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RESUMO

AVALIACAO DE IMPACTES URBANISTICOS DO NOVO AEROPORTO DE
LISBOA NA PENINSULA DE SETUBAL NASCENTE

CARLOS ANDRE ANICETO

PALAVRAS-CHAVE: Transportes, Cidade-aeroportudria. Avaliagdo, Impactos,

Territorio

Nos ultimos 30 anos na Peninsula de Setubal foram construidos importantes
equipamentos, como o Polo Universitario da Caparica e o Hospital Garcia da Horta,
bem como infra-estruturas, como a Ponte Vasco da Gama e Eixo Ferroviario do Norte-
Sul, que induziram externalidades positivas, decisivas para a instalacdo de actividades
econdmicas e crescimento de novas areas residenciais. Nos proximos anos, a Plataforma
Logistica do Poceirdo, o Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) e a Linha do TGV Lisboa-
Madrid comegardo a ser construidos, deixando antever fortes implicagcdes no territorio,
especialmente na Peninsula de Setibal Nascente onde as areas de influéncia destes
investimentos se sobrepdem mais incisivamente.

Apo6s décadas em que se debateu a construgdo e localizacdo do NAL, em 2008 o
Governo decidiu avangar para a constru¢do no Campo de Tiro de Alcochete (CTA)
dando logo inicio a execucdo do projecto. Devido a importancia estratégica que
actualmente os aeroportos e cidades aeroportudrias, t€ém na economia regional, nacional
e global, com grandes impactos territoriais, torna-se importante prever as
consequéncias, que poderd acarretar a construcdo deste empreendimento
publico/privado, que se espera entrar em funcionamento em 2017.

O CTA tem caracteristicas favoraveis a implantagao de uma grande infra-estrutura
aeroportuaria nomeadamente facilidades na navegabilidade aérea, espaco livre, terrenos
planos de facil remocdo e inexisténcia de constrangimentos urbanos. Por outro lado
encontra-se numa area de elevada sensibilidade ambiental, onde o baixo valor fundiario
pode conduzir a especulagao imobilidria e a urbanizacao difusa. A instalacdo NAL tera

implicagdes no ordenamento do territorio inerentes a construcdo do empreendimento,



mas também podera oferecer grandes oportunidades para o desenvolvimento territorial
do interior da Peninsula de Setubal.

Na presente dissertagdo, de forma a avaliar os possiveis impactos desta infra-
estrutura, e ap6s se definir a Peninsula de SetGibal nascente como area de estudo,
realizou-se um diagnostico das caracteristicas sociais e territoriais da area em questao,
utilizando a freguesia como unidade de andlise. Posteriormente, ¢ tendo como
objectivos centrais, procedeu-se a avaliacdo dos impactes territoriais em curso e
estimados causados pela instalagdo do NAL no CTA, recorrendo a andlise de varidveis
estatistica e ao método de analise exploratdria de dados — Analise Factorial. Por tltimo
pretendeu-se perspectivar possiveis reconfiguragdes espaciais na area de estudo,

decorrentes dos impactos da implementacdo do NAL.
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ABSTRACT

ASSESSMENT OF URBANISTIC IMPLICATIONS OF THE NEW LISBON
AIRPORT IN THE EASTERN PART OF SETUBAL PENINSULA

CARLOS ANDRE ANICETO

KEYWORDS: Transportation, Airport-City, Assessment, Implications, Urbanistic

In the Setubal Peninsula and over the last 30 years several major equipments were
built, such as the Hospital Garcia da Horta and an University extension at Caparica.
Meanwhile, several main infrastructures were also built, such as the Vasco da Gama
Bridge and the North-South railroad axis. These investments induced positive
externalities, decisive for the settlement of new economic activities and residential
areas. In the years to come, the Logistic Platform of Poceirdo, the New Lisbon Airport
(NLA) and the high speed TGV line Lisbon-Madrid will have their construction
initiated. These investments will undoubtedly have major implications in the territory,
especially in the eastern part of the Peninsula, were the areas of influence of these

investments overlap more acutely.

After decades discussing the building and localization of NLA, in 2008 the
Portuguese government decided to carry on with construction at the grounds of the Air
Force reserve for fire combat, the Campo de Tiro de Alcochete (CTA), immediately
initiating the execution of the project. Due to the strategic relevance that airports and
airport-cities presently have in the regional, national and global economy, with
tremendous territorial implications, it is important to predict the consequences that will
arise from the building of such a private/public enterprise, expected to be operational by
2017. The CTA possesses favourable characteristics for the settlement of a major airport
infrastructure, namely easy air navigation, open space, flat land and no urban
constraints. On the other hand, the site is located in an area of high environmental
sensibility, where the low value of the land may lead to real-estate speculation and to
diffused urbanization. The installation of the NLA will have implications in territorial
planning, inherent to the construction itself, but can also present great opportunities for

the territorial development of the Setubal Peninsula.
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In the present thesis, after establishing the eastern part of the Setubal Peninsula as
the study-area and in order to assess the possible urban impacts of the mentioned
infrastructure, a diagnosis of the social and territorial characteristics of the area was
made, taking the municipality as the analysis unit. Then, as a main goal, the assessment
of the urban impacts that may be caused by the installation of the NLA in the CTA was
carried out, using the analysis of statistical variables and the method of exploratory data
analysis — Factor Analysis, in order to identify which are the areas where those impacts
will occur in a higher degree. Finally, it was intend to put in perspective possible spatial

reconfigurations in the study-area, deriving from the implementation of the NLA.
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1. INTRODUCAO: ASPECTOS TEORICOS E CONCEPTUAIS

1.1 Justificac&o do tema e caso de estudo

A Grande Area Metropolitana de Lisboa (GAML) ocupa uma posi¢do unica no
territorio nacional, tendo um papel singular e fundamental, no sentido em que congrega
grande parte das componentes estruturantes e estratégicas do desenvolvimento do Pais e
da sua internacionalizagao.

A Peninsula de Setubal, apesar de integrar a GAML, nao acompanha os padrdes de
desenvolvimento que Lisboa e alguns concelhos da margem norte apresentam, ¢ hoje no
entanto, territorialmente bastante diferente do que era ha 3 décadas atras, devido as
alteracdes que se verificaram na sociedade e no sistema econdmico mundial, que
naturalmente tiveram repercussdes no territorio nacional. Todavia, foram sobretudo os
investimentos em infra-estruturas de transporte, que incrementaram a acessibilidade e
mobilidade, em equipamentos publicos, a mudanca da estrutura produtiva, o
crescimento populacional, bem como os processos de transformagdo da metropole
ligados a fragmentagao territorial e policentrismo que induziram as alteracdes espaciais
verificadas na Peninsula de Setubal.

Nos proximos anos, prevé-se que as transformacgdes territoriais continuem a
acontecer, resultado de um conjunto de investimentos publico/privados, projectados
para promover a competitividade regional e nacional, relacionados com as infra-
estruturas de transporte e logistica. Estes projectos t€ém haver com a construcdo da
Plataforma Logistica do Poceirdo, do Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) e a Linha do
TGV Lisboa-Madrid, que certamente introduzirdo impactes regionais, especialmente na
Peninsula de Setubal Nascente onde as areas de influéncia destes investimentos se
cruzam espacialmente e funcionalmente. Se durante anos a Peninsula de Setiibal esteve
vetada a uma existéncia periférica, com os projectos em curso espera-se que tragam um
maior dinamismo econémico, com consequentes alteragdes sociais e territoriais.

O NAL, cerne do estudo da presente dissertacdo, foi tema de discussdo durante
varias décadas, sem nunca terem existido consensos quanto a sua construcdo e
localizagdo. Contudo, tendo em conta as dificuldades de funcionamento e de expansao
que o aeroporto da Portela tem, bem como a sua dimensdo estratégica para a GAML e

Pais considerou-se fundamental a construgdo do NAL. Neste sentido, apos a realizagao
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do estudo comparativo elaborado pelo Laboratorio Nacional de Engenharia Civil
(LNEC), que apontou a localizagdo da infra-estrutura aeroportudria na margem Sul
como globalmente mais favoravel que na Ota (localizagdo que havia sido estabelecida
em 1999), o governo em 2008 decidiu avangar para a constru¢do no Campo de Tiro de
Alcochete (CTA)

Resultado da importancia estratégica que actualmente os aeroportos e cidades
aeroportudrias tém no sistema econdmico regional, nacional e mundial, que se traduzem
em grandes impactos territoriais, torna-se importante prever as consequéncias que a
construcdo e funcionamento do NAL ira ter na Peninsula de Setubal Nascente (Moita,
Montijo, Palmela e Alcochete), a area a estudar na dissertagao.

No ambito do planeamento e ordenamento do territério o processo de avaliacio ¢
fundamental para prever comportamentos futuros de modo a tomarem-se estratégias e
medidas mais adequadas para o territorio. Os impactos da implementacdo de uma infra-
estrutura aeroportuaria da natureza do NAL, que por muitos autores devera ser concebia
como uma Cidade Aeroportuaria, sdo de grande dimensao. Este tipo de infra-estrutura
pode ser visto “com uma cidade empresarial densa em servigos muito diversificados as
empresas € aos consumidores e de polos singulares de aglomeracdo e combinacdo de
multiplas actividades (desde as muito fortemente articuladas com o transporte aéreo até
as pouco ou nada relacionadas)” (LNEC, 2008). As caracteristicas evidenciadas revelam
que poderdo existir fortes alteragdes no interior da Peninsula de Setubal, que tem tragos
rurais bastantes vincados e densidades habitacionais e populacionais baixas. Assim
perspectivam-se impactes espaciais bastante significativos, ndo so6 pela implanta¢ao da
infra-estrutura mas também e, sobretudo pela dindmica econdmica, populacional e
urbana que emanara de um investimento deste tipo.

Neste sentido, surge a tematica do presente trabalho de investigagdo, a avaliagdo de
impactes, bastante pertinente num projecto de cariz estratégico para o desenvolvimento
nacional mas também para o desenvolvimento regional da Peninsula de Setibal. A
escolha do caso de estudo prende-se com a necessidade de prever transformagdes que
surgirdo com o decurso do processo de implantacdo do NAL. A drea de estudo
escolhida - Peninsula de Setiibal Nascente — serd tendencialmente aquela que contera
maior impactos dentro da mesma Peninsula, pois ¢ ai que se sobrepde varios
investimentos em curso como sdo o caso da Plataforma Logistica do Poceirdo e a Linha
do TGV que ligara a Espanha. Deste modo o titulo da tese de dissertacdo que se

pretende apresentar surge de forma logica — Avaliacdo de Impactes Urbanisticos do
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Novo Aeroporto de Lisboa na Peninsula de Setiibal Nascente — resumindo o ambito do

presente estudo.

1.2 Definicdo dos objectivos
No trabalho procura-se responder a seguinte pergunta de partida: Quais os impactos

urbanisticos da implantagdo do NAL no Campo de Tiro de Alcochete na reconfiguracao
espacial da Peninsula de Setibal Nascente? Partindo do pressuposto que ja existem
impactos decorrentes da decisdo da localizacdo do NAL e, conforme o projecto for
avancando temporalmente surgirdo mais, ¢ importante identifica-los e avalia-los. Deste
modo o trabalho de investigacao tem como objectivos centrais:

I. Avaliar os impactes urbanisticos da Instalagio do NAL na Peninsula de Setubal
Nascente tendo em conta as dimensdes criticas da estrutura territorial, nomeadamente a
componente Biofisica, a estrutura Demografica e Socioeconémica, o Sistema Urbano e
o Sistema de Transportes. A avaliacao abordard um espago temporal, as transformagoes
que poderdo ocorrer a partir da entrada em pleno funcionamento do NAL em 2017.

II. Perspectivar as reconfiguracdes espaciais na Peninsula de Setiibal Nascente

resultantes da instalacdo do NAL no CTA.

1.3 Metodologia

Numa primeira fase da investigagao foi feita uma revisdo bibliografica, por um lado,
sobre os impactos das grandes unidades produtivas, espacos de consumo e lazer, e infra-
estruturas de transporte e logistica que tiveram na peninsula de Setubal nas ultimas 3
décadas, e por outro sobre as infra-estruturas aeroportudrias, nomeadamente casos de
estudo para que se pudessem estabelecer comparacdes com o futuro aeroporto
internacional de Lisboa. Posteriormente procedeu-se a recolha de trabalhos,
documentos, estudos, publicagdes e dissertagdes sobre a temdtica da avaliacdo de
impactos territoriais. Os documentos oficiais, nomeadamente os planos territoriais, os
projectos das infra-estruturas ja implementadas e os relatorios de avaliagdo foram fontes
de informagdes mais técnicas igualmente utilizadas ao longo de todo o trabalho.

Numa segunda fase do trabalho procedeu-se a recolha de informagdo estatistica,
fundamentalmente a escala do concelho e de freguesia, dos censos (1991 e 2001) e das
estimativas que o INE realiza anualmente, bem como de dados provenientes de outras
fontes. Recolheu-se também, cartografia de diversos documentos, a qual foi
complementada com trabalho de campo para observacao e recolha de informagdao em

primeira-mado, de modo a fundamentar as propostas a elaborar. A realizagdo de
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entrevistas a agentes privilegiados locais potenciou uma visdo mais alargada sobre as
possiveis reconfiguragdes espaciais no interior da Peninsula de Setubal.

Na terceira parte da dissertagdo a informagdo estatistica recolhida foi tratada,
procedendo-se a elaboracgao de indicadores, indices, taxas e projec¢gdes que permitiram
caracterizar socio e espacialmente a area de estudo. Para a criagdo de cenarios de
impactes utilizou-se a Analise Factorial; os resultados desta serviram de base também
para a cartografia tematica; o recurso a ferramentas SIG foi fundamental para a
representacdo de informacao territorial recolhida, de informagao estatistica tratada e dos
dados resultantes da cenarizagdo feita através da Analise Factorial, de modo a poder-se
compreender melhor a evolugdo dos fendémenos ao longo dos anos, bem como para
visualizar os impactes territoriais que ocorrerdo no futuro resultantes da construgdo e
funcionamento do NAL.

Numa 4° fase, foi elaborado o cruzamento da informacdo quantitativa e qualitativa,
de modo a identificaram-se os impactes no territorio que se esperam que venham a
acontecer, ¢ as areas com maior susceptibilidade a sua ocorréncia, que permitiram

responder a problematica em questdo na presente dissertagao.

1.4 Estrutura do Trabalho

A dissertacdo divide-se em 5 capitulos:

I. Aspectos tedricos e conceptuais: Neste capitulo foi elaborada uma introdugéo ao
tema e caso de estudo, bem como uma descri¢do dos objectivos a atingir € os aspectos

metodoldgicos que foram seguidos.

Il. Enquadramento teodrico: impactos territoriais das grandes unidades
economicas e infra-estruturas de logistica e transporte na Peninsula de Setubal: No
segundo capitulo procedeu-se a contextualizacdo dos grandes investimentos publicos ao
nivel de infra-estruturas de transporte e logistica e dos investimentos privados
relacionados com as grandes unidades produtivas e novos espagos de consumo e lazer

na Peninsula de Setubal.

I11. As infra-estruturas aeroportuarias: Neste capitulo foi abordado a tematica
das infra-estruturas aeroportudrias, tendo em conta exemplos de infra-estruturas desta
natureza construidos na Europa e abordando as questdes tedricas relacionadas com as

cidades aeroportuarias.
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IV. Enquadramento geografico: A Peninsula de Setabal Nascente: No capitulo 4
¢ apresentado a delimitacdo da area de estudo através da sobreposicao das areas de
influéncia dos grandes investimentos publico/privados construidos e projectados, com
particular destaque para o NAL, recorrendo-se a andlise SIG. Tendo em conta que os
grandes investimentos tém um elevado impacte na area nascente da Peninsula de
Setiibal, a area de estudo ¢ composta pelos Concelhos da Moita, Palmela, Montijo e
Alcochete, sendo a freguesia a unidade de analise. Ainda nesta fase realizou-se a
caracterizacgdo territorial da area de estudo e apresentam-se as propostas dos diferentes

instrumentos de ordenamento que sobre ela incidem.

V. Impactos do novo aeroporto de Lisboa na reconfiguracéo territorial do
interior da Peninsula de Setubal: Num ultimo capitulo analisou-se o processo que
levou a escolha do Campo de Tiro de Alcochete para localizar o novo aeroporto e
avaliam-se os impactes que a instalagdo do NAL poderd ter na drea de estudo,
particularizando-se as diferentes componentes territoriais. No final, perspectivam-se
possiveis reconfiguracdes espaciais na area de estudo, decorrentes dos impactos da

instalagao do NAL.
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2. ENQUADRAMENTO TEORICO: IMPACTES
TERRITORIAIS DAS GRANDES UNIDADES ECONOMICAS E
INFRA-ESTRUTURAS DE LOGISTICA E TRANSPORTE NA
PENINSULA DE SETUBAL

2.1. Contextualizacao territorial
A Peninsula de Setubal é composta por 9 municipios onde residem 789 975'

habitantes (INE, 2008) numa area de 1 558,9 km?. A PS ¢ detentora de uma localizacdo
privilegiada (Mapa 1), o que lhe confere boa acessibilidade quer no contexto nacional,
quer internacional, ao beneficiar da proximidade do aeroporto de Lisboa, de
acessibilidades ao nivel de rede rodo e ferrovidria, bem como do porto maritimo de
Setibal. Por outro lado encontra-se proxima, ndo s6é dos principais mercados de

abastecimento, como dos grandes p6los de consumo.

Mapa 1: Peninsula de Settbal — Contextualizacdo Territorial

Vila Franca de Xira Coruche
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Estrada Macional
—+— Rede Femoviaria
Aeroporto
Porto Maritimo

1:500.000

Peninsula de Setubal

Fonte: Adaptado de Carta de Portugal Continental, 2009

' Segundo os dados do INE, referentes as estimativas anuais da populagdo residente do ano de 2008.
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Ao longo dos séculos as caracteristicas fisicas isolaram-na da principal urbe
nacional, Lisboa, conservando os tragos rurais de latifindio que ainda sao passiveis de
ser observados em muitas areas. Contudo a configuragdo territorial da Peninsula de
Setubal alterou-se drasticamente, em grande medida devido as transformagdes ocorridas
nas ultimas cinco décadas.

E a partir da década de 50 do século passado que ocorrem as principais
transformagdes, com o inicio da implementacdo de um conjunto de planos, designados
de “planos de fomento” visando dinamizar a economia nacional. E com estes que se
inicia a verdadeira industrializagdo em Portugal, embora com mais de um século de
atraso em relacdo a varios paises europeus. Assim, foram feitos elevados investimentos
publicos na criagdo de unidades fabris ligadas a siderurgia, quimica, metalo-mecéanica e
construgdo naval, localizadas fundamentalmente na Area Metropolitana de Lisboa. Na
Peninsula de Setubal instalaram-se grandes unidades industriais, tais como a Lisnave,
Setenave, Siderugia Nacional, entre outras. Estas localizaram-se essencialmente no arco
ribeirinho poente do Tejo, nos concelhos de Almada, Seixal, Barreiro, ¢ a sul, em
Setibal. Actualmente, parte destas actividades transformaram-se, relocalizaram-se ou
extinguiram-se, originando reconfiguragdes espaciais que poderdo ser mais profundas
de acordo com as expectativas criadas em torno de futuros projectos’.

Os postos de trabalho criados por estes investimentos, vao motivar movimentos
migratorios, oriundos principalmente das areas rurais, que provocaram um aumento
populacional e por consequente o “crescimento da mancha urbana, sob a forma de
nucleos suburbanos do tipo dormitério” (Salgueiro, 1998: 50). Desta forma, “a parte
norte da area metropolitana (sem Lisboa) ganha 137 492 residentes entre 1950 e 1960,
241 570 entre 1960 e 1970, 427 668 entre 1970 e 1981. Na margem sul ¢ mais tardio
com 109 417 ganhos na década de 60, 183 772 na de 70, (...) e 144 543 na década de
80 (Salgueiro, 1998: 51). Neste periodo os lugares suburbanos cresceram com base na
rede de transportes colectivos. Na margem norte do Tejo, a expansdo urbana
desenvolveu-se ao longo dos eixos ferroviarios da Linha de Cascais, Sintra e Vila
Franca de Xira ao passo que localidades como Odivelas e Loures cresceram com base

no transporte rodoviario. Ja na margem sul, a expansao urbana verificada nos concelhos

% Os projectos de Reconversio Urbana do Estaleiro da Lisnave em Almada materializado no Plano de
Urbanizacdo Almada Nascente — Cidade da Agua e¢ o de regeneragdo urbana da Quimiparque
consubstanciado no Plano de Urbanizagdo da Quimiparque e Zona Envolvente.
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do Almada, Barreiro e Seixal relacionou-se com o transporte fluvial e a sua ligagdo a
Lisboa e, com a criagao de emprego pelas industrias ai instaladas.

O espago urbano nesta época era polarizado pela cidade de Lisboa, os concelhos
periféricos eram praticamente dormitdrios da populagdo que trabalhava em Lisboa. A
segregacdo social e funcional caracteristica da cidade industrial marcava o territério,
dando origem a formagdo de espagos relativamente homogéneos.

Com a terciarizagdo e globalizacdo das sociedades, a partir de meados dos anos 80,
ocorreram importantes alteragdes no tecido social bem como na organizagao espacial da
metrépole, que tém haver com a fragmentagdo social e espacial. Segundo Salgueiro “a
fragmentacdo social refere-se ao aumento da diversidade da estrutura social cuja
estratificacdo ¢ hoje mais fina e complexa do que a divisdo em classes baseada na
posi¢do dos individuos relativamente a producdo, enquanto a fragmentacdo espacial
respeita aos processos que fazem explodir os territdrios e constroem a metropole
policéntrica” (Salgueiro, 2001).

Actualmente, o espaco urbano na Peninsula de Setubal, tal como na GAML, ¢
marcado pelo policentrismo, resultado dos novos processos de produgdo, distribuicdo e
consumo da sociedade, espacialmente materializados em parques industriais, de
escritorios e tecnoldgicos, centros de consumo, lazer e novos espagos residenciais, que
estdo na origem do surgimento de novas polaridades na metropole. Estas novas formas
de apropriacdo do espaco, intrinsecamente associadas ao aumento das acessibilidades e
da mobilidade, vao distender a metropole.

A recente expansdo urbana registada nas areas periféricas da area metropolitana,
especialmente verificada nos concelhos da margem sul como, Palmela, Montijo e
Alcochete, que até a década de 90 mantinham caracteristicas bastante rurais, ¢ em parte
explicada por esta dindmica expansiva da metrépole. O encurtamento das distidncias
dentro da metropole, o aproximar a Lisboa, a disponibilidade de solos urbanizaveis bem
como factores de discriminagdo locativa, como a proximidade de servigos,
equipamentos colectivos, qualidade ambiental, entre outros, estdo na base da procura
destes espacos para habitagdo (por dados da populagdo). Por outro lado, a proximidade a
Lisboa, o aumento das acessibilidades e o facto de existir um mercado local de trabalho
e consumo, tem sido favordvel para que a Peninsula de Setibal possa receber
deslocalizagdes de industrias e empresas da Grande Lisboa, para além das importantes
unidades produtivas que alberga, como ¢ o caso das grandes industrias nacionais

Portucel, Lisnave, Secil e da multinacional Auto-Europa. Apresenta também condigdes
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naturais para a localizagdo de empresas e infra-estruturas de logistica beneficiando da
articulacdo com o Alentejo, a Espanha e o Algarve e potencial para a expansao do porto
de Setbal devido aos condicionamentos na operagdo de mercadorias do porto de
Lisboa. Paralelamente a qualidade e valores ambientais qualificam-na para o turismo € o

lazer.

