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1 Introducao

De forma a abranger uma area geografica mais significativa, estd definido no contrato de concessao
do Metro Sul do Tejo (MST), a extensdao da rede atual. Além dos concelhos de Almada e Seixal,
cobertos atualmente por esta rede, esta previsto alargar a sua implanta¢do no concelho do Seixal e
no concelho do Barreiro.

O grupo de trabalho, criado pelo Despacho 11382/2017, encarregue do estudo a expansdo da rede
atual do MST, incluiu os concelhos da Moita, do Montijo e de Alcochete.

Desta forma, a expansdo agora preconizada permite promover uma ligagdo continua em transporte
coletivo entre Almada e Alcochete, garantindo ao utilizador o acesso a uma rede integrada de
diferentes linhas, optando pelas ligacGes que lhe sdo mais convenientes com condi¢cbes de
transbordo acessiveis e adequadas aos padrdes de mobilidade atuais e que se perspetivam para esta
zona.

O presente relatdorio corresponde a uma andlise preliminar e sistémica com o objetivo de
providenciar elementos que possibilitem uma avaliacdo da exequibilidade da expansdo da rede do
MST e das duas alternativas tecnoldgicas que se perspetivam: Light Rail Transit (LRT) e Bus Rapid
Transit (BRT). Consequentemente, as metodologias adotadas tém um caracter expedito, sem
prejuizo da sua robustez, tendo em conta os recursos disponiveis e o caracter preliminar deste
estudo. Ndo foram considerados sistemas hibridos que contemplem solucGes mistas de BRT e LRT
operando no mesmo corredor e infraestrutura. Apesar de teoricamente possiveis, estas solucdes
possuem implicagdes que ndo poderdo ser adequadamente tratadas num estudo com estas
caracteristicas.

A continuidade e regularidade desta ligacdo imp&em especial atenc¢do as condi¢Ges de circulagdo que
serdo propostas. Deve ser assegurada nas zonas mais criticas e sempre que possivel, a prioridade
deste sistema de transportes, relocalizando o restante trafego para vias adjacentes ou novas
variantes a definir. A expansao da rede MST pretende ainda melhorar globalmente a mobilidade da
populacdo da sua area de influéncia, aproximando, o mais possivel, o transporte coletivo das zonas
mais residenciais, dos maiores polos geradores / atractores de trafego atuais e futuros e das
interfaces com outros modos de transportes.

O presente relatério contem os principais elementos caracterizadores das alternativas de expansao.
Inclui uma breve caracterizacdo da ocupacao territorial e dos padrdes de mobilidade dos concelhos
abrangidos na drea de estudo (Almada, Seixal, Barreiro, Moita, Montijo e Alcochete). S3do
apresentados dois conceitos para a expansdao do MST. Estes conceitos embora sejam muito
semelhantes ao nivel de tracado, estdo associados a diferentes tecnologias de transporte e
consequentemente a diferentes modelos de exploragdo e de custos de investimento. Sdo também
produzidas estimativas preliminares de procura para a expansao do MST. Estas estimativas de
procura apesar de expeditas, sdo robustas e comummente aplicadas em estudos de ambito
semelhante.



Tratando-se de uma abordagem preliminar o aprofundamento de solu¢des devera passar por, entre
outros aspetos:

e A assungdo da rede do MST como suporte estruturante nesta sub-regido, que terd
subjacente a correspondente reformulacdo da rede de TCR, considerando aspetos como a
garantia de niveis adequados de acessibilidade adequada, maxima eficiéncia da rede,
evitando sobreposicGes desnecessarias de oferta e tendo em conta os aspetos contratuais

das concessodes atuais e futuras;

® A realizacdo de estudos de procura detalhados e aprofundados, recorrendo a metodologias
sofisticadas de modelagdao da procura de transporte, utilizando dados mais recentes e
adequados, os quais deverao incorporar ja os efeitos comportamentais decorrentes quer da
alteragdo do tarifario na Area Metropolitana de Lisboa quer da corrente pandemia. Estes
estudos deverdo considerar os segmentos de procura adequados e possibilitar a estimacao
das transferéncias modais decorrentes da expansao do MST importantes para o cdlculo de

beneficios ambientais e econdmicos;

® A realizacdo de estudos aprofundados de implantacdo do espaco canal de sistemas de
transporte coletivo em sitio préprio (TCSP) e reordenamento do trafego rodoviario em

funcdo da implanta¢ao do novo sistema.

O processo de definicdo dos tracados para a expansdo do MST, foi produzido num processo
acompanhado pelas varias entidades representadas no grupo de trabalho. Num volume anexo a este
relatério sdo apresentadas as contribui¢cGes individuais de cada um dos membros do grupo de
trabalho, assim como os elementos disponibilizados por entidades, que embora exteriores ao grupo
de trabalho foram por este consultadas.

2 Ocupacao e dinamicas territoriais

De acordo com os dados do ultimo Recenseamento Geral da Populagdo realizado em 2011, residiam
na Area Metropolitana de Lisboa (AML) cerca de 2,827 milhdes de pessoas, 0 que representou um
acréscimo de 6,0% face a 2001 (Quadro 1). Em 2018 o INE apontava para 2,846 milhdes de
habitantes na AML, o que indica uma recuperacdo ligeira da populagdo, apds quebras no nimero de
habitantes entre de 2012 a 2014. Embora seja na AML Norte que se concentra mais de 70% da
populagdo residente, é de assinalar o forte crescimento do conjunto dos municipios da AML Sul de
2001 a 2011 (+9%), concentrando neste territdrio 27% da populagdo da AML de acordo com os dados
de 2018 (Figura 1 e Quadro 1).



Figura 1 - Distribui¢do e evolugdo da populagdo residente na AML (Fonte: INE, Censos 2011 e Pordata)
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Quadro 1 - Populagdo Residente por Concelho entre 2001 e 2018 (Fonte: INE, Censos 2011 e Pordata)

Populacao residente (n° de habitantes) Taxa de variagdo
Concelhos
2001-2011 | 2011-2018

AML 2.678.695 2.827.050 2.846.332 6% 1%
AML Norte 1.957.269 2.044.032 2.062.642 4% 1%
Amadora 176.027 175.738 181.724 0% 3%
Cascais 174.243 207.924 212.474 19% 2%
Lisboa 563.149 537.412 507.220 5% 6%
Loures 199.755 207.063 211.359 4% 2%
Mafra 56.376 78.233 84.008 39% %
Odivelas 134.950 146.970 159.602 9% 9%
Oeiras 163.096 172.764 176.218 6% 2%
Sintra 365.382 379.786 388.434 4% 2%
Vila Franca de Xira 124.291 138.142 141.603 1% 3%
AML Sul 721.426 783.018 783.690 9% 0%
Area interesse 513.685 548.773 552.159 % 1%
Demais municipios 207.741 234.245 231.531 13% 1%
Alcochete 13.415 17.916 19.505 34% 9%
Almada 162.322 173.574 168.987 % -3%
Barreiro 79.037 78.574 75.419 -1% -4%
Moita 67.390 66.125 64.526 2% 2%
Montijo 40.355 52.347 56.887 30% 9%
Seixal 151.166 160.237 166.835 6% 4%
Palmela 54313 63.412 64.214 17% 1%
Sesimbra 38.702 49.969 51.559 29% 3%
Setubal 114.726 120.864 115.758 5% 4%

Para esta dindmica populacional da AML Sul contribuiram, entre outros fatores, a gradual melhoria
das acessibilidades entre as margens do Tejo, nomeadamente com a construcao da Ponte Vasco da
Gama e do Eixo Ferroviario Norte/Sul. Importa também salientar a construcdo do IC32/A33, que veio
reforcar a acessibilidade interna ao Arco Ribeirinho Sul (constituido pelos municipios de Almada,
Seixal, Barreiro, Moita, Montijo e Alcochete) e a sua conetividade externa, designadamente o acesso
a Lisboa (Ponte Vasco da Gama e Ponte 25 de Abril). Noutra perspetiva, esta dindmica da AML Sul, a



par daquela registada por alguns municipios da AML Norte, é também justificada por um
crescimento da periferia de Lisboa impulsionado pela disponibilidade de habitagdo com precos de
mercado mais baixos que nesta cidade.

Note-se que os concelhos de Alcochete, Montijo e Sesimbra, cuja populagao residente cresceu 34%,
30% e 29%, respetivamente, foram aqueles que averbaram os crescimentos relativos mais elevados
entre 2001 e 2011, mas também entre 2011 e 2018 no caso de Alcochete e Montijo embora com
valores mais moderados (9%).

O conjunto dos municipios que compdem a Area de Interesse na margem sul do Tejo,
nomeadamente Alcochete, Almada, Barreiro, Montijo, Moita e Seixal, concentram 19% da populagao
da area metropolitana, e 62% da populagdo dos 9 municipios da AML pertencentes a Margem Sul,
com cerca de 552 mil habitantes em 2018. Este territério tem dindmicas historicas, sociais e
econdmicas diferenciadas, e apesar da forte relacdo com a capital, apresenta relagbes
intermunicipais bastante expressivas.

O mapa abaixo representa a variagao da populagao residente por freguesia entre 2001 e 2011.

Figura 2 - Evolugéo da populagéo residente por frequesia 2001/2011 (Fonte: PAMUS AML)
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Em termos de densidade populacional percebe-se um contraste claro entre as duas margens da AML,
com a existéncia de um nucleo central correspondente a cidade de Lisboa contornado por uma coroa
(constituida por Odivelas, Amadora e parte dos territorios de Oeiras, Loures, Sintra, Cascais — a norte



—, Almada, Seixal, Barreiro e Moita — a sul) com densidades populacionais acima de 5.000 habitantes
por km2. Este padrdo contrasta com o restante do territdrio da AML que, tendencialmente apresenta
densidades inferiores a 500 hab./km?2, com excecdo de algumas estruturas urbanas de relevancia
como Setubal e Cascais.

Figura 3 - Densidade populacional por frequesia (2011) (Fonte: PAMUS AML)
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As atividades econdémicas na AML caracterizam-se em termos da taxa de atividade (peso da
populagdo ativa sobre o total da populagdo em 2011) por uma distribuicdo homogénea com um valor
médio de 50% para toda a AML (Quadro 2). Enquanto na AML Norte a média é de 50% chegando a
taxas maximas de 52% e 53% em Sintra e Vila Franca de Xira, na AML Sul a média é ligeiramente
inferior, 49%, com o municipio do Barreiro apresentando a taxa minima de 46%. Em rela¢do a area
de interesse, o valor médio também é de 49%, com os municipios de Alcochete, Montijo e Seixal a
apresentarem taxas acima dos 50%.



No que diz respeito a empregabilidade, a AML apresenta uma taxa média de empregos de 65%
(Quadro 2), sendo esta mesma taxa ligeiramente mais elevada para a AML Norte (66%)
comparativamente a AML Sul (63%). A Area de Interesse apresenta uma taxa de emprego inferior
(64%) ao da AML, estando os dois municipios de menores taxas da AML, Barreiro (61%) e Moita
(58%), localizados nesta area.

Considerando ainda a distribuicdao da populacdao empregada por setores de atividades, verifica-se que
o setor tercidrio é o que reline a maior parte da populagdo empregada na AML, concentrando quase
83% da mesma (Quadro 2). A AML Norte (84,1%) tem um peso maior nesta concentracdao comparado
a AML Sul (78,8%), sendo as maiores taxas de populagdo empregada pare este setor encontradas nos
municipios de Lisboa (89,2%) e Oeiras (87,5%). A Area de Interesse (79,3%) apresenta uma taxa
ligeiramente mais elevada do que a da AML Sul, uma vez que os municipios com as taxas mais
elevadas se localizam nesta zona.

Em relagdo aos setores secundario e primario, verifica-se que o0os mesmos correspondem,
respetivamente, a 16,6% e 0,7% da populagao empregada. No entanto, o peso da AML Sul em ambos
os setores é mais elevado comparativamente ao da AML Norte, com a Area de Interesse
apresentando valores expressivamente mais elevados do que as taxas médias da AML. Destacam-se
nesses setores o0 municipio da Moita com taxa de populagdo empregada no setor secundario de 23%
e 0 municipio do Montijo com 4,9% no setor primdrio, o valor mais elevado registado na AML neste
setor.



Quadro 2- Indicadores Econémicos para 2011(Fonte: INE, Censos 2011 e Pordata)

Taxa de Taxa de Taxa de populacdo empregada por setor de
Concelhos atividade | emprego atividade
ort) | “pott) | Primario | Secundario | Tercaro |
AML 0,50 0,65 0,7 16,6 82,7
AML Norte 0,50 0,66 0,4 15,5 84,1
Amadora 0,49 0,63 0,1 15,5 844
Cascais 0,49 0,66 0,1 13,3 86,6
Lisboa 0,48 0,66 0,3 10,5 89,2
Loures 0,50 0,65 0,6 18,1 81,3
Mafra 0,51 0,71 2,6 229 745
Odivelas 0,52 0,67 0,2 15,7 84,1
Oeiras 0,50 0,68 0,2 12,3 87,5
Sintra 0,52 0,66 0,4 19,8 798
Vila Franca de Xira 0,53 0,69 0,6 20,4 79,0
AML Sul 0,49 0,63 1,5 19,7 78,8
Area interesse 0,49 0,64 1,7 19,0 79,3
Demais municipios 0,49 0,64 2,9 23,0 741
Alcochete 0,51 0,69 31 18,9 78,0
Almada 0,48 0,63 0,7 15,3 84,0
Barreiro 0,46 0,61 0,3 19,1 80,6
Moita 0,48 0,58 08 23,0 76,2
Montijo 0,50 0,67 49 19,9 752
Seixal 0,50 0,64 0,2 17,9 81,9
Palmela 0,49 0,65 41 241 718
Sesimbra 0,50 0,66 30 19,9 771
Settibal 0,48 0,62 1,5 25,0 735

3 Padroes de mobilidade

No que toca a mobilidade urbana, importa, antes de qualquer outro fator, ter em conta a evolugéo
da populagdo movel (ativa + estudantes) na area metropolitana, ou seja, aquela que realiza
movimentos pendulares. De 2001 a 2011 a populagdo mével da AML cresceu 2,4%, enquanto a
populagdo moével da Area de Interesse cresceu 5,9% (Figura 4 e Quadro 3), tendo superado o
crescimento médio tanto da AML Norte (1,4%) como da AML Sul (5,3%). Este crescimento da Area de
Interesse foi mais acentuado para a populagdo que realiza movimentos intraconcelhos (6,2%),
comparativamente com a populagdo que realiza movimentos interconcelhos (5,6%). Destacam-se
ainda os municipios de Alcochete (43,3%) e Montijo (34,9%) como aqueles com maior crescimento
dentro da area de interesse tanto em termos de movimento intraconcelhos como interconcelhos. O
municipio de Moita (-6,8%) é, por outro lado, o que apresenta com menor crescimento da populagado
movel.



