultrapasse os 1,52C, em linha com o Acordo de Paris
(Gossling et al., 2023).

3. Fatores relevantes na transformagao do paradigma da viagem de avido

A forma como viajamos por motivos de lazer evolui e é continuamente influenciada por um conjunto de fatores,
encontrando-se alguns deles ancorados em tendéncias estruturantes das sociedades e dos mercados. Esses fatores
de mudanga sdo, potencialmente, condicionantes da mudanca de atitudes e dos padrGes de escolha, seja
relativamente aos destinos seja em relagdo ao modo de transporte ou de outras opgdes envolvidas na viagem. Esses
fatores—chave da mudanca sdo de diferente natureza e estdo, em grande medida, relacionados com tendéncias
societais emergentes ou com acontecimentos disruptivos do funcionamento normal da sociedade e dos mercados.
De entre esses fatores destacam-se, pelo seu potencial de impacto num futuro de médio-prazo, os seguintes: (i) o
conhecimento das altera¢des climaticas; (i) o desenvolvimento de uma consciéncia ambiental cada vez mais

abrangente; e (iii) o carater disruptivo de algumas crises globais.
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Conhecimento das alteracdes climaticas

Algumas décadas de investigacdo sobre o processo, as causas e os impactos das alteragdes climaticas, bem como de
cenarizacdo da evolucdo que terd e dos efeitos esperados, produziu conhecimento consistente na comunidade
cientifica, ja acessivel e amplamente divulgado na sociedade e em todos os seus agentes, até ao cidaddo comum
gue conhece e perceciona esses efeitos no seu quotidiano, ou deles tem conhecimento através meios de
comunicacdo, nomeadamente dos eventos climaticos extremos (temperatura, precipitacdo e tempestades) e dos
efeitos transformadores do territério em diferentes geografias (desertificagdo, subida do nivel do mar, degelo, etc.).
O conhecimento desta evolugdo, dos seus impactos e dos riscos associados (D’Souza et al., 2023) tem um potencial
de condicionamento ou influéncia nas escolhas do utilizador do modo de transporte aéreo que se desloca por
motivos de lazer.

Por um lado, este conhecimento pode desencadear um efeito de deslocagdo de destinos escolhidos para viagens de

férias e lazer em funcgdo dos riscos percecionados e, nestes casos, ndo é tanto a questdao do modo de transporte que

esta em causa, uma vez que a alternativa pode continuar a contemplar a escolha de uma viagem de avido.

Os casos mais criticos neste tipo de condicionamento da escolha podem ser os destinos que, com a evolugdo do
processo de alteragGes climaticas, se tornardo ‘invidveis’ ou especialmente visados pelos cendrios conhecidos, no
gue respeita a eventos climaticos extremos e aos seus efeitos diretos e indiretos (particularmente relacionados com
ondas de calor, fendmenos andmalos de precipitacdo, tempestades e subida do nivel médio do mar). Destas
situacGes podem resultar, nos casos mais extremos, altera¢cdes de destinos e de rotas turisticas (prejudicando
determinadas geografias, em beneficio de outras). Com efeito, o verdo de recorrentes ondas de calor que tivemos
em todo o hemisfério Norte no ano de 2023 (e que repete o alerta de anos anteriores), deu ja sinais de provocar
potenciais reacOes de fuga e deslocacdo de destinos de férias estivais, por exemplo, de determinadas localizacGes
no mediterrdneo, onde as elevadas temperaturas (e, muitas vezes, os incéndios) prejudicam os niveis de conforto e

calma esperados, para outras localizacGes que, de momento, evidenciam menos problemas a este nivel.

Por outro lado, constituindo um efeito perverso do conhecimento disseminado e consolidado sobre as alteracGes
climaticas, e sobre o qual ja se regista um extenso debate, identifica-se também um efeito de atragdo relativamente
a algumas localizagGes e que se traduz numa manifestagdo do chamado ‘last chance tourism’, termo introduzido em
2008, também aplicavel a localizacdes em profunda alteracdo sociopolitica e que fazem prever a transi¢cdo para
sociedades e regimes politicos completamente diferentes. Esta motivagdo de viagem — ir ao local antes que este
desapareca tal como existe atualmente, ou conhecer determinada espécie animal antes que esta se extinga por
auséncia de condicGes ambientais - resulta no crescimento do interesse turistico atual por esses destinos

potencialmente inviaveis no futuro (D’Souza et al., 2023).

O consequente aumento da procura de viagens de avido para esses destinos, com as inevitdveis emissdes associadas
— perversamente — acaba por provocar um agravamento das causas que os condenam enquanto destinos turisticos
(D’'Souza et al., 2023; Khatiba, 2023), o que coloca inimeras e diversas questdes, desde logo, de natureza ética e
sobre os perigos de um marketing turistico agressivo que explora o medo de perder/de ndo ver (‘the fear of missing
out’) e desencadeia fenédmenos de overtourism (Aasen et al., 2022; Kucukergin & Girlek, M., 2020; Salmela &

Juvonen, 2020).
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No entanto, o debate ndo se limita a identificacdo de elementos de perversidade ou paradoxais, nefastos para o
processo de mitigacdo das alteracdes e para a destruicdo de determinados habitats, havendo também lugar a
identificacdo de oportunidades ao nivel da sensibilizacdo ambiental e ao reconhecimento da existéncia de algum
beneficio econdmico imediato para as comunidades locais (ainda que a sua sustentabilidade esteja em causa)

(Khatiba, 2023; Stone, 2012).

Desenvolvimento de uma consciéncia ambiental

A investigacdo e o debate sobre as causas e os impactos das alteragGes climaticas, bem como os cendrios climaticos
conhecidos, adquiriram ja uma maturidade e robustez que tem permitido, a par das evidéncias percecionadas pelo
senso comum, o desenvolvimento de uma consciéncia coletiva sobre a gravidade do problema, os seus impactos e
a urgéncia de agir a dois niveis: com estratégias de mitigacdo (atuando sobre as causas com o objetivo de reduzir as

emissdes de GEE) e estratégias adaptacdo (atuando sobre a resiliéncia das comunidades e territdrios).

Esta consolidagdo estende-se a consciéncia sobre as causas antropogénicas das alteragdes climaticas e, em concreto,
sobre os impactos nefastos das escolhas individuais associadas as deslocag¢des (incluindo as escolhas envolvidas
numa viagem de avido). A consciéncia da responsabilidade individual relativamente a um futuro viavel para o planeta
é muito adequadamente traduzido pelas expressdes vergonha climdtica (‘climate shame’), culpa climdtica e
ansiedade climdtica, que pretendem aludir a uma certa dimensdo psicolégica, emocional e até moral e ética,
relativamente a contribuicdo (e sentimento de culpa) que cada um tem na crise climatica global e no seu
agravamento e, por outro lado, na forma como esta consciéncia pode, potencialmente, ser orientada para a agdo

transformadora de comportamentos, incluindo os relativos a mobilidade (Aaltola, 2021; Norgaard e Reed, 2017).

No caso das viagens de avido, esta em causa uma consciencializagcdo crescente sobre os impactos diretos da escolha
da viagem (modo de transporte e destino) em termos de emissdes de GEE, mas também os impactos indiretos
relacionados com as consequéncias do chamado overtourism em determinados destinos turisticos sobre-explorados

e que colocam relevantes questdes do ponto de vista da sustentabilidade.

Um reflexo desta maior consciéncia ambiental é a emergéncia, a escala global, de um movimento social que
reconhece a problematica associada ao uso massivo do transporte aéreo por motivos de lazer, e defende a
consequente necessidade de uma mudanga urgente nos comportamentos e escolhas de viagem, acompanhando as
politicas climaticas que visam a reduc¢do das emissGes de carbono (Dai et al., 2022). Ha autores que se referem,
especificamente, ao nimero crescente de pessoas que sentem “flight shame” - o que as liga a um movimento social
que procura reduzir a pegada ecoldgica individual associada ao transporte aéreo, seja pela diminui¢do do nimero
de viagens realizadas através deste modo de transporte seja pela op¢do por modos mais sustentdveis (Korba et al.,
2023).