2.2. As grandes unidades produtivas
O facto da Peninsula de Setubal ter uma tradi¢do industrial, que foi evoluindo ao

longo das décadas do século passado até ao presente, atribui a regido uma elevada
dinamica e diversidade industrial. O sector industrial na regido pode ser caracterizado
pela presenca de um misto de empresas de pequenas e grande dimensdo, com
predominancia das industrias da metalomecanica, quimica e automdvel, pelo elevado
investimento directo estrangeiro, pela forte orientagdo exportadora, que conduzem a um
forte peso do emprego industrial (16,4%) na populacdo activa (INE, 2001).

E nos anos 60, com aplicagdo dos Planos de Fomento e a construgio de algumas
infra-estruturas como a Ponte 25 de Abril pelo Governo, que se intensifica o processo
de industrializagdo na Peninsula de Setiibal. Assim, nascem um conjunto de empresas
estruturantes no sector, constituidas “pela industria quimica (Cuf e Sapec), metalirgica
(Siderurgia), constru¢do e reparagdo naval (Lisnave e Setenave), montagem de
automoveis (Renault), papel (Portucel), etc “(Almeida, coord, 2001). Segundo Almeida
(2001) o processo de industrializagdo na PS deveu-se a um conjunto de vantagens
comparativas de “caracter geografico assente na existéncia de bons portos de mar, na
disponibilidade de grandes quantidades de 4gua para uso industrial e na centralidade da
regido, quer no contexto nacional quer relativamente as principais rotas do comércio
internacional” (...) e na presenca de mao-de-obra ndo qualificada e barata proveniente
essencialmente dos movimentos migratorios do Alentejo. Contudo, ndo foram criados
organismos de apoio ao desenvolvimento industrial como, por exemplo, centros
publicos de 1&D, laboratorios de teste e universidades que permitissem a renovagao e
inovagao do tecido industrial. Desta forma, nos finais dos anos 70 e inicio dos anos 80,
o sector industrial da PS ndo conseguiu responder & nova realidade do sistema

econémico mundial, que se deixou de regular pelo o modelo fordista® de economia de

> O Fordismo era caracterizado por “produgio em massa de produtos homogéneos, tecnologias
inflexiveis, a adopg¢ao de rotinas de trabalho estandardizadas, a produtividade dependente das economias
de escala um espaco euclidiano, o mercado para os produtos de industrias de produ¢do em massa ¢ a
resultante homogeneizagdo dos padrdes de consumo” (Santos, 2001)
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escala e producdo em massa. Esta situacdo deu origem a crise econdémica e social
verificada na década de 80, intervencionada pelo governo com a Operacao Integrada de
Desenvolvimento (OID)* de 1989-1993. Apoés a crise, e com base nas orientagdes
estratégicas da OID, verificou-se um forte investimento directo estrangeiro, alicercado
fundamentalmente no projecto Auto-Europa, um relativo desenvolvimento e
modernizagdo de unidades industriais, e atraccdo de novas industrias, devido as
condicdes especificas da regido, atras enunciadas, e dos incentivos do estado (beneficios
fiscais). Contudo, esta accdo econdémica ficou aquém do esperado, devido a
concentragdo de muitos recursos no projecto AutoEuropa, o que por um lado acabou por
nao desenvolver as pequenas e médias empresas € por outro ndo envolver os agentes
locais, numa estratégia inicial que tinha como finalidade o desenvolvimento regional
integrado.

Assim, a PS tem sido “atravessada por um conjunto de transformagdes ao longo dos
ultimos anos, a estrutura industrial da Peninsula é hoje marcada por novas dindmicas
resultantes nao s6 do desenvolvimento de novos segmentos produtivos, mas também, e
sobretudo, da crise dos segmentos tradicionais, a que se junta um processo de
reestruturacdo sectorial e empresarial por forma a fazer face as consequéncias
decorrentes da globalizagdo dos mercados e da emergéncia de novos factores de
competitividade” (Almeida, coord, 2001).

O sector industrial na PS caracteriza-se por ser bastante segmentado, congregando
empresas de capitais estrangeiro, mistos € nacionais, viradas para as exportagdes ou para
o mercado interno, de grandes ou pequena dimensdes que apostam na qualificagdo
tecnologica e dos recursos humanos ou nas baixas qualificacdes produtivas e humanas.
Sdo no entanto os sectores da industria automoével, de material eléctrico e electronico
que se tém modernizado e crescido mais, apesar dos esforcos que se tém feito nesse
sentido na industria quimica. Contudo, conclui-se facilmente que o modelo de
desenvolvimento industrial, baseado em unidades de produgdo pesadas ligadas a
construcao naval, & metalomecanica, apesar desta ainda ter bastante peso na regido, e
quimica acabou dando lugar a outro modelo assente no investimento directo estrangeiro,

no qual o projecto da AutoEuropa ¢ o exemplo maximo.

* A OID foi criada com base no quadro comunitario de apoio e pretendia ser uma operagio de inversio da
crise econdmica e social, e também um novo modelo de desenvolvimento para a PS.
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2.2.1. A fabrica da AutoEuropa
A AutoEuropa, localizada no concelho de Palmela junto ao n6 da A2/IC32 (Mapa

2), foi projectada (entrou em funcionam em 1995) como um instrumento de politica
econdmica e territorial, representando uma mais valia na economia regional e nacional,
tanto como unidade produtiva, como pdlo dinamizador da industria automovel e de

componentes nacional.

Mapa 2: Peninsula de Setubal
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Fonte: Elaboragdo Propria

O automovel ¢ um exemplo tipico de um produto global, sendo a industria
automével também a actividade paradigmatica dos processos de globalizagao,
internacionalizagdo e multinacionaliza¢do. Neste sentido, o projecto da AutoEuropa
enquadrou-se na realidade do sistema econdmico mundial, respondendo a estratégica
delineada pelo Governo portugués na atraccdo de investimento directo estrangeiro. A
AutoEuropa é uma joint-venture entre a Ford e a Volkswagen “que constitui o maior
investimento estrangeiro feito em Portugal, (...) trouxe consigo toda uma complexa
estrutura que passa pelo sistema produtivo, pelo sistema de emprego, pelos
fornecedores, pela formagao profissional e, claro esta, pelas proprias relacfes pessoais,

entre tantos outros aspectos” (Ferrdo, 1995). Para Lima (1996)“a instalagdo desta
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fabrica veio trazer um forte estimulo a industria nacional de componentes, agindo como
factor de mobilizacdo das empresas que adoptaram novas tecnologias de fabrico € novos
processos”

Os grandes investimentos, publicos ou privados, tém sempre efeitos multiplicadores
sobre as comunidades e economias locais bem como no territdrio, sendo mais visiveis
em regides de menor desenvolvimento. Consoante o tipo de investimento, existem
efeitos diferentes, pois os impactos directos, indirectos e induzidos resultantes p.e. da
constru¢dao de uma unidade produtiva serdo diferentes dos motivados pela construcao de
um equipamento ou infra-estrutura.

A entrada em funcionamento da fabrica trouxe um elevado dinamismo econdémico a
regido, atraindo investimento e gerando fluxos de emprego directo e indirecto. O
emprego directo criado refere-se aos activos que trabalham nas actividades directamente
relacionadas com a producdo e montagem dos automodveis na AutoEuropa. O emprego
suscitado indirectamente surge da instalacdo de empresas dentro do parque industrial,
relacionadas com o fornecimento de componentes automdveis e da prestagao de
servigos ao parque industrial (servigos de limpeza, restauracdo, logistica e transportes).
O emprego indirecto advém também, dos postos de trabalho que foram gerados por
empresas fornecedoras da fabrica, localizadas na PS ou fora dela, que estavam no ramo
automovel ou que reconverteram o ambito da sua produgdo. Esta estrutura sectorial do
emprego (Figura 1) reflecte o facto de na PS, a “industria automével estabelecer-se
numa organizacao em cadeia de diferentes grupos de actores, que se podem subdividir
em empresas de montagem, de fornecedores de componentes ou de empresas
subcontratadas, e de distribuidores ou vendedores, num processo de integragdo vertical”
(Lima et al, 1996).

O projecto teve igualmente impactos no territdério, nomeadamente no plano das
infra-estruturas de transporte com a constru¢do de um terminal rodo-ferroviario no porto
de Setubal, ¢ uma linha férrea de ligacdo ao eixo Norte-Sul para servir a logistica e
transporte da unidade produtiva. No plano imobilidrio foram criados novos espacgos
residenciais na proximidade do projecto respondendo a procura despoletada pelos
trabalhadores do parque industrial ¢ das empresas que funcionam em torno da sua
actividade. Consequentemente, aumentaram as actividades de comércio e servicos de
forma a dar resposta a presenca de novos habitantes, e por outro lado a implementac¢ao

de novos equipamentos, infra-estruturas e servigos publicos.
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Figura 1: Segmentacéo do emprego na AutoEuropa
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Fonte: Oliveira, 1996

2.3. As infra-estruturas de consumo e lazer
Actualmente a sociedade pds-mordernista, adquire cada vez mais caracteristicas

pos-fordistas e pos-modernistas de produgdo e consumo, deixando o fordismo e o
modernismo com cada vez menos expressdo. Deste modo, “ganham em importancia o
declinio do interesse na producdo em massa, a especializacdo de produtos, os menores
ciclos de vida de produtos com sistemas mais produtivos e mais curtos, a maior
flexibilidade produtiva baseada nas novas tecnologias, a maior exigéncia de
especializacdo dos trabalhadores procurando estes maiores diferenciacdes nos artigos
que adquirem, nos estilos de vida e nos mercados culturais” (Santos, 2001).

As sociedades capitalistas encontraram no consumo a forma de escoar a sua
produgdo, que actualmente, devido a terciarizagdo das economias, tanto tem origem na
producao industrial como nos servigcos. Ao mesmo tempo as “alteragdo dos padroes de
consumo e dos habitos de compra das populagdes conduziu a forte articulacdo entre
lazer e consumo” (Mateus, coord. 2007). Segundo Santos (2001) o consumo pode ser
considerado como o “usufruto de servigos, bens, lazer, férias, tempo de promoc¢do do
proprio individuo”. O acesso e consumo de bens e servigos € um aspecto central no

quotidiano dos individuos, que para além de serem uma necessidade primadria, ¢
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fundamental para que os individuos se identifiquem e integrem na sociedade, onde as
praticas e vivéncias sao cada vez mais personalizadas e especificas, seguindo contudo
tendéncias de consumo massificadoras. Por outro lado, o consumo de lazer é cada vez
mais importante na sociedade actual, e resulta em parte da sua terciariza¢do, pois 0s
individuos dispdem de mais tempo livre, de mais rendimentos, t€m mais anos de
reforma visto que a esperanga de vida ¢ maior, e valorizam mais as praticas de lazer.
Assim, o tempo de lazer torna-se cada vez mais um tempo de consumo na sociedade
actual. Segundo Santos (2001), o lazer pode ser dividido em 4 dareas, o turismo, o
desporto, as artes e o recreio e socializagdo, dependendo da especializacdo comercial e
de servigos e da estruturacao de espacos para essas funcdes. O lazer pode ser usufruido
em espagos artificias - construidos nos espagos urbanos e rurais para praticas dos
individuos, ou naturais — que resultam do aproveitamento das caracteristicas naturais
para o usufruto humano.

Os espacos de consumo e lazer necessitam de equipamentos ¢ infra-estruturas para
poderem ser usufruidos. Se anteriormente o consumo de bens e servigos era realizado
em feiras, mercados, em comércio e servigos de loja, actualmente este ¢ feito em novas
formas comercias, como os hipermercados e os centros comerciais. De facto, o novo
paradigma de consumo coloca novos desafios e oportunidades de negocio,
materializadas em novas formas de comercializagdo “impondo as actividades
comerciais, em paralelo, uma profunda reestruturagdo econdmica e espacial com
implicagdes, por um lado, em termos do perfil dos operadores, das técnicas e métodos
de venda, das relagdes entre os produtores e os distribuidores e dos formatos e padroes
de localizagdo dos empreendimentos e, por outro lado, em termos da alteragdo da
relacdo de forgas e poder econdomico dos principais agentes econdmicos intervenientes”
(Mateus, Coord, 2007). Para haver consumo tem que haver locais onde essa pratica
possa ser feita, quer seja nos centros urbanos, em areas suburbanas ou periurbanas. Se
nos centros urbanos e suburbanos os espagos de consumo, quer sejam de pequena ou de
grande dimensao sdo frequentes e de facil acessibilidade, no caso das areas periurbanas,
a presenca destes espacos, principalmente de grandes superficies, ¢ escassa, obrigando a
populacdo a deslocar-se para espagos urbanos centrais, recorrendo muitas vezes ao
automovel para a obtencao de bens e servigos.

Nas ultimas duas décadas sdo inimeros os espagos comerciais de grandes dimensdes
que tém sido implementados na GAML, principalmente nas areas suburbanas de Lisboa.

Mais recentemente, surgiram também na Peninsula de Setubal sob a forma de
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hipermercados e centros comerciais, sempre interligados com as redes de transportes
possibilitando a sua facil acessibilidade.

Primeiramente nasceram os grandes hipermercados, como o Continente do Seixal e
o Jumbo de Settbal, para posteriormente surgirem os Centros Comerciais, como o
Forum Almada, o Rio Shopping no Seixal, o Forum Montijo ¢ o Freeport Outlet em
Alcochete, entre outros. Estas superficies de consumo e de lazer sdo elementos
estruturantes no territério, devido as oportunidades de emprego que criam, a
disseminagdo de investimento que introduzem localmente, a atrac¢do de consumidores
de outras areas da GAML que provocam, bem como na importancia que tém para as
comunidades locais no fornecimento de bens e servicos especializados proporcionando
maior qualidade de vida a populacdo. A dindmica comercial criada pelo Férum Montijo
tem sido bastante acentuada, o que atraiu a instalacdo de novos espagos comerciais em
seu torno. E expectavel que no futuro se venham a instalar novas unidades comerciais e
empresariais onde o PDM programou espagos para esse fim. Apesar do sucesso
comercial dos outros espacos, a sua capacidade de expansdo ¢ limitada, devido aos
locais onde estdo implantados, existindo condicionantes fisicas artificiais, no caso Rio
Shopping e Forum Almada, e naturais no caso do Freeport.

Por outro lado, sdo cada vez mais valorizados os espagos de lazer relacionados com
a natureza, sendo que a Peninsula de Setubal apresenta grandes potencialidades a esse
nivel devido: as praias dos eixos Costa da Caparica — Meco e Sesimbra — Arrabida; as
reservas naturais dos estuarios do Tejo e do Sado; a Serra da Arrdbida; e ao clima
ameno. Como resultado das condigdes geograficas da PS, o turismo, o recreio e 6cio sdo
actividades importantes na economia da regido, gerando oportunidades de negocio a
montante e a jusante da sua exploragdo, nomeadamente ao nivel da hotelaria,
restauragdo, servigos e imobiliario. Os espacos de lazer poderdo ser assim mais valias
territoriais, podendo promover a competitividade da regido, desde que essas actividades
sejam planeadas e geridas de forma sustentavel, o que tal ndo aconteceu em muitos
casos, nas ultimas décadas. Esta situacdo ¢ bem patente na desorganizacdo territorial
que se verifica em locais como a Charneca da Caparica, Ferndo Ferro, Lagoa de
Albufeira, onde surgiram inimeros bairros clandestinos, com predominio da segunda
habitacdo, devido ao turismo de sol e praia. Para que se criem mais valias ¢ necessario
que as politicas territoriais e sectoriais preservem os recursos naturais, valorizem os
recursos humanos, apostem em equipamentos e servicos de qualidade e fomentem o

empreendedorismo empresarial na regido.
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2.4. As infra-estruturas de logistica
A logistica refere-se a0 modo como sdo organizados os processos de transacc¢ao

nos fluxos de mercadorias, envolvendo pessoas, energia e informagdo, tendo sempre
como principal objectivo a diminui¢do dos custos de operagdo. Segundo Domingues
(1994) o conceito de logistica quando associado as actividades de transporte ¢
“correntemente utilizado para estudar as condi¢des de eficiéncia do funcionamento de
um sistema de transac¢des de mercadorias necessarias ao desenrolar de um processo de
produgdo”. Para Sandonnini (1982) “a logistica refere-se sobretudo ao modo de superar
os atritos que o espago opode a circulacao de fluxos de bens no circuito economico. A
superacao desses impedimentos traduz-se no consumo de tempo, de energia e de
recursos materiais ou outros ”. Fazem parte da logistica as actividades de transporte,
armazenagem, distribui¢do sendo que as infra-estruturas de transportes, como a rede
vidria e ferroviaria e os portos, sao fundamentais para o desenvolvimento e sucesso
dessas actividades.

Nas ultimas décadas, o sector logistico destacou-se no seio das empresas, passando
a deter um papel determinante na actividade econdémica das mesmas. A existéncia e o
desenvolvimento de plataformas logisticas e centros de transporte t€ém contribuido, em
larga medida, para reduzir os custos logisticos das empresas.

Os espagos destinados a armazenagem e distribui¢do, a semelhanga dos espagos
industriais, afastaram-se das areas centrais para areas periféricas. Na GAML este
paradigma verificou-se fundamentalmente nos ultimos 30 anos, o sector logistico
deslocou-se de Lisboa para os concelhos periféricos, sendo que um numero elevado
destas empresas fixou-se nos concelhos da margem sul, beneficiando da construgdo de
infra-estruturas rodoviarias e consequente melhoria das acessibilidades. Actualmente, na
Peninsula de Setubal o sector da logistica encontra-se bastante disperso, localizando-se
em diversos parques industriais e empresarias, ou pontualmente ao longo da rede viaria,
todavia, surgindo com maior intensidade no eixo Marateca/Poceirdo/Pegdes. Contudo,
existe um conjunto de investimentos estruturantes que apontam para a criacdo de um
sistema logistico nacional integrado — entre outros, o desenvolvimento do porto de Sines
como uma grande plataforma internacional de trafego de contentores, a criagdo da rede
de plataformas logisticas, a melhoria da rede nacional de acessibilidades, as questdes da
integragdo da ferrovia nas redes transeuropeias de transporte e a constru¢do do NAL.

Em 9 de Maio de 2006 foi apresentado publicamente o plano Portugal Logistico. O

objectivo do governo substanciado por este plano passa por “Transformar Portugal
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numa plataforma atlantica para os movimentos internacionais no mercado ibérico e
europeu, aumentando globalmente a carga movimentada e assegurando uma prestagao
de exceléncia nos servigos de logistica e de transporte”. (Vitorino, 2006.) O plano
assenta em 5 cinco objectivos estratégicos: contribuir para o desenvolvimento da
economia nacional; potenciar a posi¢ao geo-estratégica como factor de competitividade;
Incrementar a inter-modalidade; optimizar a actividade logistica; promover a qualidade
ambiental. Para se atingirem esses objectivos o governo delineou a Rede Nacional de
Plataformas Logisticas, que ¢ composta por 11 plataformas logisticas e dois centros de
carga aérea em Lisboa e Porto. As plataformas logisticas projectadas localizam-se junto
dos principais centros de consumo e produgdo, das fronteiras maritimas e terrestres, e

das infra-estruturas de transporte ferroviarias e portuarias.

Tabela 1: Estado de Execuc¢do das Plataformas Logisticas em Portugal

Tipo Plataforma Logistica Localizacio Fase de Execucao
Plataforma Urbana Nacional Poceirdo Projecto de Execugdo
Plataforma Urbana Nacional Maia/Trofa Projecto/Processo parado
Plataforma Portuaria Leixdes (Gongalves e Gatdes/Guifoes Obra em Execugao
Plataforma Portuaria Aveiro (Porto de Aveiro e Cacia) Em Funcionamento
Plataforma Portuaria Bobadela/Sobralinho Em Estudo/Projecto
Plataforma Portudria Sines Em Funcionamento
Plataforma Transfronteirica Valenca Projecto de Execugéo
Plataforma Transfronteirica Chaves Em Funcionamento
Plataforma Transfronteirica Guarda Obra em Execugao
Plataforma Transfronteirigca Elvas/Caia Em Estudo/Projecto
Plataforma Regional Tunes Em Estudo/Projecto

Fonte: MOPTC, 2008

2.4.1. A Plataforma Logistica do Poceiréo
Segundo o0 MOPTC a Plataforma do Poceirdo foi projectada com o objectivo de:

criar uma plataforma logistica multimodal, rodoviaria e ferroviria, que beneficie a Area
Metropolitana de Lisboa e os portos de Lisboa, Setibal e Sines; aumentar a actividade
econdmica nacional e regional através da atrac¢ao de fluxos logisticos internacionais,
nacionais e regionais; alargar a area de influéncia dos portos através da oferta logistica

de forma a aumentar a actividade portuaria.

27



A Plataforma Logistica do Poceirdo (PLP) localiza-se no concelho de Palmela, na
freguesia do Poceirdo, e ¢ a maior de todas as plataformas logisticas, estando previsto
ocupar 260 ha numa primeira fase, com capacidade de expansdo para mais 200 ha;
localiza-se numa area Agro-Florestal, contudo por ser considerado um projecto de
interesse econdmico regional e nacional criador de emprego, foi viabilizada a sua
construgdo, suspendendo-se parcialmente o PDM de Palmela; beneficia de uma posi¢ao
estratégica devido a proximidade dos portos de Lisboa, Setubal e Sines e
simultaneamente a uma rede rodovidria e ferrovidria consideravelmente desenvolvida
(Mapa 3).

E uma plataforma logistica de segunda geragdo, que permite a intermodalidade dos
transportes rodovidrio, ferrovidrio e maritimo. Assim, a plataforma estard ligada as
linhas ferroviarias convencionais do Alentejo e do Sul e a linha mista de TGV Lisboa —
Madrid, permitindo o cruzamento das linhas de bitola ibérica com europeia e
beneficiara das seguintes acessibilidades rodoviarias: A12, A2, A13, ERS e EN10. Este
conjunto de infra-estruturas permitira um rapido acesso a plataforma o que facilitara a
interligagdo dos fluxos de mercadorias provenientes dos portos de Lisboa, Setubal e
Sines. Futuramente a PLP estard ligada ao Novo Aeroporto de Lisboa, o que a

aproximara da Europa e do sistema logistico internacional.