Figura 4- Evolugéo da populagéo ativa na AML (Fonte: INE, Censos 2011 e PAMUS)

2.000.000 7%
1.800.000
.%.5,9% 6%
1.600.000 RO
5,3% S .
1.400.000 ; : 5%
B " 4,5%
1.200.000 : 4%
1.000.000 -
0,
800.000 > .
% ;
600.000 s 29%
400.000 ) %
1%
200.000 l .
0 0%
AML AML Norte AML Sul Area de Demais
interesse municipios
2001 mE2011 --=-Variagdo 2001-2011

Quadro 3 — Evolugéo da Populagdo Ativa entre 2001 e 2011 (Fonte: PAMUS, INE, Censos 2001 e 2011)

Populagéo que realiza Populagéo que realiza Populagéo que realiza
Concelhos deslocagoes pendulares deslocagoes intraconcelhos deslocagoes interconcelhos

o L | on Lo Lo | o L
AML 1.633.811 1.673.592 2,4% 1.017.690 3,0% 645.545  655.902 6%
AML Norte 1.207.216  1.224.331 1,4% 737.219 755.977 2,5% 469.997 468.354 -0,3%
Amadora 110.500 101.254 -8,4% 46.158 46.131 -0,1% 64.342 55.123 -14,3%
Cascais 107.735 123.557 14,7% 66.036 76.229 15,4% 41.699 47.328 13,5%
Lishoa 316.861 304.835 -3,8% 277.856 263.834 -5,0% 39.005 41.001 51%
Loures 127.095 123.468 -2,9% 62.734 63.427 1,1% 64.361 60.041 -6,7%
Mafra 33.380 48.738 46,0% 23.223 30.110 29,7% 10.157 18.628 83,4%
Odivelas 87.588 89.059 1,7% 37.843 39.798 5,2% 49.745 49.261 -1,0%
Oeiras 103.490 104.233 0,7% 46.685 52.321 12,1% 56.805 51.912 -8,6%
Sintra 240.695 240.191 -0,2% 131.463 135.350 3,0% 109.232 | 104.841 -4,0%
V.F. de Xira 79.872 88.996 11,4% 45221 48.777 7,9% 34.651 40.219 16,1%
AML Sul 426.595 449.261 5,3% 251.047 261.713 4,2% 175.548  187.548 6,8%
Area interesse 241.565 255.857 5,9% 136.581 144.991 6,2% 104.984 110.866 5,6%
Demais municipios 185.030 193.404 4,5% 180.416 187.110 3,7% 149.382  152.253 1,9%
Alcochete 7.732 11.080 43,3% 4.165 5.675 36,3% 3.567 5.405 51,5%
Almada 94.587 98.056 3,7% 54.195 58.336 7,6% 40.392 39.720 -1,7%
Barreiro 45,085 42.662 -5,4% 23.897 23.255 -2,7% 21.188 19.407 -8,4%
Moita 39.864 37172 -6,8% 19.122 18.139 -5,1% 20.742 19.033 -8,2%
Montijo 22.495 30.350 34,9% 15.628 18.026 15,3% 6.867 12.324 79,5%
Seixal 95.965 94.586 -1,4% 48.000 47.794 -0,4% 47.965 46.792 -2,4%
Palmela 31.802 36.537 14,9% 19.574 21.560 10,1% 12.228 14.977 22.5%
Sesimbra 22.143 29.790 34,5% 14.310 17.094 19,5% 7.833 12.696 62,1%
Setibal 66.922 69.028 31% 52.156 51.834 -0,6% 14,766 17.194 16,4%



No que se refere as deslocagdes diariamente realizadas na AML em 2017, verifica-se um total de 5,3
milhdes de viagens, sendo 72% concentradas na AML Norte e 28% na AML Sul (Quadro 4 e Figura 5).
Na Area de Interesse essa proporg3o equivale a 19% de todas as deslocacdes realizadas na AML, com
os municipios de Seixal e Almada a concentrar mais de 60% dessas deslocagoes.

Em relacdo a reparticdo modal, o transporte individual representa 60% das deslocacées da AML,
enquanto o transporte coletivo e o transporte ndo motorizado (a pé e de bicicleta) representam,
respetivamente, 16% e 24% das deslocagGes (Quadro 4 e Figura 6). Essa estrutura de quotas modais
repete-se tanto para a AML Norte e AML Sul como para a Area de interesse. Dentre os municipios da
Area de Interesse, o peso do automdvel nas deslocagdes ultrapassa os 50%, chegando a 69% e 67%
em Alcochete e Montijo. O peso do transporte coletivo, por sua vez, chega ao maximo de 19% em
Almada sendo menos expressivo no Montijo (8%). Ja as deslocacGes em transportes motorizados sdo
mais expressivas na Moita (34%).

Figura 5 - Distribuicdo das deslocacées diarias na AML e na Area de interesse (Fonte Inquérito & Mobilidade 2017)
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Figura 6 - Reparticdo modal das viagens na AML e na Area de Interesse (Fonte Inquérito & Mobilidade 2017)
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Quadro 4 — Numero de deslocagdes diarias por meio do transporte principal utilizado e municipio de residéncia (Fonte Inquérito
Mobilidade, 2017)

Concelhos Transpprte Individual Transporte Coletivo Nao _Motorizado T_otal
(n° viagens e %) (n° viagens e %) (n° viagens e %) (n° viagens)

AML 3.220.343 60% 851.208 16% 1.265.388 24% 5.336.939
Lisboa 430.906 47% 208.783 23% 283.949 31% 923.638
AML Norte s/Lisboa 1.843.515 63% 440.346 15% 624.639 21% 2.908.500
AML Norte 2.274.421 59% 649.130 17% 908.588 24% 3.832.138
AML Sul 945.922 63% 202.079 13% 356.800 24% 1.504.801
Area de Interesse 609.448 60% 162.986 16% 248.714 24% 1.021.148
Demais municipios 336.474 70% 39.092 8% 108.086 22% 483.652
Alcochete 26.271 69% 4.419 12% 7.499 20% 38.190
Almada 180.909 59% 58.813 19% 66.285 22% 306.007
Barreiro 77.011 57% 24551 18% 33.592 25% 135.154
Moita 63.066 52% 17.321 14% 40.661 34% 121.048
Montijo 72171 67% 9.005 8% 26.191 24% 107.367
Seixal 190.021 61% 48.876 16% 74.485 24% 313.382

No que concerne aos principais destinos das deslocacdes diarias, verifica-se a forte polarizagdo de
Lisboa no ambito metropolitano, induzindo a geracdo de importantes fluxos tanto da AML Norte
como da AML Sul (Figura 7) para todos os modos. Estes fluxos sdo, no entanto, mais intensos entre a
AML Norte e Lisboa do que entre a AML Sul e Lisboa. Por outro lado, quando se consideram apenas
as deslocacdes da Area de Interesse, Lisboa perde relevincia mantendo-se como principal destino
apenas para as deslocagbes por transporte coletivo. J& no caso do transporte individual, outros
destinos passam a ter relevancia o que faz com que novas ligagdes internas a Area de Interesse se
tornem significativas tais como Almada — Seixal, Barreiro — Moita e Montijo — Alcochete. No caso dos
transportes ndo motorizados, estes sdo caraterizados pelas viagens dentro do préprio municipio por
se tratarem de distancias mais curtas.
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Figura 7 - Principais fluxos de viagens, em dia itil, na AML e na Area de Interesse (Fonte Inquérito & Mobilidade 2017)
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4 Rede intermodal

4.1 Introducao

A expansdo da rede do MST foi definida em sede do grupo de trabalho e assenta nas seguintes

ligacdes em via dupla (Figura 8):

Campus Universitario da FCT/UNL / Costa da Caparica;
Cacilhas / Cova da Piedade (via Margueira);

Corroios / Alcochete.

A ligacdo Corroios / Alcochete garante a intermodalidade, assegurando condic¢des de transbordo com

o transporte coletivo rodoviario, ferrovidrio e fluvial, destacando-se como principais interfaces

adicionais de transporte:

Fogueteiro: ligacdo ferroviaria a Lisboa / Setubal e ligagdes rodoviarias locais;

Seixal: ligacdo fluvial a Lisboa (Cais do Sodré) e ligacGes rodoviarias locais;

Barreiro: ligagdo fluvial a Lisboa (Terreiro Paco), ligacdo ferroviaria Barreiro / Praias do Sado
e ligacGes rodovidrias locais;

Alhos Vedros: ligacdo ferroviaria Barreiro / Praias do Sado e ligacGes rodoviarias locais;
Moita: ligacdo ferroviaria Barreiro / Praias do Sado;

Montijo: ligacdo fluvial a Lisboa (Cais do Sodré), ligacdes rodovidrias locais e ao futuro

Aeroporto Civil do Montijo.

Figura 8 - Rede atual e expanséo prevista para o MST
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O desenvolvimento destas ligacdes deve ser assegurado por um modo de transporte compativel com

o atual servico do MST.

Nesse sentido, as liga¢cOes a assegurar podem ser planeadas recorrendo a tecnologia LRT ou BRT, as

quais apresentam as seguintes caracteristicas que se constituem como potenciais vantagens ou

desvantagens:
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LRT:

BRT:

E a tecnologia atualmente empregue no sistema MST, assegurando uma facil e dbvia

continuidade do sistema em funcionamento.
Apresenta um bom desempenho do sistema (capacidade oferecida, produtividade,
eficiéncia...);

Associa uniformidade da imagem e legibilidade do sistema (tecnologia ferroviaria,
caracteristicas e localizagdo das paragens...) e potencial capacidade de atragdo de

passageiros;

Ndo impdbe circulagdo em canal totalmente reservado, mas s6 com circulacdo em sitio
proprio exclusivo se garante elevado desempenho. Comparativamente a uma solucdo
rodoviaria, possui maior capacidade de reivindicagdo de sitio proprio exclusivo resultante das

caracteristicas do material circulante e da infraestrutura;

Implica uma reorganizagdo do espago canal e uma ocupagdo de espago com caracter

permanente;

Apresenta maiores exigéncias técnicas ao nivel do projeto de engenharia e de tragado (perfil

transversal tipo, raios de curvatura...);
Possui elevados custos de investimento, manutencdo e operagao;

Implementacdo associada a um processo construtivo mais demorado, quando comparado

com solugdes rodoviarias;
Impacte ambiental baixo (ao nivel do ruido e das emissées);

Eficiéncia suscetivel aos volumes de procura registados, por baixa adaptabilidade operacional

a sobreavaliacdo da procura estimada, relativamente a que se vier a verificar na realidade.

E uma tecnologia diferente da atualmente existente no sistema do MST. Apesar de, ser
possivel a partilha do canal LRT por veiculos BRT, por exemplo como acontece na Av. 24
Julho, em Lisboa, a coexisténcia em sitio préprio coloca um conjunto de potenciais

problemas, nomeadamente:
o necessidade de adaptagdo da infraestrutura:

= substituicdo de zonas relvadas, zonas com calgada de cubos e balastradas

por via betonada;

= eventual refor¢o da plataforma para corresponder as alteragdes de aplicacdo

de carga resultantes da circulagao de veiculos BRT;
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= verificacdo do dimensionamento das obras de arte (em particular do Viaduto
do Pragal) para responder as novas solicitagdes resultantes da circula¢do do

BRT;

o ao abrir o precedente de partilha de canal, favorecem-se os argumentos no sentido
da utilizacdo do canal (ou partes do mesmo) por outros veiculos (p.e. veiculos
prioritarios, taxis, outros autocarros) erodindo a condi¢do de canal exclusivo; alterar

significativamente o desempenho do sistema de LRT

e Apresenta um bom desempenho do sistema (capacidade oferecida, produtividade e

fiabilidade);

e N3o impde circulagdo em canal totalmente reservado, mas s6 com circulacdo em sitio
proprio exclusivo se garante elevado desempenho. Por ndo possuir grande capacidade de
reivindicacdo de sitio proprio exclusivo nos casos em que tal ndo lhe é atribuido, obriga as

autarquias a um compromisso firme e ativo na manutencado desse canal;
e Facilidade de implementacao do sistema a curto prazo;

® Possibilidade de migracdao para LRT (desde que o corredor possua caracteristicas de tracado

compativeis com este sistema), permitindo o faseamento dos investimentos;

e Baixo custo de investimento, manutencdo e operagdo quando comparado com modos

ferroviarios;
e Versatilidade da operacdo por via do modo rodoviario:
¢ Adequa de forma racional e progressiva a oferta instalada a procura verificada;

e Melhor adequacdo da oferta a procura fora dos periodos de ponta face a menor capacidade

de veiculos rodoviarios;

e Facilidade na realizagdo de prolongamentos / desdobramentos, fruto das carateristicas da

infraestrutura necessarias para a circulagao dos veiculos;
® Facilidade de articulacdo com a restante rede de transporte coletivo rodoviario — ver Anexo I.

Tendo por base estas duas tecnologias, foram desenvolvidos dois conceitos de explora¢gdao do MST.
Ambos permitem alcancar os pressupostos definidos, embora apresentem caracteristicas e requisitos
distintos que devem ser equacionadas no momento da decisao.

A area geografica abrangida pela expans3ao do MST é igual nos dois conceitos, apresentando acertos
de tragado, fruto dos requisitos préprios de cada uma das tecnologias em estudo: LRT e BRT.

S3o assumidos como invariantes aos dois conceitos:
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e Expansdo Campus Universitario da FCT / UNL e a Costa da Caparica, equacionada apenas em
LRT. A extensdo a Costa da Caparica, a justificar-se do ponto de vista da procura, deve
realizar-se sem rotura de carga. Com efeito, existindo alternativas de TCR mais rapidas para a
ligacdo do Pragal e de Almada a Costa da Caparica, dificilmente se justificaria criar um
transbordo sistematico no atual terminal MST da Universidade para o modo rodoviario (BRT
ou TCR convencional), para realizar um percurso de cerca de pouco mais de 15 minutos

(mesmo que os hordrios estejam totalmente coordenados);

® Expansdao Margueira entre a Cova da Piedade e Cacilhas, equacionada apenas em LRT. Neste
caso considera-se que o investimento serd da responsabilidade do promotor do

empreendimento, pelo que do ponto de vista do presente estudo se trata de uma invariante;

e Eixo Alhos Vedros / Alcochete: face a menor densidade populacional e aos constrangimentos
de tracado para a implementacdo de um sistema LRT, em particular no atravessamento do
centro histérico da Moita e de Sarilhos Grandes, assume-se que a tecnologia a instalar sera

BRT;

Assinalam-se as seguintes paragens de especial relevancia por assegurarem o términus de
circulacdes BRT:

e Corroios (que no Conceito 2 também pode funcionar como ponto de ligacdo entre modos

LRT e BRT);

e Alhos Vedros estacdo (que no Conceito 1 também pode funcionar como ponto de ligagdo

entre modos LRT e BRT);
* Montijo (Terminal Fluvial);
¢ Alcochete (Freeport Lisboa Fashion Outlet).

A Figura 9 sintetiza as varias opgdes tecnoldgicas preconizadas para os eixos acima descritos.
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Figura 9 — Tecnologias analisadas para expanséo do MST
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O esboco do conceito de exploragdao tem por base a oferta atual do MST e as futuras ligacdes
pretendidas, materializando-se na identificagdo do conjunto de familias de circulagbes que
proporcionam a cobertura da procura estimada.

O Plano de Urbanizagdo de Almada Nascente (PUAN) prevé um conjunto de intervengdes imobiliarias
de iniciativa privada. Como tal, o prolongamento da rede em LRT entre Cacilhas Terminal Fluvial (TF)
e Cova da Piedade (via Margueira) e os correspondentes investimentos em infraestruturas e material
circulante ndo sao considerados na presente abordagem.

4.2 Conceitos alternativos

Tendo em conta as tecnologias anteriormente indicadas, sdo desenvolvidos 2 conceitos alternativos
para a expansdo da rede do MST, a saber:

Conceito 1: expansdo da rede recorrendo a duas tecnologias:

® LRT: entre Universidade e Costa da Caparica e entre Corroios e Alhos Vedros;
e BRT: entre Alhos Vedros e Alcochete.

Conceito 2: expansdo da rede recorrendo a duas tecnologias:

® LRT: entre Universidade e Costa da Caparica;

e BRT: entre Corroios e Alcochete.

4.2.1 Conceito1

O Conceito 1 prevé a expansdo da rede recorrendo a duas tecnologias:

® LRT: entre Corroios e Alhos Vedros;
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e BRT: entre Alhos Vedros e Alcochete.

Neste conceito prevé-se o prolongamento do atual sistema em LRT para as seguintes zonas:

e Campus Universitario da FCT/UNL / Costa da Caparica;

e Corroios / Alhos Vedros.

A partir de Alhos Vedros até Alcochete, a expansdo do MST recorre a tecnologia BRT.

Figura 10 - Conceito 1: Rede MST: LRT (Almada/Alhos Vedros) e BRT (Alhos Vedros/Alcochete)
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4.2.1.1 Trag¢ado

O conceito definido esta diretamente relacionado com os requisitos da tecnologia associada que
impde algumas condicionantes ao nivel do tracado proposto. Globalmente o tracado desenvolve-se
do modo indicado na figura seguinte, a qual permite observar toda a extensdo do mesmo e a sua
relagdo com a distribuicao da densidade populacional.
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Figura 11— Conceito 1: Visdo global do tragado
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A visdo global de tracado que a seguir se descreve, pretende salientar as especificidades de cada area
geografica da area de estudo.

LRT: Campus Universitario da FCT / UNL e a Costa da Caparica

No que diz respeito a expansdo da Linha do MST entre o Campus Universitario da FCT / UNL e a Costa
da Caparica, o tragado em LRT a desenvolver estende-se, em via dupla, desde a FCT (terminal atual
da linha 3), acompanhando a via EN377-1 do lado sul, inflete para sudoeste antes da Quinta da
Armadora (Péra de Cima) e atravessa uma zona mais rural até ao viaduto de ligacdo da A33 a
Trafaria, situado junto a localidade de Péra.

O tracado estudado segue para oeste, aproximando-se do IC20, desenvolvendo-se do lado norte
desta via até a entrada na cidade da Costa da Caparica.

Dentro da localidade Costa da Caparica, o tracado estudado passa a via simples, seguindo ao longo
das Av. 12 de Maio, Av. General Humberto Delgado, Rua Parque de Campismo de Almada, Estrada
Florestal, Av. D. Sebastido e Av. Dr. Aresta Branco, encontrando o término do 1C20.
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Figura 12 - Conceito 1: Rede Expansdo MST - Campos Universitério/Costa da Caparica

¥

LRT: Corroios/Alhos Vedros

A expansdo da linha 1 ou 2 do MST de Corroios até Alhos Vedros, em LRT, considera um
desenvolvimento em via dupla, a partir de Corroios, seguindo pela EN10 entre Talaminho e a ligacao
com a EN378, junto ao empreendimento da MaxMat.
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Figura 13 - Conceito 1: Rede Expanséo MST - Zona de Corroio
; i ok T
% 4

O troco que se segue é o que apresenta diferencas mais significativas entre o tracado LRT e BRT
(como se comprovara na descri¢cdo do Conceito 2).