Este ativismo social em prol da sustentabilidade e contra as politicas e praticas hipercarbdnicas é particularmente
elevado em paises do Norte da Europa, onde uma parte da populacdo que utiliza o transporte aéreo nas deslocacdes
de lazer tem vindo a adotar, progressivamente, uma postura de boicote em relagdio ao mesmo, denotando a
emergéncia de uma nova cultura de mobilidade neste tipo de deslocagdes (Olgen & Onler, 2022). No caso sueco, por
exemplo, Ullstrom et. al (2023) analisam a mudanca do discurso que, a este nivel, se vem operando no pais entre

1950 e 2019, identificando a emergéncia de um discurso recente associado a ndo utilizacdo do meio de transporte

Relatério 2 - ICS AlLS



) Instituto para
a Construcao
. Sustentdavel

aéreo por motivos de lazer, com recurso a uma argumentagdo centrada em questdes “morais” (‘viajar de avido ndo
é eticamente aceitavel’) associadas a possibilidade de manifestar uma “preferéncia” (condicionada pela existéncia
de alternativas ao modo de transporte aéreo). Também no caso noruegués é possivel identificar uma consciéncia
ambiental que se reflete num maior sentido de urgéncia quanto a necessidade de reduzir a emissdao de GEE no
transporte aéreo (Aasen et al., 2022). Nestes exemplos positivos de consciéncia ambiental, a maior predisposicdo
para fazer alteragGes das praticas e escolhas associadas as viagens de avido pode, entre outras motivagGes, ser
explicada por habitos e estilos de vida individuais, num contexto favoravel de normas sociais, de comportamentos
do entorno familiar e de amigos, de sentimentos de autovalorizardo e autorrealizacdo, e, finalmente, de

oportunidades de aumento do capital social e cultural (Aasen et al., 2022).

Em todo o caso, estas tendéncias emergentes no Norte da Europa ndo tém tido paralelo noutras geografias, onde é
ainda insipiente o reconhecimento dos efeitos nefastos que sdo gerados pela massificagdo do uso do transporte
aéreo, e onde ainda domina uma postura neutra relativamente a urgéncia de implementar iniciativas “verdes” no
setor da aviacdo (a menos que conduzam a medidas com impacto no conforto dos utilizadores do transporte aéreo
ou os beneficiem em termos econdmicos) (Korba et al., 2023). Por outro lado, mesmo nas sociedades mais favoraveis
a alteracdo de comportamentos no sentido de uma mobilidade mais sustentavel, no que respeita as viagens de
avido, o impacto desta cultura emergente parece ser ainda residual, ou apenas indireta, manifestando-se
maioritariamente nas deslocages aéreas realizadas por motivos de lazer (Aasen et al., 2022). Para grande parte da
populagdo que se desloca em modo de transporte aéreo nao se registam tendéncias gerais de alteragdo nos padrdes
de consumo, apesar da sua crescente consciencializacdo para as alteragdes climaticas e os seus impactos. Este

segmento da populagdo parece, assim, dissociar o transporte aéreo das alteragdes climaticas (Korba et al., 2023).

Em linha com o caracter residual desta tendéncia que associa uma maior consciéncia ambiental a escolhas mais
sustentaveis no que respeita a viagem em turismo, encontra-se na literatura, para o contexto portugués, alguma
investigacdo e debate sobre a questdo do turismo sustentdvel e do papel desempenhado pelas novas geragdes,
nomeadamente pela importancia que reconhecem aos valores ambientais e a alteragdo de comportamentos nas
escolhas associadas a viagem, particularmente na escolha do destino (Pinho & Gomes, 2023), ndo sendo, no entanto,

conclusivas sobre a extensdo do impacto de tal tendéncia.

Crises disruptivas

O setor da aviagdo tem sofrido, ao longo da sua histdria, o impacto de algumas crises profundas e inesperadas
relacionadas com situacdes cujas causas lhe sdo alheias, mas que afetam o seu funcionamento, a sua rentabilidade
e o planeamento das suas operagbes. O impacto destas crises afeta, também, os passageiros, principalmente os que
ndo fazem viagens de caracter obrigatério (como é o caso dos turistas), em fun¢do da sua perce¢do de risco ou
inseguranca face a estas situagdes, podendo condicionar a sua escolha do destino, do modo de transporte e do
momento de realizar a viagem (Karl et al., 2020; Sari et al., 2023). Estas crises ou situa¢des disruptivas podem estar
relacionadas com situacGes de natureza muito diversa (Groizard et al., 2021; Karl et al.2020; Korstanje, 2009;

Lisowska, 2017; Sari et al., 2023; S6énmez, 1998), de que sdo exemplo as seguintes:

e  Ataques terroristas (de que o 11 de setembro de 2001 nos EUA é o exemplo maximo, pelos impactos globais
imediatos, a par dos reflexos perenes nas medidas de seguranga adotados, até hoje, nos aeroportos e

aeronaves e nos custos associados);
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e Crises econdmicas e financeiras profundas (por exemplo, a de 2008) que provocam baixas significativas na
procura de viagens de avido e colocam desafios financeiros relevantes as companhias aéreas;

e Alteragdes significativas e inesperadas no mercado da energia com potencial para afetar drasticamente os
custos e a rentabilidade das companhias aéreas;

e AgitagOes no mercado laboral que, quando se traduzem em greves, podem levar ao cancelamento de voos
ou a imprevisibilidade da operagdo, com impactos diretos na procura;

e Desastres naturais com potencial para interferir com a seguranga dos voos e destinos, para além de
provocarem, ainda que temporariamente, perda de atratividade do destino (veja-se o impacto gerado por
algumas erupcdes vulcanicas responsaveis pelo cancelamento de voos durante periodos de tempo
assinalavel, como foi o caso, em abril de 2010, da erup¢do do vulcdo islandés Eyjafj, que provocou o maior
encerramento do espaco aéreo europeu em tempos de paz, com mais de 100 mil voos cancelados e oito
milhGes de viajantes em terra ao longo de um més);

e Instabilidade geopolitica, conflitos bélicos e instabilidade civica, que, quando ndo provocam cancelamentos
de voos, sdo responsdaveis por agitacdo social e quebra na procura destes destinos pela perce¢do de
insegurancga e incerteza. Este fator de disrupgdo é particularmente relevante em determinados paises ou
regides com alguma permanéncia destes problemas no tempo (casos de alguns paises da América Latina,
Africa e Médio Oriente), mas também, episodicamente, em determinadas cidades, palco de protestos e
manifestagdes com grande potencial de perturbagdo dos objetivos de lazer associados a viagem de turismo.
Prova dos efeitos deste tipo de perturbacdo nas escolhas associadas a viagem de turismo é o caso do
impacto da Primavera Arabe (com inicio em 2010 e anos seguintes) na deslocacdo de turistas desses paises
para outros destinos localizados no Norte do mediterraneo. O efeito deste fator de condicionamento é,
nalguns casos, mitigado por estratégias de superagdo ou normaliza¢do desta percegdo de risco, quer por
parte do viajante turista que procura no mercado formas de permanecer nesses destinos com mais
seguranga, quer por parte dos Estados que tém no turismo uma fonte de riqueza de que ndo podem abdicar
(e, portanto, providenciam, de alguma forma e nos locais mais turisticos, a seguranc¢a necessdria para que
o turismo ndo se desloque para outros destinos).

e AlteragOes regulamentares na sequéncia de problemas de segurancga especificos detetados, por exemplo,

em determinados modelos de aeronaves.

Para além das situagdes elencadas, ha um outro tipo de crise disruptiva do funcionamento do setor da aviacdo, e
em particular da viagem de turismo, relacionado com as questdes satide publica, do qual temos o exemplo recente
da pandemia COVID-19, cujos efeitos mudaram a percecdo de risco da populagdo face a uma ameaca desta natureza
(Karl et al., 2023; Khatiba, 2023; Lin & Zhang, 2021). Esta crise mereceu, neste trabalho, uma atencéo individualizada
pelas expectativas que gerou na necessaria mudanca de comportamentos individuais e coletivos no quadro das

estratégicas globais de descarbonizagdo, onde os transportes ocupam um lugar de destaque.