Mapa 3: Contextualizagdo territorial da Plataforma Logistica do Poceirdo
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A plataforma tem ao seu dispor num raio de 100 km 3,2 milhdes de habitantes e
31% do PIB nacional o que lhe confere um amplo mercado a explorar (MOPTC, 2006).
“Nesse sentido, o desenvolvimento das acessibilidades rodoviarias e ferroviarias as
redes transeuropeias de transporte, do aeroporto de Lisboa, dos Portos de Lisboa e
Setubal, da articulagdo com Sines e das principais areas logisticas da Regido de Lisboa,
sdo aspectos fulcrais no aproveitamento das dinamicas de desenvolvimento da logistica”
(Gaspar, coord, 1999).

Em termos funcionais o Poceirdo serd uma plataforma logistica multifungdes, com
uma area logistica especializada, de transformagdo, monocliente com terminais
intermodais rodo-ferro e ferro-ferro, possuindo ainda servigos de apoio a empresas e
veiculos (MOPTC, 2006). A sociedade que ird gerir a plataforma designa-se de LOGZ-
Atlantico Hub, SA que ¢ detida pelo consoércio OIL (grupo Odebrecht), TERTIR (grupo
Mota-Engil), Espirito Santo Properties (grupo Espirito Santo), OPWAY e Sociedade
Agricola de Rio Frio (Grupo Londimo). O proponente da ligagcdo rodoviaria a A12 é a
Brisa, S.A.

A Plataforma Logistica do Poceirdo encontra-se em fase de projecto de execugdo,
estando previsto que as obras de urbanizagdo projectadas no loteamento estejam
concluidas até ao final de 2011, sendo que o edificado serd implantado a medida da
procura até 2023. A ligacdo a A12, primordial para sustentabilidade da plataforma, visto
que as vias locais sdo insuficientes para o trafego e carga expectavel, encontra-se em
fase de estudo prévio.

Segundo o Estudo de Impacto Ambiental (EIA) (2009) a constru¢do da Plataforma
Urbana/Nacional do Poceirdo representa um investimento de 370 milhdes de euros e
permitird a criacdo de 10 800 postos de trabalho, num horizonte de 14 anos, o que ¢
bastante significativo para a regido. O EIA (2009) prevé que se crie uma nova
centralidade na Peninsula de Setabal, atraindo novas industrias e servigos,
principalmente ligadas ao sector da logistica, ferrovidrio e transportes. Segundo o
mesmo estudo, prevé-se que para além das empresas nacionais, outras provenientes da
Europa, América do Sul e Asia instalem na plataforma os seus centros de distribuicio
para a Peninsula Ibérica e Europa. Por outro lado, a plataforma vai beneficiar da
tradicdo logistica que existe na peninsula e da proximidade da AutoEuropa, que integra
uma rede complexa de logistica, podendo ser criadas novas sinergias neste ramo de
actividade, esperando-se assim que o projecto introduza externalidades positivas

bastante significativas para a regido.
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Todavia para que o projecto tenha os efeitos esperados € necessario que alguns
factores de risco sejam minimizados. A EIA destaca o facto de existirem alguns
constrangimentos fisicos ao desenvolvimento do porto de Lisboa e a articulagdo entre
Lisboa e Setubal (travessia do Tejo); A insuficiente articulacdo do sistema de infra-
estruturas intermodais; o predominio no transporte de mercadoria do modo rodoviario,
face a insignificancia do ferroviario, sendo o primeiro somente inferior no transporte
internacional onde o peso do transporte maritimo ¢ maior; A posi¢do periférica de
Portugal na Europa em termos de acessibilidades terrestres; e por fim a dependéncia

relativamente a estratégia espanhola de transportes, de acessibilidades e de logistica.

2.5 As infra-estruturas de transporte

Historicamente, o crescimento das cidades esteve sempre intrinsecamente ligado a
presenca de infra-estruturas de transporte, permitindo a circulacao e acesso aos produtos
e a deslocacdo da populagdo dentro e fora do espago urbano. Segundo Rodrigue (2009)
o conceito de transporte refere-se ao modo como os movimentos de passageiros,
mercadorias e informacdo sdo realizados, aos custos (temporais, monetarios) que lhes
estdo associados e aos factores politicos que o influencia — leis, regulamentos, limites
administrativos e tarifas. As infra-estruturas de transporte sdo as estruturas que
asseguram a circulacdo e o funcionamento dos modos de transportes, ¢ podem ser
rodovidrias, ferroviarias, portudrias ¢ aéreas.

A medida que os espagos urbanos cresceram foram necessarias novas infra-
estruturas de transporte, reforcando a urbanizacdo e a suburbanizacdo das cidades, visto
que, com o aumento das acessibilidades, as populacdes distanciaram-se dos centros
urbanos. Esta tendéncia verificou-se igualmente na Peninsula de Setuabal, com particular
incidéncia a partir da década de 60, na qual a populacdo aumentou bastante devido a
fixagdo de novos habitantes, que se serviram, por um lado, da melhoria de
acessibilidades e maior mobilidade, e por outro, dos precos mais baixos da habitacao
para migrarem para a PS.

A expansdo urbana verificada a partir da década de 60, na margem sul, ndo foi
acompanhada por um desenvolvimento eficiente da rede de sistema de transportes
publicos. As infra-estruturas de transportes foram sempre escassas e os modos de
transporte desarticulados e dispersos. O modo de transporte mais importante, era o

barco, sendo determinante, a par da constru¢do da Ponte 25 de Abril, para o aumento da
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populagdo no arco ribeirinho da PS (Almada, Seixal e Barreiro foram os concelhos que
registaram os maiores crescimentos), uma vez que a proximidade a este transporte era
decisivo para a populagdo realizar os seus movimentos pendulares para Lisboa, o
principal centro empregador da GAML. A inauguragdo da Ponte 25 de Abril em 1966
ligando Lisboa a Almada foi uma excepgao nesse panorama, tendo efeitos positivos na
acessibilidade a Peninsula de Setubal e na mobilidade da populagdo, diminuindo a
situacdo de isolamento em relacdo a Lisboa, o que atraiu novos habitantes e empresas
para a margem sul. Ao mesmo tempo que os espagos residenciais legais cresceram,
surgiram residéncias para férias e bairros de génese ilegal que albergavam tanto
residéncias permanentes como de segunda habitagao.

A partir da década de 80 e 90 comegaram-se a realizar investimentos mais
profundos no sistema de transportes, de forma a responder ao aumento populacional e
consequente aumento de movimentos pendulares, fundamentalmente dirigidos a Lisboa
que ainda hoje continua a ser o principal centro empregador da GAML, e a crescente
dindmica empresarial da regido. Assim, inaugurou-se a segunda travessia do Tejo
(Ponte Vasco da Gama) em 1998, que ligou a margem sul no Montijo, com conexdo ao

IC32, a margem norte em Sacavém através da CRIL (Mapa 4).

Mapa 4: Plano Rodoviario para a Grande Area Metropolitana de Lisboa
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Com a constru¢ao da segunda travessia do Tejo, a coesdo interna da GAML foi
incrementada devido a melhoria da acessibilidade entre as duas margens, apesar de
persistirem grandes discrepancias, pois Lisboa foi sempre ao longo dos tempos o centro
urbano polarizador das duas margens ao passo que a margem sul manteve sempre lagos
de dependéncia econdémica e de suburbanizagdo. Para além da segunda travessia do
Tejo, as melhorias nas acessibilidades da regidao nas ultimas trés décadas consistiram
essencialmente na construcao de infra-estruturas rodoviarias, ferroviarias ¢ beneficiagao
do servigo dos transportes publicos. Ao nivel da rede rodoviaria, as melhorias referem-
se as vias locais e principalmente a constru¢do da rede vidria fundamental, IP7/A2 e
IP1/A12, na qual se inclui a constru¢do da Ponte Vasco da Gama, e da complementar,
IC3, IC21 e IC32, que privilegiaram o reforgo do acesso entre as duas margens e da
acessibilidade transversal.

A conclusdo da constru¢ao do eixo ferroviario Norte-Sul em 1999 (Mapa 4), infra-
estrutura que faz a primeira ligagdo ferroviaria entre as duas margens do rio Tejo
recorrendo a Ponte 25 de Abril, foi a principal obra realizada no ambito ferrovidrio e
teve como objectivos principais reduzir o trafego na Ponte 25 de Abril e a entrada de
automodveis na cidade Lisboa, tal como concluir a ligacdo norte-sul, do pais, sem
interrupgdes. O funcionamento da linha iniciou-se em 1999, entre Entrecampos (Lisboa)
e Fogueteiro, sendo que em 2004 foi inaugurado o segundo troco entre o Fogueteiro e
Setubal. Este investimento tem atraido, até ao momento, elevado niimero de passageiros
que realizam deslocagdes didrias para Lisboa, ao contrario do eixo Barreiro/Pinhal
Novo/Setabal que presta um servigo desadequado as necessidades do sistema urbano.

Tendo em conta a importancia dos portos como “elo fundamental da cadeia de
produgdo-transportes-distribuicao, sendo, por definicdo, um interface entre o transporte
maritimo e um ou mais modos de transporte” (Sousa, 1994) foram feitas ao nivel das
infra-estruturas , algumas melhorias no porto de Setibal. Estas passaram pela ampliacao
do terminal roll-on/roll-of e pela construgdo do terminal de contentores e o terminal da
AutoEuropa através dos quais sdo exportados os veiculos produzidos na fabrica de
Palmela. As alteracdes introduzidas permitiram a captacdo de novos trafegos e o
alargamento da area de influéncia do porto de Setiibal.

O aumento das acessibilidades, proporcionado pela expansao e pela modernizagao
das infra-estruturas de transportes, conduziu a reconfiguracdo espacial da GAML,
distendendo-a e aumentando a sua area de influéncia. Esta situagdo teve grandes

impactos na Peninsula de Setiibal. A expansao dos espagos residenciais verificada em
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concelhos periféricos como Alcochete e Palmela, a presenca de grandes superficies
comerciais como no Montijo ¢ Almada e a disseminagdo de empresas de servigos pelos
centros urbanos sdo consequéncia da melhoria das infra-estruturas de transporte. Esta
situacdo reduz, contudo, a hiperpolarizacdo de Lisboa, criando novas centralidades na
metropole.Por outro lado, o aumento da mobilidade proporcionado pelas melhoria das
acessibilidades tem um efeito negativo no que respeita a diminui¢ao da funcionalidade
dos transportes publicos, devido ao alongamento das distdncias que a populagdo tem
que percorrer nos movimentos pendulares, aumentando as desloca¢des por meio de
transporte individual. Isto, porque Lisboa continua a concentrar a maior parte do
emprego ¢ das sedes das empresas da GAML suportando assim a pressdo dos
movimentos pendulares didrios feitos na maior parte dos casos com recurso ao
automovel. O facto dos transportes estarem desarticulados e ndo terem qualidade

contribui em grande parte para este padrao de deslocacdo pendular.

2.5.1 As infra-estruturas de transporte estruturantes: Os grandes
investimentos publicos em curso

De forma a aumentar acessibilidade e mobilidade regional (GAML), nacional e
internacional o governo projectou trés grandes investimentos publicos ao nivel das
infra-estruturas de transporte: O Novo Aeroporto de Lisboa, a Rede de TGV e Terceira
Travessia do Tejo (Mapa 5). Estes projectos serdo estruturantes para Portugal e muito
particularmente para a GAML, visto que irdo marcar futuramente o planeamento e
ordenamento das infra-estruturas de transportes, aumentando a conexao intra-regional
(terceira travessia do Tejo), nacional e internacional (NAL e TGV); irdo induzir
alteracdes na configuragdo territorial da GAML, principalmente na Peninsula de
Setubal, trazendo desafios e oportunidades ao planeamento e ordenamento do territorio;
ao nivel econdmico prevé-se que terdo impactos positivos no tecido empresarial local,
regional e nacional. Face a complexidade dos investimentos e as expectativas que neles
recaem, os projectos ndo deverdo ser conduzidos isoladamente, mas sim de forma
integrada, de forma a aumentar os beneficios e diminuir os custos finais. O caracter
prioritario atribuido a concretizacdo destas ligacdes confere-lhes um papel central na

estratégia da Regido de Lisboa.
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Mapa 5: Tracado da Rede de Alta Velocidade em Portugal Continental
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2.5.1.1. A travessia Chelas-Barreiro
As travessias sobre o Tejo sdo fundamentais para a coesdo territorial da GAML.

Este conceito ¢ defendido nos instrumentos de ordenamento do territorio,
nomeadamente no PROTAML (2002). Nesta logica, e seguindo o diagnostico do
PROTAML ¢ definido no PEDEPS (2004) que a nova travessia do Tejo ¢ fundamental
para o desenvolvimento da Peninsula de Setubal tendo “impacto positivo na
estruturacao do territorio e na criacdao da cidade de duas margens” (PEDEPS, 2004). As
travessias existentes actualmente, tanto ao nivel rodoviario como ferroviario ndo sao
suficientes, o que implica problemas de congestionamento no trafego rodoviario,
deficiéncias na interligacdo entre as diferentes redes de transportes, € que existam
também desigualdades territoriais visto que as duas pontes ndo servem os nucleos
urbanos da margem sul equitativamente.

Esta infra-estrutura tem importantes vantagens que importa salientar: permite a
ligacdo rodoviaria entre as duas margens, esperando-se que diminua o trafego na Ponte

25 de Abril e na Ponte Vasco da Gama que apresenta alguns indicadores de saturagao;
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permite a ligacdo ferroviaria ao sul do pais em bitola europeia, podendo estender o TGV
até ao Algarve; vai complementar a canalizacdo entre margens do trafego ferroviario
suburbano feito até ao momento apenas pela Ponte 25 de Abril, contribuindo para a
implementa¢do de um servico ferroviario suburbano competitivo; facilita a circulagao
de mercadorias na GAML de e para os portos de Lisboa, Setibal e Sines, bem como
para plataforma logistica do Poceirdao (PEDEPS, 2004). Apesar de alguns problemas de
cariz ambiental e de ordenamento territorial levantados por alguns autores, no actual
quadro de acessibilidades os concelhos da margem sul concelhos vao beneficiar
manifestamente com a nova travessia, visto que vai aumentar a conectividade territorial,
social e econdmica entre as duas margens, fundamentalmente para os concelhos do
Barreiro, Moita e Palmela que estavam mais desfavorecidos que os restantes do arco

ribeirinho.

2.5.1.2 A Linha de Alta Velocidade Lisboa-Madrid (TGV)

A rede ferrovidria que efectua a ligacdo a Espanha ¢ antiga e por vezes com tragado
exiguo o que ndo permite velocidades elevadas, implicando que as viagens entre Lisboa
e Madrid sejam muito demoradas, afastando os clientes da sua utilizagao. Por outro lado
a ligacdo a Europa ndo ¢ possivel visto que a bitola utilizada ¢ a ibérica, diferente da
europeia o que ndo permite a passagem de comboios portugueses para Franga. Ao
mesmo tempo, face ao panorama nacional, a importancia do transporte ferroviario de
mercadorias e passageiros diminuiu cada vez mais para o transporte rodoviario. Assim,
face aos condicionalismos da rede existente, e a situagdo periférica no contexto europeu
em que Portugal se posiciona, foi estabelecido no ambito da Rede Transeuropeia de
Transportes a implementacdo da Linha de Alta Velocidade em Portugal, ligando
Lisboa—Madrid, Lisboa—Porto e Porto- Vigo. A liga¢do de Lisboa — Madrid encontra-se
em projecto de execucdo estando previsto que a obra esteja concluida em 2013.
Segundo Santos (2007) as linhas AV (Alta Velocidade) produzidas para velocidades
superiores a 300 km/h sdo rentdveis para ligar metrépoles com mais de 1 milhao de
habitantes e que distem entre 300 a 700 km. Na ligacdo Lisboa — Madrid esta situagdo ¢
aplicavel, existindo em solo nacional apenas 3 paragens intermédias, na Plataforma do
Poceirdo, Evora e em Elvas. Espera-se que a reducdo dos tempos de viagem

proporcionada pela exploracdo da ligagdo Lisboa-Madrid introduza aumentos

35



significativos na mobilidade, nos contactos sociais ¢ nas relagdes intermetropolitanas,
promovendo a integragao dos mercados, a dinamizagdo da actividade econdmica e a
expansdo da area de influéncia das metropoles abrangidas. Para potenciar os beneficios
do TGV na regido, sera fundamental o nivel de articulacdo com o sistema logistico, a
interoperabilidade com a rede ferrovidria existente, a integragdo vertical com o sistema
de transportes metropolitano (e nacional) e a definicdo da localizagdo da estacdo de
TGV, atendendo também aos efeitos que esta infra-estrutura terd sobre que o

ordenamento do territorio.

2.5.1.3. Novo Aeroporto de Lisboa

A GAML alberga no seu territorio varios aerédromos (militares e civis), mas apenas
dispde de um aeroporto utilizado pelas companhias aéreas comerciais, o Aeroporto da
Portela. Este localiza-se dentro da cidade de Lisboa, e devido ao seu posicionamento
enfrenta diversos problemas designadamente: apresenta fortes restricdes ao nivel do
aumento de capacidade de operagdo, dada a inexisténcia de espaco livre para a sua
expansdo; tem grandes impactos ambientais negativos na cidade, nomeadamente ao
nivel do ruido e polui¢do da atmosfera; apresenta um Lay-out desarticulado e
disfuncional devido as limitagOes territoriais. Assim, tendo em conta ao aumento
esperado do trafego aéreo e a previsao de que, na proxima década, a capacidade da
Portela ficara esgotada (limitada a 15/16 milhdes de passageiros/ano (Ferreira, 20006)),
foi desde ha muito assumido a decisdo estratégica de construir um novo aeroporto
internacional (NAL). Para além das questdes relacionadas com a exploracao
aerondutica, emergem outras questdes (econdmicas, sociais, territoriais) em torno dos
aeroportos, sendo muitos os estudos que defendem a construgdo de um novo aeroporto
que vise enquadrar-se na nova perspectiva econdémica mundial. Segundo Gaspar “os
actuais processos em curso de globalizagdao e de integracdo econdmica, monetaria e
financeira, a especializacdo com base nas vantagens comparativas e competitivas, a
maior interdependéncia entre as economias, a tendéncia a deslocalizacdo das
actividades econdmicas ¢ o crescimento consequente ¢ exponencial do comércio e das
trocas, impdem, necessariamente, que se perspective a construgdo do novo aeroporto
como um elo fundamental de um conjunto de cadeias logisticas, seja a escala regional-
nacional, seja a escala comunitaria-internacional, ao servico dos agentes e actividades

econdmicas envolvidas e comprometidas com aquelas cadeias logisticas, que esperam
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obter e partilhar entre si os ganhos de produtividade e de competitividade alcangados”
(Gaspar coord, 1999). Assim sendo, em 2008, decidiu-se, apdés um longo processo de
escolha de localizacdo, a constru¢do do NAL no Campo de Tiro de Alcochete, ao passo
que o futuro do Aeroporto da Portela ainda continua por decidir. Porém, a construcao
desta infra-estrutura aeroportuaria tera fortes impactes sobre o territério nas suas
multiplas dimensdes, com particular destaque para as actividades que interagem
directamente com o transporte aéreo — turismo, transportes e logistica -, bem como
sobre o ordenamento do territorio, cujas consequéncias importa atempadamente
equacionar. Noutra vertente, ¢ emergente o desenvolvimento de estudos de ambito
estratégico que visem conhecer que actividades poderdo ser atraidas e localizadas na
envolvente do novo aeroporto, visto que a constru¢cdo de uma infra-estrutura deste tipo
tem que ser encarada como uma oportunidade de desenvolvimento local, regional e
nacional. Assim, o NAL pode-se configurar como uma centralidade na regido, um polo
de novas actividades produtivas, nomeadamente de exportagcdo, de comércio, servigos e
de uma moderna area logistica. Paralelamente, o ordenamento territorial dessas
actividades, num adequado planeamento e execu¢do das acessibilidades ferrovidrias e

rodoviarias ¢, também, indispensavel.

37



3. AS INFRA-ESTRUTURAS AEROPORTUARIAS

3.1 As cidades aeroportuarias: Aspectos tedricos e
conceptuais

3.1.1 Dos aeroportos as cidades aeroportuarias — caracteristicas
gerais
Os terminais de transporte estiveram sempre no centro da actividade econémica. Ao

longo dos séculos, as grandes cidades da antiguidade cresceram primordialmente nos
pontos nodais das rotas comerciais, junto a rios € portos maritimos ou em
entroncamentos de estradas. Primeiro, desenvolveram-se em torno dos portos maritimos
e fluviais, mais tarde, nos séculos XVIII ¢ XIX em torno dos nds ferrovidrios ¢ no
século XX foi a rede rodoviaria a suscitar o crescimento das urbes. Para muitos autores,
como Kasarda (2001), no século XXI serdo os aeroportos o interface do crescimento
urbano.

Os transportes sao fundamentais para o funcionamento da economia mundial, que ¢
hoje fortemente globalizada, e depende muito da eficiéncia dos transportes no
fornecimento de produtos aos mercados e na mobilidade da populagdo. Actualmente, a
industria do transporte aéreo” é um factor de crescimento das economias regionais,
nacionais, internacionais e globais. O transporte aéreo ¢ fundamental para o sucesso do
turismo em muitas regides e paises, onde muitas vezes ¢ o Unico modo de transporte
disponivel para receber turistas, sendo assim essencial para a sua economia. E também
importante para o sucesso de muitas empresas, onde a comunicagdo interpessoal dos
seus profissionais ¢ fundamental para o negodcio, e para industrias que precisam de
escoar os seus produtos para os mercados com rapidez e qualidade.

Nas tltimas décadas a industria do transporte aéreo sofreu profundas alteragdes, das
quais se podem destacar: a liberalizacdo do sector, primeiro na década de 80 nos EUA e
depois na década de 90 na Unido Europeia e resto do mundo, o que conduziu a
progressiva privatizagao de aeroportos € companhias aéreas um pouco por todo o globo.
Esta alteracdo, a ocorrer ainda em muitos paises, perspectiva-se que acontega na gestao

dos aeroportos portugueses e possivelmente na companhia aérea nacional TAP nos

> A industria do transporte aéreo envolve um conjunto de infra-estruturas como os aeroportos,
companhias aéreas, servicos, fluxos de passageiros e de cargas.
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préximos anos; enormes progressos ao nivel tecnologico, quer nos avides quer nos
aeroportos; a segmentagao e diversificagdo dos modelos de negocio dos operadores de
transporte aéreo, com importancia crescente das companhias aéreas low cost que ao
surgirem (primeiro nos EUA, depois na FEuropa e recentemente na Asia),
revolucionaram o modelo de negécio, contribuindo em muito para o crescimento do
numero de passageiros verificado na ultima década; o aumento do ntiimero de voos,
passageiros e cargas consequéncia do crescimento do turismo e da necessidade de
mobilidade da populacdo; Por outro lado, os acontecimentos do 11 de Setembro de
2001, aumentaram as medidas de seguranga ¢ os pregos do petroleo subiram
exponencialmente, resultado da crise econdmica despoletada em 2007 pela crise
financeira dos EUA que quebrou o crescimento que se vinha a verificar no sector da
aeronautica.