A solucdo esbocada para o que designamos genericamente por “N6 do Fogueteiro”, pode ser
descrita de acordo com o seguinte: na ligacdo entre a EN10 e a EN378 o tracado segue em paralelo a
EN10, contornando por sudoeste o parque de estacionamento da estac¢do ferroviaria do Fogueteiro,
infletindo para norte na dire¢do da Linha do Sul, com atravessamento desnivelado inferior (tunel) e
paragem na interface da esta¢do. O motivo para a adogdo desta solucdo resulta da complexidade do
né de ligagdo entre a EN10 e a Av. Libertadores de Timor Loro Sae, das limitagdes geométricas do
tracado em planta e perfil longitudinal (pendentes) e da conveniéncia de aproximar a linha de LRT da
interface na estagdo do Fogueteiro, inviabilizando a utilizagdo das diretrizes da rede viaria existente.
Considera-se relevante que, em fases posteriores, este nd seja objeto de uma andlise mais
pormenorizada.
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Com a concretizacdo do Hospital do Seixal, pode ser assegurada uma futura ligacdo em LRT a este
equipamento. A introducdo deste importante gerador suscita uma maior preméncia de um estudo
aprofundado do N6 do Fogueteiro.

A implantacdo de um gerador da dimensdo do novo hospital do Seixal terd de ter subjacente a
realizacdo de estudos aprofundados relativamente ao conjunto de infraestruturas de transporte, que
certamente transcenderd a proximidade imediata deste equipamento. A complexidade da rede vidria
existente na envolvente da localizacdo prevista recomenda grande prudéncia e reserva na
antecipacado dos valores de investimento associados a esta operacao.

O baixo grau de maturidade do projeto, designadamente no que se refere a drea de implantagdo e

acessos, determinou que a ligacdo a este equipamento ndo tenha tido neste documento o
desenvolvimento ao nivel dos servicos e investimento em infraestrutura conferido a restante rede.
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A partir da estacdo do Fogueteiro, o tracado estudado, tal como se pode observar na figura seguinte,
segue pela Av. Marechal Costa Gomes até a Av. 25 de Abril, passando pela Av. Carlos de Oliveira, Av.
Manuel da Fonseca (junto a Camara Municipal do Seixal), Av. Albano Narciso Pereira e Av. Prof.
Doutor Carlos Ribeiro.

De seguida, o tracado segue pela Av. General Vasco Gongalves até a rotunda com a Av. MUD Juvenil,
seguindo para oeste até ao Terminal Fluvial do Seixal (Seixal TF), contornando o parque de
estacionamento, regressando a Av. MUD Juvenil, seguindo para este, na dire¢cao do Terminal Fluvial
do Barreiro (Barreiro TF), atravessando o rio Coina. Esta ligacdo processar-se-a através de uma ponte
sobre o rio Coina, com uma extensdo aproximada de 1 km (incluindo viadutos de acesso). A opcao
pela manutenc¢do da navegabilidade deste rio implica dotar a obra de arte de um tramo mével, pelo
gue sera imperioso aprofundar os respetivos estudos, uma vez que a instalacdo de uma linha de LRT
sobre uma ponte movel tem subjacente a adog¢do de solugdes especificas de complexidade e custos
acrescidos (construgcdo e manutencdo) para a implantagdo da via e da catendria.

22



Figura 16 - Conceito 1: Rede Expansédo MST - Zona do Seixal

A partir do Terminal Fluvial do Barreiro, o tracado segue pela Av. da Liberdade, a Av. Bocage, a Av.
Monte Manuel dos Santos Cabanas, a Estrada da Amizade, a Av. 12 de Maio, chegando a estacdo de
Alhos Vedros.

Figura 17 - Conceito 1: Rede Expans&o MST - Zona do Barreiro
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De acordo com o Conceito 1, a estacdo de Alhos Vedros passa a constituir a interface de transportes
do concelho da Moita, onde sera possivel comutar do sistema MST, seja ele LRT ou BRT, para o modo
de transporte ferroviario pesado. Poderdo ser criadas as condi¢des para o transporte rodoviario local
integrar este espaco.

A estagdo de Alhos Vedros é términus do modo ferrovidrio ligeiro (LRT) da rede MST.
BRT: Alhos Vedros/Alcochete

A menor densidade populacional e o maior espagamento entre os aglomerados urbanos, associados
a constrangimentos de inser¢cdo geométrica do tracado de um sistema LRT, designadamente no
atravessamento do centro histérico da Moita e da localidade de Sarilhos Grandes, determinam que a
tecnologia a instalar a partir da estacdao de Alhos Vedros seja BRT.

O seu desenvolvimento tem inicio na EN11, infletindo para sul para a Rua Classe Operaria e servindo
a estacdo ferroviaria da Moita, atravessando a Rua Santos e Silva, a Av. Marginal, regressando a

EN11, divergindo pela Rua A e servindo a Escola Secundaria da Moita.

O tragado volta a seguir pela EN11 até a rotunda com EN5/EN252, seguindo pela ENS5, infletindo para
a EN4 até a rotunda com a Av. Garcia de Orta.
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Apds esta rotunda, segue pela Av. Garcia de Orta, Rua Almeida Garrett, Via Circular do Montijo, Av.

Olivenga, Av. de Portugal, Av. Luis de Camoes, Av. Infante Dom Henrique, Estrada do Seixalinho até
ao Terminal Fluvial do Montijo (Montijo TF).
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A ligacdo a Alcochete é feita a partir do entroncamento da N119 com a Avenida Olivenga, seguindo o
tracado pela EN119 até ao cruzamento com a Av. do Brasil, seguindo pela Av. dos Barris, Av.
Sociedade Imparcial 15 de Janeiro 1898, EM1204 (sentido norte), Av. Maria Lamas, Rua da Tacda, Av.
do Canto do Pinheiro/EN119, terminando na rotunda com a Av. Euro 2004 junto ao Freeport Lisboa
Fashion Outlet.

Figura 21 - Conceito 1: Rede Expansdo MST - Zona de Alcochete
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4.2.2 Conceito 2

O Conceito 2 prevé a manutencdo da rede atual, prolongada a Costa da Caparicaem LRTe a
introdugao da tecnologia BRT em complemento ao atual sistema em LRT, entre Corroios e Alcochete.

Figura 22 - Conceito 2: Rede MST: LRT (Almada / Corroios) e BRT (Corroios / Alcochete)
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4.2.3 Tracgado

O conceito definido esta diretamente relacionado com os requisitos da tecnologia associada, que
impoe algumas condicionantes ao nivel do tracado proposto. Globalmente o tracado desenvolve-se
do modo indicado na figura seguinte, a qual permite observar toda a extensdo do mesmo e a sua
relagdo com a distribuicao da densidade populacional.
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Figura 23 — Conceito 2: Vis&o global do tragado
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A visdo global de tracado, que a seguir se descreve, pretende salientar as especificidades de cada
area geografica da area de estudo.

LRT: Campus Universitario da FCT/UNL e a Costa da Caparica

No que diz respeito a expansdo da Linha do MST entre o Campus Universitario da FCT / UNL e a Costa
da Caparica, o tracado em LRT a desenvolver é idéntico ao do Conceito 1. Estende-se, em via dupla,
desde a FCT (terminal atual da linha 3), acompanhando a EN 377-1 do lado sul, inflete para sudoeste
antes da Quinta da Armadora (Péra de Cima) e atravessa uma zona mais rural até ao viaduto de
ligacdo da A33 a Trafaria, situado junto a localidade de Péra.

O tracado estudado segue para oeste, aproximando-se do IC20, desenvolvendo-se do lado norte
desta via até a entrada na cidade da Costa da Caparica.

Dentro da localidade Costa da Caparica, o tracado estudado passa a via simples, seguindo ao longo
das Av. 12 de Maio, Av. General Humberto Delgado, Rua Parque de Campismo de Almada, Estrada
Florestal, Av. D. Sebastido e Av. Dr. Aresta Branco, encontrando o término do 1C20.
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Figura 24 - Conceito 2: Rede Expansdo MST - Campos Universitério/Costa da Caparica

¥

BRT: Corroios / Alcochete

Passando a analise da expansdo do MST de Corroios até Alcochete por BRT, o tragado a desenvolver
estender-se-a desde Corroios seguindo pela N10 entre Talaminho e a ligagdo da EN10 com a EN378

junto ao empreendimento da MaxMat.
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Figura 25 - Congeito 2: I?//e;de_Exanséo MST - Zona de Corroios
b Z/ ’,f W] ‘ 7‘ X A e G

Na ligacdo entre a EN10 e a EN378, o tracado segue pela Av. Libertadores de Timor Loro Sae,
atravessando a estrada de acesso a estacdo ferrovidria do Fogueteiro, regressando a Av. Libertadores
de Timor Loro Sae pela Rua Casal do Marco, atravessando a Av. Mal. Costa Gomes até a Av. 25 de
Abril. Contrariamente ao preconizado para o sistema LRT presente no Conceito 1, admite-se a
utilizagdo da rede vidria existente pelo sistema BRT.

Figura 26 - Conceito 2: Re
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Com a concretizacdo do Hospital do Seixal, pode ser assegurada uma futura ligacdo em BRT a este
equipamento.

A implantagdo de um gerador da dimensdo do novo hospital do Seixal terd de ter subjacente a
realizacdo de estudos aprofundados relativamente ao conjunto de infraestruturas de transporte, que
certamente transcenderd a proximidade imediata deste equipamento. A complexidade da rede vidria
existente na envolvente da localizacdo prevista recomenda grande prudéncia e reserva na
antecipacado dos valores de investimento associados a esta operacao.

O baixo grau de maturidade do projeto, designadamente no que se refere a drea de implantagdo e
acessos, determinou que a ligacdo a este equipamento ndo tenha tido neste documento o
desenvolvimento ao nivel dos servicos e investimento em infraestrutura conferido a restante rede.

Figura 27 - Conceito 2: Rede Expansdo MST - Zg\na do Hg:spital do Seixal
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O tracado estudado segue pela Av. 25 de Abril, atravessando a Av. Carlos de Oliveira, a Av. Manuel
da Fonseca (passando junto a Camara Municipal do Seixal), a Av. Albano Narciso Pereira e a Av. Prof.
Doutor Carlos Ribeiro.

De seguida, o tracado segue pela Av. General Vasco Gongalves até a rotunda com a Av. MUD Juvenil,
seguindo para oeste até ao terminal fluvial do Seixal, contornando a rotunda do terminal fluvial,
regressando a Av. MUD Juvenil, seguindo para este, na direcdo do Terminal Fluvial do Barreiro,
atravessando o rio Coina. A ligagdo Seixal / Barreiro far-se-a através da construgdo de uma ponte
com uma extensdo aproximada de 1 km (incluindo viadutos de acesso).
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Figura 28 - Conceito 2: Rede Expanséo ﬂl\,/‘IiST - Zona do Seixal

A partir do Terminal Fluvial do Barreiro, o tracado segue pela Av. da Liberdade, a Av. Bocage, a Av.
Monte Manuel dos Santos Cabanas, a Estrada da Amizade, a Av. 12 de Maio, chegando a esta¢do de
Alhos Vedros.

Figura 29 - Conceito 2: Rede Expansao MST - Zona do Barreiro
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O restante tragado mantém-se idéntico ao apresentado no Conceito 1.

5 Estimativas Preliminares de Procura

As estimativas preliminares de procura produzidas pelo presente documento baseiam-se em dados e
indicadores estatisticos publicados, nomeadamente nos dados demograficos dos Censos de 2011 e
em diferentes inquéritos a mobilidade, realizados entre 2011 e 2017, que incidiram sobre a area em
estudo.

Destas estimativas de procura excluem-se a procura para o sistema que possa decorrer da extensdo a
Margueira e da antena que servird o Hospital do Seixal. Estes sdo projetos ainda nao concretizados e
gue aquando da sua implementacdo poderao justificar por si mesmos as referidas extensdes. Por
estas razoes, saem fora do dmbito do presente documento.

No caso da extensdao a Margueira, o Plano de Urbaniza¢do de Almada Nascente ocupa uma area de
cerca de 115 hectares e prevé cerca de 9 500 novos residentes, assim como servicos e equipamentos.
A Camara Municipal de Almada realizou, com base nos dados do PU e de acordo com a metodologia
estabelecida pelo GT, as estimativas de procura para esta extensdo. Estas variam, conforme os
pressupostos dos cenarios considerados, entre 13 600 e 24 100 passageiros/dia util.

5.1 Procura diaria

As estimativas de procura para o corredor definido para a extensdo do MST foram construidas tendo
como base a populagdo residente até uma distancia de 400 metros dos corredores. Esta populacdo
corresponde a procura potencial do sistema, ou seja, o conjunto de individuos que poderdo aceder
facilmente ao sistema deslocando-se a pé.

Esta populagdo, calculada com base nos censos de 2011, corresponde a:

¢ Total dos habitantes contabilizados nas subsecc¢Ges estatisticas que se encontram totalmente

dentro deste buffer de 400 m;

¢ Uma percentagem da populagdo das subsec¢des que se encontram parcialmente dentro do
buffer. Esta percentagem corresponde a proporc¢do da area da subseccdo que se encontra
dentro do buffer (uma vez que se considera uma densidade populacional homogénea para as

diferentes subseccdes).

As estimativas sao feitas para o dia util e para a hora de ponta da manha do dia util. O processo de
estimacdo baseia-se em dois passos sequenciais, o primeiro consiste na transformac¢do do nimero de
habitantes em desloca¢Ges, considerando o numero médio de deslocagbGes por habitante
proveniente do Inquérito a Mobilidade da Area Metropolitana de Lisboa (IMob 2017), realizado em
2017 pelo INE (2,09 deslocacbes por habitante). O segundo, passo consiste na estimacgdo de valores
relativos ao peso do transporte coletivo na reparticdo modal. Assume-se que a quota do transporte
coletivo nesta area seria toda captada por este sistema de transporte, visto o mesmo possuir um
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nivel de desempenho superior (qualquer que seja a tecnologia adotada) face aos modos coletivos
atualmente existentes.

Para se estimar a reparticdo modal, recorreu-se a diferentes fontes que possibilitam a obtencdo de
valores de referéncia para as quotas dos modos coletivos.

A primeira (Cenario 1) baseia-se num estudo académico, utilizando um inquérito a mobilidade
realizado em 2009". Este estudo utilizou indicadores que consistiam na percentagem de individuos
localizados a 400 metros ou menos de uma paragem/estacdo de transporte coletivo em sitio préprio
(TCSP) e na percentagem de individuos localizados a mesma distancia de uma paragem de autocarro.
A partir destes indicadores é possivel estimar um valor médio para a percentagem de desloca¢des
captadas (considerando que o sistema operaria essencialmente em sitio prdprio). O valor obtido
corresponde a uma captagao de 37,7% do total das deslocagdes. Optou-se por considerar a média de
ambos os indicadores pelas razées indicadas em seguida. O indicador relativo a percentagem de
individuos a 400 m de uma estacdo de TCSP, contemplava essencialmente as areas servidas pelo
Metropolitano de Lisboa e por comboios suburbanos, sistemas que possuem um nivel de
desempenho superior a um BRT ou LRT. Por outro lado é expectavel que os potenciais utilizadores
considerem este sistema como intermédio entre sistemas ferroviarios pesados e sistemas rodoviarios
utilizando pouca ou nenhuma prote¢ao da sua infraestrutura.

A segunda (Cenario 2) fonte de dados corresponde aos dados de reparticdo modal provenientes dos
seguintes inquéritos a mobilidade:

e Inquérito a Mobilidade realizado no ambito do Plano de Mobilidade e Transportes
Intermunicipal da Area de Influéncia da TTT (Margem Sul), o qual engloba os municipios do

Seixal, Barreiro e Moita, realizado em 2012;
® |nquérito a Mobilidade de Almada 2015/2016.

Uma vez que os concelhos de Montijo e Alcochete ndo foram abrangidos por nenhum destes
inquéritos, optou-se por utilizar os dados de reparticdo modal estimados para a Moita, uma vez que,
este é aquele com o qual possuem maiores semelhancas. Os inquéritos a mobilidade consultados
possuiam ndo sé a quota do transporte coletivo, mas também a quota das cadeias de transporte
coletivo e transporte individual (cadeias TI+TC). Deste modo consideram-se duas variantes do
Cenario 2, uma primeira, Cenario 2a, em que se considera apenas a capta¢do das viagens em
transporte coletivo, e uma segunda, bastante mais otimista, Cenario 2b em que se considera que o
sistema captard ndo so as viagens em transporte coletivo, mas também as cadeias TI+TC.