Com efeito, a intensidade dos impactos da COVID-19 e as expectativas que gerou em relagdo ao seu potencial
transformador, a vérios niveis, vé-se na relevancia que teve e que mantém, quer ao nivel da investigacdo, quer ao
nivel das politicas publicas e das sensibilidades emergentes na sociedade, sendo disso evidéncia a extensa presenca
na literatura de analise e reflexdo sobre o tema. N3o é excec¢do o espaco encontrado na literatura para a analise dos
impactos desta pandemia no comportamento e nas escolhas face a viagem de avido e aos destinos escolhidos, no

periodo em que vigorou a classificagdo da Organizagdo Mundial da Satide (margo 2020-maio 2022).
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Globalmente, chegou a prever-se um refreamento nas viagens de avido, mesmo apds o final da pandemia (veja-se
que, em 2020, a quebra do nimero de passageiros de avido foi de cerca de 74%) (Khatiba, 2023). As caracteristicas
da viagem de transporte aéreo — grande proximidade entre os passageiros, num espago fechado e num periodo
relativamente longo de tempo — constituiam fatores de dificil convivéncia com niveis elevados de percecdo de risco.
De qualquer modo, as evidéncias estatisticas ja demonstraram que esta previsdo ndo se verificou, uma vez que as
viagens realizadas através deste modo de transporte retomaram ou até ultrapassam os nimeros pré-COVID (Chugh,
2021; Khatiba, 2023; Sulc & Fuerst-Bjelis, 2021).

Em paralelo, e do ponto de vista do setor turistico, a crise pandémica levou ao declinio de todos os pardmetros
globais do turismo - sazonalidade, distribui¢cdo espacial da procura, duragdo média da estadia, organizagcdo da
chegada, idade dos turistas, origem da viagem e alojamento (Sulc & Fuerst-Bjeli§, 2021). Ainda no &mbito da procura,
nomeadamente da internacional, estimava-se que esta pudesse decrescer entre 58 e 78%, durante a pandemia
(Chugh, 2021).

Em plena crise pandémica, antecipava-se, por este motivo, a transformacdo do setor do turismo tal como o
conhecemos, ja que este seria, em principio, fortemente impactado por fatores como as proibi¢cdes e/ou restricdes
de viagens, e, em particular, pelas mudangas nas motivagdes e comportamentos da populagdo que se desloca por
motivos de lazer, em face das maiores preocupacdes com aspetos como a seguranca/percecdo de risco e a salde

publica.

Esperava-se, assim, que a crise provocada pela pandemia viesse a constituir uma oportunidade para promover a
mudanca necessaria na tendéncia de crescimento exponencial na procura turistica, alavancada em mudancas nos
comportamentos dos turistas (Sari et al., 2023). Por outro lado, havia a expectativa de que a reemergéncia do setor
estaria associada a modalidades mais sustentaveis, em detrimento do modelo do turismo de massa que

caracterizava o periodo pré-pandémico (Chugh, 2021; Sulc & Fuerst-Bjelis, 2021).

Apesar destas expectativas em relacdo ao futuro pds-COVID e ao poder transformador de uma experiéncia coletiva
tdo marcante, ndo ha ainda evidéncia suficiente de que a crise pandémica tenha operado qualquer mudanca
estrutural no setor. O choque entre as expectativas e a realidade pode explicar-se pelas narrativas de natureza
mormente socioecondmica, associadas a perda de emprego, de produto bruto local e de rendimento disponivel em
economias fortemente dependentes do turismo (Gossling & Schweiggart, 2022). No que se refere a influéncia da
percecdo do risco nas decisGes de viagem por parte dos turistas, a literatura recente conclui, de um modo geral, que
esta tende a ser baixa, ao contrario do que acontece com os fatores de motivacédo, conhecidos como “pull factors”
(Dann, 1977), que se assumem como os principais fatores que explicam a intengdo de viagem (Sari et al., 2023). Em
termos de politicas publicas, alguns autores consideram que a crise pandémica acabou por constituir uma
oportunidade perdida na mudanca do comportamento da populagdo que utiliza o transporte aéreo nas suas

deslocagdes por motivos de lazer (Aasen et al., 2022).

Sendo impossivel encontrar sustentacdo na literatura que comprove que a pandemia COVID-19 se constitui como
um fator decisivo de transformagdo de comportamentos e de escolhas, em relagdo a viagem de avido e a escolha de
destinos turisticos, pode admitir-se que, desta situacdo limite e inédita para as gera¢des contemporaneas, emergiu
uma sensibilidade mais aguda as quest&es de saude publica (Karl et al., 2020). A experiéncia disruptiva que se viveu
globalmente, transversal a todos os setores da vida em sociedade, deixou alertas e ensinamentos para futuro.

Embora n3do se tenham encontrado estudos focados no impacto de futuras pandemias nas viagens de avido em lazer
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e do destino das mesmas, testando os efeitos a este nivel da experiéncia vivida na COVID-19, é plausivel equacionar

gue eles existem.

Todas estas crises e situacGes disruptivas colocam ao setor da aviagdo desafios muito concretos, nomeadamente de
seguranga e de adaptacgdo a condi¢Ges desconhecidas ou inesperadas e que resultam no reajuste de estratégias e
na adoc¢do de medidas que podem limitar-se ao curto prazo ou provocar alteracdo de procedimentos ou inovacgées
que depois permanecem no longo-prazo (de que sdo exemplo algumas medidas de seguranca). O resultado da
reacdo do setor a estas crises traduz, no entanto, um incremento na sua resiliéncia face a situacGes adversas. Do
lado dos passageiros, como ja se referiu, em particular no caso da pandemia COVID-19, estd por provar que a
expectativa gerada em relagdo ao seu potencial de transformagdo de comportamentos, tendo em vista a adogao de

praticas de viagem mais sustentaveis, se tenha concretizado.

4. Reagdo dos agentes ao quadro emergente de mudanca

A combinacdo da crise climatica com a crescente consciencializacdo sobre as suas causas, constitui, como se viu
anteriormente, um quadro propicio a promogdo de alteragdes no paradigma da viagem de avido. No entanto, dos
trés fatores anteriormente identificados, ndo se consideram no ambito deste trabalho, para posterior
desenvolvimento, as crises disruptivas, pelo facto de gerarem impactos circunscritos no tempo e no territdrio,
mesmo quando sdo globais e particularmente alarmantes do ponto de vista social, como demonstrou a recente crise

pandémica.

Sendo assim, podemos considerar que a alteragdo do paradigma da viagem de avido evidencia reag¢des relevantes
dos agentes do setor que se podem organizar da seguinte forma, admitindo interligagdes e relagdes causais entre

os niveis identificados (politicas publicas, procura e oferta), conforme se demonstra de seguida:

Do lado das politicas publicas

A dimensdo, a urgéncia e as caracteristicas da crise climatica colocam os Estado e as organizagOes internacionais
numa posicdo central e decisiva, nomeadamente através da sua capacidade para desenvolver politicas publicas e de
legislar de forma a acelerar a redugdo de emissdes de GEE. Sendo um processo complexo e necessariamente global,
a descarbonizagdo das economias, e em particular do setor da aviagdo (por ser um setor critico, dada a sua pegada
ecoldgica), ndo se compadece com transformages comportamentais e tecnolégicas lentas, que condenariam o seu
contributo para o cumprimento das metas estabelecidas internacionalmente e no contexto nacional
(nomeadamente no ambito do Acordo de Paris, PNEC 2030 — Plano Nacional Energia Clima e RNC 2050 — Roteiro
para a Neutralidade Carbodnica, respetivamente). Dai que o papel destas politicas seja o de acelerar e criar condi¢Ges
para as referidas mudancas, rumo uma maior sustentabilidade, com recursos a diferentes instrumentos,
nomeadamente legais e fiscais, implementando mecanismos que definem limites de emissdes e metas para esse
processo de descarbonizacdo, criando esquemas de fixacdo de precos do carbono (por exemplo, através de impostos
sobre o carbono) e estabelecendo um mercado de emissGes de carbono, de forma a incentivar as companhias aéreas
a reduzir a sua pegada ecoldgica (Fageda & Teixidd, 2022; Gossling & Upham, 2009; Wendt, 2023). A este nivel, a UE
é um exemplo de primeira linha, tendo constituido, em 2005, um mecanismo de regulacdo das emissées de GEE - o

Comeércio Europeu de Licencas de Emissdo (EU ETS — European Union Emission Trading System) - que se aplica as
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atividades que sdo responsaveis por cerca de 45% das emissGes de GEE na UE, de entre as quais se encontra a
avia¢do. No caso da EU ETS, os referidos limites de emissdes tém sofrido progressivas redugdes ao longo do tempo,
assumindo-se como um instrumento decisivo para concretizar o cumprimento dos objetivos de emissGes de GEE no
horizonte de 2030 (ano base 1990).