Apesar das alteracdes sentidas, o sector aerondutico afirmou duas tendéncias de
desenvolvimento, por um lado, a formacao de redes de operadores e de aeroportos de
nivel mundial funcionando como principais nds de ligagdes intercontinentais e de
grandes metropoles. E por outro lado, a importancia econdomica que se desenvolveu
através da competicdo na captacdo/geracdo de fluxos de mercadorias e passageiros e
funcdes associadas, por operadores e aeroportos, criando crescimentos fortes mas com
grandes desigualdades. Este tipo de desenvolvimento proporcionou que hoje os
aeroportos, por exemplo, estejam hierarquizados consoante o seu grau de importancia
nas ligagdes que proporciona.

Segundo Mateus (2007) os aeroportos apresentam na sua configuracio diferentes
tipologias que podem ser agrupadas de duas formas. Em primeiro pela area de
influéncia no territério e em segundo pela especializagdo operacional. Quanto a
influéncia territorial podem ter vocagdo: mundial — em que garantem ligacao a todos os
continentes e funcionam como grandes nds de redes globais das grandes companhias
(p.e. Frankfurt, Heathrow/Londres, Schiphol/Amsterdam); continental — nos quais as
ligagdes de longo curso apresentam alguma expressao nos seus movimentos, realizando
funcdes de nd parcial com aeroportos regionais e locais (p.e. Barajas/Madrid e
Fiumicino/Roma); internacional — onde apresentam liga¢des de longa distancia menos
frequentes, ndo garantindo a conexdao a todos os continentes e regides do mesmo
continente (p.e.Manchester e Viena); regional — assegurando apenas ligacdes de média
distdncia importantes sem se inserirem em redes de longa distancia (p.e. Bilbau e

Porto); local - em que garantem a ligagdo a aeroportos de nivel regional ou
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internacional, que por sua vez efectuardo ligagdes de longas distancias (p.e.
Southampton e Valladolid).

Para o mesmo autor, (Mateus, 2007) os aeroportos podem ainda ser classificados
pela oferta que disponibilizam de servigos. Assim, podem ser designados de aeroportos
de passageiros, os que privilegiam o transporte de passageiros com cotas de servigos de
carga muito baixas; de carga, os que se especializam no acolhimento de carga e de
operadores de carga; mistos, onde se conjugam de forma equilibrada os dois anteriores;
de correio, os que sdo especializados no movimento de correio e carga; de logistica e
industrial, os que articulam as actividades desenvolvidas no aeroporto com as
actividades industriais e logisticas de proximidade; e turisticos, aeroportos centrados no
fluxos de passageiros para servir areas turisticas de relevancia e com maiores
movimentos de voos charter e de low cost.

Assim, tendo em conta a complexidade e diversidade funcional dos aeroportos, ¢
correcto afirmar que o papel, a escala e o conceito dos maiores aeroportos urbanos
mudou nas ultimas décadas como resultado das mudangas na sociedade ¢ no sistema
econdmico mundial. No passado os aeroportos eram entendidos como locais onde os
avides operavam, transportando passageiros e cargas, envolvendo simultaneamente um
conjunto de equipamentos e infra-estruturas ligadas ao seu funcionamento.
Tradicionalmente as actividades comerciais eram questdes periféricas nas operagdes
aeronauticas, pois o principal objectivo dos aeroportos era o bem-estar, rapidez e
eficiéncia do transporte dos passageiros.

Depois de décadas de estagnagdo nas estratégias de negocio dos Aeroportos,
relacionadas quase sempre com as praticas de transporte de passageiros e de
mercadorias, verificaram-se mudangas nos ultimos tempos.

Com o aumento de trafego aéreo os aeroportos cresceram e desenvolveram-se,
deixando de ser apenas nos ou infra-estruturas no sistema de transporte aéreo, para
passarem a ser também espacos multifuncionais. Segundo Jarach (2001) os aeroportos
passaram de infra-estruturas “mono-modais para multimodais” e mais recentemente
aproximaram-se do conceito de “multiponto empresarial”. Para Vojvodi¢ (2008),
presentemente os aeroportos sdo entidades de “mudanga econdémica e oportunidade
comercial” que para além de assegurarem o transporte de pessoas e mercadorias, sao
pontos fornecedores de “multiservicos”. Estes conceitos advém do facto dos aeroportos
serem palco da actuacdo de diversas empresas com diferentes propositos, onde

confluem diversas infra-estruturas ¢ modos de transporte.

40



De facto, o papel dos aeroportos transformou-se, tornando-se mais complexo,
abarcando um conjunto de novas actividades. Neles nasceram espagos comerciais,
complexos de escritorios, servicos pessoais € de apoio as empresas, servicos de
logistica, retail parks, salas para conferéncias ¢ hotéis. Os espagos comerciais deixaram
de estar restritos a restaurantes de comida rapida ou a lojas de souvenirs, para passarem
a possuir estabelecimentos com artigos luxuosos, restaurantes conceituados € servigos
pessoais ou atracc¢des culturais como ¢ o caso do aeroporto Las Vegas McCarran que
possui um museu e do Amsterdam Schiphol que alberga uma galeria de arte (Kasarda,
2008). Paralelamente ¢ comum que nos aeroportos, principalmente nos Hubs®, ¢ em
torno deles se instalem empresas de modo a retirarem dividendos para as suas
actividades devido a proximidade de acesso ao transporte aéreo.

A justificagdo para o crescimento de actividades ndo aeronduticas ou comerciais
relaciona-se com o aumento de competi¢do entre os aeroportos e a necessidade de
gerarem mais lucros, obrigando as empresas gestoras dos mesmos a fomentar o
crescimento de servicos € espagos comerciais no interior e exterior dos terminais
aeroportuarios. (Kasarda, 2008). Por outro lado ¢ o concretizar de uma evolu¢do natural
de negocio visto que devido ao fluxo diario de passageiros, sdo um local com enorme
potencial comercial, inclusive maior que muitos espagos comerciais localizados fora do
aeroporto, como centros comerciais ou supermercados. A necessidade das empresas e
seus profissionais estarem perto do transporte aéreo para acederem rapidamente aos
mercados de negdcio ¢ outra das razdes que estdo na base do crescimento das
actividades ndo aeronauticas. Actualmente, em muitos aeroportos as receitas das
operagdes nao aeronauticas sdo superiores que as aeronduticas. Em Dallas, Hong Kong
e Amsterdam Schiphol, as receitas provenientes das actividades ndo aeronauticas
contribuem com dois terg¢os do total das receitas (Kasarda, 2008).

Segundo Stevens (2006), numa perspectiva metropolitana, os aeroportos emergem
como importantes centros de actividades no sistema urbano, com uma complexidade
crescente de infra-estruturas, transportes, uso do solo e de relacdes empresariais com
impactos em todo o territério metropolitano, tendo que ser analisados em conjunto com

a regido envolvente e ndo isoladamente. Em geral, ¢ hoje consensual entre os diversos

% Aeroportos que recebem um grande niimero de voos de diversas aeroportos, quer de curta distancia,
quer de longa distancia, nacionais e internacionais, ¢ que depois os distribuem para outros pontos. Button
(2004) afirma que de uma maneira geral para um aeroporto ser considerado um hub tem que receber voos
de 40 ou mais cidades e depois redistribui-los para outras localiza¢des, em trés ou mais momentos do dia.
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autores e estudos sobre transportes, que os aeroportos sdo actualmente um factor de
crescimento urbano devido a sua capacidade de gerar emprego e negocios, de congregar
infra-estruturas e modos de transporte terrestre, que os tornam centralidades nas
metropoles modernas. E por esta capacidade polarizadora de infra-estruturas,
actividades, capitais, emprego, anteriormente confinadas aos centros urbanos, que
suscitam volumes de negoécios com impactos econdémicos € territoriais nas areas
envolventes, a sua complexidade orgdnica e ndo menos importante ao niimero de
passageiros que atraem, que muitos aeroportos sdo considerados cidades

aeroportudrias’ .

3.1.2 Gestao e planeamento nas cidades aeroportuarias
O modelo de cidade aeroportudria ¢ muito diferente do modelo aeroportuario

tradicional que geralmente era guiado pelos principios de gestdo publica. Devido ao
crescimento das fungdes ndo aeronduticas, as entidades gestoras dos aeroportos
desenvolveram novos procedimentos de gestdo e planeamento. Criaram-se novas areas
de negocio, como os sectores de investimento, comercial, marketing e imobiliario que
face a nova realidade ganharam um grande peso na actividade e estratégia de negdcio.
Actualmente, existem mesmo gestoras aeroportudrias que investem noutros aeroportos
através dos seus sectores de investimento, adquirindo parte ou totalidade desses
aeroportos ou operando neles. A vertente comercial, que estd na base do modelo de
cidade aeroportuaria, requer a utilizacdo de fundamentos de gestdo privada que
assentam no conceito base de gerar receitas, recorrendo a principios de gestdo
inovadora, de marketing, de investimento financeiro e a estratégias comerciais.
Contudo, para que os aeroportos sejam competitivos as entidades gestoras t€ém que
assegurar a eficiéncia tanto na vertente comercial como na aerondutica, de forma a
gerarem-se sinergias entre as duas vertentes. Alguns aeroportos, como Amsterdam
Schiphol e Seoul Incheon, para financiar as operagdes aeronauticas investiram
simultanecamente em terminais e espagos comerciais de forma a aumentar a

competitividade do aeroporto, as receitas e a satisfagdo dos passageiros (Tabela 1).

7 Cidade aeroportuaria pode ser considerada uma ‘“cidade empresarial densa em servigos muito
diversificados as empresas ¢ aos consumidores ¢ de polos singulares de aglomeracdo ¢ combinagdo de
multiplas actividades (desde as muito fortemente articuladas com o transporte aéreo até as pouco ou nada
relacionadas)” (LNEC, 2008).
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Outros, como Stockholm-Arlanda e Viena, apostaram no desenvolvimento comercial
como maior prioridade do seu negocio. Apesar de terem formas de gestdo diferentes,
ambos os aeroportos implementaram o modelo de cidade aeroportuaria (Kasarda, 2008).
Caso o aeroporto seja privado, o financiamento necessario para garantir o
funcionamento e manuten¢do dos aeroportos resultara da conjugacdo das receitas das
operagdes aeronduticas e comerciais (0s aeroportos publicos poderdo recorrer a

financiamento estatal para investir, corrigir quebras de receitas ou cobrir prejuizos).

Tabela 2: Tipologia de receitas na gestdo aeroportuaria

Receitas Operacdes Aeronauticas Receitas Operacfes Comerciais
Taxas de aterragem Concessoes
Taxas de voo para passageiros Alugueres de lojas

_ ] Venda directa (realizado pelo operador do
Taxas para o estacionamento dos avides
aeroporto)

Taxas de operagdes de handling (no caso de ser )
_ Parques de estacionamento
feito pelo operador do aeroporto)

Receitas de operagdes ndo comerciais (consultoria,
Outras taxas (controlo de trafego aéreo, etc) ) ) )
servicos para passageiros ¢ negdcios)

Fonte: Vojvodi¢, 2008

Os aeroportos tém hoje funcdes anteriormente reservadas aos centros das cidades,
que os tornam verdadeiras urbes, estendendo a sua influéncia para 14 dos seus limites
fisicos. No caso dos aeroportos com pouco espago de expansdo as actividades
comerciais tendem a prolongar-se para fora dos seus limites, muitas vezes estabelecidos
ha décadas atrés. Para Kasarda (2008) sdo os padrdes de trafego aéreo, a conectividade
as infra-estruturas de transporte terrestres, o preco do solo e a estrutura territorial
(presenga ou nao de espagos industriais e residéncias) que definem a forma como o
aeroporto se desenvolve e quais as actividades que nele ocorrem. Assim, para que as
cidades aeroportudrias criem impactos positivos nas areas envolventes € necessario que
exista interligacdo entre o planeamento dos aeroportos, o planeamento econdémico e o
territorial. Esta congregacdo de necessidades tem que ser materializada através dos
planos de gestdo aeroportudria, dos instrumentos de gestao territorial e as politicas de

desenvolvimento econdémico. Esta interac¢do ¢ fundamental para garantir o planeamento
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eficiente das infra-estruturas de transporte que sdo essenciais para criar ligagdes
rodoviarias e ferroviarias rapidas aos centros empresariais e residenciais, € para escoar o
trafego entre o aeroporto e a sua envolvente; para reduzir os impactos ambientais nas
comunidades locais tendo em conta que deverdo ser posicionadas junto do aeroporto
apenas as actividades que necessitam de maior acesso ao transporte aéreo e deixar fora
da zona de aproximagao do aeroporto as zonas residenciais; para assegurar a criagao de
zonas urbanas com qualidade, misturando espagos residéncias com areas de servigos,
comércio, de lazer e de equipamentos proporcionando qualidade urbana aos
trabalhadores do aeroporto e das actividades associadas; por outro lado os planos
deverdao garantir a diversidade de actividades e negocios, escolhendo parceiros
estratégicos que funcionem como empresas ancoras em cada sector de actividade.

Deste modo, segundo Viegas (2008) nao deverd ser somente uma entidade
responsavel pela gestdo aeroportudria, seja empresa privada, empresa publica ou
empresa publico-privada, a garantir a coesdo das 3 dimensdes de planeamento referidas,
para que o crescimento econdémico proporcionado pela cidade aeroportudria se
multiplique e promova o desenvolvimento sustentavel. Para que tal aconteca, “o modelo
a adoptar para a concepgao e concretizagdo do aeroporto e seu espaco envolvente, deve
ser o de uma parceria “publico-privada” que ndo alcance apenas a dimensao financeira”.
A parceria devera incluir diferentes parceiros, nomeadamente, “Estado, regido,
municipios, consorcio concessionario, empresas potencialmente interessadas em se
implantarem na area” que “trabalhem em conjunto na busca de solugdes mais coerentes
e sustentaveis, proporcionando ganhos as diferentes clientelas envolvidas” (Viegas,
2008). Assim o concessionario deve ser adequadamente renumerado mas também
responsabilizado nos objectivos a atingir e trabalhar conjuntamente com os restantes
parceiros, nomeadamente a administragdo local e agentes locais, de modo a
estabeleceram um principio comum, o desenvolvimento regional. O aeroporto de
Frankfurt ¢ o exemplo desse paradigma, o crescimento das suas transac¢des economicas
do deve-se a cooperacdo entre o governo local, a entidade gestora do aeroporto
(parcialmente privatizado) e os diversos actores econdmicos. Esta situacdo foi
fundamental para o sucesso do processo de expansdo do aeroporto (Knippenberger,
2009).

Pode-se considerar assim que os aeroportos evoluiram de simples infra-estruturas de
transporte para um complexo de empresas multifuncionais onde a vertente comercial e

de negdcio tem tanta ou mais importancia do que a de aerondutica na sua gestdo. Ao
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mesmo tempo emerge a necessidade de haver uma politica de planeamento
aeroportuaria intricada com as de planeamento e desenvolvimento territorial com o
intuito de disseminar os efeitos positivos dos aeroportos/cidades aeroportudrias na

regido envolvente promovendo o seu desenvolvimento.

3.1.3 Os impactes regionais das cidades aeroportuarias
As sociedades, economias e¢ mercados sofreram nas ultimas décadas uma forte

transformagao na légica de como estas se estruturam e a globalizacdo foi o factor
responsdvel por esse efeito. Ao mesmo tempo que transformou o sistema urbano
mundial, originando as cidades globaisg, os aeroportos transformaram-se. Para
Salgueiro (2002) “as cidades muito grandes, a que se chamam cidades globais tornam-
se assim os nodos principais do grande comércio internacional e dos fluxos que cruzam
o mundo, os principais produtores da informacdo difundida pelos média, os
coordenadores da economia global”. Os aeroportos, especialmente os Hubs, estdo
directamente ligados a estas formas urbanas, catalisando e beneficiando ao mesmo
tempo dos processos de concentracdo urbana de populacao e de actividades produtivas.
Em muitos casos, as cidades aeroportuarias sdo pontos de grande crescimento urbano e
populacional dentro das metrépoles, devido a capacidade de atrairem negobcios,
empregos e residentes.

A area de influéncia dos aeroportos estende-se em muitos casos a regido envolvente
devido a capacidade multimodal de transporte e ao forte dinamismo econdémico que
emanam. Assim num raio de influéncia de 20 km, segundo Kasandra, podem surgir
parques industriais, parques tecnologicos, complexos de escritorios, retail parks,
plataformas de logistica, espagos comerciais, hotéis e espacos de lazer e cultura,
espacialmente distribuidos ao longo de artérias, aproveitando a rede vidria e ferroviaria,
e em clusters®. No caso dos maiores aeroportos o impacto econdmico e territorial pode-
se verificar num raio de influéncia de 60 km (Kasandra, 2008).

Esta forma de desenvolvimento urbano intrinsecamente ligada ao aeroporto ¢

designada por Kasarda (2008) como Aerotropolis. A forma assemelha-se a uma

% Cidades Globais sio “cidades muito grandes (...) nodos principais do grande comércio internacional e
dos fluxos que cruzam o mundo, os principais produtores da informagdo difundida pelos média, os
coordenadores da economia global” (Salgueiro, 2002).

® Um cluster pode ser definido como um um espago geografico onde se concentram unidades de
producdo, como industrias, servigos, retails parks, etc, que partilham conhecimento, informagao, mercado
de trabalho, utilizando processos de complementaridade produtiva (Paenlink, 2004).
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metropole, composta pelo centro urbano e suburbios, sendo que na Aerotropolis o
nucleo central ¢ constituido pelo aeroporto e as areas periféricas por espagos
empresariais ligados directa e indirectamente a aviagdo e por espagos residenciais e de
lazer. Segundo Viegas (2008) “uma Aerotropolis consiste numa cidade aeroportudria
com um nucleo denso e vastas areas envolventes com negocios associados ao transporte
aéreo, e ainda as areas residenciais e de equipamentos complementares”.

As Aerotropolis surgem em resultado das vantagens competitivas que as empresas
tém em estar rapidamente conectadas a economia mundial que funciona numa rede
global, onde os aeroportos sdo as interfaces dos fluxos de capitais, mercadorias e
recursos humanos. Assim, as empresas, principalmente as industrias de manufacturacao,
conseguem rapidamente escoar os produtos para os mercados ao instalarem-se na
proximidade dos aeroportos. Para que esse escoamento seja feito de forma eficiente,
necessitam de uma rede de logistica de proximidade. Devido a esta premissa, as
empresas de logistica sdo das primeiras a instalarem-se nas cidades aeroportudrias e na
regido envolvente. Por outro lado, as sedes regionais e nacionais das empresas,
escritorios de representacdo de empresas e outros servicos tendem a instalar-se na
proximidade dos aeroportos para que os seus executivos tenham acesso rapidamente ao
transporte aéreo nas viagens de negocio, especialmente se os aeroportos forem Hubs,
permitem chegar rapidamente a outros aeroportos, poupando tempo e custos com
deslocagdes e estadias em hotéis. O mesmo acontece com empresas ligadas as novas
actividades econdmicas, como as empresas de tecnologia de informagdo e comunicacao,
energia, biotecnologia, industrias tecnoldgicas, em que os seus profissionais t€ém que
viajar intensamente e sao obrigados a estar ligadas as redes de comunicacao. Também
0s espacos comerciais e de servicos tendem a instalarem-se em torno dos aeroportos, de
forma a aproveitar o mercado dos trabalhadores, residentes e viajantes. Segundo
Kasandra (2008), toda esta dinamica em torno dos aeroportos t€m provocado uma maior
subida no emprego nas areas em torno dos aeroportos que noutras areas suburbanas com
a mesma distdncia aos centros urbanos. Complementarmente, devido a oferta de
emprego, comércio, servigos, equipamentos e transportes, as areas em torno das cidades
aeroportuarias acabam por atrair sucessivamente mais investidores para a constru¢ao de
espaco residenciais e consequentemente, novos habitantes. E por estas razdes que as
cidades e metropoles concorrem pela instalagdo nos seus territorios de cidades

aeroportuarias.
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Analisando a classificagdo de Button (2004), estes impactos economicos e
territoriais estimulados nas regides pelas cidades aeroportuarias, podem ser divididos
em 4 tipos:

a) Impactos primarios: A constru¢do ou expansdo do aeroporto tém impactos
directos na regido ao nivel do emprego pois sdo contratadas empresas de construcdo e
trabalhadores locais. Os impactos indirectos resultam do dinheiro gasto pelos
trabalhadores e dos investimentos feitos pelas empresas na regido. Estes impactos sdo,
contudo, de curta duracdo pois s6 ocorrem durante o processo de constru¢do do
aeroporto;

b) Impactos multiplicadores: Este tipo de impactos ¢ de longa duragdo e resulta
dos beneficios econdmicos do funcionamento e exploragdo do aeroporto provenientes
da geracdo de emprego com a criagdo de servicos de manutencdo do aeroporto, de
handling, de transporte e logistica. Os efeitos indirectos resultam dos fluxos de capitais
gerados pelos novos empregos e investimentos empresariais absorvidos localmente bem
como pelas taxas aeroportuarias revertidas para as autoridades locais;

c¢) Impactos tercidrios: Os impactos terciarios relacionam-se com o estimulo que
a presenca do transporte aéreo tem nas empresas locais e populagdo, especialmente se os
aeroportos forem hubs, aumentando o numero e frequéncia de voos directos e de
ligacdo. Estes factores sdo importantes principalmente para os profissionais de negocios
que valorizam mais o custo temporal do que monetario e para as empresas que tém
maior rapidez no acesso aos mercados e clientes;

d) Impactos perpétuos: Button (2004), refere que o investimento no aeroporto e
outras infra-estruturas sdo factores impulsionadores e aceleradores do crescimento
econdmico na regido e que esta mantera um crescimento sustentado a longo termo,
atraindo mais negdcios gradualmente.

Os aeroportos podem ter externalidades positivas, como os ganhos de acessibilidade
e competitividade a economia local, ou os postos de emprego criados. Contudo, podem
ter também e externalidades negativas como os impactos ambientais e
congestionamento da rede vidria e a deficiente programacdo de infra-estruturas e
equipamentos. E natural que os aecroportos criem inumeras oportunidades de
desenvolvimento para as regides que vao depender em muito das suas caracteristicas
endogenas, na medida em que a presenca de um mercado de trabalho qualificado e de

um tecido empresarial dindmico podem potenciar os efeitos positivos do aeroporto.
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Segundo Viegas (2008), a criagdo de cidades aeroportuarias sera vantajosa a partir
do momento em que os aeroportos tém movimentos de dezenas de milhdes de
passageiros por ano, podendo-se falar em Aerotropolis quando esse movimento ¢é
superior € o impacto ¢ bastante alargado territorialmente. As cidades aeroportuarias
poderao ter riscos quando as condigdes especiais que existem em seu torno nao forem

bem aproveitadas e a ocupagao territorial for desregrada.
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4. ENQUADRAMENTO GEOGRAFICO: APENINSULA DE
SETUBAL NASCENTE

4.1. A Peninsula de Setubal no contexto da Area Metropolitana
de Lisboa

4.1.1. Enquadramento Geografico
A Peninsula de Setibal (NUTIII) ¢ composta por 9 municipios, onde em 2001

residem 714.589 habitantes distribuidos por uma area de 1 558,9 km? (INE, 2001).
Localizada a sul do rio Tejo, a leste do oceano Atlantico e a norte do rio Sado,
beneficia de uma posi¢do privilegiada no contexto nacional, situando-se na Regido de
Lisboa (NUTII), a mais desenvolvida e dindmica do Pais. A Peninsula de Setubal faz
parte da Grande Area Metropolitana de Lisboa (GAML) constituida por 18 municipios e
engloba ainda a maior parte da area do distrito de Setubal com excep¢ao dos municipios
de Alcécer do Sal, Grandola, Sines e Santiago do Cacém.