Os valores de reparticdo modal considerados para cada um destes concelhos sdo apresentados no
quadro seguinte.

! de Abreu e Silva, J. Martinez, L. and Goulias, K.G. (2012) Using a multi equation model to unravel the influence
of land use patterns on travel behavior of workers in Lisbon, Transportation Letters, Vol. 4, n® 4, pp 193-209
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Quadro 5 - Peso do TC na reparticdo modal — Inquérito a mobilidade da area de influéncia da TTT e Inquérito a Mobilidade de Almada
2015/2016

Concelho % Transporte Colectivo % Transporte Colectivo + Cadeias TI+TC
Almada 30,0% 34,8%
Seixal 22,2% 35,3%
Barreiro 35,8% 50,9%
Moita (Montijo e Alcochete) 20,2% 34,0%

A terceira (Cendrio 3) fonte de dados corresponde aos dados de reparticdo modal do Inquérito a
Mobilidade da Area Metropolitana de Lisboa (IMob 2017). Os valores apurados de reparticdo modal
(apenas para o Transporte Coletivo) sdo apresentados em seguida.

Quadro 6 — Peso do TC na reparticdo modal - Inquérito & Mobilidade da Area Metropolitana de Lishoa (IMob 2017)

% Transporte Coletivo

Concelho
Dias uteis Fim-de-semana
Almada 21,2% 8,1%
Seixal 17,6% 5,1%
Barreiro 18,6% 6,7%
Moita 15,7% 2,6%
Montijo 8,2% 74%
Alcochete 11,3% 16,0%

A procura didria estimada de acordo com os diferentes cenarios é apresentada no quadro seguinte.

Quadro 7 — Estimativas de procura didria (dia Util) — cenarios 1a 3

Procura diaria (dia util)

Habitantes a 400

Concelho metros Desloca¢des  Cenario Cendrio Cenario Cenario
1 2a 2b 3
g:::ia()EXte”sao Costa da 9218 19 266 7263 5780 6705 4084
Seixal Fase I 25527 53351 20113 11 828 18 839 9390
Seixal Fase Ill 21196 44 300 16 701 9821 15643 7797
Barreiro 19 889 41 568 15671 14 868 21171 7732
Moita 29479 61611 23227 12 445 20972 9673
Montijo 25252 52777 19 897 10 660 17 965 4328
Alcochete 9 807 20497 7727 4140 6977 2316
Procura total 110599 69542 108272 45320
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A procura didria média de fim-de-semana foi apenas estimada para o Cenario 3, uma vez que apenas
o IMob 2017 possui dados relativos aos sabados e domingos. A metodologia seguida para a
estimativa das viagens captadas durante o fim-de-semana é em tudo semelhante a que foi utilizada
para os dias Uteis. O valor médio de deslocagcbes por habitante é menor, em virtude, em grande
parte, do maior peso de residentes imdveis (1,84 desloca¢des/habitante). O quadro seguinte
apresenta as estimativas de procura didrias para o fim-de-semana.

Quadro 8 - Estimativas de procura didria (fim-de-semana) — Cenério 3

Concelho Habitantes a 400 Deslocagoes Procura didria
metros Cendrio 3

Almada (Extensdo Costa da Caparica) 9218 16 992 1376
Seixal 46 905 86 465 4410
Barreiro 19 889 36 663 2 456
Moita 29479 54 342 1413
Montijo 25252 46 550 3445
Alcochete 9 807 18 078 1338

Procura total 14 438

De modo a estimar a procura anual, a procura do cendrio 3 para o fim-de-semana foi aplicada a todos
os restantes cendrios, ou seja, considerou-se que a procura de fim-de-semana dos cenarios 1, 2a e 2b
seria igual a procura do mesmo periodo do cendrio 3. Os resultados em termos de total de
passageiros transportados por ano e procura média didria anual sdo apresentados em seguida.

Quadro 9 — Estimativas de procura diaria média anual — cenarios 1a 3

Procura anual Cenario 1 Cenario 2a Cenario 2b Cenario 3
Passageiros/ano (106) 30,26 19,58 29,65 13,28
Procura diaria média anual 82 897 53651 81239 36 397

Para além destes trés cenarios de procura usou-se também a atual procura do MST, a qual foi
relacionada com a populagdo localizada a 400 metros do atual sistema de modo a produzir um récio
de passageiros transportados/dia por habitante da area de influéncia imediata do sistema. Estas
estimativas funcionam como um referencial que possibilitard uma avaliagao dos diferentes cenarios.

Assim a populagdo atual (baseada nos censos de 2011) na area de influéncia (400 metros) do MST é
de 107 402 habitantes. O numero total de passageiros transportados pelo MST em 2017 foi de
11 901 000. Este valor corresponde a um numero médio didrio anual de passageiros transportados
de 32 605, e a um racio diario de 0,305 passageiros didrios/habitante. Consequentemente, e usando
este racio, a procura didria média anual do prolongamento do sistema seria a que se indica no
guadro seguinte:
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Quadro 10 - Estimativas da procura didria média anual

Procura didria média

Concelho Habitantes a 400 metros anual

Almada (Extensdo Costa da Caparica) 9218 2 808
Seixal 46 723 14 232
Barreiro 19 889 6 058
Moita 29 479 8979
Montijo 25252 7 692
Alcochete 9 807 2987
Procura total 42 756

Estes valores sdo substancialmente mais reduzidos que os obtidos de acordo com os cenarios 1 e 2
identificados anteriormente mas superiores a do Cenario 3 (embora da mesma ordem de grandeza).

A Camara Municipal de Almada realizou em 2018 um estudo denominado “Estimativa da Procura
Potencial da Extensdo do Metro Transportes do Sul a Costa da Caparica”. Este estudo, que produziu
estimativas de procura para a extensdo a Costa da Caparica, possui dois cendrios designados como
“Cendrio mais otimista” e “Cendrio menos otimista”. Os potenciais de captacdo de passageiros em
dia util e periodo escolar que variam entre cerca de 2 750 e 4 950 passageiros, dependo dos
pressupostos associados a cada um dos referidos cenarios. Estes valores, apesar de serem
marcadamente inferiores aos valores de procura estimados para os cenarios mais favoraveis,
apresentam, no seu limiar superior, alguma concordancia com o Cenario 3.

5.2 Procura da hora de ponta

Relativamente ao peso da hora de ponta da manha (a mais carregada), importante para definir a
capacidade hordria do sistema e, consequentemente apoiar a escolha do tipo de tecnologia, as trés
fontes (inquéritos a mobilidade) apresentam valores ligeiramente dispares. O Inquérito a Mobilidade
da Area Metropolitana de Lisboa (IMob 2017) apenas apresenta valores para o periodo de ponta
(correspondente a 3 horas). Neste caso o peso do periodo de ponta é de 24% do total das
deslocagdes diarias (dia util). No caso dos dois outros inquéritos é possivel estimar o peso da hora
mais carregada. Os valores obtidos para o dia util (DU) oscilam entre os 14% (Inquérito a Mobilidade
de Almada, 2016) e os 12% (Inquérito a Mobilidade realizado no ambito do Plano de Mobilidade e
Transportes Intermunicipal da Area de Influéncia da TTT, 2012).

Consequentemente, apresentam-se as estimativas de procura da hora de ponta para os diferentes
cenarios, considerando os valores de 12% e 14%.
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Quadro 11- Estimativas de procura da hora de ponta considerando que esta representa 14% do total da procura total diaria (DU)

Procura Hora de Ponta

Concelho
Cenario 1 Cenario 2a Cenario 2b Cenario 3
Almada (Extensdo Costa da Caparica) 1017 809 939 572
Seixal Fase Il 2816 1656 2 637 1315
Seixal Fase Ill 2 338 1375 2190 1092
Barreiro 2194 2 082 2964 1082
Moita 3252 1742 2936 1354
Montijo 2786 1492 2515 606
Alcochete 1082 580 977 324
Procura total 15485 9736 15 158 6 345

Quadro 12 - Estimativas de procura da hora de ponta considerando que esta representa 12% do total da procura total diaria (DU)

Procura hora de ponta

Concelho
Cenario 1 Cenario 2a Cenario 2b Cenario 3
Almada (Extensdo Costa da Caparica) 872 694 805 490
Seixal Fase Il 2414 1419 2261 1127
Seixal Fase lll 2 004 1179 1877 936
Barreiro 1881 1784 2541 928
Moita 2787 1493 2517 1161
Montijo 2 388 1279 2 156 519
Alcochete 927 497 837 278
Procura total 11 269 7 166 11117 4503

Um dos parametros de dimensionamento e escolha de modo e tecnologia de transporte a utilizar
corresponde ao volume de procura horario (na hora de ponta mais carregada) no troco mais
carregado. Os valores de procura por troco sao normalmente estimados, no passo da afetacdo da
procura a rede (realizada no ambito de um estudo de procura de transporte). No presente caso, e
uma vez que apenas se pretendem apresentar estimativas de procura preliminares, é necessario
recorrer a um conjunto de pressupostos e a utilizagdo de um método simplificado. O método
simplificado consiste nos seguintes passos:

e Determinar a percentagem da procura da hora de ponta correspondente ao sentido mais

carregado;

e Estimar o total da procura captada ao longo do sistema correspondente a distancia média

das deslocagdes.

Como pressupostos necessarios para a utilizagdo deste método considerou-se uma distribuicdo da
procura da hora de ponta por sentidos de 70% / 30%., de modo a ter-se em conta a existéncia de um
sentido mais carregado, esta distribuicdo baseia-se em valores observados em alguns concelhos da
AML. A distancia média das deslocagGes motorizadas das deslocagGes internas ao corredor (obtida a
partir do IMob 2017) é de 8,1 quildmetros.
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A aplicacdo do método e pressupostos produziu as seguintes estimativas.

Quadro 13 - Estimativas de passageiros transportados no trogo mais carregado durante a hora de ponta considerando que esta
representa 14% do total da procura total digria (DU)

Passageiros/hora*sentido no trogo Hora de Ponta da Manha = 14% do total do dia

mais carregado Cenario 1 Cenario 2a Cenario 2b Cenario 3
Universidade — Costa da Caparica 710 570 660 400
Seixal - Barreiro 2 650 1830 2 800 1260
Moita 1820 980 1650 760
Montijo - Alcochete 880 470 790 220

Quadro 14 - Estimativas de passageiros transportados no trogo mais carregado durante a hora de ponta considerando que esta
representa 12% do total da procura total diaria

Hora de Ponta da Manha = 12% do total do dia

Passageiros/hora*sentido no trogo mais carregado Cenario 1 Cenario2a  Cenario2b  Cenario 3
Universidade — Costa da Caparica 610 490 560 340
Seixal - Barreiro 2270 1570 2 400 1080
Moita 1560 840 1410 650
Montijo - Alcochete 750 400 680 190

Considerando que os limiares de capacidade dos diferentes sistemas de transporte publico indicados
na figura seguinte, verifica-se que a procura total do trogo mais carregado na hora de ponta em
qualguer dos cendrios se encontra dentro dos limiares de capacidade de um sistema do tipo BRT ou
mesmo de transporte coletivo em infraestrutura banalizada. Esta avaliagdo tem um caracter muito
preliminar e generalista uma vez que a capacidade de sistemas de BRT e LRT, depende de duas
variaveis determinantes: capacidade dos veiculos (relacionada com a sua dimensao) e frequéncia. No
caso da capacidade dos veiculos, esta pode ser limitada pelo espaco disponivel para as paragens, o
que podera impor restricdes ao tipo de material circulante a utilizar. Consequentemente, a escolha
do tipo de tecnologia de transporte em condi¢des de fronteira é um processo que necessitara de
analises mais aprofundadas.
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Figura 30 - Capacidade dos diferentes sistemas de transporte coletivo
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Fonte: W2G, Refer Engineering e OA (2013), ESTUDO DE APOIO A IMPLEMENTAGAO DE UM SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO EM SITIO
PROPRIO (TCSP) PARA A COROA NORTE DA CIDADE DE LISBOA, RELATORIO FASE 1 - CARACTERIZAGAO FISICA E FUNCIONAL

5.3 Indicagoes para a defini¢do dos servicos

Dada a elevada extensdo do corredor é necessario considerar, para efeitos da definicdo do conceito
de oferta e dimensionamento da frota, a existéncia ou ndo, de servicos entre os extremos do
corredor e, caso eles ndo venham a existir, onde devera ser feita a separagdo de servigos.

As estimativas de procura, os padrdes de mobilidade e a procura de transporte entre os diferentes
concelhos pertencentes ao corredor sdo uma componente importante para a definicdo dos servigos
e, consequentemente para o conceito de oferta e dimensionamento da frota. Concelhos que tenham
relacbes mais intensas entre si deverdo possuir servicos diretos (sem necessidade de transbordos),
ao passo que ndo ha necessidade de fornecer servigos diretos entre concelhos cujas deslocagbes
entre si sejam muito reduzidas ou nulas. Para esta andlise deverd ser considerada a procura total
(todos os modos) e ndo simplesmente a procura de transporte coletivo, uma vez que esta pode estar
reprimida em virtude da inexisténcia de servigos convenientes. A procura total foi definida a partir
das matrizes do Inquérito a Mobilidade da Area Metropolitana de Lisboa. (IMob 2017).

O quadro seguinte indica o peso das desloca¢des entre os diferentes municipios do corredor em
funcdo do total de deslocagGes geradas e atraidas por cada um deles.
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Quadro 15- Relagbes entre os concelhos do corredor

Concelhos Viagens Viagens  %TC nas viagens Viagens (todos os Pe:so no total das
. modos Viagens geradas
Origem Destino emTC em Tl motorizadas motorizados) pelo Concelho
Alcochete  Alcochete 828 8625 8.76% 9453 55.2%
Alcochete  Almada 556 0.00% 556 3.2%
Alcochete  Barreiro 780 0.64% 785 4.6%
Alcochete  Moita 182 2.67% 187 1.1%
Alcochete  Montijo 421 5632 6.96% 6053 35.4%
Alcochete  Seixal 60 25 70.59% 85 0.5%
Almada Alcochete 49 701 6.53% 750 0.5%
Almada Almada 27 760 85 062 24.61% 112822 80.2%
Almada Barreiro 21 1176 1.75% 1197 0.9%
Almada Moita 239 69 77.60% 308 0.2%
Almada Montijo 87 477 15.43% 564 0.4%
Almada Seixal 3670 21397 14.64% 25067 17.8%
Barreiro Alcochete 5 768 0.65% 773 1.3%
Barreiro Almada 317 843 27.33% 1160 2.0%
Barreiro Barreiro 5701 37 153 13.30% 42854 74.8%
Barreiro Moita 1634 7 258 18.38% 8892 15.5%
Barreiro Montijo 37 1473 2.45% 1510 2.6%
Barreiro Seixal 186 1930 8.79% 2116 3.7%
Moita Alcochete 0 182 0.00% 182 0.5%
Moita Almada 239 69 77.60% 308 0.9%
Moita Barreiro 1494 7 108 17.37% 8602 25.4%
Moita Moita 2 669 19 584 11.99% 22253 65.6%
Moita Montijo 0 1469 0.00% 1469 4.3%
Moita Seixal 0 1108 0.00% 1108 3.3%
Montijo Alcochete 563 5357 9.51% 5920 14.8%
Montijo Almada 20 585 3.31% 605 1.5%
Montijo Barreiro 106 1268 7.71% 1374 3.4%
Montijo Moita 0 1524 0.00% 1524 3.8%
Montijo Montijo 1862 28015 6.23% 29877 74.4%
Montijo Seixal 0 834 0.00% 834 2.1%
Seixal Alcochete 60 39 60.61% 99 0.1%
Seixal Almada 3549 19 855 15.16% 23404 21.4%
Seixal Barreiro 73 2995 2.38% 3068 2.8%
Seixal Moita 0 585 0.00% 585 0.5%
Seixal Montijo 3 832 0.36% 835 0.8%
Seixal Seixal 8116 73372 9.96% 81488 74.4%

Verifica-se que em todos os concelhos as viagens internas tém um peso preponderante no total das
viagens motorizadas (apenas considerando as viagens internas aos concelhos do Corredor). E é(sdo)
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o(s) concelho(s) adjacente(s) aquele(s) com o qual todos tém um maior grau de interacdao. Nos
concelhos que possuem dois concelhos adjacentes é a proximidade das principais areas urbanas e a
existéncia de barreiras fisicas que dita a ordem da intensidade das relagGes. Assim as principais
relagdes do Montijo sdo com Alcochete, as da Moita com o Barreiro e vice-versa. No caso do Seixal o
rio Coina dita também que as suas principais relagdes sejam com Almada e ndo com o Barreiro.