No quadro destas regulamentagdes, mecanismos de fixacdo de precos e metas impostas por governos e organismos
internacionais, as companhias aéreas sao incentivadas a reduzir as suas emissdes investindo em tecnologias mais
limpas e na eficiéncia energética das suas aeronaves, mas também na gestdo mais sustentdvel das suas rotas e das

suas operacgdes logisticas.

Por outro lado, os governos podem desempenhar um papel importante no incentivo e apoio a investigagdo e
desenvolvimento de tecnologias e energias mais sustentdveis, aplicaveis ao setor da aviagdo, destinando

financiamento publico para estes fins.

Finalmente, merecem destaque as medidas legislativas tomadas por alguns governos para proibirem ou penalizarem
viagens de avido de curta distancia, quando existe alternativa ferrovidria vidvel, numa légica de intermodalidade
eficiente (Franca, Bélgica e Paises Baixos sdo exemplos recentes, e em Espanha esta aberto o debate sobre uma
decisdo politica neste sentido). Este € um exemplo de uma medida que pretende ter um efeito imediato, num tipo
muito especifico de viagem de avido (as de curta distancia), mas que se mostra, para ja, com impacto muito limitado.
O facto de uma quantidade muito relevante dos voos de curta distancia servirem para estabelecer ligagdo com voos
de longo curso conduz a que, na sua auséncia, a escolha recaia, ndo na ferrovia, e sim no desvio para voos de ligagdo
com outros hubs. A realidade tem provado, ainda assim, que nos contextos que tém avangado com esta medida sdo
poucos 0s voos que encaixam nesta proibicdo ou penalizagdo. Em todo o caso, um relatdrio recente realizado pela
consultora PricewaterhouseCoopers para a companhia aérea IBERIA (El Pais, 06.06.2023; El Pais, 25.10.2023),
aplicado apenas a Espanha, prova que o transporte ferroviario de alta velocidade concorre com o avido em viagens
de curta distancia (em especifico, o transporte aéreo perdeu 14% de quota de mercado para o comboio entre 2007
e 2019, traduzindo uma alteracdo modal, em média, de 55% onde coincidem ambos os modos - avido e comboio),
mas exclui desta escolha os passageiros que pretendem uma ligagdo para outros destinos (ressalva, no entanto, que
o facto de a ferrovia de alta velocidade ndo chegar ao aeroporto de Barajas/Madrid é uma desvantagem). Ou seja,

nestes casos nao se verifica intermodalidade, mas sim deslocagdo dos passageiros para outras rotas aéreas e hubs.

Do lado da procura

A literatura da nota de que uma consciéncia ambiental mais aguda relativamente a pegada ecoldgica da viagem de
avido, por comparagdo com outros modos de transporte (Dai et al., 2023; Khatib, 2023) pode justificar uma
tendéncia emergente de alteragdo na procura dessas viagens, colocando esta reagdo ao nivel de um questionamento
ético ou de uma resposta emocional capaz de condicionar escolhas (Gossling et al., 2019; Ullstrom et al., 2023).
Trata-se de uma resposta face a um problema reconhecido como grave e em relagdo ao qual o individuo admite
estar a contribuir, nomeadamente com o estilo de vida adotado, havendo a possibilidade de uma motivacdo para

introduzir alteragdes alinhadas com as solugdes conhecidas, com destaque para a redugdo da pegada ecoldgica.

Esta tendéncia de alteragdo nas escolhas relacionadas com a viagem de avido pode notar-se a varios niveis: na

reducdo da frequéncia e do nimero de viagens de avido realizadas (até ao limite de optar por deixar de fazer viagens
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de avido); na escolha da classe econémica em detrimento da classe executiva (esta Ultima, como exige mais espago
por passageiro, traduz-se em emissdes de GEE superiores, até trés vezes); na escolha de voos diretos; na escolha de
voos diurnos (havendo evidéncia cientifica de que a relacdo entre emissGes e efeito de aquecimento é mais gravosa
no caso dos voos noturnos); na escolha de outros meios de transporte com menos emissdes (principalmente em
viagem de curta distancia); na escolha de destinos mais préximos; na procura de solugdes mais sustentaveis no
mercado (por exemplo, na escolha de companhias aéreas com melhores desempenhos ambientais); na defesa e
respaldo de politicas publicas (no dominio climatico e energético) destinadas ao setor da aviagdo, que conduzam a
melhores desempenhos ambientais, por via da introdugdo de inovagdes tecnoldgicas (nas aeronaves e nas fontes de
energias que usam) e a adog¢do de praticas mais sustentdveis (por exemplo, com a implementac¢do de programas de

compensacado de emissdes) (Khatiba, 2023) .

No entanto, a investigacdo tem demonstrado que esta alteragdo comportamental face a viagem de avido se debate
com grande resisténcia, particularmente visivel no nimero de viagens realizadas por motivos de lazer utilizando o
transporte aéreo (Ullstrom et. al, 2023), havendo autores que encontram nesta dificuldade associacGes a uma
multiplicidade de motivagGes e valores afetivos, que fazem com que a mudanca voluntaria de meio de transporte
seja, na sua opinido, altamente improvavel (Gossling & Dolnicar, 2023). O trabalho de Kamb et al. (2021) corrobora

esta constatacdo de resisténcia a mudanga, identificando uma maior predisposicdo dos turistas para alterar o

destino da viagem e menor predisposi¢do para alterar o modo de transporte utilizado.

A este nivel, importa ainda dar nota das referéncias encontradas sobre o papel desempenhado pelas viagens em
transporte aéreo na geragdo de capital social e na formagdo da identidade pessoal, e a possibilidade de o mesmo
conflituar com as estratégias que apelam para os efeitos perniciosos dos modos de transporte hipercarbdnicos e
para a necessidade de operar alteragGes comportamentais que permitam a reducdo drastica das emissdes de GEE,
por via da adog¢do de uma mobilidade mais sustentavel. Ha autores que veem, a este nivel, a possibilidade de se
gerar uma certa dissonancia cognitiva que leva a que os utilizadores de transporte aéreo rejeitem o discurso das
alteragdes climaticas ou adiram a mitos tecnoldgicos, dificultando a necessaria alteracdo de comportamentos
(Gossling & Dolnicar, 2023).

Do lado da oferta

Em resultado de uma alteragdo profunda de contexto, com as caracteristicas que se tém vindo a referir, as empresas
do setor da aviacdo preparam-se para responder as emergentes exigéncias e sensibilidades da procura, bem como
as regulamentagdes emanadas das politicas climaticas, energéticas e ambientais com implicages diretas na sua
atividade. Fazem-no com investimentos em inovagdo tecnolégica que, fundamentalmente, permitam reduzir as
emissdes de GEE (destacando-se, a este nivel, a substituicdo de combustiveis fésseis por energias mais sustentaveis)
e ser mais eficientes energeticamente (com aeronaves que consumam menos energia).