A Peninsula de Setubal, devido a barreira natural que constitui o Rio Tejo, ndo
possui as mesmas condigdes de acessibilidade a Lisboa que a margem Norte,
apresentando por isso, uma menor ocupa¢do urbana e muito concentrada no Arco
Urbano Ribeirinho, o que se reflecte numa menor integragdo metropolitana da
Peninsula. No entanto, detém uma boa acessibilidade quer no contexto nacional, quer
internacional, ao beneficiar da proximidade do aeroporto de Lisboa, de acessibilidades
ao nivel de rede rodoviaria e ferroviaria, bem como do porto maritimo de Setubal. Por
outro lado encontra-se proxima, ndo s6 dos principais mercados de abastecimento, como
dos grandes polos de consumo.

A configuragao territorial da Peninsula de Setibal ¢ em grande medida resultado das
transformagdes ocorridas nas ultimas 5 décadas. Ao longo dos séculos, as caracteristicas
fisicas isolaram-na da principal urbe nacional, Lisboa, conservando tracos rurais que
ainda sdo passiveis de ser observados em muitas areas. Condicionada pelo efeito de
fronteira do Rio Tejo e a0 mesmo tempo beneficiando da proximidade a Lisboa, a
Peninsula apresentou um modelo de desenvolvimento, condicionado por um conjunto
de vulnerabilidades enddgenas, que foram acentuadas pelo processo de terciarizacdo de
Lisboa. Esta situacdo teve como efeitos a criagdo de subtrbios industriais e residenciais
de que os Concelhos ribeirinhos do norte da Peninsula sdo exemplos paradigmaticos. A

Peninsula de Setubal cresceu em termos demograficos e economicos e diversificou-se
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social e culturalmente. De uma forma geral, a dinamica inter-concelhia aumentou, a
varios niveis. A este facto ndo ¢ alheio o acréscimo da mobilidade, possibilitado pela
melhoria das condi¢des de acessibilidade, em transportes colectivos ou individuais.

Contudo, Lisboa ocupou sempre o papel polarizador da regido, a todos os niveis.

4.1.2. Enquadramento Demogréafico e Socioeconémico
A expansdo urbana que se verificou na Grande Area Metropolitana de Lisboa

(GAML) desde a década de 60 e, que ainda se verifica actualmente, contudo em menor
escala, alterou profundamente o territdrio. Os grandes investimentos realizados nos anos
50 ¢ 60 e a subsequente criagao de postos de trabalho motivaram migragdo de populagio
para a GAML, oriunda principalmente das areas rurais, aumentando a populagdo e
crescimento das areas urbanas. Posteriormente, na década de 70 com o regresso dos
retornados reforgou-se a intensidade do crescimento demografico.

Na GAML Norte entre as décadas de 50 e 70 a populagdo cresceu abruptamente, a
parte norte da area metropolitana (sem Lisboa) ganha 137 492 residentes entre 1950 e
1960, 241 570 entre 1960 e 1970 e 427 668 entre 1970 e 1981; Lisboa entre 1950 e
1960 ganha cerca de 23 000 habitantes, perdendo na década seguinte cerca de 40 000.
Os concelhos periféricos de Lisboa eram praticamente dormitdrios, a maior parte da
populagdo trabalhava na capital utilizando os transportes colectivos para realizar as
deslocagdes didrias de casa — trabalho e trabalho — casa. A expansdo urbana
desenvolveu-se tendencialmente na proximidade dos transportes publicos, ao longo dos
eixos ferroviarios da Linha de Cascais, Sintra e Vila Franca de Xira, com excepcao dos
concelhos de Odivelas e Loures que cresceram com base no transporte rodoviario.

Na GAML Sul o aumento populacional ¢ mais tardio, ganhando 109 417
residentes na década de 60 e 183 772 na de 70. Os nucleos urbanos aumentaram em
torno das ligagdes fluviais a Lisboa e das industrias. Os concelhos do arco ribeirinho
cresceram com base no transporte fluvial e sua ligacdo a Lisboa, em especial Almada
devido a proximidade ao centro de Lisboa, e com a criagdo de emprego pelas industrias
ai instaladas, destacando-se os concelhos do Seixal, Barreiro e Montijo. A sul, no
concelho de Setubal a populagdo cresceu com base na industria naval ai sedeada. De
facto, localidades como o Barreiro ou Baixa da Banheira cresceram exponencialmente,
florescendo os bairros operdrios ligados a unidades fabris como a CUF (Companhia

Unido Fabril), enquanto que em Setibal surgiram bairros operarios ligados a constru¢ao
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naval. Paralelamente ao crescimento das areas urbanas legais surgem por outro lado,
respondendo a procura de habitacdo os loteamentos clandestinos, primeiro nos
concelhos de Almada, Seixal e Sesimbra e depois estendendo-se aos outros. A estrutura
parcelada destes territorios de origem florestal favoreceu a formagdo de espagos
residenciais pouco consolidados e infra-estruturados. No interior da Peninsula
localizaram-se tendencialmente as residéncias permanentes enquanto que no litoral
surgiram com maior frequéncia residéncias secunddrias.

A partir da década de 80, com o aumento da utilizacdo do transporte individual e
melhoria das acessibilidades intensifica-se o processo de suburbanizagdo da margem
sul. (Silva, 2003: 9). Apesar do caracter suburbano do territorio, a Peninsula de Setubal
reteve grande parte da sua populacdo, em parte devido a oferta de emprego no sector
industrial, que apesar das crises ciclicas albergou sempre muita mao-de-obra. Os
reduzidos niveis de qualificagcdo e instru¢do da populagdo foram um factor decisivo na
localizagao das industrias, assentes no baixo custo do factor mao-de-obra.

Na década de 90 os novos padrdes residenciais e produtivos na GAML Sul
acentuaram-se. “Pela primeira vez, o crescimento da periferia ndo resultou do afluxo
populacional & area metropolitana, mas sim do processo de descentralizagdo residencial
e produtiva, num contexto de diminui¢ao da capacidade atractiva da area metropolitana,
ocorrida nos anos oitenta” (Costa, 2007). Progressivamente Lisboa perdeu habitantes
para os concelhos periféricos. Entre 1981 e 1991 perdeu cerca de 146 000 residentes e
entre 1991 e 2001 100 000 residentes. O novo paradigma populacional teve reflexos nos
concelhos periféricos da area metropolitana. “Os primeiros nuicleos suburbanos deram
origem a centros tercidrios com alguma importancia (de que se destaca Almada) e
outras actividades vieram aumentar a atractividade (que ndo necessariamente a
centralidade) ” (Silva, 2003: 9) destes espagos. A populacdo na Peninsula de Setubal
aumentou cerca de 60 000 habitantes entre 1981 e 1991 e 55 000 entre 1991 e 2001. Na
GAML norte sem Lisboa a populagao aumentou cerca 127 000 e 167 000 habitantes nas
décadas de 80 e 90.
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4.2. A delimitacdo da area de estudo

Os aeroportos, principalmente as cidades aeroportudrias, geram dinamicas
territoriais que abrangem d4reas bastantes extensas em torno da zona operacional.
Segundo Kasarda (2008), em muitos dos casos, nos aeroportos de média e grande
dimensao, a area de influéncia econdmica atinge os 20 km, enquanto que nos aeroportos
de maiores dimensdes, como os Hubs, o impactos econémicos e territoriais podem
chegar aos 60 km.

A construcdo do Novo Aecroporto de Lisboa tera inevitavelmente impactos
territoriais, que poderdo ser maiores ou menores consoante o tipo de infra-estrutura e
modelo de negécio que se projectar. Se o NAL for projectada como um Hub e for
conceptualizado como uma cidade aeroportudria, os impactes serdo mais significativos e
de maior extensao territorial, do que se for concebido para ser apenas um aeroporto de
ligagdes nacionais € internacionais.

Para se definir a 4rea de estudo utilizou-se a tipologia de impactes territoriais
segundo areas de influéncia de Kasarda. Assim, estabeleceu-se em torno da Zona
Operacional do NAL (pistas, terminais, infra-estruturas aeroportudrias), um raio de 20
km correspondendo a4 Area de Influéncia Directa, ou seja as areas que terio maiores
impactes territoriais, ¢ um raio de 60 km como 4rea de Influéncia Madaxima,
correspondente a areas sujeitas a menores impactes.

No Mapa 5, pode-se verificar que o raio de influéncia de 20 km em torno da zona
operacional abarca grande parte da Peninsula de Setibal, bem como extensas areas da
regido da Leziria do Tejo. O raio de influéncia de 60 km, abrange toda a Regido de
Lisboa; parte do Alentejo, estendendo-se aos concelhos de Evora a Este e a Grandola a
Sul; e alguns concelhos da Leziria do Tejo, tendo como Limite Norte Santarém. Assim,
assume-se que o aeroporto terda duas areas de influéncia distintas, com impactes
territoriais diferentes, tanto no tipo como na intensidade, que contudo dependerdo do
tipo de aeroporto que se implementar e das estratégias de desenvolvimento economico e
territorial que se optarem.

Assim definiu-se como area de estudo os municipios de: Alcochete, Montijo, Moita
e Palmela. E nesta area, designada doravante de Peninsula de Setubal Nascente,
composta por 4 municipios divididos em 22 freguesias, que se esperam que ocorram 0s
maiores impactos territoriais. Para se definir drea de estudo teve-se em conta, por um
lado a 4rea de influéncia onde que o NAL terd mais impactes (Area de Influéncia

Directa), e por outro os projectos de infra-estruturas estruturantes previstos e as
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unidades produtivas de consumo existentes na proximidade desta infra-estrutura
aeroportuaria.

Mapa 6: Area de Influéncia Directa e Maxima do NAL
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Fonte: Carta de Portugal Continental, 2005; MOPTC, 2008

Assim, tendo em conta a tipologia das areas de influéncia de Kasarda, bem como as
Medidas Preventivas'® fixadas pelo MOPTC, sera nos concelhos que se situem num
raio de 20 a 25 km do NAL que surgirao os maiores impactes territoriais, nos quais para
além de Benavente, Coruche e em parte Vendas Novas e Setubal, se insere a Peninsula
de Setubal Nascente. Por outro lado, ¢ na proximidade ou nestes 4 concelhos que os
grandes projectos de obras publicas previstos como a Linha de Alta Velocidade, a 3°
travessia do Tejo e Plataforma Logistica do Poceirdo se vdo localizar. E também nesta

area que se situam diversos espagos de consumo e lazer, Centros Comerciais Montijo

' As Medidas Preventivas resultam do Decreto-Lei n.° 18/2008, onde é estabelecido um conjunto de
restricdes a intervengdo urbanistico, com excepcdo das actividades agricolas. Estas compreendem o
Campo de Tiro de Alcochete e uma area envolvente num raio de 25 km, onde o MOPTC considera estar
sujeita a maiores pressoes de alteragao do uso do solo.
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Forum e Freeport Outlet, tal como de producdo como a AutoEuropa. A constru¢do do
NAL, coadjuvado pela presenga de unidades de consumo e producdo emergentes e
consolidadas, bem como a futura constru¢do de infra-estruturas de transporte e logistica,
para além das existentes, conferem a Peninsula de Setibal Nascente elevadas
expectativas futuras, que seguramente resultardo em impactes positivos, mas também
negativos que deverdo ser previstos e analisados de modo a introduzirem sinergias
positivas para o territorio (Mapa 6). E por estes motivos e também devido as
caracteristicas territoriais semelhantes — espacos urbanos de baixa densidade, com
excepcdo dos principais nucleo urbanos, e forte componente rural — que se
circunscreveu a analise dos impactos territoriais a Peninsula de Setubal Nascente,

deixando-se de parte concelhos que terdo seguramente implicagdes territoriais.

Mapa 7: Area de Influéncia Directa e Maxima do NAL

Mafra
Sy,

Vila Francgde Xira g Coruche

Loures
AB = Benavente

\'1
= ~y
= &

Sintra

- &
Odl:\rela 4,

19, A 7 &
% &
Amatfora O\, &
Lisboa | A2 akoch I
i g ; %

ENg

Chscais

CTA o 75 A0
B 1l - Zona Operacional 2

D Area Influéncia Directa
D Area Influéncia Maxima

Itinerario principal

B

Almad,

Itineraric Complementar

0,
%ano gantic
H

AlZ

Estrada Macional 7 _—Setlbal
ol

—— TGV

ENgrg

1

~—— 3 Travessia Tejo Sesimbra

. Espagos Consumo

. AutoEuropa

 Plataforma Poceirdo

7 Alcacer do Sal

Rio Seo,
o

Area Estudo 1:500.000

Fonte: Carta de Portugal Continental, 2005; CAOP, 2008; MOPTC, 2008

54



4.3. As dindmicas sécio espaciais na area de estudo

4.3.1. As dinamicas demografico-urbanas
De acordo com os censos de 2001, a Peninsula de Setibal possuia 714.589

habitantes (cerca de 27% da Regido de Lisboa), estimando-se em 2008 haver 789 975"
habitantes; na Grande Lisboa em 2001, residiam 1962 535 pessoas e em 2008
estimavam-se haver 2.029.458'% habitantes. A populagio residente na regido de Lisboa
aumentou moderadamente na ultima década censitaria (5,6%), enquanto que na
Peninsula de Setubal, o aumento populacional foi mais expressivo, cerca de 12%,
destacando-se no interior desta o crescimento dos concelhos de Alcochete (27,9%),
Seixal (28,5%), Sesimbra (37,9%) e Palmela (21,7%). Os concelhos do Montijo (8,7%)
e da Moita (3,6%) tiveram igualmente um crescimento, contudo mais moderado (Tabela

3).

Tabela 3: Populacéo residente e densidade populacional, 1991 e 2001

Parallo Regiils Densidade Populacional

A (hab/km?)
Unidade Territorial {;‘;}%
1991 2001 2008 1991 2001 2008
Outros  Regido 2.520.708  2.661.850 2.819.433  2.934,80 858,9 907 959
Lisboa
Outros | Orande 1.880.215  1.947.261 2.029.458 137590 1.366,50  1.415,30 1475
Lisboa
Outros | Feninsula 640493 714.589  789.975 1.558,90 410,9 458 4 505
de Setabal
Area Alcochete 10.169 13.010  17.464 128 .4 79.2 1013 136
Estudo
Outros  Almada 151,783 160.825  166.103 702 2.162,00  2290.80  2366,10
Outros  Barreiro 85.768 79.012 77.893 31,8 269960  2.487,00 2139
Area )
Moita 65.086 67449 71.596 553 1.177.80 122050 129560
Estudo
Area Montijo 36038 39.168 41432 3481 103.5 112,5 118.90
Estudo
Area Palmela 43857 53353 62820 4629 94.8 1153 135,70
Estudo
Outros  Seixal 116912 150271  175.837 95,5 122400 157330 1842
Outros  Sesimbra 27.246 37567 52371 195 139,8 192,7 268,20
Outros  Setubal 103.634 113934 124459 1719 603 663 724.20

Fonte: INE, Censos 1991 e 2001; Estimativas da Populagdo, 2009

' Estimativas anuais da populagdo residente do ano de 2008 (INE, 2009).
12 Estimativas anuais da populagio residente do ano de 2008 (INE, 2009).
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Analisando na globalidade a area de estudo, verifica-se que em 2001 a populacao
residente era de 172.980 habitantes aumentando 11,4% em relacdo a 1991 (155.150
habitantes), registando-se um crescimento semelhante ao verificado na Peninsula de
Setubal, e 25,1% em relacao a 1981 (138.268 habitantes) (Tabela 4).

Na generalidade da Peninsula de Setubal Nascente as transformagdes urbano-
demograficas sentiram-se com maior evidéncia devido a disponibilidade territorial que
dispunham, ao caracter rural que ainda os marcava fortemente nos anos 80 e aos baixos
volumes demograficos que tinham. Estas alteracdes devem-se principalmente ao
aumento de acessibilidade, sendo que no caso dos concelhos de Alcochete Montijo e
Moita foi proporcionado pela constru¢do da Ponte Vasco da Gama, da A12, do IC32 e
IC3, enquanto que em Palmela, se deveu a conjugacdo da constru¢do da 2, do segundo
troco do EFNS em 2004, e do acesso a A2 e por consequente a Ponte 25 de Abril (que
ja& se verificava anteriormente). As alteragdes produzidas nas infra-estruturas de
transporte aproximaram estes concelhos de Lisboa e do resto da Peninsula de Settbal, o
que foi crucial para atrair novos moradores, provenientes sobretudo da margem norte do
Tejo. Existem outros motivos que conduziram ao aumento populacional na area de
estudo, nomeadamente: a saturacdo do mercado habitacional na Grande Lisboa, em
concelhos como Amadora, Lisboa, Odivelas, etc; os precos mais baixos no custo da
habitacdo que os concelhos da margem sul oferecem, especialmente em relacdo a
Lisboa; a existéncia de um quadro ambiental de qualidade; a oportunidade dos novos
habitantes usufruirem de espacos, com uma estrutura rural bastante vincada, proximos
de Lisboa; e no caso de Palmela a presenga do cluster Automdvel na Peninsula de
Setubal, liderado pela AutoEuropa (instalada no interior do concelho), que fixou mao-
de-obra e por consequente novos residentes.

No caso dos concelhos de Alcochete e Montijo o crescimento foi mais notorio, pois
inverteram uma tendéncia negativa verificada entre 1981 e 1991 para um crescimento
bastante elevado em 2001. O concelho de Palmela teve uma evolucao intermédia, com
um crescimento progressivo ao longo das duas décadas pouco acentuado, mas no
entanto mantendo valores elevados, visto que anteriormente ja beneficiava das infra-
estruturas de transportes de ligacdo a Lisboa e a Setubal e da presenca de industrias. Ja
no concelho da Moita entre 1981 e 2001 verificou-se um decrescimento muito
acentuado no aumento populacional (Tabela 4), devido a decadéncia do sector industrial

no Barreiro e da estagnacdo do processo de suburbanizagido de Lisboa com recurso ao
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transporte fluvial, que foram os principais factores de crescimento populacional da

Moita até meados da década de 80.

Tabela 4: Variacédo da Populacdo entre 1991 e 2001

Variagdo Variagdo Variagdo
Unidade Territorial entre 1981e 1991  entre 1991e¢ 2001  entre 2001 ¢ 2008
(%) (%) (%)
Peninsula de

Outros Setibal 9,6 11,6 10,6
Area
Estudo Alcochete -9,6 27,9 342
Outros Almada 2,8 6,0 33
Outros Barreiro -2,6 -7,9 -1,4
Area .
Estudo Moita 223 3,6 6,2
Area .
Estudo Montijo -2,2 8,7 5,8
Area
Estudo Palmela 18,7 21,7 17,7
Outros Seixal 31,1 28,5 17,0
Outros Sesimbra 17,9 37,9 394
Outros Setubal 5,4 9,9 9,2

Fonte: INE, Censos 1991 e 2001; Estimativas da Populacao, 2009

Em 2008, segundo a estimativas do INE a populacdo na area de estudo era de
193.312 habitantes mais 11,7% que a populagdo apurada nos censos de 2001, sendo
ligeiramente superior a variacdo de 1991-2001 (11,4%). Ainda em relacdo ao periodo de
1991-2001 o aumento populacional ndo foi tdo elevado nos concelhos do Montijo
(5,78%) e Palmela (17,74%), tal com na regido de Setubal. Contudo, sabendo que esses
resultados sdo provisérios e sdo referentes apenas a 7 anos, prevé-se que o crescimento
seja semelhante, apesar da dindmica de construcdo de habitacdo esteja praticamente
estagnada devido a crise econdmica que actualmente presenciamos. Os restantes
concelhos da éarea de estudo ja ultrapassaram o crescimento registado na ultima década,
isto porque o concelho de Alcochete (32,24%), que foi o que mais cresceu
percentualmente em termos urbanos e populacionais com a constru¢ao da Ponte Vasco
da Gama, continua a absorver novos habitantes. J4 o concelho da Moita (6,15%) para
além de ter crescido pouco na década passada, teve uma re-expansdo urbana, apos o

primeiro em 1998 e 1999, motivada pela constru¢do da segunda travessia do Tejo do
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que o Montijo e Alcochete, invertendo decrescimento do aumento populacional que

sentiu entre 1991-2001.

Tabela 5: Variagdo da Populacdo por freguesias na area de estudo entre 1991 e 2001
Unidade Geografica Variagdo entre 1991 - 2001 (%) Populagao residente 2001

Alcochete 27,90 13.010
Alcochete 28,70 9.094
Samouco 30 2.788
Sao Francisco 17,30 1.128
Moita 3,60 67.449
Alhos Vedros 10,40 12.614
Baixa da Banheira 3,20 23.712
Moita 10,40 16.727
Gaio-Rosario 12,60 987
Sarilhos Pequenos -9,80 1.049
Vale da Amoreira -8,50 12.360
Montijo 8,00 39.168
Canha -13.,30 1.907
Montijo 14,50 22.915
Santo Isidro de Pegdes 10,10 1.454
Sarilhos Grandes 12,60 3.218
Alto-Estanqueiro-Jardia 22,50 2.722
Pegdes -4,50 2.104
Atalaia 20,30 1.312
Afonsoeiro -14,60 3.536
Palmela 21,60 53.353
Marateca -1,50 3.586
Palmela 16,10 16.116
Pinhal Novo 36,70 20.993
Quinta do Anjo 26,70 8.354
Poceirdo -2 4.304

Fonte: INE, Censos 1991 ¢ 2001

A densidade populacional da PS (458,4 hab/km?), em 2001 era bastante inferior a da
Grande Lisboa (1.415,30 hab/ km?), o que demonstra que ¢ um territorio com uma
urbaniza¢do mais dispersa ¢ menos densamente povoado. Apesar do crescimento
populacional verificado nas ultimas 3 décadas, o mesmo acontece com a Peninsula de
Setibal Nascente, com excepgdo do concelho da Moita devido as reduzidas dimensdes
da sua area administrativa e da presenga de dois nucleos urbanos densamente povoados,
a Baixa da Banheira e o Vale da Amoreira. Os 4 concelhos em anélise caracterizam-se
por terem uma ocupacao urbana bastante dispersa, em que os principais niicleos urbanos
sdo de pequena e média dimensdo, com menos de 25.000 habitantes (2001),

correspondendo quase sempre a sede de concelho, como sdo o caso das vilas de
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Alcochete, Palmela e Moita, ¢ a cidade do Montijo. Contudo, no concelho da Moita os
nucleos urbanos mais populosos sao a Baixa da Banheira (23.712 habitantes) e o Vale
da Amoreira (12.360 habitantes) (Tabela 5), que cresceram devido a fixagdo de
populacdo que utilizava o transporte fluvial para trabalhar em Lisboa, e como suburbios
do Barreiro devido a dindmica industrial da década de 60 e 70. J& no concelho de
Palmela, o Pinhal Novo ¢ a localidade mais populosa (20.993 habitantes), cujo
crescimento se deve a acessibilidade desta freguesia tanto a Setubal como a Lisboa,
proporcionada pela estacao ferroviaria, e as dinamicas industriais da regido.