A medida que a distancia entre os concelhos aumenta, reduz-se também a quota do transporte
publico no total das viagens motorizadas. Este fendmeno é também explicado por um conjunto de
elementos que se autorreforcam: a maior distancia, as barreiras geograficas e a configuracao da rede
rodoviaria reduzem a atratividade do transporte coletivo. Esta auséncia de procura conduz a que os
operadores tenham relutancia em proporcionar servicos diretos entre os concelhos mais distantes
entre si.

Estes resultados, conjuntamente com os volumes de procura em cada municipio sdo uma clara
indicacdo da ndo adequacdo de um servico Unico ao longo de todo o corredor. Tudo leva a crer que,
do ponto de vista da operacdo, fara mais sentido ter um conjunto de servicos ao longo de diferentes
trocos do corredor, de modo a adaptd-los aos niveis de procura e a suportar as principais linhas de
desejo e relagbes entre os diferentes municipios. No entanto, é claro que os diferentes servigos
deverdo estar articulados entre si de modo a possibilitarem a existéncia de transbordos faceis,
podendo os mesmos partilhar entre si mais do que as paragens terminais, de modo a facilitar e
aumentar as possibilidades de transbordo. Refira-se que a facilidade de transbordo é um aspecto
relevante nas decisGes de escolha de modo, ndo sé pelo acréscimo de desconforto como também
pelas implicacdes sobre a duracao total da deslocacao.

Assim a analise seguinte destina-se a orientar a definicdo dos diferentes servicos. Para tal foram
consideradas varias ligacGes diretas entre diferentes concelhos do corredor. Para cada uma destas
ligacdes foram contabilizadas as viagens internas aos concelhos servidos direcamente e estimado o
seu peso no total das viagens atraidas e geradas. Para cada uma das diferentes alternativas de
servicos foi também estimado o peso das viagens entre os dois concelhos extremos desse servico
face ao total dos concelhos abrangidos pelo corredor.

Quadro 16 - Viagens internas aos possiveis servigos directos

Viagens % viagens Viagens entre os % viagens entre os
Possiveis ligagOes diretas  motorizadas internas as extremos das extremos das

internas ligagoes diretas ligagOes diretas ligagoes diretas
Alcochete-Montijo 51303 44.7% 11974 23.3%
Alcochete- Montijo -Moita 76 920 42.2% 369 0.5%
Alcochete-Montijo - 141711 47.6% 1558 1.1%
Moita -Barreiro
Almada-Seixal 242 781 48.6% 48 471 20.0%
Almada- Seixal - Barreiro 293177 47.7% 2358 0.8%
Almada - Seixal - Barreiro - 3, g63 44.4% 616 0.2%
Moita
Seixal- Barreiro - Moita 170 967 42.4% 1693 1.0%
Seixal-Barreiro 129 527 38.6% 5185 4.0%
Barreiro-Moita 82 601 45.2% 17 494 21.2%
Barreiro- Moita — Montijo 85581 32.5% 2 885 3.4%
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Do quadro anterior fica clara a necessidade de ter ligacdes entre Alcochete e Montijo, Almada e
Seixal e Barreiro e Moita. Ha outras ligagGes que ndo parecem ter procura suficiente entre os seus
extremos para serem justificadas, sdo elas Alcochete e Moita, Almada e Moita, e Seixal e Moita.

Dos dados anteriores, conclui-se que as ligacdes que parecem fazer mais sentido enquanto
alternativas a estudar mais detalhadamente sao os conjuntos que se indicam em seguida:

® Almada- Seixal; Seixal — Barreiro — Moita; Moita — Montijo — Alcochete;

e Almada — Seixal — Barreiro; Barreiro — Moita — Montijo; Montijo — Alcochete.

5.4 Aeroporto do Montijo

Um dos terminais do corredor, o cais do Seixalinho no Montijo, localiza-se na proximidade imediata
do Novo Aeroporto de Lisboa a construir na Base Aérea do Montijo. No dmbito do projeto do novo
aeroporto estdo previstas ligagcdes rodoviarias diretas a Lisboa e um shuttle de ligacdo ao terminal
fluvial do Seixalinho, de modo a possibilitar a utilizacao do transporte fluvial.

Deste modo hd a possibilidade de que alguns passageiros e funcionarios do novo aeroporto possam
utilizar o MST. Para se poder estimar o nimero de passageiros e funciondrios que poderiam vir a
utilizar o MST, recorreu-se ao “Estudo de procura do aeroporto do Montijo e caracterizacao das
respetivas acessibilidades” datado de Abril de 2019. De acordo com o mesmo, as estimativas de
passageiros transportados anualmente e de funciondrios sdo as seguintes:

Passageiros transportados:
e 2022 -7.796.967 passageiros/ano ou 21.362 passageiros/dia (trafego médio diario anual);

e 2062 -17.422.310 passageiros/ano ou 47.732 passageiros/dia (trafego médio diario anual).

Funcionarios

e 2022 4.577 empregos/dia;
e 2062 10.228 empregos/dia.

O estudo também indica a distribuicdo espacial dos passageiros com origem/destino no novo
aeroporto, a sua reparticdo modal, assim como a reparticdo modal dos funcionarios do aeroporto e o
peso das horas de ponta dos passageiros (no caso dos funciondrios uma vez que ha um forte peso
dos horarios por turnos, ndo ha propriamente sobreposicdo com as horas de ponta)

A distribuicdo espacial dos passageiros (embarcados e desembarcados) mostra uma clara
preponderancia da margem norte da AML e em particular de Lisboa.

e Lisboa—60,1%
e AML norte (excluindo Lisboa) —17,3%

e AMLsul-9,7%
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As estimativas de reparticido modal para os passageiros com origem/destino na AML Sul
(considerando o ano horizonte de 2022) s3o as seguintes:

e Automovel — 44%;
e Taxiou TVDE — 22%;
® Transporte Coletivo —34%

As estimativas de reparticdo modal dos funcionarios sdo as seguintes:

e Automodvel - 90%;
® Transporte Coletivo Fluvial - 5%;
® Transporte Coletivo Rodovidrio - 5%.

Com estes valores e assumindo os seguintes pressupostos é possivel fazer estimativas maximas de
captacao de procura para o MST:

e Todos os passageiros com origem/destino na AML Sul encontrar-se-iam no corredor do MST
e consequentemente seriam captados por este modo. Este é um pressuposto claramente

otimista, mas é usado com o objetivo de poder estimar um teto maximo possivel da procura

que poderia eventualmente ser captada pelo MST;

e Todos os funciondrios considerados como sendo captados pelo transporte coletivo
rodoviario, seriam-no pelo MST (implicando tal que teriam como local de residéncia o
corredor do MST).

A aplicagdo dos valores retirados do “Estudo de procura do aeroporto do Montijo e caracterizagdo

das respetivas acessibilidades” e dos pressupostos a seguir enunciados, implicaria um acréscimo de
procura para o sistema de:

e Captacao de cerca de 900 passageiros por dia;
e (Captacgdo de cerca de 230 funcionarios por dia, correspondendo a 460 viagens diarias.

Uma vez que a hora de ponta dos passageiros corresponde a 11% da procura diaria, tal implicaria um
acréscimo de cerca de 90 passageiros a mais em hora de ponta (face a procura estimada
anteriormente).

Estes valores, que se constituem como uma estimativa baseada em pressupostos bastante otimistas,
embora possam contribuir para um maior equilibrio entre os custos de exploracdo e as receitas da
bilhética, ndo sdo claramente suficientes para induzirem altera¢des no sistema de explora¢cdo nem na
tecnologia a adotar.
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5.5 Outras consideracoes

O corredor considerado para a expansdo do MST apresenta elevados niveis de heterogeneidade em
termos de ocupacdo do solo e estrutura urbana.

A extensdo a Costa da Caparica, apesar da elevada densidade urbana deste aglomerado urbano,
atravessa um espago (entre a Costa da Caparica e a Faculdade de Ciéncias e Tecnologia) com
reduzida ocupacdo urbana e portanto de dificil potencial de captacdo de procura.

O restante corredor, que compreende a extensdo entre Corroios e Alcochete, mostra a existéncia de
claras diferencas em termos de ocupacao urbana. Genericamente, verifica-se que entre Corroios e a
Baixa da Banheira, o corredor atravessa uma area de continuo urbano. Este é, no entanto, cortado
por alguns acidentes geograficos (sendo o caso mais evidente o Rio Coina). A partir da Baixa da
Banheira, a ocupacdo urbana é muito mais rarefeita, verificando-se a existéncia de um corredor onde
a densidade de ocupacdo é bastante baixa. Este padrdo é interrompido pelos nucleos urbanos da
Moita, Montijo e Alcochete. Este padrdo pode ser percebido de um modo mais sistematico, através
da observacdo da densidade populacional ao longo do buffer de 400 metros em redor do corredor,
conforme o quadro seguinte.

Quadro 17 — Densidade Populacional no corredor

Densidade
Comprimento do Habitantes a P’oprulacwnal
Concelho média ao longo
tragado (km) 400 metros
do tragado
(hab/ha)

Almada (Extensdo Costa da Caparica) 6,5 9218 17,73
Seixal Fase Il 5,4 25527 59,09
Seixal Fase Ill 6,5 21196 40,76
Barreiro 3,4 19 889 73,12
Moita 10,0 29479 36,89
Montijo 19,9 25252 15,85
Alcochete 5,4 9 807 22,58

Apesar dos dados do quadro anterior estarem agrupados por concelho (e portanto a drea mais densa
da Baixa da Banheira é diluida no restante corredor dentro do concelho da Moita), verifica-se
claramente uma quebra da densidade a partir da Moita. Mesmo nos trocos que apresentam valores
mais elevados de densidade esta, é apenas equivalente aquilo que as Normas Urbanisticas (Vol.1, 22
Edicdo) classificam como densidade baixa a média densidade. Nos restantes casos estes espagos
urbanos (também de acordo com as Normas Urbanisticas) a densidades do corredor correspondem a
baixa ou muito baixa densidade.

Estas reduzidas densidades ao longo do corredor ajudam a explicar os valores relativamente
reduzidos de procura. Tal dificulta a justificacdo para a implantacdo de sistemas de transporte
coletivo mais eficazes e de maior capacidade. Mas ao mesmo tempo abre a possibilidade para os
municipios desenvolverem politicas de densificacdo seletiva, orientando, tanto quanto possivel, o
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crescimento urbano para este corredor e ao mesmo tempo desincentivando o crescimento urbano
de tipo extensivo.

5.6 Impactes na procura resultantes da alteracao tarifaria

As estimativas preliminares de procura foram realizadas a partir dos dados de mobilidade
disponiveis, os quais sdo anteriores as 2019. Em 2019, devido a alteracdo do sistema tarifario dos
transportes publicos na Area Metropolitana de Lisboa, registaram-se alteracdes ao nivel da
reparticdo modal. Desde a sua implementacdo, em abril de 2019, até ao fim desse ano, o novo
sistema tarifario da Area Metropolitana de Lisboa contribuiu para um aumento de 18% dos
passageiros transportados relativamente ao periodo homdlogo de 2018. Foram transportados cerca
de 477 milhdes de passageiros na regido, dos quais, mais de 398 milhdes utilizaram o novo passe
Navegante. 32% dos passageiros passaram a utilizar os transportes publicos com maior regularidade
adquirindo passes mensais, em oposicdo a um decréscimo de 23,5% no nimero de passageiros com
titulo ocasional. Além disso, apesar do modo rodoviario permanecer como sendo o responsavel pelo
maior volume de passageiros transportados, com cerca de 228 milhdes de passageiros, foi o modo
ferroviario o que apresentou maior acréscimo, 32%, relativamente ao mesmo periodo de 2018.

Estes novos padrées de mobilidade ndo sdo capturados pelos dados dos inquéritos a mobilidade
utilizados. Consequentemente, os mesmos poderdo implicar uma majoracdo dos volumes de
passageiros estimados. E importante salientar que os mesmos se referem a um periodo de
ajustamento da procura em face do estimulo apresentado pelo preco, pelo que poderdao nado ser
representativos das alteragbes permanentes na reparticdo modal. Por outro lado, estes dados
referem-se a alteragGes globais ao nivel da AML. Ora uma vez que as alteracGes do tarifario foram
maiores nas areas mais periféricas da AML (os valores dos passes eram anteriormente mais elevados
nas zonas mais exteriores da AML) é expectavel que os aumentos de procura do transporte publico
reflitam esse padrdo. Consequentemente, em areas mais préximas do centro, estas alteragGes
poderdao ser menores. No entanto, e tendo em conta estes fatores, é possivel considerar que as
alteracdes de tarifario poderiam implicar uma majoracdo de cerca de 18% da procura estimada para
o prolongamento do MST. Tal implicaria, considerando um peso da hora de ponta de 14% do dia util
(o valor mais favoravel) os seguintes valores de procura horaria nos trocos mais carregados.

Quadro 18 - Estimativas de passageiros transportados no trogo mais carregado durante a hora de ponta considerando que esta
representa 14% do total da procura total diaria

Passageiros/hora*sentido no trogo Hora de Ponta da Manha = 14% do total do dia

mais carregado Cenario 1 Cenario 2a Cenario 2b Cenario 3
Universidade — Costa da Caparica 838 673 779 472
Seixal - Barreiro 3127 2 159 3304 1487
Moita 2148 1156 1947 897
Montijo - Alcochete 1038 555 932 260

Estes valores relativos aos volumes de passageiros em hora de ponta ndo alteram as consideracoes
feitas anteriormente relativas ao tipo de sistema de transporte (LRT versus BRT).
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Em relagdo ao impacto da pandemia de SARS-CoV-2 na operagdo dos transportes publicos da Area
Metropolitana de Lisboa, verificou-se no periodo de marco a junho de 2020 uma queda significativa
no numero de vendas de passes, sendo o més de abril aguele com o maior decréscimo em relacdo ao
periodo homélogo de 2019, cerca de 88%, embora em junho esses valores ja andassem nos 50%.
Essa quebra nas vendas foi acompanhada por uma reducdo na oferta dos servicos (significativamente
inferior a da procura) e a sua adaptacdo as medidas de higienizacdo e distanciamento impostas pelas
autoridades de saude neste periodo. No caso dos operadores rodovidrios privados, registou-se a
alteracdo substancial da oferta de servicos de transporte em consequéncia do confinamento, em
média, entre 40 a 70% da sua capacidade normal, crescendo para 90% em julho. De registar, no
entanto, que, apds o periodo de desconfinamento, e apesar do aumento da oferta dos servigos, o
acréscimo na procura de passageiros foi modesto, ndo ultrapassando, em julho, os 48% dos valores
registados em janeiro e fevereiro de 2020. Apesar de apresentarem variacdes bastante expressivas
na variagao da procura em transporte publico, estes dados ndo deverdo ter implicagdes relevantes
nas estimativas de procura, uma vez que é expectavel que a eventual data de inicio de operacdo do
sistema seja muito posterior ao periodo de duracdo da pandemia e das medidas de distanciamento
social.

6 Conceito de Oferta e Dimensionamento da Frota

O esboco do conceito de exploracdo tem por base a oferta atual do MST e as futuras ligacOes
pretendidas (e respetivas estimativas preliminares de procura), materializando-se na identificacdo do
conjunto de familias de circulagGes que proporcionam a cobertura da procura estimada.

O Plano de Urbaniza¢do de Almada Nascente (PUAN) prevé um conjunto de interveng¢des imobilidrias
de iniciativa privada. Como tal, os investimentos previstos em material circulante e infraestrutura
que estardo associados ao prolongamento da rede em LRT entre Cacilhas Terminal Fluvial (TF) e Cova
da Piedade ndo sao contabilizados na presente abordagem.

O conceito de oferta para os periodos de ponta constitui a base para a verificagdo do
pré-dimensionamento das infraestruturas e do parque de material circulante.

Assume-se que a circulacdo do sistema é assegurada por veiculos com caracteristicas técnicas e
funcionais adaptadas as especificidades necessarias aos servigcos a operar na rede, a saber:
e Sistema LRT: com base na velocidade comercial do atual sistema, que se situa entre 20,6 e

22,5 km/h, considerou-se a velocidade média comercial de 21,8 km/h;

e Sistema BRT: a definicdo da velocidade comercial a considerar neste tipo de sistemas de
transporte consubstancia-se no definido para o Sistema de Mobilidade do Mondego, no
trogo urbano da linha que serve os Hospitais de Coimbra, assumindo-se 21,8 km/h como

referéncia.