Para além disso, as companhias aéreas inovam também na adoc¢do de praticas mais sustentaveis, por exemplo,
promovendo a melhoria do planeamento dos voos, gerindo o trafego aéreo e as operagdes em terra de forma a
reduzir as emissOes através de trajetdrias de voo mais curtas e rotas otimizadas, promovendo o uso de energias
renovaveis na sua opera¢do logistica em terra e otimizando essa operagdo, oferecendo aos passageiros a

possibilidade de aderir a programas de compensacdo carbdnica ou, ainda, promovendo campanhas de literacia e
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sensibilizacdo ambiental junto dos passageiros para que estes reconhegam o valor de praticas mais sustentdveis na

viagem e no espaco do aeroporto (Afonso et al., 2023; Gossling & Dolnicar, 2023).

O caso particular dos programas de compensagao carbdnica no setor da aviagdo tem merecido atengdo por parte
de alguns autores, que apontam para a necessidade de se compreender a preferéncia e predisposicdao dos
consumidores para “pagarem pela sustentabilidade” nas suas desloca¢®es aéreas (Olcen & Onler, 2022), e destacam
aimportancia de fatores como o rendimento, a educac¢do e a postura perante a sustentabilidade por apresentarem,
de um modo geral, elevados niveis de correlagdo com a potencial adog¢do desses programas (Wendt, 2023). Referem,
ainda, que a predisposi¢do é maior para programas de compensag¢do que tomem como unidade de calculo o nimero

de viagens realizadas ao invés da quantidade de GEE emitidos.

A implementacdo deste tipo de medidas de compensagdo carbdnica no setor da aviagdo corresponde a uma das
solucdes apresentadas pela UE no ambito da acdo climatica. No entanto, e apesar dos beneficios que apresenta, é
ainda muito reduzido o universo de passageiros de transporte aéreo que a ele adere, destacando-se a adesdo
voluntaria (Eslaminassab & Ehmer, 2021). Por outro lado, importa questionar a eficacia de longo prazo desta solucdo.
O exemplo da taxa alem3, criada em 2011 pode ser util para o efeito. Criada com o fim de introduzir um mecanismo
de compensagdo carbodnica, resultou na efetiva diminui¢do no nimero de passageiros no seu primeiro ano de
implementacdo. Posteriormente verificou-se uma rapida recuperacdo da procura de transporte aéreo, o que
evidenciou que a taxa, tal como foi implementada, foi incapaz de promover a reducdo da emissdo de GEE no setor

(Hermens & van der Werf, 2022).

Em conjunto, toda a acdo do setor da aviagdo, no que respeita a sua resposta ao quadro das politicas climaticas, tem
por objetivo o cumprimento das metas de descarbonizacdo assumidas pela IATA (International Air Transport
Association) para 2050, sendo certo que, como apontam Gossling & Dolnicar (2023), as solugbes para a pegada
ecoldgica do setor da aviagdo ndo passam apenas pela inovagdo tecnoldgica, mas também, e sobretudo, pela
articulagdo e sinergias com mudangas comportamentais dos passageiros, ja referidas anteriormente (evitar as
deslocagdes areas, substitui-las por outros modos de transporte, escolher op¢Ges mais eficientes de voo, por
exemplo, optando por aeronaves que utilizem combustivel mais sustentavel, aderir a esquemas de compensacdo

carbonica, etc.).

5. Conclusdo

A andlise realizada sobre o debate atual em redor do futuro das viagens de avido e os fatores condicionantes das
escolhas dos passageiros em viagem de lazer - que assenta, fundamentalmente, no reconhecimento de um
paradigma vigente insustentdvel (Holden et al., 2022) - permitiu concluir que existe um foco assinaldvel nas
guestdes associadas as alteragGes climaticas e na forma como condicionam (ou tém potencial para condicionar) as
mudancas que cada individuo decide empreender na forma como viaja, consciente de que as suas escolhas se
traduzem em maiores ou menores emissGes de GEE. Estas escolhas fazem-se num contexto de maior conhecimento
e consciencializagdo da necessidade coletiva e global de atingir metas exigentes e urgentes de descarbonizagdo, e

das consequéncias que poderdo advir do insucesso deste processo para a viabilidade do planeta.
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Contudo, embora a identificacdo deste fator de mudancga seja claro e central, a analise sobre a sua relevancia na
decisdo do viajante ndo é conclusiva, embora alguns autores lhe atribuam um cardcter residual e geograficamente
desigual (Korba et al., 2023; Ullstrém et al., 2023). Mais ainda, ndo se antevé que as viagens por motivos de turismo
venham a decrescer drasticamente no futuro. Ainda que se identifiquem tendéncias emergentes, ndo ha evidéncia
de que o seu impacto real seja significativo e de que os comportamentos e escolhas associados a viagem estejam
em processo de alteragdo de paradigma (quer no que respeita a niUmero de viagens, quer em distancias percorridas
e (re)localizacGes de destinos) (Aasen et al., 2022). De qualquer modo, a reflexdo realizada sobre o tema aponta
para a necessidade de trabalhar as preferéncias dos turistas, nomeadamente no que se refere a escolha do destino,
no sentido de promover uma maior sustentabilidade e menor pegada ecoldgica das deslocages por motivos de

lazer.

Para além da identificacdo de tendéncias emergentes de maior consciéncia ambiental e maior conhecimento e
preocupacio face a pegada ecoldgica das viagens de avido (Olgen & Onler, 2022), identificam-se, na literatura, outros
fatores de mudanca com potencial para influenciar ou condicionar a escolha do viajante de avido, embora se lhes
atribua pesos diferentes. E o caso da percecdo, por parte do viajante, sobre alguns efeitos diretos e indiretos das
alteragdes climaticas e o conhecimento dos cendrios climaticos, especialmente gravosos, a este nivel, em
determinadas localizagdes do globo, e a forma como esse conhecimento pode condicionar a escolha de
determinados destinos em detrimento de outros. Neste sentido, ha aqui um potencial de afetacdo negativa de

alguns destinos turisticos, em beneficio de outros menos afetados.

Um outro potencial condicionamento da escolha na viagem é o fator ‘crises disruptivas’ com impacto na percec¢édo
de risco/seguranca da viagem e estadia no destino, nomeadamente no que se refere a questdes de saude publica,
terrorismo, conjuntura econdmica, desastres naturais, instabilidade geopolitica, entre outros. Em todo o caso, ndo
se encontram evidéncias de uma tendéncia no padrao de escolhas do viajante de avido associadas a reacdo a crises
disruptivas. Os efeitos temporarios (de duragdo variavel) que estas geram ndo ddo mostras de se estenderem de

forma estrutural no tempo, como se viu no caso da recente crise pandémica.

No seu conjunto, apesar da falta de evidéncia consistente e robusta sobre o impacto real de qualquer um dos fatores
condicionantes da escolha, o contexto de emergéncia climatica que se vive atualmente coloca em destaque a
importancia dos fatores societais relacionados com as alteracGes climaticas, a consolidacdo de uma consciéncia
ambiental coletiva com reflexos comportamentais e a evolucdo tendencial da politica climatica. A situacdo de
Portugal nos cenarios climaticos (nomeadamente no que respeita a temperatura, escassez de agua, eventos
extremos de precipitacdo e desertificagdo dos solos) aconselha um seguimento atento dos possiveis impactos na
procura do pais como destino turistico ao qual se chega de avido, mas também da escolha deste modo de transporte

por parte de portugueses que se dirigem a destinos exteriores, fazendo uso dos aeroportos nacionais.
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Anexo Il
Calculo da Pegada Carbdnica
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Este anexo descreve em detalhe o processo de calculo do indicador “pegada carbdnica” (apresentado na secgdo 11.2),
cujos pormenores foram excluidos do corpo do texto principal, por razdes de legibilidade. Como foi ai referido, tal
célculo assenta em trés varidveis fundamentais: i) os fluxos terrestres de passageiros de/para cada OE, segundo a
sua origem/destino e modo de transporte utilizado; ii) as distdncias entre cada OE e as origens/destinos dos
passageiros, por modo de transporte; e iii) os fatores de emissdo de CO2 por modo de transporte e unidade de
distancia (em gramas de equivalente de CO;, por passageiro-quilémetro percorrido, gCO,eq/pKm). As duas primeiras
varidveis foram estimadas e fornecidas pelo PT1, a terceira foi estimada por nés com base em bibliografia referida a

seguir.