Em consequéncia dos movimentos migratorios intra regionais, feitos em grande
parte por populacao do grupo etario dos 25-65 anos, Alcochete e Palmela registaram um
crescimento no estrato etario dos 0-14 anos (Tabela 4 e Anexol), sendo para além do
concelho de Sesimbra os unicos que tiveram essa evolu¢do demografica na Peninsula de
Setbal. Este crescimento, baseado em grande parte por jovens casais, reflectiu-se nos
valores da taxa bruta de natalidade de 2008, que nos concelhos de Alcochete e Montijo
é bastante mais alta que na Peninsula de Setubal. E interessante constatar que em todas
as unidades territoriais a populacdo com mais de 65 anos aumentou significativamente,

reflectindo o envelhecimento populacional nacional.

Tabela 6: Taxa bruta de natalidade e Taxa bruta de mortalidade, 2008

Unidade Territorial Taxg i Taxa'bruta
de natalidade (%o) de mortalidade (%o)

Lisboa 11,60 9,10
Grande Lisboa 11,80 9,10
Peninsula de Settbal 11,40 9

Alcochete 13,30 7,50
Almada 11,40 10,20
Barreiro 9,70 10,60
Moita 11 9,10
Montijo 15,20 11,80
Palmela 11,70 9,90
Seixal 10,50 6,30
Sesimbra 12 7,40
Settibal 11,80 9,50

Fonte: INE, 2009

59



A tabela 6 permite constatar que, em 2008, a taxa de natalidade da Peninsula de
Setiibal era semelhante a que se verificava na Grande Lisboa, todavia nos concelhos de
Alcochete (14,8%0) € Montijo (15,20%0) era bastante superiores as restantes unidades
territoriais, o que revela uma tendéncia forte de rejuvenescimento da populacdo. Ja no
que diz respeito a taxa de mortalidade, em 2008, a Peninsula de Setubal Nascente teve
valores muito semelhantes aos registados na Regiao de Lisboa.

No conjunto para os periodos de referéncia 1991-2001 e 2001- 2008, Alcochete e
Palmela foram os concelhos que apresentaram o maior crescimento efectivo, sendo
bastante superior a regido de Lisboa ¢ no contexto da Peninsula de Setubal apenas
superados por Sesimbra. Em contrapartida o crescimento efectivo da Moita e Montijo
foi inferior ao da PS para ambos os periodos, decaindo em 2008. Este crescimento foi
em grande medida resultado do crescimento migratério que se constatou na PSN, que
com excep¢do da Moita foi o mais alto, a par de Sesimbra e Seixal, na Peninsula de

Setubal.

Tabela 7: Taxa de Crescimento Natural, Migratério e Efectivo - 1992, 2001 e 2008

Crescimento Natural Crescimento Crescimento
Unidade Territorial Migratorio Efectivo
1992 2001 2008 1992 2001 2008 1992 2001 2008

Outros  Regido 0,16 022 026 011 072 0,14 028 094 039

de Lisboa
Outros ~ Orande 0,15 021 026 -005 053 -0,07 010 074 0,19

Lisboa
Outros geni“}ﬂa 021 026 024 058 123 067 079 148 091

e Setubal
Area

Alcochete 033 -0,02 0,58 247 337 322 214 335 3,80
Estudo
Outros  Almada 0,11 0,14 0,112 034 0,60 -0,15 045 0,74 -0,03
Outros  Barreiro 0,02 -0,16 -0,08 -0.67 -030 -041 -0.65 -0,46 -0,49
Area Moita 034 031 0,19 0,10 053 012 045 0,84 031
Estudo
Area ..

Montijo 005 001 034 0,13 095 020 008 096 0,54
Estudo
Area Palmela 0,19 021 0,18 1,40 204 152 1558 225 1,70
Estudo
Outros  Seixal 0,60 0,67 042 1,01 204 098 1,72 270 139
Outros  Sesimbra 0,19 034 046 334 374 3,71 353 409 416
Outros  Setibal 0,12 024 023 050 1,06 049 062 1,40 0,72

Fonte: INE, 2009; Estimativas da populagdo 2009
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Esta capacidade de atrair populagio ¢ uma dimensdo importante na dinamica
territorial da PNS, que podera ser multiplicada com os investimentos que se afiguram
no futuro.

O aumento populacional que a Peninsula de Setiibal Nascente teve nas duas ultimas
décadas repercutiu-se urbanisticamente na construcao de novos espacos residenciais que
expandiram largamente as areas urbanas. Assim, entre 1995 e 2008 a construcdo de
edificios para habitagdo aumentou significativamente em todos os concelhos da PSN,
com excepcao da Moita, apesar do abrandamento verificado a partir de 2006 (Tabela 8).
Este crescimento foi motivado principalmente pelo aumento de acessibilidade
introduzido nesta area pela construgao da Ponte Vasco da Gama, inaugurada em 1998.
Apesar de, na maior parte dos anos o numero de novas habitagdes licenciadas ter sido
sempre superior aos registados antes da implementacdo da nova Ponte, a dindmica de

construcdo foi diferente nos 4 concelhos.

Tabela 8: Edificios Licenciados - 1995, 2001 e 2008
Construgdes Novas
Habitagao
Familiar

1995 2001 2008 1995 2001 2008 1995 2001 2008

UnidadeTerritorial Outros Total

Outros Regido de Lisboa 531 683 431 4002 5423 3104 4533 6106 3535

Outros Grande Lisboa 243 428 274 2246 2653 1699 2489 3081 1973
Outros Peninsula de 288 255 157 1756 2770 1405 2044 3025 1562
Setubal
Area Alcochete 2 18 5 32 91 43 54 109 48
Estudo
Outros Almada 5 13 27 383 427 161 388 440 188
Outros Barreiro 25 18 6 64 112 70 89 130 76
Area Moita 38 20 10 119 174 92 157 194 102
Estudo
Area Montijo 34 22 17 69 188 130 103 210 147
Estudo
Area Palmela 74 96 51 248 351 201 322 447 252
Estudo
Outros Seixal 35 29 22 367 448 340 402 477 362
Outros Sesimbra 26 7 1 191 555 153 217 562 154
Outros Settibal 29 32 18 283 424 215 312 456 233

Fonte: INE, 2009
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Numa analise mais particularizada verifica-se que a construgdo de novas habita¢des
nos concelhos de Alcochete e Montijo foi crescente até 2006, sofrendo apenas ligeiras
flutuagdes. O Montijo teve sempre um volume de construgdo, quer ao nivel de edificios
quer de fogos, superior a Alcochete, que se deveu a escala dos concelhos; (Alcochete foi
sempre um nucleo urbano complementar ao Montijo); a maior area destinada para
expansao urbana programada nos espagos urbanizaveis do PDM do Montijo; e a aposta
na constru¢do de edificios plurifamiliares com desenvolvimento em altura (Tabela 8 e
9). Em 2006 os licenciamentos nestes dois concelhos decresceram vigorosamente
(Grafico 1 e 2), devido a crise no mercado imobiliario, intrinsecamente ligada a crise
econdmica mundial, contudo a construcao de novos fogos ¢ ainda superior ao verificado

antes da construcao da nova ponte.

Gréfico 1: Edificios de Habitacdo Licenciados na PSN entre 1995-2008

S00
00
200
200
100 | |
. |
ol |
& 5 = o a = B
(] =] =] [ [ ] [
- - - (2] (&) [ (2]
Pericdo de referéncia dos dados
HAloochete haita flantijo Falmela

Fonte: INE, 2009

O concelho de Palmela teve um comportamento ligeiramente diferente de Alcochete
e Montijo, registando um crescimento irregular até 2003 (Grafico 1 e 2), para a partir
desse ano baixar abruptamente. No entanto, registou sempre o maior numero de novos
edificios para habitacdo na area de estudo, enquanto que no niimero de novos fogos
licenciados foi superado em parte dos anos pelo Montijo, principalmente a partir de
2003, altura em que a dindmica de constru¢ao baixou abruptamente (Grafico 1 e 2). Esta

situagdo tem haver com o modelo de construgdo que se desenvolveu no concelho de
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Palmela, surgindo nos ultimos anos com mais intensidade espagos residenciais de baixa

densidade compostos por habitagdes unifamiliares.

Tabela 9: Fogos Licenciados para Habitacéo - 1995, 2001 e 2008

Fogos Licenciados Habitagao

Famil;
Unidade Territorial amiliar

1995 2001 2008

Outros Regido de Lisboa 19857 21487 9251
Outros Grande Lisboa 13460 13609 5390
Outros Peninsula de Setubal 6397 7878 3861
Area Estudo | Alcochete 127 454 169
Outros Almada 1239 873 432
Outros Barreiro 408 562 411
Area Estudo  Moita 575 990 259
Area Estudo = Montijo 226 711 459
Area Estudo | Palmela 647 697 454
Outros Seixal 1493 1099 886
Outros Sesimbra 413 1424 271
Outros Settibal 1269 1068 520

Fonte: INE, 2009

Na Moita verificou-se um crescimento de novas habitagdes apenas até 2001, sendo
que nesse ano foi o concelho com mais fogos construidos apesar de ndo o ser em novos
edificios, devido a construgdo em altura que se praticou (Grafico 1 e 2). A partir desse
ano até 2003 houve um forte decréscimo na dindmica de construgdo, estagnando até

2008.

63



Graéfico 2: Fogos Licenciados por Edificio de Habitacdo na PSN entre 1995-2008
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Fonte: INE, 2008

O facto dos concelho de Alcochete e Montijo terem tido um crescimento
habitacional até 2006 enquanto que Palmela e Moita até 2003 ¢ 2001 respectivamente,
deve-se a area de influéncia da Ponte Vasco da Gama, mais forte nos concelhos que
mais proximo estdo desse acesso. Assim, Alcochete e Montijo foram os concelhos em
que os espacos residenciais cresceram até mais tarde na PNS, contrariando uma
tendéncia de decrescimento sentida mais cedo no resto da Peninsula de Setubal e Regido
de Lisboa.

O crescimento urbano na PSN ¢ mais notorio devido as caracteristicas rurais que
comporta, sendo ainda hoje caracterizada por extensos espacos agricolas e florestais.
Como se pode constatar na Tabela 10, com excepc¢do da Moita, sdo os concelhos que em
termos proporcionais consagram menos area urbana e industrial no total da sua area
administrativa. No caso de Palmela e em certa medida o Montijo isso ¢ justificado por
serem os concelhos na PS com maior area, visto que em termos absolutos Palmela ¢ o
concelho com mais hectares de solo urbano, ao contrario dos outros 3 concelhos em

analise em que sucede o contrario.
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Tabela 10: Proporcao de solo urbano e industrial na superficie dos concelhos, 2008
Superficie de solo urbano e industrial nos PMOT (ha)

Unidade Territorial Urbano Industrial Total concelho
Ne % N° % N° %
Outros Peninsula de 21.051,10 13,46 5.330,30 341 15642000 100
Setubal
Area Alcochete 530,20 4,13 216,20 1,68 12.840,00 100
Estudo
Outros Almada 2.764,20 3938 243,40 3,47 7.020,00 100
Outros Barreiro 1.453,70 39,94 547,60 15,04 3.640,00 100
Area Moita 1.05630 19,10 0,00 0,00  5.530,00 100
Estudo
Area Montijo 177040 508 530,20 1,52 34.860,00 100
Estudo
Area Palmela 3.873,20 837 1.269,50 2,74 46.280,00 100
Estudo
Outros Seixal 3.72510 39,01 1.158,20 12,13 9.550,00 100
Outros Sesimbra 2.673,80 13,70 392,90 2,01 19.520,00 100
Outros Settibal 320420 18,64 972,40 5,66 17.190,00 100

Fonte: DGOTDU, 2008

4.3.1. As dindmicas socioecondémicas
As ligagdes rodoviarias introduzidas recentemente, constituidas pela Ponte Vasco da

Gama A12, IC32 e IC3, optimizaram a AML como Metrépole de duas margens, o que
trouxe beneficios para a Peninsula de Setubal Nascente, pois garantiu-lhe uma inser¢ao
a escala sub-regional (na PS a partir do IC13 e IC32) bem como a escala regional e
nacional ficando servido directamente pela A2 e A12, e indirectamente ligado a Al e
A6. Este posicionamento, para além das transformacdes demograficas e urbanas que
causou, teve também alteragdes na estrutura econémica da PSN.

Analisando a distribui¢ao da populagdo activa na Peninsula de Setibal Nascente
pelos 4 sectores de actividade constata-se uma afectacdo maioritaria ao sector terciario,
face aos sectores secundario e primario. Contudo devido as caracteristicas rurais do seu
territorio constata-se que, com excep¢ao do Concelho da Moita, a area de estudo ¢é o
territorio da Peninsula de Setubal onde as profissoes ligadas ao sector agricola t€ém o
maior peso na composicao da actividade econdmica. O sector industrial tem igualmente
um forte peso na PSN, superior a todos os outros concelhos da PS com especial

destaque para Palmela, onde se localiza a fabrica da AutoEuropa.
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Tabela 11: Populacéo por sector de actividade, 2001
Sector de Actividade Econémica 2001

Unidade territorial

Outros
Outros

Outros
Area
Estudo

Outros

Outros
Area
Estudo
Area
Estudo
Area
Estudo

Outros
Outros

Outros

Regido
Lisboa

Grande
Lisboa

Peninsula de
Setubal

Alcochete
Almada
Barreiro
Moita
Montijo
Palmela
Seixal
Sesimbra

Settibal

Total

NO

1.284.673

951.067

333.606

6.126

74.571

35.646

30.440

17.809

24.874

74.679

17.236

52.225

Fonte: INE, Censos 2001

%

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

Primario
Ne %
14.664 1,1

7.171 0,8

7.493 22

415 6,8
711 1,0
185 0,5
380 1,2
1.445 8,1
1.947 7,8
321 0,4
882 5,1
1.207 2,3

Secundario
Ne %
309.216 24,1
213.740 22,5
95.476 28,6

1.946 31,8
17296 232
9.644 27,1
10.232 33,6
5757 323
8497 | 342
20465 274
4.993 29,0
16.646 31,9

Terciario
Social
Ne° %
391.166 30,4
292.986 30,8
98.180 29,4
1.698 27,7
24385 327
10.631 29,8
8.586 | 282
4477 25,1
5825 234
22978 30,8
4.545 26,4
15.055 28,8

Terciario
Econémico
Ne° %
569.627 443
437.170 46,0
132.457 39,7
2.067 33,7
32179 432
15.186 42,6
11242 36,9
6.130 344
8.605 34,6
30915 414
6.816 39,5
19.317 37,0

O nivel de instrucdo da populagao da Peninsula de Setubal Nascente segundo os

dados de 2001 ¢ bastante baixo, sendo que a maior parte tem apenas o 1° ciclo do ensino

basico. A taxa de analfabetismo na PS ¢ mais alta precisamente nos 4 concelhos da area

de estudo, tal acontece inversamente quanto aos individuos que tém o ensino superior.

Este panorama explica em parte o motivo dos sectores da agricultura e industria terem

tanto peso na estrutura da populagdo activa e no seio do tecido econémico, maior que no

resto PS.
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Tabela 12: Nivel de Ensino da Populagéo, 2001
Nivel de Ensino

Unidade
Territorial
Regido
Outros Lisboa
Outros | Peninsula
Setubal
Area
Alcochete
Estudo
Outros Almada
Outros Barreiro
Area .
Moita
Estudo
Area .
Montijo
Estudo !
Area
Palmela
Estudo
QOutros Seixal
Outros Sesimbra
Outros = Setabal

Nenhum 1°Ciclo 2°Ciclo 3°Ciclo Secundario

11,6

12,9

15,4

11,6

10,7

13,7

16,8

16,7

11,6

14,3

13,6

Fonte: INE, Censos 2001

28,5

30,2

32,4

29,4

32,5

32,7

32,0

27,9

9,5

9,8

10,8

9.3

9,1

10,2

10,3

10,6

9.8

10,9

9,9

11,3

11,9

11,6

11,6

11,3

12,8

11,0

11,9

12,5

21,5

22,5

19,3

22,0

23,7

23,1

19,3

19,1

25,5

21,2

21,7

Médio

1,3

0,9

0,6

1,0

0,5

0,6

0,5

0,9

0,6

0,9

Superior

16,3

11,8

9.8

14,8

11,9

7,8

9,2

9,0

11,9

9,0

12,8

Taxa
Analfabetismo

5,7

7,0

10,1

6,1

5.8

7,9

11,4

10,8

4,8

7,8

7,6
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5. IMPACTES URBANISTICOS DO NOVO AEROPORTO DE
LISBOA NA RECONFIGURACAO TERRITORIAL DA
PENINSULA DE SETUBAL NASCENTE

5.1. O processo da deciséo da localizagcdo no NAL no Campo
de Tiro de Alcochete

Muitas foram as possibilidades colocadas para a localizacio de um aeroporto
internacional para a cidade de Lisboa. Processo este iniciado com a criagdo do Gabinete
do Novo Aeroporto de Lisboa em 1969, que teve como objectivo o iniciar, promover e
coordenar o processo de constru¢do do mesmo.

Com base no relatorio do referido Gabinete, em 1972 foram destinadas cinco zonas
possiveis para a integracao do aeroporto. Quatro delas situadas na margem Sul (Fonte
da Telha, Montijo, Porto Alto e Rio Frio), e a quinta zona na Portela de Sacavém a qual
se ligavam alguns inconvenientes futuros, como as dificuldades na expansdao do
aeroporto, e por isso, imediatamente excluida das possibilidades. Mais tarde, em 1978,
surge a hipdtese da Ota promovida pela ANA, sendo apresentada como a mais viavel a
norte do Tejo. O Campo de Tiro de Alcochete foi sempre uma das zonas impedidas de
receber o aeroporto devido a sua unica utilidade para fins militares, sendo sempre
preterido em relacdo a Rio Frio. Em 1998, foram realizados estudos comparativos entre
a Ota e Rio Frio, nos quais se desenvolveram Estudos Preliminares de Impacte
Ambiental EPIA), sendo que a Comissdo de Avaliagdo de Impacte Ambiental (CAIA)
considerou a Ota como o local menos desfavoravel pois Rio Frio apresentava graves
problemas de impactos ambientais. Deste modo, o Governo definiu a OTA como local
onde se deveria desenvolver o NAL.

Em 2005, a NAER, baseando-se em varios estudos sobre a viabilidade de
manuten¢do da Portela em conjunto com a criagdo de um segundo aeroporto da Regido
de Lisboa, considera que seria negativo do ponto de vista comercial e de custos avangar
para esse modelo de funcionamento. Deste modo, dando seguimento a hipdtese Ota
definida em 1999, o governo ainda em 2005, avanca com a decisdo de construgdo do
novo aeroporto na Ota dadas as fragilidades apresentadas na possibilidade de expansao
da Portela, que apresentava ja limitacdes ao aumento do trafego aéreo, de forma a dotar

o0 pais “de uma infra-estrutura aeroportudria com caracteristicas modernas, com grande
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capacidade e qualidade de resposta, no ambito de uma estratégia nacional para o sector
dos transportes, e do transporte aéreo em particular” (LNEC, 2008).

Mais tarde, a Confederacdo da Industria Portuguesa apresenta um novo estudo para
a Margem Sul em que estuda a hipdtese de localizar o NAL nos terrenos do CTA. O
governo entende assim que esta hipdtese deveria ser tomada em conta pois apresentava
condigdes de viabilidade. “O Campo de Tiro de Alcochete ¢ um poligono militar que
ocupa um terreno com cerca de 7450 ha, situado na margem esquerda do Rio Tejo,
confinando a Poente com a EN 118, entre Alcochete ¢ Porto Alto a cerca de 9 km da
primeira, e estendendo-se para Nascente numa extensdo da ordem dos 16 km até
proximo da EN 10 e da auto-estrada A13 (IC11)” (LNEC, 2008). O campo militar faz
parte da freguesia se Samora Correia (concelho de Benavente) e da freguesia de Canha
(concelho do Montijo). A area destinada a implantagdo do NAL ¢ de 1800 h4, cerca de
25 % do total do CTA, o que permite dar resposta a necessidade de aumento de pistas
ou ao desenvolvimento de uma cidade aeroportuaria. Do total da area do CTA, 4140 ha
fazem parte da ZPE do estuario do Tejo, enquanto 3310 hé sdo propriedade do estado,
existindo ainda 479 ha de utilizagdo operacional e serviddo militar que podem ser
utilizados podem ser adicionadas ao NAL se necessario.

Em 2007, o Laboratério Nacional de Engenharia Civil, a mando do governo, faz um
estudo de comparacao entre Ota e CTA e mais tarde ¢ o proprio Ministério da Defesa
Nacional que com o estudo ainda a decorrer, informa o LNEC, caso seja de superior
interesse nacional, o campo de tiro seria deslocalizado, para se implementar futuramente
o NAL, o que acabou por suceder. A opcdo pelo Campo de Tiro de Alcochete foi
legitimada pelo estudo comparativo que apontou a localizagdo da infra-estrutura
aeroportuaria na margem Sul como globalmente mais favoravel que na Ota, uma vez
que o estudo indicava que o CTA reunia mais vantagens comparativas e competitivas
que a OTA, sendo aprovado em Conselho de Ministros a 08 de Maio de 2008. A
metodologia adoptada para a avaliagao da melhor localizacdo do NAL, na zona da Ota
ou na zona do CTA, teve por base uma avalia¢do estratégica comparativa e uma analise
de custo/beneficio, dividida em Factores Criticos para a Decisdo (FCD),
designadamente: a) Seguranca, eficiéncia e capacidade das operacdes do trafego aéreo;
b) Sustentabilidade dos recursos naturais e riscos; c¢) Conservagdo da natureza e
biodiversidade; d) Sistema de transportes terrestres e acessibilidades; e) Ordenamento
do territério e patrimonio; f) Competitividade e desenvolvimento econdmico e social; g)

Avaliagdo financeira.
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Tendo em conta estes factores criticos, as vantagens do CTA em relagdao a OTA
reportam-se ao factor critico de Seguranca, eficiéncia e capacidade das operagdes do
trafego aéreo, pois o0 NAL apresenta melhores condi¢cdes de navegabilidade aérea ndo
tendo tantos obstaculos naturais em seu torno, nomeadamente ao nivel da orografia, que
a OTA; ao nivel da sustentabilidade dos recursos naturais e riscos a localiza¢cdo do NAL
¢ também favoravel no CTA, visto que apresenta menores custos operacionais no que
respeita a interven¢cdo nas 4aguas superficiais (alteragdo da fisionomia) e na
movimentagdo de terras (escavagdes/aterros), apresentando riscos semelhantes na
polui¢do dos aquiferos; ao nivel do ordenamento do territorio e patriménio as vantagens
e desvantagens sdo semelhantes, salientando-se o facto de o CTA proporcionar uma
maior facilidade de desenvolvimento do modelo de cidade portuaria e revitalizar o
sector industrial da Peninsula de Setubal, mas no entanto pode promover a urbanizagao
difusa do territério implicando riscos ambientais; o factor competitividade e
desenvolvimento econdémico e social ¢ também mais favoravel para o CTA, permitindo
uma melhor optimizagdo das condigdes econdmico-financeiras do projecto € uma
melhor adequag¢do de desenvolvimento do modelo de cidade aeroportuaria; No que
concerne a valiacdo financeira o CTA apresenta menores custos de investimento e um
Valor Actual Liquido (VAL) maior, ou seja representa uma maior rentabilidade
financeira.