Além da velocidade, sdo ainda considerados alguns pressupostos para o dimensionamento da oferta
para cada um dos sistemas LRT ou BRT, a saber:
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e C(Circulacdo em via dupla em qualquer dos sistemas a instalar (com excecdo da Costa da

Caparica, tal como referido anteriormente);

¢ Familias de circulagbes: para cada sistema sdo enumeradas as ligacGes a privilegiar

compatibilizadas com os volumes de procura registados;

e Tempo de espera minimo no terminal é de 10 minutos, assegurando a reversdo dos veiculos
e algum tempo adicional para, por exemplo, no caso de BRT com veiculos elétricos,

carregamento de oportunidade, se necessario.

e Lotacdo dos veiculos:
e LRT: 280 lugares, a semelhanca do atual sistema MST;
e BRT: 150 lugares em veiculo articulado.

Veiculos em funcionamento: é efetuado um dimensionamento tedrico, sem considerar um
planeamento hordrio com distribuicdo ao longo do dia e uma otimiza¢do operacional da frota. A
atual gestdo da rede MST rege-se por estes principios, o que justifica o desfasamento entre o
dimensionamento aqui apresentado para os conceitos onde ndo se verifica altera¢do de tracado e de
oferta. E expetavel que o nimero de veiculos venha a sofrer acertos numa fase posterior;

Veiculos de reserva: essenciais para a garantia de estabilidade da operacgdo do sistema. De acordo
com a pratica corrente, o nimero de veiculos de reserva (incluindo reserva de manutencdo e reserva
operacional) deve corresponder a pelo menos 10% da frota operacional necessdria, com um minimo
de duas unidades por tipo de veiculo. No presente caso, optou-se por considerar 20% para acomodar
diferentes op¢des tecnoldgicas, designadamente no dominio da propulsao;

Frota atual do MST: 24 unidades elétricas de modelo Combino Plus fabricado pela Siemens;
Outro elemento a considerar é a procura estimada para as zonas de expansao do MST.

Foram considerados 2 cenarios de procura, otimista e pessimista (correspondendo aos cenarios 2b e
3 das estimativas de procura), que diferem essencialmente na definicdo do periodo mais carregado
do dia util, a hora de ponta da manh3, correspondendo ao limiar de 14% do total do dia. Face aos
volumes de procura associados, sdo desenvolvidos o cenario otimista para as op¢Ges LRT e BRT e no
cenario pessimista apenas a op¢do BRT, uma vez que estas estimativas de procura implicam volumes
de procura claramente inferiores aos recomendados para um sistema de LRT.

2 Fonte: https:/pt.wikipedia.org/wiki/Metro_Transportes_do_Sul#Frota
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Quadro 19 - Volumes de procura associados aos eixos de expansdo do MST (passageiros por hora e sentido)

Cenario Otimista Cenario Pessimista
. » N.2circ.nec/ N.2circ.nec/
ERC B DL Passag./hora. | pora sentido | Passag/hora. | popa sentido
sentido sentido
LRT BRT LRT BRT
Seixal - Barreiro (extensivel até Alhos Vedros) 2800 10 19 1260 5 9
Moita 1650 - 11 760 -
Montijo - Alcochete 790 -- 6 220 -- 2
Universidade - Costa da Caparica 660 3 - 400 2 -

6.1 Conceito de Oferta e Dimensionamento da Frota

6.1.1 Conceito 1

Considerando as estimativas de procura apresentadas anteriormente, o conceito de oferta
preconizado baseia-se no esquema atual em LRT, acrescido das novas ligacdes em LRT e BRT, com a
seguinte distribuicdo por familias:

LRT:
e Cacilhas TF / Corroios (atual);
e Cacilhas TF / Universidade (atual);
e Cacilhas TF / Costa da Caparica;
e Cacilhas TF / Alhos Vedros (estacdo ferroviaria);
e Pragal / Alhos Vedros (estagdo ferroviaria).
BRT:

e Alhos Vedros (estagdo ferroviaria) / Montijo TF;

e Montijo TF / Alcochete (Freeport Lisboa Fashion Alcochete).
Sao definidas as seguintes estagdes términus de familias LRT:

e Cacilhas TF;

® Pragal (existente);

e Corroios (existente);

e Universidade (existente);

e Costa da Caparica (nova);

e Alhos Vedros (nova).

As paragens términus do subsistema BRT sdo as seguintes:
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e Alhos Vedros (estacdo ferroviaria);
® Montijo TF;
e Alcochete (Freeport Lisboa Fashion Outlet).

Com a instalacdo do novo Hospital do Seixal podera ser criada uma extensdo em LRT, sujeita as
condicionantes associadas a execucdo e implementacdo de um sistema desta natureza.

No concelho da Moita verifica-se uma quebra da procura, situagdo que, associada a maior dificuldade
de implantagdo de um sistema LRT nesta zona, determina a comuta¢dao do modo ferroviario ligeiro
para rodovidrio tipo BRT.

Aponta-se Alhos Vedros como a localizacdo mais adequada para a instalacdo de uma interface que
favoreca a ligacdo de sistemas entre LRT e BRT, com a vantagem da proximidade a Estacdo
Ferroviaria de Alhos Vedros, o que permite criar um nucleo de transferéncia entre varios modos.

O sistema opera em LRT nos concelhos de Almada, Seixal, Barreiro e Moita (até Alhos Vedros) e em
BRT nos concelhos da Moita (a partir de Alhos Vedros), Montijo e Alcochete.

De seguida apresenta-se na Figura 31 o esquema representativo das familias do Conceito 1 da rede
MST (atual e futura), com as correspondéncias existentes com outros modos de transporte.

Figura 31 - Conceito 1: Esquema de oferta (identificagdo de familias)

Cacilhas s
A
w
| : 3 ! | | | | | | |
L 1 1 1 1
Costa Universidade Pragal Corroios  Fogueteiro Seixal Barreiro  Alhos Vedros  Moita Montijo Alcochete
da Caparica
L L L
& 2 & &« = & &8 @

Cacilhas - Costa da Caparica =
Cacilhas - Universidade JE—
Sistema LRT Cacilhas - Corroios

Cacilhas — Alhos Vedros E—

Alhos Vedros - Montijo
Montijo - Alcochete —_—

Sistema BRT {

Pragal — Alhos Vedros

A oferta a considerar pelo sistema tem por base a procura por hora e sentido para o periodo da
manha, assumindo-se, para este conceito, que o seu peso é de 14% do dia util.

O dimensionamento tedrico permite aferir o nimero necessario de circulagdes por hora, sentido e
familia, uma estimativa do nimero de veiculos em operagdo em simultdneo e reservas (ver 4.Rede
intermodal), como estd representado na Figura 32.
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Figura 32 - Conceito 1: Nimero de circulagbes necessarias por trogo, hora e sentido
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Costa Universidade  Pragal Corroios  Fogueteiro Seixal Barreiro  Alhos Vedros  Moita Montijo Alcochete
da Caparica
Y = =
& = & W w & & w

O dimensionamento da frota em LRT considera as 24 unidades em servico na rede atual do MST, pelo
que os valores apresentados se reportam a unidades adicionais. Nesse sentido, as necessidades de
aquisicdo de nova frota para o Conceito 1 sdo:

e Sistema LRT: 21 unidades (adicionais);

e Sistema BRT: 39 unidades.

6.1.2 Conceito 2

O conceito de oferta preconizado baseia-se na manutengdo do esquema de oferta atual em LRT,
sendo a expansdo prevista realizada essencialmente através do recurso a tecnologia BRT.

O sistema opera em LRT nos concelhos de Almada e Seixal, ficando-lhe reservado a manutencao da
atual rede e o prolongamento a Costa da Caparica.

O esquema de oferta apresenta a seguinte distribuicdo por familias:

LRT:
e Cacilhas TF / Corroios (atual);
e Cacilhas TF / Universidade (atual);
e Cacilhas TF / Costa da Caparica;
e Cacilhas TF / Corroios (atual);
e Pragal / Corroios (atual).
BRT:

e Corroios / Alhos Vedros;
e Alhos Vedros / Montijo TF;
e Montijo TF / Alcochete (Freeport Lisboa Fashion Outlet).

Sdo definidas as seguintes estacdes términus de familias LRT:
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e Cacilhas TF;
® Pragal (existente);
e Corroios (existente);

e Universidade (existente);

Costa da Caparica (nova).

As paragens términus do subsistema BRT a construir sdo as seguintes:

e Corroios (estacdo MST - LRT: adaptacdo da existente);
e Alhos Vedros (estacdo ferroviaria);

® Montijo TF;

e Alcochete (Freeport Lisboa Fashion Outlet).

A estacdo de Corroios, atual términus do sistema LRT, assume-se como o ponto de transferéncia para
o sistema BRT, realizando-se a operacdo até Alcochete neste sistema. Esta localizagdo apresenta
ainda a vantagem da proximidade a Estacdo Ferrovidria de Corroios, o que permite criar um nucleo
de transferéncia entre vdrios modos.

Com a instalagdo do novo Hospital do Seixal poderd haver uma extensdo da rede em BRT a este
equipamento. As condicionantes associadas a sua execug¢do e implementacdo em BRT serdo mais
facilitadas que as previstas no Conceito 1, para um sistema LRT.

O conceito de oferta preconizado para o Conceito 2, ilustrado na Figura 33, apresenta o esquema das
familias da rede MST (atual e futura), com as correspondéncias existentes com outros modos de
transporte.

Figura 33 - Conceito 2: Esquema de oferta (identificagdo de familias)

Cacilhas
e
w
| FHH————
Costa Universidade Pragal Corroios  Fogueteiro Seixal Barreiro  Alhos Vedros  Moita Montijo Alcochete
da Caparica 7. e
=) @ & @ e« & &8 @
) Costa da Caparica - Cacilhas =— [ Corroios — Alhos Vedros

Universidade - Cacilhas —_—

Sisterna LRT i Sisterna BRT —! Alhos \edros - Montijo ——
Pragal - Corroios —

Cacilhas - Corroios. — | Mentijo - Alcochete  ——
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A oferta a considerar para sistema tem por base a procura por hora e sentido para o periodo da
manh3d, assumindo-se para este conceito dois perfis de procura, cuja representatividade é de cerca
14% do dia util, associados respetivamente aos cendrios pessimista e otimista.

O dimensionamento tedrico permite aferir o nimero necessario de circulagdes por hora, sentido e
familia, uma estimativa do nimero de veiculos em operagao em simultaneo e os veiculos de reserva
(20%, ver 4.Rede intermodal).

Figura 34 - Conceito 2: Nimero de circulagbes necessarias por trogo, hora e sentido (otimista)
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Figura 35 - Conceito 2: Nimero de circulagbes necessarias por trogo, hora e sentido (pessimista)
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A frota estimada para o Conceito 2 distribui-se da seguinte forma:
e Sistema LRT: 9 unidades (adicionais);

e O numero de veiculos necessarios para a oferta preconizada em LRT ndo apresenta

diferencas entre o cendrio otimista ou pessimista.
e Sistema BRT: entre 41 (pessimista) e 98 (otimista) unidades;

A diferenca de volumes de procura no cendario pessimista e otimista impde um aumento significativo
do nimero de unidades necessarias.
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7 Estimativa de investimento

Com o objetivo de obter uma estimativa de investimento global, sdo assumidos custos de referéncia
que refletem, ndo sé os custos verificados atualmente na rede MST, como os previstos para a
instalacdao da tecnologia BRT, desenvolvidos no ambito dos estudos para o Sistema de Mobilidade do
Mondego® pelo Laboratério Nacional de Engenharia Civil (LNEC) e pela Infraestruturas de Portugal

(IP).

O custo estimado para a infraestrutura associado ao sistema BRT consubstancia-se no definido para o
Sistema de Mobilidade do Mondego, nomeadamente para a Linha do Hospital, por se tratar de um
troco urbano com caracteristicas passiveis de referéncia para esta andlise. Sdo diferenciados os
custos em infraestrutura com circulagdo em plena via e em tunel”.

O custo estimado para o material circulante para o BRT estd dependente das caracteristicas do
veiculo, destacando-se dois elementos com particular relevancia: o tipo de veiculo selecionado
(autocarro simples ou articulado) e o sistema de propulsdo adotado (gasdleo, biodiesel, gas natural
comprimido, Ebus com carregamento de oportunidade, Ebus com carregamento exclusivamente
noturno, hibrido elétrico e hidrogénio).

Para o efeito do presente estudo e conforme ja referido acima no dimensionamento do sistema, a
lotacdo do veiculo BRT a instalar é determinante para a capacidade de transporte oferecida pela rede
MST. Nesse sentido, a escolha do tipo de veiculo BRT que maximiza a oferta de lugares recaiu por um
veiculo articulado com capacidade para 150 lugares.

Outra caracteristica do veiculo BRT que influencia o seu custo de aquisicdo é o tipo de propulsdo que
possui (ver Anexo I). A forma mais comum de propulsdo dos autocarros envolve o recurso a motores
de combustdo interna (MCI), maioritariamente consumindo gasdleo ou, com menor prevaléncia a gas
natural.

Os motores a gasdleo tém boa eficiéncia térmica e caracteristicas de robustez, simplicidade e
economia de operacgao, facil manutencdo, o que justifica a sua popularidade. Contudo, apresentam
como debilidade o seu desempenho na aceleragao, no arranque ou na velocidade de arrastamento
em subidas ingremes e nas emissGes aéreas de particulas e de ruido (vibragdes).

N3ao obstante todos os esforcos desenvolvidos no combate aos efeitos nocivos para a atmosfera, que
tém conduzido a medidas que promovem uma reducdo significativa das emissOes aéreas e de
vibragdes em matéria de motores a gasdleo, Portugal fixou como meta atingir a neutralidade
carbdnica em 2050, ou seja, reduzir as emissdes de didxido de carbono e conseguir compensar as
restantes emissoes através de, nomeadamente, sumidouros, como as florestas.

Projetos como o MST poderdo ser estratégicos para a introducdo de formas alternativas de
motorizagao dos transportes rodovidrios de passageiros, com a introducdo de veiculos elétricos ou, a
longo prazo, até mesmo de hidrogénio.

* Baseado nos custos apresentados no estudo “ANALISE COMPARADA DE SOLUGOES TECNOLOGICAS DE TRANSPORTES PARA UM SISTEMA
DE MOBILIDADE DO MONDEGO. CUSTO-EFICIENTE. 22 FASE - Tarefa 2: Avaliagdo qualitativa dos cendrios rodoviarios retidos e Tarefa 3 (T3)
— Analise de Viabilidade das Solug&es. Relatério Final (R3).

* O tragado em LRT no concelho do Seixal prevé a construgdo de uma passagem inferior na zona da estagao ferroviaria do
Fogueteiro.
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Nesse sentido e ndo havendo ainda uma decisdo sobre esta temdtica, no que respeita aos montantes
envolvidos na aquisicdo do material circulante BRT, sdo apresentados custos de aquisicao entre os
300.000€ e os 550.000€, onde se inserem os custos de aquisicdo de veiculos a diesel, gas natural,
hibrido diesel/elétrico ou 100% elétrico (Quadro 20).

N3do sdo considerados para esta analise os custos operacionais diferenciadores decorrentes do
sistema de propulsdo, que assentam nas condigdes existentes para:

® Reabastecimento (frequéncia e duragdo);
e Energia (custos anuais em funcdo do consumo e do volume de circulagdo anual);

¢ Manutencdo (custos anuais estimados com base no sistema de propulsdo adotado, incluindo

grande reparac¢do a meio da vida util dos veiculos).

Quadro 20 - Custos unitarios de referéncia para cada uma das especialidades por sistema LRT e BRT

. . . Custo
Sistema Especialidades Unidade unitario Fonte
Material Circulante (veiculo LRT Me 3,00 - 3,50
equivalente ao atualmente em servico) .
Infraestrutura: Linha de via dupla em Metro Sul do Tejo
- . . M€/km 15,8
plena via (inclui paragens):
LRT Infraestrutura: Ponte Seixal / Barreiro e Informacéo de proietos
viadutos de acesso, equipados com linha M€/km 17,0 ¢ proj
. semelhantes na I.P.
de via dupla
Infraestrutura: Tunfal equipado com linha Mé€/km 485
de via dupla
Material Circulante: Veiculo Articulado Sistema de Mobilidade do
(diesel ou 100% elétrico) Me 0,30-0,55 Mondego
Infraestrutura: Linha de via dupla em
BRT plena via (inclui paragens) Me/km 8,1
Infraestrutura: Ponte Seixal / Barreiro e = .
h X . N Informagéo de projetos
viadutos de acesso, equipados com linha M€/km 17,00 semelhantes na |.P.
de via dupla

* N&o inclui os custos associados a introdugao de um tramo mével

7.1 Conceito 1

O Parque de Material e Oficinas (PMQO), construido para a 1.2 Fase do sistema do MST na zona do
Talaminho (Corroios), dispde de grande reserva de capacidade, pelo que na presente abordagem ndo
foram consideradas verbas para investimento adicional neste tipo de equipamento.