As fontes bibliogréficas escolhidas incidem sobre dois tipos de veiculos: propulsionados por motores de combustdo
interna ou elétricos. Apesar dos primeiros serem hoje ainda largamente prevalentes, o crescimento do nimero de
veiculos elétricos tem sido sustentado nos ultimos anos e, com toda a probabilidade, continuara a sé-lo. Como o
horizonte temporal deste trabalho é o ano 2050, foi julgado necessario considerar dois cenarios de emissdes: a
situacdo atual (Cendrio 1), em que o nimero de veiculos elétricos ainda ndo tem impacto significativo sobre o total
das emissGes, que sdo dominadas pelos modos movidos a motores de combustdo; e uma possivel situagao futura
(Cenario 2), compaginavel com o ano 2050, em que se considera que metade dos veiculos em circulagdo sejam ja

movidos por motores elétricos.

Quanto ao modo ferrovidrio, uma vez que ja é esmagadoramente de propulsdo elétrica, foi considerada apenas uma
ligeira redugdo das emissdes no Cendrio 2, correspondendo a eventuais ganhos de eficiéncia mecanica ou de
produgdo energética. Em ambos os cendrios, ndo fizemos distingdo entre as emissdes do modo ferrovidrio
convencional e de alta velocidade. De facto, como mostra a Fig. All.1 (retirada de um relatério da Network Rail
Limited, a empresa proprietdria da rede ferroviaria britanica), as emissdes entre os dois tipos de ferrovia sdo

bastante semelhantes, apesar de existir uma diminuigdo marginal na alta-velocidade.
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Figura All.1- “Breakdown of the total GHG emissions from conventional and high-speed rail per passenger-km for different
routes”. Fonte: (Network Rail 2009).

As emissdes em gC0,eq/pKm de cada modo de transporte, foram estabelecidas a partir de quatro fontes. Para os
modos de combustdo interna, escolhemos um artigo cientifico recente (Noussan et al. 2022), que oferece uma
revisdo exaustiva destes valores na literatura existente; e dados da International Energy Agency (IEA 2021),
informando médias e intervalos de variagdo ao nivel mundial, para as emissGes deste tipo de veiculos. Os valores

obtidos de cada uma destas fontes estdo representados nas Figuras All.2 e All.3. Em ambos os casos, trata-se de
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valores no formato well-to-wheel (WTW), isto €, incluindo emissdes indiretas (associadas a cadeia de fornecimento

do combustivel) e emissGes diretas (produzidas pelo veiculo durante o seu uso).

8CO2-eq/passenger-km
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Figura All.2 - “Well-to-wheel GHG intensity of motorised passenger transport modes”. Fonte: (IEA 2021).
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Figura All.3 - “LCA and WTW emissions factor for different transport modes”. LCA: “life cycle assessment”; WTW: “well-to-
wheel”. Fonte: (Noussan et al. 2022).

Como se pode observar nas duas figuras, os intervalos de variagdo desses valores sdo significativos. Por essa razao,
escolhemos valores o mais préximo possivel do centro dos intervalos de variagdo de cada modo. Quando esse valor
é coincidente em ambas as fontes (caso dos automdveis ligeiros), foi esse o adotado. Quando ndo coincidente,
utilizamos a média aproximada dos valores das duas fontes. O mesmo principio foi utilizado para as emissdes dos
veiculos elétricos. Neste caso, as fontes foram também um artigo cientifico recente (Jenu et al. 2021), sobre o
potencial de reducdo de emissdes de diversos modos de transporte elétrico; e um relatdrio do ano corrente,
produzido por uma grande consultora norueguesa (Multiconsult 2023), sobre o impacto dos veiculos elétricos nas
emissdes dos paises escandinavos (valores representados nas figuras All.4 e All.5). Os valores constantes destas
figuras dizem respeito apenas a emissdes indiretas (uma vez que uso dos veiculos elétricos ndo produz emissdes
diretas), relativas a producdo de eletricidade e dos prdprios veiculos. Note-se que os valores constantes das duas
figuras tém subjacentes taxas de ocupacdo diferentes (referidas nas respetivas fontes), que foram equalizadas para

aplicagdo neste trabalho. Os valores retidos das vdrias fontes bibliograficas estdo apresentados na Tabela All.1
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(Cenario 1) e na Tabela All.2 (Cenario 2). Para efeitos de contabiliza¢do do indicador especifico “pegada carbdnica”,

foram utilizados os resultados decorrentes do Cenario 2.

Indirect emissions Indirect emissions | Indirect emissions
electric passenger electric light duty | electric heavy-duty
vehicle vehicle vehicle
Emissions per passenger km, indirect
. ) 20.4 gCO2/pkm 30.3 gCO2/pkm 4.7 gCOz/pkm
emissions from power production
Emissions per km, indirect emissions
) 34.6 gCO2/km 45.5 gCO»/km 47.5 gCO2/km
from power production

Figura All.4 - “Annual average GHG-factors (CO2 equivalents) of electric vehicles, based on EU power production mix”.
Fonte: (Multiconsult 2023).
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Figura All.5 - “Comparision between use phase emissions of different transport modes using Finnish electricity carbon intensity
and typical load factors in Finland”. Fonte: (Jenu et al. 2023).

Cenario | - Atual IEA 2021* Noussan et al. 2022*

movel ligeiro

Autocarro 63

Comboio 19 29 25

gCO2eq./pkm*

* Valores dizem respeito apenas a veiculos de combustdo interna.

** Emissoes divididas por 1,85 pax.

Tabela All.1 — Cendrio I: Fatores de emissdo por modo de transporte.

Cenario Il - Futuro Janu et al. 2021* Multiconsult 2023 *

gCO2eq./pkm**

Automoével ligeiro 29,8 20,4

20,5 - 25

(80x0,5)+(30x0,5) 50

(80x0,5)+(30x0,5) 30

* Valores dizem respeito apenas a veiculos elétricos.

** Os valores representam 50% de veiculos elétricos e 50% de combust&o interna.

Tabela All.2 — Cendrio II: Fatores de emissdo por modo de transporte.
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Uma vez definidos os fatores de emissdo por modo, a tarefa de estimagdo da pegada carbdnica de cada OE limita-
se a um processo de multiplicagGes sucessivas. Esse processo € ilustrado na Figura All.6, que mostra o célculo da
pegada carbdnica para a localizagdo AHD na opgdo estratégica AHD+CTA, para o ano 2050 e Cendrio Expansdo
(conforme definido pelo PT1). Para cada distrito e para cada modo de transporte, o nimero de passageiros é
multiplicado, primeiro, pela distancia percorrida até a localizagdo aeroportudria; depois, pelo fator de emissdo desse
modo especifico. Isto produz valores de emissGes modais por distrito (coluna “CO2 eq. por modo (ton)” na Fig. 6).
Estes valores sdo depois somados, resultando em totais por distrito. O processo é repetido para todos os distritos.

Por fim, a coluna “CO2_distrito” é somada, resultando na pegada carbénica (em toneladas de CO2) da localizagdo

aeroportuaria em analise.