No que se refere as desvantagens o CTA apresenta maiores riscos para a
conservacdo da natureza e da biodiversidade que a OTA, uma vez que se insere num
contexto ambiental mais sensivel para degradacdo nos habitats naturais; apresenta
maiores desvantagens no que concerne ao Sistema de transportes terrestres e
acessibilidades, estando a uma maior distancia fisica e temporal de Lisboa que a OTA,
mas contudo de forma ténue.

“Em termos conclusivos, face aos resultados da analise comparada e na hipdtese de
ser atribuida igual importancia a cada um dos factores criticos analisados, a localizagdao
do NAL na zona do Campo de Tiro de Alcochete (CTA) ¢ a que, do ponto de vista
técnico e financeiro, se verificou ser, globalmente, mais favoravel” (LNEC, 2008).

Dois anos apds o Governo ter anunciado a constru¢ao do novo aeroporto no Campo
de Tiro de Alcochete, os trabalhos de caracterizagao do local ainda estdo a decorrer e as
obras so deverdo arrancar em 2011. Os primeiros trabalhos do projecto, que representa
um investimento de cerca de 4,9 mil milhdes de euros (incluindo a construgdo e o valor

a investir no periodo da concessdo, bem como as infra-estruturas de acesso), tiveram
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inicio em Agosto de 2008. No Campo de Tiro de Alcochete, os trabalhos de prospecgao
e sondagens foram os primeiros a arrancar e ficaram concluidos em Dezembro de 2008.
Em curso estdo actualmente trabalhos de caracterizacdo geoldgica, de monitorizagdao da
qualidade do ar, de monitorizagdo de aves, de cartografia e de prospecgdo
hidrogeologica. O estudo de impacte ambiental ja estd concluido e incidiu sobre varios
componentes como: Ecologia; Hidrogeologia; Hidrologia e aguas superficiais;
Qualidade do ar; Ambiente Sonoro; Uso do solo e Ordenamento do Territério e
Aspectos socioecondmicos.

O concurso publico internacional para a construgdo e exploragcdo do novo aeroporto,
que esta associado a privatizacdo da ANA - Aeroportos de Portugal, deverd ser lancado
durante o decorrer do ano de 2010 segundo o MOPTC, que prevé que a construgdo
arranque no inicio de 2011, de modo a poder ser inaugurado em 2017. O novo
aeroporto, que tera, de inicio, duas pistas paralelas, serd servido por uma auto-estrada,
cujos custos de constru¢do ficardo a cargo da Brisa, e pelas redes ferroviarias
convencional e de alta velocidade cuja responsabilidade de gestdo ¢ da
da RAVE - Rede Ferrovidria de Alta Velocidade e Refer.

A construcdo do NAL afigura-se de extrema importancia para o desenvolvimento do
pais, devendo consumar os objectivos estratégicos consubstanciados no PNPOT,
nomeadamente: “Reforcar a competitividade territorial de Portugal e a sua integracao
nos espagos ibérico, europeu, atlantico e global” (PNPOT, objectivo estratégico 2);

_ “Implementar uma estratégia que promova o aproveitamento sustentavel do potencial
tristico de Portugal as escalas nacional, regional e local” (PNPOT, objectivo
especifico2.6); “Melhorar os sistemas e infra-estruturas de suporte a conectividade
internacional de Portugal no quadro ibérico, europeu, atlantico e global” (PNPOT,

objectivo especifico 2.2) (LNEC, 2008).
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5.2. Avaliacédo dos impactes da implantagcdo do NAL no CTA

5.2.1. A avaliagéo dos impactes directos e indirectos do NAL

O NAL ¢ uma infra-estrutura fundamental para o desenvolvimento do pais, sendo
vital o seu grau de modernidade e de capacidade de resposta as necessidades de um
territorio periférico como Portugal, face a um mundo globalizado e cada vez mais
competitivo.

Segundo o MOPTC (2007) sdo trés os eixos estratégicos fundamentais para o sector
do transporte aéreo: “Consolidacdo e reforco da TAP; A promog¢do de conexdes e
interfaces dos transportes aéreos com os transportes terrestres e a respectiva inser¢ao em
sistemas logisticos; A melhoria da rede de aeroportos nacionais, dotando o pais de infra-
estruturas aeroportuarias modernas ¢ com capacidade para dar uma resposta adequada
ao previsivel aumento do trafego” (LNEC, 2008). A decisao da constru¢dao do NAL
pretende ir de encontro dos eixos fixados, tendo como objectivos estratégicos:

“l) Constituir uma alavanca relevante das actividades empresariais e do
desenvolvimento econémico a escala local, regional, nacional e internacional, tornando-
se factor decisivo de internacionalizacao e competitividade da economia portuguesa;

2) Dispor de um sistema de transportes eficiente, tecnicamente viavel e centrado na
articulacdo modal, fazendo parte integrante da modernizagdo das acessibilidades na
Regido;

3) Assegurar requisitos de qualidade, flexibilidade e expansibilidade da infra-
estrutura aeroportuaria, garantindo a sustentabilidade dos investimentos” (LNEC, 2008).

Neste sentido, a decisdo da localizacdo do Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) no
CTA causara inevitavelmente consequéncias relevantes ao nivel do desenvolvimento
territorial e socio-econémico ao nivel nacional, regional e local.

O horizonte de funcionamento de 2017 a 2050, e o modelo de aeroporto proposto
nos estudos do NAL — Cidade Aeroporto', alicergado num Hub que no auge da sua
actividade receberda um volume anual de 46 milhdes de passageiros — causardo grandes
impactes territoriais na Regido de Lisboa, que sdo necessarios avaliar, de forma a criar

cenarios de mitigacdo de riscos e de optimizagdo de oportunidades de desenvolvimento

13 Estudos da EUROCONTROL para cenario de evolugdo de trafego aéreo até 2025, referem que se a
procura se for mantida até essa data serdo necessario para a Europa 10 novos grandes aeroportos e 15
novos aeroportos médios, o que representa uma oportunidade para o NAL ser um aeroporto do tipo Hub,
que normalmente desenvolvem cidades aeroportudrias em seu torno devido aos enormes fluxos de
mercadorias e passageiros que geram.
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territorial. Numa escala sub-regional, tendo em conta a proximidade a esta infra-
estrutura e outros investimentos publicos que estao programados (TGV, Plataforma do
Poceirdo e Terceira Travessia do Tejo), a Peninsula de Setibal Nascente recebera por
certo os maiores impactes directos e indirectos deste investimento estratégico.

Tendo em conta o cendrio que se considera mais adequado ao NAL — “o
desempenho (...) de fungdes de Hub de um operador global ou de uma alianga
envolvendo fungdes de transito Leste — Oeste, para além das fungdes de transito Norte —
Sul” (LNEC, 2008) que implicaria no seu funcionamento cerca de 70 movimentos/hora,
24horas por dia, enquadrando-se na tipologia dos grandes aeroportos, ¢ o cariz
estratégico na economia nacional e regional que se pretende que o novo aeroporto tenha,
existem condi¢cdes, e¢ devem-se considerar o desenvolvimento de uma cidade

aeroportuaria no NAL.

5.2.1.1 Impactes socioeconOMIcos
As cidades aeroportudrias, para além de serem interfaces de fluxos de pessoas e

bens, sdo sobretudo espacos de aglomeragdo de actividades e de produgdo de sinergias,
capazes de criar grandes volumes de empregos e capitais financeiros, sendo
fundamentais para o desenvolvimento territorial das regides e comunidades locais.

Se o governo optar pela criagdo de uma cidade aeroportudria de forma a aproveitar
as potencialidades do pais tal como estao tragadas no cenario 1 da Avaliagdo Ambiental
Estratégica (AAE), prevé-se que haja uma elevada dindmica econdémica na PSN.
Nomeadamente no que concerne a possibilidade do pais atrair actividades intensas em
tecnologia assentes em logicas de exportagdo, investimento externo e em pequenas €
médias empresas (PME), que teriam o NAL e as areas periféricas como possivel
localizagdo, aproveitando as vantagens competitivas que o transporte aéreo oferece nos
mercados internacionais. Segundo a AAE existem actividades de base industrial mais
intensivas em conhecimentos e tecnologia (que necessitam de rdpido acesso aos
mercados internacionais), que Portugal pode desenvolver proximos anos, € que a
constru¢do do NAL pode potencializar o seu desenvolvimento, designadamente —
“dispositivos e equipamentos para a saude, comunicagdes e electronica (audiovisual
para a mobilidade, electronica para a segurancga), sector automoével (mobilidade eléctrica
e hibrida), sector acronautico (aviagao geral, business jets e avides sem piloto)” (LNEC,

2008).
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Se for confirmado esta tendéncia, as areas industriais tenderdo consolidar-se € a
expandir-se, podendo surgir novos espagos destinados a esses usos, tal como os parques
industriais e tecnoldgicos, se assim for determinado nos Instrumentos de Gestdo
Territorial. Segundo o EIA espera-se no futuro que o NAL contribua para a recuperagao
de areas industriais obsoletas, designadamente na PSN alguma industria nos concelhos
do Montijo, Moita e Palmela ligadas ao sector metalargico, que poderao dar apoio a
estas actividades emergente reconvertendo-se € modernizando-se. Actualmente, sdo os
concelhos de Palmela (811,02 ha) e do Montijo (530,16 ha) que tém uma maior
quantidade de areas afectas ao uso industrial e logistico, e logo com maior capacidade
de albergar novos investimentos, devendo-se muito no caso do concelho de Palmela, a
nova Plataforma Logistica do Poceirdo e a Plataforma da Auto-Europa.

O facto de estar proxima dos portos maritimos de Lisboa, Setibal e Sines permite o
desenvolvimento de funcdes de trinsito de cargas vindas da Asia e Américas para
Europa do Norte, Espanha, Mediterraneo, América Latina e Africa. Paralelamente com
o desenvolvimento da Plataforma Logistica do Poceirdo e da Linha do TGV, a
capacidade logistica nacional ganhard dimensdo internacionalmente, nomeadamente na
articulacdo com Espanha e resto da Europa. Esta oportunidade de desenvolvimento do
sistema logistico, na qual o NAL se ird inserir, induzird certamente beneficios para a
PSN, uma vez que se encontra na intersec¢ao das areas de influéncia destas infra-
estruturas, nomeadamente na atraccdo de empresas relacionadas directamente com as
actividades de logistica, e daquelas que precisam dos servigos de logistica para
circularem os seus produtos.

Por outro lado, Portugal, devido ao NAL, “desenvolveria fun¢des de ambito global
no trafego aéreo, ganhando com isso uma conectividade internacional que se tornaria
num factor adicional de competitividade do Pais, e que podendo articular-se com as
funcdes portudrias reforgaria o seu papel de plataforma de transito e integra¢do”
(LNEC, 2008). Por um lado este paradigma permitird as empresas portuguesas estarem
mais proximas dos mercados internacionais, por outro pode permitir atrair empresas de
capital estrangeio que necessitem de estar rapidamente ligadas ao transporte aéreo.

O NAL potenciaria o desenvolvimento do turismo em Portugal, sector bastante
importante da economia nacional, proveniente tanto da Europa, como dos EUA e Asia,
que ao mesmo tempo seria um factor de atractividade para actividades e talentos
exigentes em termos de qualidade de vida. A PSN beneficiaria com esta situagdo uma

vez que possui espacos naturais turisticos, nomeadamente o estuario do Tejo e o
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patrimoénio histérico de algumas localidades. Deste modo, aproveitando os fluxos
turisticos para Portugal, nomeadamente para Lisboa, podem surgir novas actividades
relacionadas com este sector, quer sejam ao nivel da hotelaria através da oferta de
alojamentos, quer seja através da restauracdo e servigcos que possam surgir resultantes
principalmente, das visitas curtas que os turistas e passageiros poderdo fazer nas
localidades na PSN tendo em conta a sua proximidade ao NAL. Por outro lado, a PSN
oferece espacos residéncias de qualidade ambiental elevada, proximos de Lisboa, o que
poderd atrair novos habitantes, nomeadamente aqueles que irdo trabalhar no NAL e que
pretendem espacos residéncias inseridos num contexto ambiental de qualidade.

Assim, de forma indirecta o NAL contribuird para a produgdo de emprego na regido,
tal como na captacdo de investimentos, que resultardo em mais valias para as
comunidades locais. E expectavel segundo o EIA que ao nivel da criagdo de emprego,
“durante a fase de construgdo espera-se que sejam criados, no pico da obra, cerca de
3000 postos de trabalho. Na fase de exploragdo as estimativas apontam para um
potencial de criacdo de mais de 25 mil postos de trabalho, em 2022, aumentando até aos
66 mil postos de trabalho no horizonte do projecto (2050)” (NAER, 2010). O EIA prevé
paralelamente que a qualidade de vida das populagdes seja incrementada e que sejam
induzidos efeitos positivos na estrutura urbana e povoamento. Contudo adverte “que no
CTA existe a ameaca de se desvirtuar o sentido de “cidade aeroportuaria”, instalando-se
na sombra do aeroporto sobretudo actividades que procuram solos baratos (resultantes
da serviddao a infra-estrutura aeroportudria) e de boa acessibilidade, nomeadamente
grandes superficies e parques tematicos, como se tem observado em aeroportos da

Europa, América e Asia” (LNEC, 2008).

5.2.1.2 Impactes demografico-urbanos
Na Avaliagdo Ambiental Estratégica do NAL (com base nos dados do INE),

projectou-se para uma area num raio de 25 km em torno do CTA, que corresponde
sensivelmente a area de influéncia directa do NAL assumida neste estudo, que a
populacdo ird crescer de 2001 até 2017 cerca 5% e desse ano a 2050 decrescer cerca de
9%. A érea definida no raio de 25 km abrange quase a totalidade da PSN, com excep¢do
de parte do concelho da Moita (freguesias da Baixa da Banheira, Vale da Amoreira e
Alhos Vedros) e do concelho de Palmela (freguesia da Quinta do Anjo), assumindo-se

assim, que a PSN iria ter um comportamento demografico semelhante.
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No entanto, apesar da projec¢ao demografica apontar um decréscimo populacional,
a implementa¢ao do NAL no CTA ird mudar o comportamento demografico da area em
questdo, esperando-se que a exploracdo do NAL no modelo de cidade aeroportudria em
2050, tenha criado cerca de 66 mil postos de trabalho directos e indirectos (ndo se
contabilizando os criados pelas actividades que surgirdo de forma indirecta), que
necessariamente induzirdo um crescimento populacional na PSN. Assumindo que um
ter¢o dessa mao-de-obra (cerca de 22 mil)'* ira residir nos concelhos da PSN, visto que
sdo os nucleos urbanos simultaneamente mais préximos de Lisboa e do NAL, e tendo
em conta a dimensdo média da familia portuguesa 2,8 individuos podera estimar-se um
crescimento populacional de cerca de 62 000 habitantes até¢ 2050. Tendo em conta, que
a populacdo na PSN em 2001 era de 172 980 habitantes, e utilizando a mesma taxa de
variagdo populacional, em 2050 esta diminuird para 157 239 habitantes. Contudo, o
aumento populacional que o NAL proporcionara ird inverter esses valores, podendo
estimar-se uma populacdo de cerca de 220 000 habitantes, o que ¢ uma grande
transformagao de cendrio, implicando fortes impactes urbanisticos na area de estudo.

Actualmente, os impactos demograficos e urbanos ainda ndo se sentiram. Esta
situagdo deve-se a indefinicdo do modelo de negécio do NAL, apesar da visdo
estratégica definida, visto que ainda ndo foi langado o concurso para a privatizagdo da
ANA e consequentemente do NAL. Por outro lado, a crise econémica e do sector da
construcdo civil estagnou o crescimento urbano que até meados desta década se vinha
verificando na PSN. No que concerne ao ordenamento do territorio, devido as medidas
preventivas aprovadas, estabeleceu-se a conteng¢do da urbanizagdo em torno do NAL
num raio de 25 km, sendo proibido a construgdo para uso nao agricola fora dos
perimetros urbanos, o que acabou por reduzir a especulacdo imobilidria e alguma
dindmica de constru¢do que poderia surgir.

Todavia, assim que o modelo de negécio do NAL for definido tal como foi
assumido como o mais adequado para o sector — estabelecimento de condigdes para o
desenvolvimento da cidade aeroportuaria - e posteriormente quando a exploragdo se
iniciar esperam-se fortes impactes urbanisticos, resultado da construcdo de espacos
residenciais para os trabalhadores do aeroporto, das actividades aeronduticas e

comerciais associadas, bem como das actividades que se implementam na e em torno da

4 O CIP nos Estudos Sobre a Implantagio do Novo Aeroporto de Lisboa estima que em 2032 o aeroporto
albergara 20 000 trabalhadores ¢ que 30% se residird na primeira coroa em torno da infra-estrutura
aeroportuaria. A primeira coroa abrange a totalidade dos concelhos de Alcochete e Palmela, e metade do
concelho do Montijo
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cidade aeroportudria. Por outro lado, a dindmica econdmica suscitada pela aglomeragao
de actividades na cidade aeroportudria, imposta na PSN e na sub-regido Peninsula de
Setubal, desenvolverd a estrutura urbana, o que aumentard a atractividade da area para a
migracdo de novos habitantes. O aumento da acessibilidade a PSN também aumentara
exponencialmente devido ao funcionamento da linha do TGV e da linha convencional
ferroviaria, que ira atravessar toda a area de estudo, com paragem na estacdo no
Poceirdo, ligando a Lisboa através da Terceira Travessia do Tejo; e devido as novas
ligagdes rodovidrias da A33 e A10, que recentralizardo a PSN no contexto da regido de
Lisboa, e permitirdo melhor acessibilidade a Peninsula de Setubal, ao eixo Evora-Elvas-
Badajoz e ao Sul do Pais.

Segundo o estudo da CIP a “percentagem de relocalizagdo das residéncias dos
trabalhadores para a proximidade do NAL utilizado em 2017 ¢ relativamente baixo
porque se considera que a inércia das familias na altera¢do de residéncia ¢ forte (tendo
sobretudo em atengdo que na maioria das familias hd dois adultos trabalhadores e a
questdo das escolas para os filhos também joga um papel importante na escolha dos
locais de residéncia), sendo somente expectavel uma alteracdo mais significativa de
comportamentos a médio prazo”. Assim, o aumento populacional que se verificard ira
evoluir progressivamente, reflectindo-se numa primeira fase nas dareas urbanas
consolidadas e de expansdo contempladas actualmente nos PDM.

Posteriormente, podera ser expectdvel que as areas urbanizdveis aumentem, tendo
em conta que em 2032 esperam-se que 30 % dos trabalhadores residam na primeira
coroa do Aeroporto (CIP, 2007), e que sejam incluidas numa terceira geragdo de PDM,
de modo a adequarem-se a realidade, ou diminuir no caso de na presente revisao se
realizarem erros de avaliagdo. Isto porque os 4 PDM estdo a ser revistos, de modo a
incluirem na sua visdo estratégica de ordenamento a nova localizacdo do NAL, uma vez
que s6 depois de estarem em revisdo se conheceu a decisao do governo, nao existindo
até entdo certezas quanto a sua localiza¢do. Contudo, tendo em conta o panorama actual
e se fosse transposto para 2050, era verosimil que as areas urbanas fossem aumentadas,
principalmente nos nucleos urbanos dos concelhos de Alcochete, Montijo, ¢ Palmela,
que foram aqueles que verificaram maior crescimento populacional e dindmica urbana
entre 1991 — 2001 e 2001 — 2008. A oferta de espago urbanizavel localiza-se
fundamentalmente nas sedes concelhias, em particular em Palmela (1.173,96 ha) e no
Montijo (558,73 ha). O espago urbanizével mais proximo encontra-se a cerca de 7 km,

do NAL, na freguesia de Canha.
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Apesar de no Estudo de Impacto Ambiental (EIA) do NAL se afirmar que os
Instrumentos de Gestdo Territorial prevéem “um rigoroso controlo do uso dos solos
através da edificagdo nos espagos agro-florestais e da consolidacdo dos aglomerados
urbanos” (NAER, 2010), ¢ expectavel que o crescimento urbano extravase o0s
perimetros urbano, nomeadamente nas dareas caracterizadas pelo sistema agricola
parcelado, que t€ém um grande peso nas freguesias ribeirinhas da PSN. Estas areas sao ja
caracterizadas por uma urbanizacdo difusa, onde os espagos urbanos de muito baixa
densidade se misturam com os usos agricola, e onde as propriedades sdo de reduzidas
dimensdes, permitindo contudo a construcdo de habitacdes para apoio a agricultura, o
que muitas vezes ¢ invocado para contornar a impossibilidade de construir como fun¢ao
exclusivamente habitacional. Uma grande propor¢do destas areas esta classificada nos
PDM como area agricola, deixando antever fortes pressdes urbanisticas na procura deste
locais para habitagdo, beneficiando da proximidade a Lisboa e da boa qualidade
ambiental que caracteriza estes espagos. Estas areas sofreram com a constru¢dao da
Ponte Vasco da Gama fortes pressdes, sendo notorio o aumento da construgao
unifamiliar dispersa.

Assim, tendo em consideracdo a probabilidade alta da populacdo aumentar
exponencialmente nas proximas décadas tendo fortes impactes urbanisticos, os IGT
deverdo enquadrar as oportunidades de crescimento de forma ordenada e sustentada.
Para tal, os municipios e administracdo central deverdo realizar estudos de avaliacdo de
impactes que se articulem devidamente com os planos municipais de ordenamento e
desenvolvimento territorial, de forma a promoverem um ordenamento e

desenvolvimento do territorio de forma sustentavel.

5.2.1.3 Impactes Ambientais

A analise dos impactes ambientais ¢ uma dimensdao que apesar de ser bastante
relevante neste tipo de estudos, serd avaliada de forma sucinta neste ponto, pois ndo ¢ o
focus deste trabalho.