Como anteriormente referido também ndo foram considerados os investimentos em infraestrutura e
material circulante relativos as extensdes da Margueira (Almada) e Hospital do Seixal.

Com base nos custos de referéncia previamente listados, foi estimado o investimento
correspondente:

Infraestrutura: 644 milhGes de euros, distribuidos por:

® Subsistema LRT: 421 M€;
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e Subsistema BRT: 223 M€.

Material circulante: entre 75 e 95 milhdes de euros, repartidos por:

e Subsistema LRT: oscila entre 63,0 e 73,5 M€, fruto da variacdo do custo de referéncia

identificada anteriormente;

e Subsistema BRT: entre 11,7 e 21,5 M€, em funcdo do tipo de material circulante escolhido

(veiculos articulados a diesel ou veiculos articulados 100% elétricos, respetivamente).

As estimativas de custo global do Conceito 1 centram-se entre 719 e 740 milhdes de euros (ver

Quadro 23).

Quadro 21 - Conceito 1: Conceito de oferta e dimensionamento da frota operacional (cendrio otimista)

Conceito 1 (otimista): Expansao em LRT Corroios/Alhos Vedros e em BRT Alhos Vedros/Alcochete:
dimensionamento de oferta e da frota operacional

N.2 Interval | Veicul
Dist Vel 'I;:a;nep Circ./ | oentre | osem
. - o anci : hora e | circulac | opera
Sistema Ligacoes a (I:’girgle Pfsrgu sentid | desno | cdo
(km) (min) o PPM no
(PPM) | (min) PPM
Cacilhas TF Corroios (estagéo) 7,0 21,8 19,0 8,0 7,5 8,0
Atual | Cacilhas TF Universidade 6,5 21,8 18,0 5,0 12,0 5,0
LR Cacilhas TF Costa da Caparica 13,0 | 21,8 36,0 3,0 20,0 5,0
T Cacilhas TF Alhos Vedros (estacao) 26,0 | 21,8 71,0 4.0 15,0 11,0
Pragal ~
(estacdo) Alhos Vedros (estacdo) 250 | 21,8 67,0 6,0 10,0 16,0
Total LRT 37,0
Ex;_)an Alhos Ved
séo 0S VEAros | Montijo TF 21,0 | 21,8 | 580 | 11,0 6,0 | 23,0
B (estacéo)
RT Montijo TF éfsorﬁgﬁtgﬁigfpo” Lisboa | 4441 218 | 310 | 60 | 100 | 90
Total BRT 32

Quadro 22 - Conceito 1: Dimensionamento da Frota (cenario otimista)

Conceito 1 (otimista): Expansdao em LRT Corroios/Alhos Vedros e em BRT Alhos Vedros/Alcochete:
dimensionamento do nimero de veiculos a adquirir

Frota LRT (280 lugares) BRT (150 lugares)
N.¢ total de veiculos em operagéo 37,0 32,0
Veiculos de reserva 8,0 7,0
Frota Atual 24,0 --
Veiculos a adquirir 21,0 39,0
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Quadro 23 - Conceito 1: Estimativa de investimento (cenario otimista

Cacilhas TF Corroios (estagéo)

Cacilhas TF Universidade

Cacilhas TF (1) Costa da Caparica
Cacilhas TF (2) Alhos Vedros (estagao)

Pragal (estagao) (2) Alhos Vedros (estagao)

Alhos Vedros (estagao) | Montijo TF

Montijo TF (3) Alcochete (Freeport Lisboa Fashion Outlet)

* N&o inclui os custos associados a introdugao de um tramo mével

(1) Expanséo: troco Universidade /Costa da Caparica

(2) Expanséo: troco Corroios / Alhos Vedros

(3) Contabilizagéo do trogo adicional entre entroncamento da N119 na Av. Olivenga e Alcochete (Freeport Lisboa Fashion Outlet)

® As distancias consideradas referem-se apenas as relativas a expanséo da rede MST em LRT a partir de Corroios e da Universidade
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7.2 Conceito 2

Tal como foi referido no Conceito 1, o Parque de Material e Oficinas (PMO), construido para a 1.2
Fase do sistema do MST na zona do Talaminho (Corroios), dispde de grande reserva de capacidade,
pelo que na presente abordagem ndo foram consideradas verbas para investimento adicional neste
tipo de equipamento.

Como anteriormente referido também ndo foram considerados os investimentos em infraestrutura e
material circulante relativos as extensdes da Margueira (Almada) e Hospital do Seixal.

Com base nos custos de referéncia previamente listados, foi estimado o investimento
correspondente:

Infraestrutura centra-se nos 497 milhdes de euros, repartidos por:

® Subsistema LRT: 104 M€;
e Subsistema BRT: 393 M€.

Material circulante entre 39 e os 54 milhGes de euros no cendrio pessimista e 56 a 85 milhGes de
euros no cenario otimista:

e Subsistema LRT: varia entre 27 e 32 M€ cendrio optimista e pessimista), fruto da oscilacdo do

custo de referéncia referidos anteriormente;

e Subsistema BRT: com um intervalo de investimento entre 12 e 22 M€ no cenario pessimista e
entre 29 e 54 M€ no cenario otimista, em funcdo do tipo de material circulante escolhido

(veiculos articulados a diesel ou veiculos articulados 100% elétricos, respetivamente).

A estimativa de custo global do Conceito 2 centra-se entre 540 e 585 milhdes de euros, conforme se
considere o cendrio de procura pessimista ou otimista e material circulante escolhido LRT + BRT (ver

Quadro 28 e

Quadro 29).
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Quadro 24 - Conceito 2: Conceito de oferta (cenario pessimista)

Conceito 2 (pessimista): Expansao em LRT a Costa da Caparica e em BRT Corroios/Alcochete:
dimensionamento de oferta e da frota operacional

Ne |Interval| Veicu
Temp | A.. o entre | los
Dista | Vel. o de h%'::'é circula | em
Sistema Ligacoes ncia | Comer | Percu sentid coes | opera
(km) cial rso o no cao
(min) PPM no
(PPM) | min) | PPM
Cacilhas TF Corroios (estagao) 7,0 22,2 19,0 12,0 5,0 12,0
Atual | Pragal (estagédo) | Corroios (estagdo) 5,6 22,5 15,0 6,0 10,0 5,0
LR Cacilhas TF Universidade 65 | 206 | 190 | 60 | 100 | 60
Cacilhas TF Costa da Caparica 13,0 21,8 | 36,0 2,0 30,0 4,0
Total LRT 27,0
Corroios (Rede ~
Expan atual MST) Alhos Vedros (estacao) 20,0 21,8 | 56,0 9,0 7,0 19,0
g |sao | Alhos Vedros Montijo TF 210 | 21,8 | 580 | 50 | 120 | 120
RT (estacao)
Montijo TF ég’sorﬁgﬁtgﬁift)epo” Lisboa | 416 | 218 | 31,0 | 20 | 300 | 30
Total BRT 34,0

Quadro 25 - Conceito 2: Dimensionamento da Frota (cenario pessimista)

Conceito 2 (pessimista): Expansao em LRT a Costa da Caparica e em BRT Corroios/Alcochete:
dimensionamento do niimero de veiculos a adquirir

Frota LRT (280 lugares) BRT (150 lugares)
N.° total de v<~a|’culos em 27.0 34.0
operacao
Veiculos de reserva 6,0 7,0
Frota Atual 24,0 --
Veiculos a adquirir 9,0 41,0

59




Quadro 26 - Conceito 2: Conceito de oferta (cenario otimista)

Conceito 2 (otimista): Expansdao em LRT a Costa da Caparica e em BRT Corroios/Alcochete:
dimensionamento de oferta e da frota operacional

Tem N.2 Interval ,
. Veicul
s aa po | Circ./h | o entre
. . Dls._ta ek de orae |circulag os em
Sistema | Ligacoes ncia | Come : - opera
(km) | rcial Perc | sentid | 6es no 50 no
urso o PPM GPPM
(min) | (PPM) | (min)
Cacilhas TF Corroios (estagao) 7,0 222 |1 19,0 | 12,0 5,0 12,0
L Atual | Pragal (estacao) Corroios (estagao) 5,6 22,5 | 15,0 6,0 10,0 5,0
R Cacilhas TF Universidade 6,5 | 20,6 | 19,0 5,0 12,0 5,0
T Cacilhas TF Costa da Caparica 13,0 | 21,8 | 36,0 3,0 20,0 5,0
Total LRT 27,0
L Corroios (Rede ~
Expa atual MST) Alhos Vedros (estacao) 20,0 | 21,8 | 56,0 20,0 3,0 44,0
B |nsio | Alhos Vedros .
R (estacao) Montijo TF 21,0 | 21,8 | 58,0 | 11,0 5,0 28,0
T Montijo TF ‘F\f;h‘;gﬁtg&';;‘ifport Lisboa | 116 | 218 | 310| 60 | 100 | 90
Total BRT 81,0

Quadro 27 - Conceito 2: Dimensionamento da Frota (cenario otimista)

Conceito 2 (otimista): Expansdao em LRT a Costa da Caparica e em BRT Corroios/Alcochete:
dimensionamento do niimero de veiculos a adquirir

Frota LRT (280 lugares) BRT (150 lugares)
N.¢ total de vgiculos em 27.0 81.0
operacao
Veiculos de reserva 6,0 17,0
Frota Atual 24,0 --
Veiculos a adquirir 9,0 98,0
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Quadro 28 - Conceito 2: Estimativa de investimento (cendrio pessimista)

Cacilhas TF

Corroios (estagao)

Pragal (estagéo) Corroios (estagéo) -

Cacilhas TF Universidade - - -
Cacilhas TF (1) Costa da Caparica 5,6 0,9 -
Corroios (Rede atual MST) | Alhos Vedros (estacéo) 19,0 1,0 -
Alhos Vedros (estagao) Montijo TF 21,0 - -

Montijo TF (2) Alcochete (Freeport Lisboa Fashion Outlet)

* Nao inclui os custos associados a introdugdo de um tramo mével
(1) Expanséo: trogo Universidade / Costa da Caparica
(2) Contabilizagao do trogo adicional entre o entroncamento da N119 na Av. Olivenca e Alcochete (Freeport Lisboa Fashion Outlet)

® As distancias consideradas referem-se apenas as relativas a expansio da rede MST em LRT

61

15,8

8,1

17,0

17,0

48,5

170,1

169,3

41

3,0

0,3

3,5

0,6

27,0

12,3

31,5

22,6




Quadro 29 - Conceito 2: Estimativa de investimento (cenario otimista

Cacilhas TF Corroios (estagao)

Pragal (estagéo) Corroios (estagéo)

Cacilhas TF Universidade

Cacilhas TF (1) Costa da Caparica

Corroios (Rede atual MST) | Alhos Vedros (estacéo)

Alhos Vedros (estagao) Montijo TF

Montijo TF (2) Alcochete (Freeport Lisboa Fashion Outlet)

* Nao inclui os custos associados a introdugdo de um tramo mével
(1) Expanséo: trogo Universidade / Costa da Caparica
(2) Contabilizagao do trogo adicional entre o entroncamento da N119 na Av. Olivenca e Alcochete (Freeport Lisboa Fashion Outlet)

7 As distancias consideradas referem-se apenas as relativas a expansio da rede MST em LRT
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8 Necessidades de reorganizacio da rede de transportes

A introdu¢do de um novo sistema de transporte em sitio proprio como é o presente caso tem
normalmente fortes implicagdes sobre a organiza¢do da rede de transporte coletivo rodoviario. O
prolongamento da atual rede do MST, independentemente de qual a tecnologia a adotar (LRT ou BRT),
serd um sistema intermédio.

Este sistema para além das ligagGes estruturantes ao longo do corredor, possibilitard o acesso a sistemas
pesados como sejam os transportes ferrovidrio e fluvial, assim como poderd concentrar fluxos
provenientes do TC rodovidrio convencional. A sua implementagdo implicard a reorganizagao da rede de
TC rodoviario, de modo a evitar sobreposi¢des de oferta, que poderdo contribuir para uma canibalizagao
da procura, e maximizar a complementaridade e integragao dos servigos de TC de modo a garantir que
os seguintes principios de organizagdo s3o cumpridos®:

e Redes simples cuja estrutura seja facilmente percebida pelos utilizadores. Neste tipo de
estruturas deverdo ser consolidados e concentrados os diferentes servigos similares de modo a
oferecer servicos mais diretos e com frequéncias mais elevadas. Uma maior cobertura espacial

devera ser assegurada através de servicos feeder;

® Redes claramente hierarquizadas onde exista um conjunto de diferentes linhas com frequéncias
de exploragdo, capacidades, velocidades comerciais e comprimentos distintos. Esta
diferenciacdo permite uma melhor adaptacdo dos diferentes tipos de servigos as diferentes

procuras.

A nova rede dos transportes rodovidrios proposta em sede do concurso publico dos transportes
rodoviario na Area Metropolitana de Lisboa (a decorrer, prevendo-se a apresentacio de propostas por
parte dos operadores em Setembro e o inicio da operagdo 10 meses depois da adjudicagdo) teve como
pressupostos um aumento de 40% na oferta de transportes face a rede existente em 2018
acompanhado por um reforco da multimodalidade, especialmente com o rebatimento ao servico
ferrovidrio e metropolitano opgdo que se tem promovido desde ja na margem sul, onde existiam muitas
falhas.

Essa abordagem teve como objetivo aproveitar as valéncias proporcionadas pela rede estruturante ja
existente, reforcando as condi¢Ges de seguranca e comodidade nos processos de transbordo, através da
alteracdo de paragens das redes existentes com transbordo no metro, mas também da alteragao de
percursos, privilegiando este rebatimento em substituicdo da duplicagdo de viagens paralelas. No
entanto, salienta-se que para o caso da margem sul, essa abordagem teve em conta o desenho atual da
rede do MST, sendo necessario fazer ajustes a rede rodovidria proposta a medida que as solu¢des de
expansao sejam implementadas.”

® Dodson, J. et al. (2011), The Principles of Public Transport Network Planning: A review of the emerging literature with select
examples. Urban Research Program, Issues Paper 15, Griffith University, ISBN 978-1-921760-36-5
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Ndo é objetivo do presente documento indicar propostas de reestruturacdo da rede de TC rodoviario.
No entanto, é importante dar uma indicagdo da sua dimensdo, em termos do numero de servigos que
potencialmente serdo objeto de uma reestruturagdo. Para tal sdo aqui indicadas as carreiras rodoviarias
atualmente existentes que possuem um grau de sobreposicdo igual ou superior a 10% (do seu percurso)
com as extensdes propostas das linhas do MST. As sobreposi¢des incluem os dois sentidos de cada linha.
As carreiras com um grau de sobreposicao igual ou superior a 50% sdo assinaladas.