Passageiros por modo (N) Distancia por modo (Km) Q02 eg. por modo (ton)
Distritos pax Auto | pax Bus [pax GFoonv] pax CF AV Atto | Bus | GFoonv [ CFAV Q02_Auto | 002 Bus [002_CFonv[Q02_CF AV| [002_distrito
Aveiro| 317381 0 34588 45893 264,5 0,0 276,8 299,8 6715,0 0,0 239,3 344,0 7298
Beja| | 120919 0 0 0 194,6 0,0 0,0 0,0 1882,2 0,0 0,0 0,0 1882
Braga 83071 0 62637 0 369,9 0,0 388,9 0,0 24579 0,0 609,0 0,0 3067
Braganga| 2748 0 0 0 460,9 0,0 0,0 0,0 101,3 0,0 0,0 0,0 101
Castelo Branco 59240 0 27501 0 232,6 0,0 264,0 0,0 1102,4 0,0 181,5 0,0 1284
Coimbra| | 213376 0 59239 90 550 214,0 0,0 211,2 2484 3653,5 0,0 312,8 562,3 4529
Evoral 224279 0 47198 82028 152,6 0,0 119,9 152,4 27378 0,0 141,4 312,6 3192
Faro| | 644397 0 315520 0 278,6 0,0 287,8 0,0 14362,3 0,0 2270,2 0,0 16632
Quarda 19098 0 2269 0 342,3 0,0 350,4 0,0 523,0 0,0 19,9 0,0 543
Leiria| | 1238071 0 12573 117799 1354 119,5 163,3 184,5 13414,0 0,0 51,3 543,3 14009
Lisboa| (12787141 814474 3919123 0 32,9 43,8 24,3 0,0 33697,2 1783,7 2384,7 0,0 37 866
Portalegre| 88097 0 0 21987 199,0 0,0 0,0 2271 1402,2 0,0 0,0 124,9 1527
Porto 417 339 0 65819 149 541 332,4 0,0 346,7 356,2 11097,1 0,0 570,5 1331,7 12999
Santarém| | 1038939 0 127 685 0 105,4 91,2 105,7 0,0 8757,8 0,0 3374 0,0 9095
Setubal| | 2840719 550482 643947 0 63,9 36,6 55,6 0,0 145117 1007,2 894,4 0,0 16413
Vianado Castelo 18931 0 7910 0 410,3 0,0 442,3 0,0 621,3 0,0 87,5 0,0 709
Vila Real 10925 0 0 0 419,7 0,0 0,0 0,0 366,8 0,0 0,0 0,0 367
Viseu 70368 0 14 823 0 337,3 0,0 275,4 0,0 1898,7 0,0 102,0 0,0 2001
Pegada Carbénica
ton Q02 eq.

Figura All.6 -Exemplo de tabela de calculo da pegada carbdnica. Neste caso, a localizagéio AHD na opgdo estratégica AHD+STR,
no Cendrio | - Atual.

Para tornar claro o funcionamento deste modelo de calculo, apresentamos na Figura All.7 os resultados da sua
aplicacdo sem o efeito dos fatores de emissdo dos diferentes modos de transporte (isto €, com todos os modos com
o mesmo fator de emissao ficticio constante, nomeadamente 50 gCO,eq/pKm). Neste caso, o modelo representa
simplesmente o numero total de quildémetros percorridos pelos passageiros de cada distrito, nos seus acessos a cada
OE (multiplicados pelo fator de emissdo constante, referido atras). Os resultados expressam, por isso, apenas as
diferengas na procura e na distribuicdo modal, que as localizagdes geograficas de cada OE induzem (tal como

definido pelos estudos de procura, produzidos pelo PT1).

Da observagdo da Figura All.7, é possivel concluir que todas as OE Unicas induzem viagens mais longas do que as OE
duais, facto que é facilmente explicavel pela componente AHD, que esta muito préxima do grosso da procura
aeroportuaria (localizada nos distritos de Lisboa e de Setubal), reduzindo assim a média da distancia das deslocacdes
dos passageiros. Para além deste padrdo constante, é também clara a correlacdo entre as emissées de cada OE e a

sua distancia a Lisboa, com STR apresentando os valores mais altos e MTJ os mais baixos.

Quando introduzimos fatores de emissdo diferenciados por modo no modelo (neste caso, os do Cenario 1),
verificamos que os resultados se alteram significativamente (Figura All.8). Existe um aumento geral nas emissées,
mas este é trivial e unicamente devido ao valor baixo do fator constante usado antes. O que ja ndo é trivial, é a
alteracdo que se verifica no padrdo descrito no paragrafo anterior, existindo agora OE Unicas (STR e CTA) que ja ndo
apresentam diferengas significativas em relagdo as suas congéneres duais (AHD+STR e AHD+CTA). Note-se que isto
se deve inteiramente as emissdes diferenciadas dos varios modos de transporte e as diferentes reparticGes modais

gue cada OE possui, visto que tudo o resto no modelo permanece igual.
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Figura All.7 —Output do modelo de calculo da pegada carbonica, sem distingdo de emissGes entre modos.
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Figura All.8 - Output do modelo de calculo da pegada carbdnica, com distingdo de emissGes entre modos.

E possivel explicar este efeito através das reparticGes modais de cada OE (Figura All.9). Se reparamos nessas
reparticGes modais, representadas em numero absoluto de passageiros (a direita, na Figura All.9), verificamos que
existem OE Unicas em que as deslocagdes de carro sdo muito inferiores a soma do mesmo tipo de deslocagdes na
versdo dual (casos de STR, CTA e VNO, com diferengas na ordem dos 27 000 pax nas deslocagdes de automodvel das
versoes duais e Unicas), e outras onde isso ndo acontece com tanta clareza (caso de MTJ, onde a mesma diferencga é
de 17 000 pax). Talvez ainda mais significativo seja o facto de, em algumas OE Unicas, a soma das quotas dos modos
coletivos ser igual ou superior a quota do automdvel (casos de CTA e VNO, com somas de modos coletivos iguais a
50,2% e 51,23%, respetivamente), coisa que nunca acontece nas OE duais. Esta prevaléncia dos modos coletivos ndo
acontece em STR Unico, mas ai a semelhanga das emissdes das solugdes dual e Unica, pode ser explicada pela forte
centralidade territorial desta localizagdo a escala nacional, que atrai bastantes passageiros de distritos do norte do
Pais, sem por isso causar grande aumento na distancia das viagens. Ainda assim, na OE STR Unico, a soma das quotas

dos modos coletivos é 46,4%. Em sentido contrario, no caso da OE Unica MTJ, a mesma soma é 45,2%.
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Verifica-se assim a existéncia de uma transferéncia significativa do modo individual para os modos coletivos, entre
as versdes duais e Unicas de STR, CTA e VNO. O mesmo ndo acontece entre as OE duais e Unicas de MTJ, onde o
automével é sempre prevalente. E possivel assim afirmar que, no caso da distribuigio modal, o aumento da distancia

ao centro de procura, provoca também um aumento do uso do transporte coletivo em detrimento do automével

individual.

100,00%

80,00%

60,00%

40,00%

20,00%

0,00%

100,00%

80,00%

60,00%

40,00%

20,00%

100,00%

80,00%

60,00%

40,00%

20,00%

0,00%

100,00%

80,00%

60,00%

40,00%

20,00%

0,00%

Reparticdo modal (% do total)

STR dual e tnico

AHD (dual) STR (dual)

WAuto ®Bus mC_conv

CAV

MTJ dual e tnico

AHD (dual) MTJ (dual)

mAuto WBus ®C_conv

CAV

CTA dual e unico

AHD (dual) CTA (dual)

mAuto ®mBus mC_conv

CAV

VNO dual e Gnico

AHD (dual) VNO (dual)

WAuto mBus mC_conv

"CAV

STR (uUnico)

MT]J (Gnico)

CTA (unico)

VNO (unico)

100 000

80000

60000

40000

20000

100 000

80000

60000

40000

20000

100 000

80000

60000

40000

20000

100 000

80000

60000

40000

20000

0

Reparticdo modal (N pax)

STR dual e tnico

AHD (dual) STR (dual) STR (Gnico)

mAuto mBus WC_conv MCAV

MTJ dual e unico

AHD (dual) MT]J (dual) MTJ (dnico)

mAuto WBus WC_conv ®C_AV

CTA dual e tnico

AHD (dual) CTA (dual) CTA (tnico)

mAuto mBus mC_conv ®C_AV

CTA dual e tnico

AHD (dual) VNO (dual) VNO (unico)

WAuto mBus mC_conv mC_AV

Figura All.9 —Reparti¢ées modais das vdrias OE, em percentagem do total de pax (esquerda) e em nimero de pax (direita).
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Indicadores de Viabilidade - Acessibilidades Ferroviarias
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1. Metodologia

Como metodologia para a presente avaliagdo da viabilidade estabeleceu-se uma analogia entre a avaliagdo da
analise operacional de um conjunto de unidades que operam num determinado setor e a viabilidade técnica de

servicos alternativos.