Quadro 30 - Carreiras com sobreposi¢do com a expansdo do MST

Coril:‘gh:‘da i‘:‘i‘;:? Operador Nivel de sobreposicao
BRT de Alhos Vedros até Alcochete (15 linhas)

54_245 54 Transportes Sul do Tejo 13%
54_318 54 Transportes Sul do Tejo 17%
54_326 54 Transportes Sul do Tejo 14%
54 330 54 Transportes Sul do Tejo 14%
54 333 54 Transportes Sul do Tejo 32%
54 401 54 Transportes Sul do Tejo 28%
54_402 54 Transportes Sul do Tejo 24%
54_403 54 Transportes Sul do Tejo 20%
54_404 54 Transportes Sul do Tejo 22%
54_410 54 Transportes Sul do Tejo 51%
54 412 54 Transportes Sul do Tejo 13%
54 413 54 Transportes Sul do Tejo 31%
54 432 54 Transportes Sul do Tejo 12%
54 437 54 Transportes Sul do Tejo 22%
54 453 54 Transportes Sul do Tejo 11%
BRT Corroios até Alhos Vedros (31 linhas)

130 1 130 Transportes Coletivos do Barreiro 20%
130_14 130 Transportes Coletivos do Barreiro 20%
130_15 130 Transportes Coletivos do Barreiro 10%
130 2 130 Transportes Coletivos do Barreiro 10%
130 37 130 Transportes Coletivos do Barreiro 20%
130_701 130 Transportes Coletivos do Barreiro 11%
130_702 130 Transportes Coletivos do Barreiro 14%
130_8 130 Transportes Coletivos do Barreiro 14%
54 108 54 Transportes Sul do Tejo 20%
54 112 54 Transportes Sul do Tejo 18%
54 114 54 Transportes Sul do Tejo 15%
54 137 54 Transportes Sul do Tejo 29%
54 149 54 Transportes Sul do Tejo 21%
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CO::‘ghzda i‘::'::lz:) Operador Nivel de sobreposicao
54 168 54 Transportes Sul do Tejo 11%
54 195 54 Transportes Sul do Tejo 20%
54 198 54 Transportes Sul do Tejo 27%
54 199 54 Transportes Sul do Tejo 25%
54 203 54 Transportes Sul do Tejo 34%
54 245 54 Transportes Sul do Tejo 30%
54 254 54 Transportes Sul do Tejo 11%
54 260 54 Transportes Sul do Tejo 30%
54 2F 54 Transportes Sul do Tejo 30%
54 302 54 Transportes Sul do Tejo 14%
54 317 54 Transportes Sul do Tejo 13%
54 317A 54 Transportes Sul do Tejo 25%
54 318 54 Transportes Sul do Tejo 16%
54 326 54 Transportes Sul do Tejo 14%
54 410 54 Transportes Sul do Tejo 14%
54 583 54 Transportes Sul do Tejo 16%
54 755 54 Transportes Sul do Tejo 30%
54 783 54 Transportes Sul do Tejo 30%
LRT de Corroios Alhos Vedros (30 linhas)

130_1 130 Transportes Coletivos do Barreiro 20%
130_14 130 Transportes Coletivos do Barreiro 10%
130_15 130 Transportes Coletivos do Barreiro 10%
130_2 130 Transportes Coletivos do Barreiro 20%
130_37 130 Transportes Coletivos do Barreiro 11%
130_701 130 Transportes Coletivos do Barreiro 15%
130_702 130 Transportes Coletivos do Barreiro 14%
130_8 130 Transportes Coletivos do Barreiro 20%
54 108 54 Transportes Sul do Tejo 18%
54 114 54 Transportes Sul do Tejo 34%
54 116 54 Transportes Sul do Tejo 14%
54 137 54 Transportes Sul do Tejo 20%
54 149 54 Transportes Sul do Tejo 11%
54 168 54 Transportes Sul do Tejo 21%
54 195 54 Transportes Sul do Tejo 26%
54 198 54 Transportes Sul do Tejo 25%
54 199 54 Transportes Sul do Tejo 33%
54 203 54 Transportes Sul do Tejo 32%
54 245 54 Transportes Sul do Tejo 11%
54 254 54 Transportes Sul do Tejo 34%
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CO::‘ghzda i‘::'::lz:) Operador Nivel de sobreposicao
54 260 54 Transportes Sul do Tejo 32%
54 2F 54 Transportes Sul do Tejo 10%
54 317 54 Transportes Sul do Tejo 25%
54 317A 54 Transportes Sul do Tejo 16%
54 318 54 Transportes Sul do Tejo 14%
54 326 54 Transportes Sul do Tejo 14%
54 410 54 Transportes Sul do Tejo 16%
54 583 54 Transportes Sul do Tejo 33%
54 755 54 Transportes Sul do Tejo 34%
54 783 54 Transportes Sul do Tejo 34%
LRT de Almada Costa da Caparica (18 linhas)

142 470 142 JJ Santo Antdnio 58%
46 232 46 Rodoviaria de Lisboa 58%
46 233 46 Rodoviaria de Lisboa 58%
46_355 46 Rodovidria de Lisboa 58%
46_701 46 Rodovidria de Lisboa 58%
54 124 54 Transportes Sul do Tejo 38%
54 129 54 Transportes Sul do Tejo 18%
54 130 54 Transportes Sul do Tejo 41%
54 135 54 Transportes Sul do Tejo 61%
54 139 54 Transportes Sul do Tejo 35%
54 153 54 Transportes Sul do Tejo 61%
54 155 54 Transportes Sul do Tejo 61%
54 161 54 Transportes Sul do Tejo 61%
54 163 54 Transportes Sul do Tejo 35%
54 167 54 Transportes Sul do Tejo 31%
54 174 54 Transportes Sul do Tejo 38%
54 194 54 Transportes Sul do Tejo 61%
87_870 87 Henrique Leonardo Mota 58%

O operador mais afetado, tendo em conta a rede actualmente em exploragdo, é a empresa Transportes
Sul do Tejo, o que é devido em grande medida a dimensdo da rede deste operador.

Os segmentos da extensdao do MST onde existe uma maior sobreposi¢do com carreiras rodovidrias sdo a
coincidentes com a extensdo a Costa da Caparica.
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9 Potenciais fontes de financiamento

Em termos de potenciais fontes de financiamento para os investimentos necessarios a expansao da rede
do MST, o Programa Nacional de Investimentos (PNI) 2030 é um instrumento fundamental.

O PNI 2030 tem como objetivos estratégicos a Coesdo, a Competitividade e Inovagdo e a
Sustentabilidade e Ag¢do Climatica.

Uma das areas temdticas do PNI 2030 é a Mobilidade e Transportes, a qual inclui os seguintes eixos
estratégicos:

e Acessibilidade equitativa;
® Conectividade alargada;
* Mobilidade inteligente;
e Mobilidade sustentavel e neutralidade carbénica;
* Infraestruturas e equipamentos resilientes.
A area tematica da Mobilidade e Transportes inclui um conjunto de subsectores, a saber:
* Mobilidade sustentdavel e transportes publicos;
e Ferrovia;
e Rodovia;
e Rodoferrovia;
Maritimo-portuario;
® Aeroportuario.

A expansdo da rede do MST enquadra-se claramente no subsector Mobilidade sustentdvel e transportes
publicos. Este subsector incorpora investimentos do seguinte tipo:

® |ntrodugdo de energias limpas nos transportes;

® Solugbes inovadoras e inteligentes, promovendo os modos suaves e integracdo modal em

I6gicas de mobility as a service;

® Sistemas de gestdo e plataformas de integra¢do de informagdo urbana, promovendo o conceito

de smart cities;
e Reforgo e consolidacdo de redes de metropolitano e metro ligeiro;

e Desenvolvimento de sistemas de transporte em sitio préprio.
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Mais concretamente o PNI 2030 prevé para o subsector da Mobilidade Sustentdvel e transportes Publico
9 programa de investimento no valor de 3 930 Milhdes de Euros. Particularmente relevante para a
extensdo da rede do MST é o programa de desenvolvimento de sistemas de transporte coletivo em sitio
proprio na AML. Este programa prevé um investimento global de 670 MilhGes de Euros e sera
promovido por entidades da Administracdo Publica e Operadores Privados.

Estes valores de investimento sdo ligeiramente superiores a expansdo da rede do MST em BRT (entre
Corroios e Alcochete), mas inferiores a expansdao do MST em LRT (entre Corroios e Alhos Vedros) e BRT
(Alhos Vedros — Alcochete).

10 Conclusoes

O presente documento apresenta as propostas de tracado para a expansdo da rede atual do MST,
abrangendo os concelhos de Almada, Seixal, Barreiro, Moita, Montijo e Alcochete. Esta expansao
permitird promover uma ligagdo continua em transporte coletivo de modo a possibilitar o acesso a uma
rede integrada de diferentes linhas que seja adequada aos padrdes de mobilidade da area em estudo.

O tragado proposto considera dois conceitos, os quais estdo associados a diferentes opg¢des de
combinagdo de tecnologias (modos) de transporte a utilizar no trogo Corroios-Alhos Vedros.

e O Conceito 1 considera a expansdo da rede recorrendo a duas tecnologias de transporte, a
saber: LRT — no trogo entre Corroios e Alhos Vedros e BRT no restante tragado (Alhos Vedros —

Alcochete).
e O Conceito 2 considera que a expansdo sera feita exclusivamente utilizando a tecnologia de BRT.

Ha duas extensdes em que, a serem feitas, se recorrerad a tecnologia LRT, uma vez que a integracao no
mesmo canal de tecnologias LRT e BRT coloca dificuldades a concegao do sistema de exploragdo. Estas
extensBes sdo: Campus Universitario da FCT/UNL / Costa da Caparica e a expansdo Margueira, entre a
Cova da Piedade e Cacilhas.

Os tragados associados a cada um destes dois conceitos de expansao da rede sdao muito semelhantes,
havendo apenas lugar a divergéncias pontuais, relacionadas com os requisitos de tragado e operagdo
associados a cada uma das tecnologias, nomeadamente a necessidade de desnivelar o tracado em LRT
junto a estacgdo do Fogueteiro.

Para esta expansdo da rede foram realizadas estimativas preliminares de procura, as quais nao
diferenciam as tecnologias, uma vez que o tragado é globalmente o mesmo. Estas estimativas foram
produzidas com recurso a métodos expeditos, os quais se baseiam fortemente na populacdo localizada
na drea de influéncia do corredor, recorrendo a diferentes pressupostos relativos a captacdo de
passageiros.

Os valores obtidos nos diferentes cenarios de procura apontam para um intervalo de grande dimensao,
limitado entre cerca de 36 mil e 83 mil passageiros por dia (trafego médio didrio anual). No entanto,

68



mesmo considerando os cenarios mais favoraveis, a procura em hora de ponta no sentido e trogo mais
carregado n3o excedera os cerca de 3 mil passageiros/hora, valor que coloca o sistema abaixo dos
limiares inferiores de procura horaria de sistemas de transporte coletivo em sitio préprio. Considerando
os potenciais acréscimos de procura que poderdo decorrer devido as alteragdes do sistema tarifario da
AML, estas ndo alteram significativamente os volumes estimados para o trogo mais carregado da hora
de ponta, os valores estimados ndo excedem os 3 300 passageiros.

Dada a proximidade do novo aeroporto de Lisboa ao corredor do MST estimou-se a potencial captagdo
de passageiros (com destino ou origem no aeroporto) e funciondrios. Os valores estimados sdo
relativamente reduzidos e ndo sdo suficientes para alterarem significativamente o volume de
passageiros estimados para o sistema, ndo implicando assim altera¢Ges relevantes na escolha de
tecnologia de transportes ou sua exploragao.

O modelo de oferta para a expansdo da rede MST é diretamente influenciado pelas estimativas de
procura e pela capacidade de resposta dos sistemas em andlise para os volumes de passageiros
esperados em cada trogo.

O cendrio optimista corresponde a um impacto significativo no trafego destas zonas e impde uma
reflexdo sobre o sistema a adotar, ndo so para satisfazer a procura, como para uma gestao do territorio
mais ajustada.

No trogo Seixal / Barreiro, o cendrio otimista aponta para um numero elevado de circulagBes nos
periodos de ponta, em especial para o sistema BRT com 20 circulagdes por hora e sentido até Alhos
Vedros, ou seja, com um intervalo médio de 3 minutos entre circulagdes (Conceito 2 - otimista).

As interferéncias nas intersecgOes rodovidrias sdo muito significativas e com consequéncias muito
gravosas, quer aos niveis da capacidade, da regularidade e da confiabilidade da rede MST, quer da
gestdo do trafego desta zona. A implementag¢do da expansdao do MST determina um compromisso firme
por parte das autarquias em assegurar a circulagdo em canal reservado para garantir o sucesso do
sistema, nomeadamente através da implementacdo de um regime de prioridade semaférica nas
intersec¢des do canal com a rede rodoviaria.

Salienta-se que no eixo central de Almada, servido atualmente pelo MST, se regista o tipo de pressdo de
operacgdo previsto (20 circulagdes por hora e sentido) e que esse eixo ja apresenta medidas muito
restritivas na circulagdo rodovidria de todas as intersecgdes existentes, assim como uma politica de
estacionamento muito rigorosa.

Ja no sistema LRT, as andlises realizadas para os mesmos volumes otimistas (Conceito 1 - otimista),
apontam para metade das circulacGes necessarias para o mesmo servigo. Alerta-se, contudo, que se
trata de um sistema que, pela sua natureza, impde uma reorganizagao do espago canal e a ocupagdo de
espagco com caracter permanente, a semelhanga do verificado nas areas de implantagdo da atual rede
do MST.
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Se a procura apontar para volumes mais baixos, a situagdo serd ainda mais desfavoravel, em termos de
racio de custo beneficio, que justifiquem o investimento num sistema LRT.

Nos cenarios pessimistas, o numero de circulagGes necessarias para satisfazer a procura estimada e o
seu impacto na gestdo do trafego das zonas onde circulam, sera de 9 circulagGes por hora e sentido, no
troco Seixal / Barreiro, o mais carregado na expansdo da rede MST.

A opcdo pelo Conceito 2 garante uma efetiva e eficaz adequacdo da oferta do servico aos padrdes de
procura verificados e em nada compromete a possibilidade de uma implementacdo evolutiva e faseada
para a migracdo no médio / longo prazo para um sistema LRT.

Para os numeros de circulagbes previstos, considera-se que a instalacgdo de um sistema BRT entre
Corroios e Alcochete servira para satisfazer a procura e implementar um sistema de qualidade para as
populagdes e equipamentos a servir.

Em termos de tecnologia, existe uma grande variedade de solu¢des rodoviarias suscetiveis de serem
aplicadas na extensdao do MST, em termos de sistema de propuls3ao, de guiamento e de arranjo interior.
No que se refere as dimensdes da carrogaria, face as condicionantes espaciais, apds pormenorizacdo dos
tracados sera necessario avaliar as dimensdes do material circulante (de LRT e de BRT) efetivamente
suscetivel de ser usado em cada linha.

Por motivos de seguranca rodoviaria, considera-se imprescindivel estabelecer um perfil de velocidades
maximas pré-definido, em funcdo da geometria do tracado, das distancias de visibilidade (ou das
distdncias de atuagdo de sensores automadticos instalados nos veiculos) e das caracteristicas da
envolvente, o qual deverd estar associado a um sistema embarcado de controlo automatico da
velocidade de circulagdo de cada veiculo (de LRT ou de BRT). Nas interseccOes e nas imediagGes de
passagens para pedes esse limite deve ser de 30 km/h.

Face aos previsiveis condicionamentos de tragado e igualmente por motivos de seguranca rodoviaria,
nos trechos de expansdao em BRT deve ser avaliada a conveniéncia da adogdo de sistemas que
assegurem apoio automatico a tarefa de condugao sob a forma de guiamento transversal.

Em termos dos custos associados a ambos os conceitos, o Conceito 1 tem um custo de investimento
estimado (infraestrutura e material circulante) de cerca 740 milhdes de euros. O conceito 2, mercé da
utilizacdo de uma tecnologia de transporte menos dispendiosa tem um custo de investimento que varia
entre cerca de 540 e 585 milhdes de euros. As variagdes relacionadas com os custos de investimento
neste conceito, relacionam-se essencialmente com a aquisicio de material circulante, uma vez que
devido a menor capacidade dos veiculos de BRT, as variagdes de frequéncia dos servigos, implicarao
frotas com dimensdes diferentes.

O presente relatério configura um trabalho de avaliagdo preliminar da exequibilidade da expansdo da
rede do MST. Os resultados obtidos possibilitam considerar que deverdo ser desenvolvidos estudos mais
aprofundados sobre o tracado e as tecnologias de transporte aqui apresentadas como alternativas.

70



O primeiro destes estudos devera ser um Estudo de Procura aprofundado. Este estudo, para além da
utilizagdo de técnicas sofisticadas de modelagdo da procura de transporte, deverd incorporar recentes
alteragOes nos padroes de mobilidade resultantes das alteragGes do tarifario dos passes de transporte
colectivo e da pandemia do COVID-19. O Estudo de Procura deverd também considerar a nova oferta de
transporte colectivo resultante dos novos contratos de concessdo de operagao do transporte colectivo
rodoviario. Também beneficiara dos dados provenientes dos Censos de 2021 possibilitando um retrato
mais preciso e actual da estrutura de povoamento e ocupag¢do urbana. O Estudo de Procura devera
avaliar as opgdes tecnoldgicas e os tragados indicados no presente relatério. O Estudo de Procura
deverd utilizar técnicas de preferéncias declaradas, assim como modelos econométricos de escolha
modal. Os resultados do Estudo de Procura deverdo incluir estimativas de passageiros transportados por
dia, por hora de ponta para horizontes temporais compativeis com a elaboracdo de Estudos de Analise
Custo Beneficio. Estes resultados possibilitardo informar de um modo assertivo um conjunto relevante
de decisdes relativas a extensdo da rede do MST. Nomeadamente, qual o tipo de tecnologia a adoptar,
qual o modelo de exploragdo (p.e. frequéncias, periodos de operacdo, linhas) e quais os requisitos
técnicos a considerar nos restantes estudos a realizar.

Apds os resultados do Estudo de Procura, dever-se-do realizar-estudos de viabilidade técnica e
ambiental e de integra¢cdo urbana para a expansdo da rede do MST. Para além da definicdo dos
tracados, das obras acessdrias e complementares, modelo de exploragdo, dimensionamento do material
circulante e orcamentacdo detalhada, estes estudos deverdo também abordar os impactes na rede e
circulacdo rodoviarias.

Em conjunto com o Estudo de Procura as abordagens de viabilidade técnica e ambiental e de integragao
urbana permitirdo suportar uma Analise Formal de Custo Beneficio, imprescindivel para qualquer
candidatura a financiamentos europeus.
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