Assim, com este principio recorreu-se como ferramenta base para analise da viabilidade a Analise Envoltéria de
Dados (DEA). A DEA é uma ferramenta de estatistica ndo paramétrica que avalia a eficiéncia/eficacia de unidades de

tomada de decisdao (DMUs) que realizam tarefas semelhantes, mas diferem na gestdo e utilizagdo de recursos.

Neste trabalho, sdo propostos modelos DEA nos quais 0s recursos necessarios para a producdo de um novo resultado
(acesso ferroviario ao novo aeroporto) devem ser distribuidos de maneira justa entre todas as unidades/alternativas
(DMUs). Uma caracteristica interessante dos modelos propostos é que a distribuicdo é influenciada pelos valores
dos recursos e esforgo necessario para a sua implementacdo (inputs) e o contributo para o desenvolvimento das
opgles estratégicas caracterizadas pela procura estimada, tempos de viagem e frequéncia (outputs) a serem

gerados em cada solugdo (DMU).

Neste ambito, para cada solu¢do de acessibilidade ferrovidria em estudo, foram estabelecidos os seguintes inputs

(recursos):

e Extensdo da rede ferroviaria das ligagdes a rede convencional existente ou programada ou a rede de alta
velocidade programada - (EXT).

e Investimento necessario para a implementacdo das ligagdes - (INVEST)

e N2 minimo de composicGes para pax TC pesado convencional - (CV)

e N2 minimo de composicOes para pax TC pesado de alta velocidade - (AV)

e Existéncia de constrangimentos de frequéncia (e capacidade) a serem implementadas e limitagdes as
politicas de interoperabilidade de Redes Transeuropeias de Transporte (RTE-T) — (CONST)

e Requisito de base de operagdo dual (com AHD) ou Unipolar — (UNI).

Para cada solugdo de acessibilidade ferroviaria em estudo, foram considerados como possiveis os seguintes outputs

(resultados):

e Tempo de viagem entre aeroporto e Estagdo do Oriente - (TEMPV)
e Tempo médio de espera (diretamente correlacionado com a frequéncia) — (TEMPE)
e  Fluxos de passageiros por dia para servicos de Transporte Coletivo Pesado Convencional (+BUS) — (PASSC)

e  Fluxos de passageiros por dia para servicos de Transporte Coletivo Pesado AV (+BUS) — (PASSAV)

Na tabela seguinte sdo apresentados os valores referéncia pré-harmonizagdo. Posteriormente foi necessario

proceder a uma harmonizagdo destes valores de forma a torna-los compativeis com os algoritmos utilizados.
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Solugdes TEMPV (min) T(E_::’::;E (Ppaiij::a) (F;::/SQ\;) EXT (km) (IX':-\:)E: CV (unid.) AV (unid.) C(OO/N:)T UNI (0/1)
22 15 21998 0 7 277 6 0 1 0
32 15 34340 0 5 193 6 0 1 0
32 15 34340 0 2 116 6 0 1 0
26 10 25380 0 7 360 6 0 1 0
21 15 11101 0 20 408 4 0 1 0
2 10 35230 0 7 277 7 0 1 1
32 10 55389 0 5 193 8 0 1 1
32 10 55389 0 2 116 8 0 1 1
26 10 39561 0 7 360 6 0 1 1
21 10 27343 0 20 408 6 0 1 1
18 10 18783 19972 7 277 8 2 0 0
32 15 34434 0 2 116 6 0 1 0
32 15 34434 0 5 193 6 0 1 0
19 7 21113 19451 7 360 5 5 0 0
17 10 11467 10790 22 450 4 1 0 0
18 6 30615 32489 7 277 7 5 0 1
32 10 55530 0 2 116 8 0 1 1
32 10 55530 0 5 193 8 0 1 1
15 6 33191 29965 7 360 6 5 0 1
17 6 28541 27644 22 450 6 5 0 1

Tabela Alll.1 - Valores de referéncia das varidveis em estudo.

2. Cenarios Metodoldgicos

Os modelos desenvolvidos tém como base uma medida de eficiéncia/eficacia orientada para os fatores de produgdo
(inputs), com o objetivo de avaliar em que medida é possivel reduzir proporcionalmente a quantidade de fatores de
producdo sem alterar as quantidades produzidas (outputs). Além disso, assumiu-se o principio de Retornos
Constantes de Escala (CRS).

Em seu modelo basico de DEA, define a fungdo objetivo para encontrar a eficiéncia dos DMU j como:
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Sendo:

EffO — eficiéncia da DMUQ;
uj, vi— pesos de outputs e inputs respetivamente;
xik , yjk — inputs i e outputs j da DMUK ;

xi0, yjO — inputs i e outputs j da DMUO

Os algoritmos utilizados no calculo das eficiéncias tiveram como suporte o DEAP Version 2.1: A Data Envelopment

Analysis (Computer) Program (Coelli T.J.)

Com base nos pressupostos acima referidos foram criados varios cendrios metodolégicos, em fun¢do dos outputs

usados e da importancia relativa entre os inputs utilizados. Assim, foram considerados trés tipos de modelos

distintos consoante os outputs utilizados:

M1 — utilizando uma perspetiva de eficacia da solugdo, considerando como outputs: o fluxo de passageiros
pesados (+BUS) por dia (PASSC) e o fluxo de passageiros AVF (+BUS) por dia (PASSAV).

M2 — utilizando uma perspetiva de eficiéncia das solucdes, considerando como outputs: o tempo de viagem
(TEMPV) e o tempo de espera correspondente (TEMPE).

M3 — utilizando uma perspetiva mais global das solugdes, foi considerado um terceiro modelo considerando
0s quatro outputs em anadlise: o tempo de viagem (TEMPV), o tempo de espera (TEMPE), o fluxo de
passageiros pesados (+BUS) por dia (PASSC) e o fluxo de passageiros AVF (+BUS) por dia (PASSAV).

De forma a compatibilizar o Modelo 3 com os restantes, as variaveis TEMPV e TEMPE foram transformadas no seu

inverso (TEMP* =1/TEMP), nos trés modelos em considerag3o.

No que se refere aos inputs, foram assumidas as seguintes hipdteses de estudo:

A —Todos os inputs assumem igual importancia na producdo, originando como resultado da performance
de cada DMU a “eficiéncia técnica”. Neste contexto o algoritmo considerado foi “The multi-stage DEA
method” (ver Coelli, T.J. (1997), A Multi-Stage Methodology for the Solution of Orientated DEA Models,
mimeo, Centre for Efficiency and Productivity Analysis, University of New England, Armidale). Para aplicagdo
deste algoritmo foi necessario transformar as variaveis binarias em 1 ou 2 em vez de 0/1 e no caso dos

outputs com valor zero assumir um valor diferente de 0, mas de valor muito reduzido.

B — Alguns inputs assumem maior relevancia na produgdo. Assim, genericamente, se se dispuser de
informacGes sobre os precos e se estiver disposto a considerar um objetivo comportamental, como a
minimizacdo dos custos é possivel medir a eficiéncia dos custos (eficiéncia técnica e de alocacdo). No caso
em estudo o modelo foi adaptado considerando em substituicdo do preco, a atribuicdo de um énus (de
valor 2) a alguns dos inputs, ndo divergindo este d6nus, contudo entre as diferentes solu¢ées em analise. O
algoritmo utilizado foi DEAP- Cost Efficiency DEA model. De forma a evitar haver conflitos/enviesamento
devidos as unidades consideradas, todas as variaveis foram introduzidas em percentagem, de forma ao
valor maximo de cada variavel corresponder o valor 100. Dentro desta hipdtese foram criadas duas

hipdteses de cenarios:
B1- Variaveis com énus 2: EXT e CONST

B2 — Variaveis com 6nus 2: INVEST e CONST

Da combinacdo destes pressupostos resultaram 7 cenarios metodoldgicos: M1A, M2A, M1B1, M2B2, M1B2, M2B1,

M3B2.
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