Geograficamente, a area de implantacdo do NAL ndo coincide com qualquer zona
destinada a conserva¢ao da natureza, classificada tendo em atengdo os critérios
europeus. No entanto, situa-se a distdncias relativamente reduzidas de zonas

classificadas, o que provocara impactes negativos nos ecossistemas naturais.
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Os impactes ambientais do NAL tém alguma dimensao, tendo haver sobretudo com
a desflorestacdo do montado de sobreiros e de outros biotopos, contudo sem valor
excepcional, necessaria a construc¢do das infra-estruturas aeroportudrias e de acesso rodo
e ferrovidrio, com impacte nos ecossistemas da avifauna, nomeadamente na
interferéncia do movimento das aves e na destruicdo dos seus habitats (neste caso se nao
forem acauteladas medidas de prevencao no que respeita a urbanizagdo) existindo no
Estuario do Tejo importantes habitats naturais protegidos (Reserva Natural, ZPE, SIC,
Sitio Ramsar e Reserva Biogenética); com impactes na degradacao da qualidade da dgua
dos aquiferos, devido as escorréncias de poluentes decorrentes da operacionalizagdo do
aeroporto; o impacte sonoro ¢ reduzido, estimando-se que com as medidas de
interven¢do sejam atingidas apenas 1500 pessoas, tal como no ar que segundo a EIA s6
se registam valores elevados de poluicdo esporadicamente quando associados a
concentragdo de ozono durante periodos de forte radiagdo solar.

Na Avaliagdo Estratégica Ambiental do NAL (2008) afirma-se que os impactes
ambientais ndo serdo significativos se forem tomadas as seguintes medidas: “i) zonas
tampdo para contengdo e amortecimento de impactes; (ii) corredores ecologicos que
permitam a conectividade com outras areas naturais relevantes; (iii) sistemas de gestao
ambiental do NAL e infra-estruturas associadas que optimizem o seu desempenho em
funcdo de objectivos de conservacao da natureza e da biodiversidade; (iv) compensagao
de eventuais impactes inevitaveis e irreversiveis” (LNEC, 2008).

Neste sentido, e de forma a mitigar os impactes negativos, o EIA prevé um conjunto
de medidas de gestdo ambiental que visam atenuar os impactes ambientais durante a
construgdo e exploragdo, sendo necessario investir um montante financeiro entre 130 a
150 milhdes de euros, concluindo-se assim “que sdo eficazes para os tornar aceitaveis,
face ao projecto em avaliagdo, viabilizando-se assim a constru¢do do NAL” (NAER,

2010).
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5.2.2. Identificagcdo das areas sujeitas a maior pressao urbanistica
A construcdo da Ponte Vasco da Gama originou impactes urbanisticos significativos

na Peninsula de Setibal Nascente. O aumento da acessibilidade e aproximagao temporal
a principal urbe do pais que a nova ponte proporcionou foram os principais factores
explicativos da expansdo urbana que se registou principalmente nos concelhos
ribeirinhos de Montijo e Alcochete na ultima década, conforme analisado previamente
no capitulo 4. Paralelamente ao aumento demografico-urbano que se verificou surgiram
novas oportunidades de desenvolvimento ao nivel das industrias e servicos e o
crescimento de novas centralidade urbanas.

Neste ponto do presente capitulo procedeu-se a andlise sucinta dos impactes
territoriais da Ponte Vasco da Gama na Peninsula de Setubal Nascente, de forma a
poderem-se definir quais as areas que poderdo ser mais afectadas urbanisticamente com
a implementag¢do do Novo Aeroporto. Utilizou-se esta metodologia de analise visto que
os impactes territoriais que a implementagdo de cidades aeroportudrias teve noutras
regides europeias, com caracteristicas semelhantes aos da PSN, foi similar aos efeitos
que a PVG causou no territério, nomeadamente ao nivel do crescimento urbanistico,
demografico e transformacdes no tecido econdémico que provocou.

Para se preceder a esta analise comparativa, utilizou-se um método de andlise
exploratéria de dados, a Analise Factorial Exploratoria, mais concretamente a Analise
Factorial Comum (AF)'"”, uma vez que permite o estudo das relagdes entre multiplas
variaveis de natureza diversa. A analise factorial define-se como um “conjunto de
métodos estatisticos que permite a analise simultinea de medidas multiplas para cada
individuo ou objecto em andlise, ou seja, qualquer método que permita a analise
simultanea de duas ou mais variaveis” (REIS, 2001). A analise factorial permite:

* Reduzir o nimero de variaveis em estudo, depois de identificar grupos

homogéneos;

* Obter novas variaveis, apoiadas nos respectivos coeficientes de correlagao;

» Identificar variaveis autocorrelacionadas;

* Relacionar as novas variaveis nas unidades de analise.

Na realidade o objectivo da andlise factorial € representar ou descrever um numero

de varidveis iniciais a partir de um menor nimero de variaveis hipotéticas. Desta forma,

15 Analise Factorial Comum: Esta técnica, apenas tem em conta a parte da variancia total que é comum as duas
variaveis, isto é varidncia comum, nédo integrando a variancia Unica. A analise factorial comum é muito mais realista, no
sentido em que assume que existe uma variancia Unica para cada variavel, sendo um modelo muito mais adequado as
necessidades do gedgrafo.
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permite identificar novas varidveis, em numero menor que o conjunto inicial, mas sem
no entanto perder informagao significativa.

Assim utilizou-se a andlise factorial para, por um lado identificar e agrupar as
varidveis que estdo relacionadas com a expansdo urbana verificada na PSN, e por outro
identificar as freguesias onde os impactes urbanisticos motivados pela PVG foram mais
significativos.

Para tal, foi necessario numa primeira fase seleccionar as varidveis a estudar
utilizando-se como unidade de analise a freguesia. As variaveis analisadas reportaram-
se a dados demograficos, socioeconémicos e urbanos dos censos de 2001 do INE, ¢ a

ocupacao do solo referente a Carta de Ocupacao do Solo (COS) de 2000.

Tabela 13: Variaveis Analisadas
Taxa de variagdo da populagdo residente (1991 - 2001)
Taxa de variagdo das familias classicas (1991-2001)
Taxa de variagdo da densidade populacional (1991 - 2001)
Proporcao de populagdo residente com 14 ou menos anos de idade (2001)
Proporg¢ao de populagdo residente com 65 ou mais anos de idade (2001)
Taxa de variagdo dos edificios (1991 - 2001)
Taxa de variagdo dos alojamentos (1991 - 2001)
Proporgdo de Fogos Licenciados na PSN (2001)
Proporg¢@o de populagdo empregada no sector primario (2001)
Proporcao de populagdo empregada no sector secundario (2001)
Proporcao de populagdo empregada no sector terciario (2001)
Taxa de analfabetismo (2001)
Proporgdo de populagdo residente com o ensino superior completo (2001)
Proporcdo de profissionais socialmente mais valorizados (2001)
Proporcao de area agricola e florestal (2000)
Taxa de variagdo da area agricola e florestal (1990 - 2000)
Proporgdo de area urbana (2000)

Taxa de variagdo area urbana (1990 - 2000)
Fonte: INE, 2001; COS, 2000

Ap6s realizada a normalizacdo dos dados, procedeu-se a extraccdo da matriz de
correlagdo, que permite visualizar a varidncia comum entre duas varidveis. Esta pode
variar entre -1 e + 1 (correlagdo perfeita) podendo-se afirmar que nestes casos a
totalidade da variancia de uma das variaveis € explicada pelo comportamento da outra e
vice-versa. A extrac¢ao desta matriz foi fundamental para se obterem as varidveis finais

a incluir no modelo de andlise, sendo o principio de todo o processo de analise factorial,
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permitindo numa primeira fase excluir varidveis que nao se adequavam ao fenomeno em
estudo.

Assim, ap6s analisar a matriz de correlagdo e testar todo o processo da andlise
factorial varias vezes foi possivel chegar a 18 varidveis que se julgam permitir explicar

mais claramente o impacte que a PVG teve na PSN.

Figura 2: Procedimentos adoptados na Analise Factorial

[ Base de Dados ]

A

1. Selecgio de Anélise Factorial

Variaveis

2. Construgao da matriz de relagao
entre variaveis — Matriz de
Coeficientes de Correlacdo

3. Aplicagdo do Método de Extracc¢io
— Matriz Inicial dos Factores
Derivados

Extraccdo das 4. Aplicagdo do Método de Rotagao
Comunalidades — Matriz dos Factores Rodados
ou Transformados

5. Identificagdo e Listagem dos
scores dos factores por
unidade de andlise

Como se pode constatar na figura 2, ap6s construida a matriz de correlagdo, iniciou-
se a andlise factorial propriamente dita com a extrac¢do da tabela dos factores e
respectivos valores proprios, que teoricamente sdo tantos quanto as variaveis existentes.
Apos executado este processo, e com base no coeficiente de Kaiser'® foram criados 3
factores, ou seja 3 novas varidveis, que explicam 70% da correlagdo das 18 varidveis
inicias, sendo que os restantes 30 sdo explicados por variancia ndo analisada. Para se
chegar as estas 3 supervariaveis foi necessario rodar a matriz dos factores, através do
método de rotagao ortogonal do tipo varimax, adequando-se melhor a variancia comum

dos factores as varidveis. O processo de extrac¢do dos factores foi a chave de toda a

' Foi utilizado o coeficiente de Kaiser que considera apenas para analise os factores com um valor
proprio superior 1, que representam aqueles cuja variancia associada ¢ igual ou maior do que a variancia
de uma tnica variavel inicial isolada. Assim sé se extrairam factores que explicassem mais variancia de
que uma variavel sozinha.
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analise factorial realizada, contendo as correlagdes entre as variaveis iniciais ¢ as novas

variaveis (factores).

Tabela 14: Matriz dos Factores Rodados

‘ ‘ Factor 1 | Factor 2 | Factor 3

'Tx variagdo pop residente (1991 - 2001) | 0,95 | 0,00 | 0,08
'Tx variagio familias (1991-2001) | 0,91 | -0,00 | 0,14
'Tx variagdo da densidade pop (1991 - 2001) | 0,95 | 0,00 | 0,08
Prop pop residente < 15 (2001) | 0,05 | 0,87 | 0,10
‘Prop pop residente > 65 (2001) ‘ -0,28 | -0,82 | -0,18
Tx variagdo edificios (1991 - 2001) ] 0,54 | 0,40 | -0,34
Tx variagio alojamentos (1991 - 2001) | 0,84 0,22 | 0,13
% Fogos Licenciados na PSN (2001) ] 0,35 0,11| 0,49
‘Prop pop empregada sector primario (2001) ‘ -0,28 | -0,35 | -0,82
’Prop pop empregada sector secundario (2001) ’ 0,09 | 0,25 | 0,13
‘Prop pop empregada sector terciario (2001) ‘ 0,27 | 0,28 | 0,83
'Tx analfabetismo (2001) | -0,42 | -0,61 | -0,53
‘Prop pop ensino superior (2001) ‘ 0,73 | 0,19 | 0,42
‘Prop profissionais socialmente + valorizados (2001) ‘ 0,75 | 0,06 | 0,33
‘Prop area agricola e florestal (2000) ‘ -0,10 | 0,18 | -0,80
‘Tx variagdo area agricola e florestal (1990 - 2000) ‘ -0,04 | -0,62 | 0,22
Prop 4rea urbana (2000) ] -0,29 | 0,73 0,50
'Tx variagio area urbana (1990 - 2000) | -0,16 | 0,53 | 0,52
]Valores Proprios ] 5,40 | 3,56 | 3,61
Proporgao Total % | 0,30 | 0,20 | 0,20

Na tabela 14 observa-se que o Factor 1 tem um valor proprio de 5,4 significando
que explica 5 variaveis, ou seja existem 5 varaveis relevantes na formagdo do factor,
representando cerca de 30 % da varidncia comum do fendmeno em estudo. Adoptou-se
como critério para a seleccdo das varidveis relevantes, todas as que tenham um
coeficiente de correlacdo acima de 0,7. O primeiro factor estd muito associado a
variavel 1 (taxa de variagdo da populagdo residente entre 1991 — 2001), a 2 (taxa de
variagdo das familias entre 1991 — 2001), a 3 (taxa de variacdo da densidade
populacional entre 1991 — 2001), a 7 (taxa de variacdo dos alojamentos entre 1991 —
2001), a 13 (proporcao de populacdo residente com ensino superior) € a 14 (propor¢ao
de profissionais residentes mais valorizados socialmente). O facto destas varidveis
estarem ligadas ao crescimento populacional e urbano, e a individuos com niveis altos

de instru¢do e profissionalmente qualificados, permite concluir que a expansao urbana
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verificado na ultima década na PSN se deveu em grande medida a imigragdo de
populagdo instruida e qualificada oriunda principalmente da Grande Lisboa. Deste
modo como hipdtese de trabalho designou-se o factor 1 de crescimento populacional e
urbano. O Factor 2 tem um valor proprio de 3,56 explicando cerca de 20% da variancia
comum das variaveis em estudo. O factor relaciona-se positivamente com a variavel 4
(proporcao de populagdo residente com menos de 15 anos), e com a 17 (Proporcao de
Area Urbana). Relaciona-se também significativamente, mas de forma negativa com a
variavel 5 (propor¢ao de populagdo com mais de 65 anos). A este factor foi atribuido o
nome de Jovialidade da Populagdo, uma vez que a populacdo mais jovem tem elevado
peso no factor contrapondo com a populacao idosa. O facto da variavel proporcao de
populacdo residente com menos de 15 anos se correlacionar com a varidvel de
proporg¢do urbana indicia que existe uma ligacdo natural da populacdo a jovem as areas
urbanas, ao passo que nas areas rurais existe uma maior propor¢do de populagdo mais
envelhecida, ndo invalidando contudo a existéncia da mesma nas areas urbanas, visto
que ¢ uma tendéncia natural da sociedade portuguesa. O factor 3 apresenta um valor
proprio de 3,6, abarcando 20% da variancia total, e correlaciona-se positivamente com a
variavel 11 (propor¢do de populagdo residente empregue no sector terciario), e de forma
menos intensa com a variavel 17 (Propor¢do de Area Urbana), com a 18 (Tx. variagdo
da é4rea urbana 1990-2000), com a 8 (% fogos licenciados na PSN em 2001) e com a
variavel 13 (Propor¢do de populacdo residente com ensino superior). Inversamente, o
factor 3 relaciona-se negativamente com a variavel 9 (propor¢ao de populagdo residente
empregada no sector primdrio), a variavel 12 (Taxa de Analfabetismo) e a variavel 15
(Propor¢do de Area Agricola e Florestal). Deste modo o factor 3 foi designado de
Urbanidade pois as varidveis que a caracterizam positivamente estdo associadas a este
fendmeno, enquanto que as variaveis com valores negativos (Tabela 16) representam a
ruralidade. De facto é nas areas urbanas que existe uma maior propor¢do de populagdo
empregada no sector terciario com o ensino superior, € onde a expansao urbana incidiu
mais fortemente com construcao da PVG.

As variaveis estdo assim agrupadas em 3 factores, o primeiro relativo ao
crescimento populacional e urbano, o segundo jovialidade da populagdo e o terceiro a
urbanidade.

Os factores, através da matriz dos scores (Tabela 15) podem ser representados nas
unidades de andlise, permitindo avaliar a sua importancia e comportamento nas

freguesias. Quanto mais elevado o score numa unidade de andlise, maior a importancia
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do factor respectivo nessa unidade de andlise. Se o valor do score for positivo, o factor
reflecte-se directamente na unidade de analise, se negativo, tem um significado inverso

na area a analisar.

Tabela 15: Matriz dos Scores dos Factores

Freguesias Factor 1 Factor 2 Factor 3
Pinhal Novo 1,6 0,58 -0,54
Alcochete 1,54 0,08 -0,2
Quinta do Anjo 1,32 1,16 -0,62
Atalaia 1,07 0,11 0,48
Palmela 0,89 -0,04 0,3
Alto-Estanqueiro-Jardia 0,81 -0,33 -1,03
Samouco 0,79 0,11 0,65
Montijo 0,64 -0,26 1,16
Séo Francisco 0,12 -1,12 0,52
Gaio-Rosério 0,08 -0,69 0,36
Moita -0,02 0,35 1,34
Sarilhos Grandes -0,03 -1,14 0,53
Alhos Vedros -0,05 0,14 0,99
Marateca -0,48 0,1 -1,55
Santo Isidro de Pegdes -0,57 -0,91 -1,02
Pegdes -0,57 0,17 -1,29
Baixa da Banheira -0,61 0,64 0,89
Poceirao -0,69 0,26 -1,69
Sarilhos Pequenos -1,18 -1,55 0,75
Canha -1,27 -1,21 -1,48
Vale da Amoreira -1,44 3,27 -0,01
Afonsoeiro -1,97 0,29 1,47

Analisando a Tabela 15 e o mapa 8 conclui-se que o Factor 1 — Crescimento
Populacional e Urbano - tem valores de scores positivos mais elevados nas freguesias
de Pinhal Novo, Alcochete, Quinta do Anjo, Atalaia e Palmela, e scores negativos mais
elevados no Afonsoeiro, Vale da Amoreira, Canha e Sarilhos Pequenos. Este padrao
indica que foi nas freguesias urbanas, com excepg¢ao das freguesias urbanas do concelho
da Moita, com maior acessibilidade as infra-estruturas rodovidrias e ferroviarias (Pinhal

Novo) que se verificou o maior crescimento populacional e urbano. Nos concelhos de
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Alcochete e Montijo as freguesias mais urbanas (Alcochete, Samouco, Montijo, Atalaia,
Alto-Estanqueiro-Jardia) cresceram essencialmente devido a construgdo da PVG,
enquanto que as de Palmela beneficiaram da entrada em funcionamento da nova ponte e
da A12 e paralelamente da A2, Ponte 25 de Abril e Linha Ferroviaria do Sul que ja
vinham produzindo efeitos demograficos e urbanos naqueles territorios. Por outro lado
foi nas freguesias mais rurais € a0 mesmo tempo mais distantes das acessibilidades, que
a populagdo decresceu ou menos cresceu, com excep¢do das freguesias urbanas da
Moita, Baixa da Banheira e Vale da Amoreira que evidenciaram uma dinamica propria
consequéncia do que se passou nas décadas anteriores, nas quais tiveram um grande
crescimento populacional. Com excepcao da freguesia do Gaio-Rosario a construcao da
PVG ndo teve grandes impactes territoriais no concelho da Moita, o que ¢ comprovado
pelos valores negativos do Factor 1. Esta situacdo deveu-se em grande parte ao

afastamento que tém aquela infra-estrutura.

Mapa 8: Factor 1 — Crescimento Populacional e Urbano
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Analisando o Mapa 8 ¢é possivel detectar um outro padrio na organizacio espacial,

que tem haver com o crescimento populacional e urbano numa faixa territorial em torno
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da A12, que vai desde a Ponte Vasco da Gama nas freguesias do Samouco e Alcochete,
passando pela freguesia do Pinhal Novo, com extensdo para a Quinta do Anjo, €
culminando na freguesia de Palmela. Este corredor urbano, tem tendéncia a ganhar uma
maior dimensdo nas proximas décadas, fruto das excelentes acessibilidades a Lisboa e
ao resto da Peninsula de Setibal, podendo constituir uma nova centralidade urbana e de

Mapa 9: Factor 2 — Jovialidade da Popula¢éo
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O Factor 2 — Jovialidade da Populacdo - assumiu valores de scores positivos mais
elevados nas freguesias da Baixa da Banheira, Vale da Amoreira, que tiveram grandes
aumentos populacionais nas décadas de 70 e 80 reflectindo-se na presente década, numa
grande propor¢do de jovens em relagdo aos restantes estratos da populacdo; e também
nas freguesias da Quinta do Anjo e Pinhal Novo, uma vez que a populacdo ¢ de
caracteristicas predominantemente urbanas. As freguesias de Alcochete, Samouco,
Montijo, Atalaia e Alto-Jardia-Estanqueiro tém scores pouco significativos ou mesmo
negativos visto que o seu crescimento urbano foi recente, em grande medida posterior a
2001 nao se reflectindo assim na matriz de dados originais (Anexo 3) e mantém também
ainda caracteristicas rurais. Uma vez mais as freguesias de Canha, Sarilhos Pequenos tal

como S3o Francisco (teve um crescimento populacional bastante recente passando
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rapidamente de um territorio com caracteristicas rurais para urbano) e Santo Isidro de
Pegodes apresentam scores negativos, evidenciando as suas caracteristicas rurais, que
actualmente ainda se mantém.

Mapa 10: Factor 3 — Urbanidade
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O Factor 3 — Urbanidade - tem um peso positivo mais elevado no arco ribeirinho da
PSN, especialmente nas freguesias do Montijo e Moita, que se deve fundamentalmente
a existéncia de ligacdes a Lisboa, nomeadamente os transportes fluviais e mais
recentemente a Ponte Vasco da Gama, que concentrou populacdo empregue no sector
terciario que tém como local de trabalho Lisboa. Num sentido oposto, com valores de
scores negativos (Populacdo Rural) estdo as freguesias de Canha, Pegdes, Santo Isidro
de Pegdes, Marateca e Poceirdo, pois sdo aquelas que t€ém uma maior propor¢do de
populacdo com baixos niveis de qualificacdo, bastante envelhecida e empregada no
sector primario, que continua a ter grande importancia na base econdémica local; sdao
também aquelas freguesias que tém as mais extensas areas agricolas e florestais, com
caracteristicas de latifundios (culturas de regadio, vinha e montados), o que as

diferencia dos territorios ribeirinhos que se caracterizam por pequenos ¢ médios nucleos
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urbanos, circundados de espagos residenciais de baixa densidade e por vezes bastantes
dispersos.

Curiosamente as freguesias de Alcochete, Pinhal Novo e Quinta do Anjo tém scores
negativos com algum peso, o que podera ser explicado pela grande extensdo territorial
que tém incluindo assim muitas areas agricolas e florestais e por consequente alguma
populagdo rural; e sobretudo pelo facto da sua urbanidade ser recente (devido a abertura
da PVG) sendo que a terciarizagdo da populagdo em 2001 ndo tinha tanta expressdo
como tem presentemente. Contudo, estas freguesias tém tendéncia a urbanizarem-se
cada vez mais, acompanhados pela terciarizacdo da populacdo que continuard a manter
movimentos pendulares de forte intensidade em direc¢do a Lisboa.

Analisando globalmente os 3 factores conclui-se que as freguesias ribeirinhas de
Alcochete e Montijo foram as que sofreram maiores impactes com a construgdo da
PVG, passando rapidamente de territorios com caracteristicas rurais bem vincadas, para
espacos urbanizados. O crescimento demografico e urbano materializou-se por um lado
na expansao dos nucleos urbanos ja existentes, sendo os mais importantes Alcochete e
Montijo, e por outro no desenvolvimento de novas areas em torno desses nucleos,
caracterizadas pelo seu sistema parcelar agricola, que fomentou a urbanizagado dispersa.

As freguesias urbanas do concelho de Palmela (Palmela, Quinta do Anjo e Pinhal
Novo) apesar do seu crescimento populacional forte, estdo num segundo nivel de
impacte provocado pela nova ponte, podendo-se considerar que os motivos do seu
crescimento sdo repartidos com as acessibilidades rodovidrias ja existentes Ponte 25 de
Abril e A2, e do eixo ferroviario Norte Sul e do Barreiro.

Num terceiro nivel de impacte, com fei¢des bastante reduzidas, estdo as freguesias
da Moita, sendo que as de caracteristicas periurbanas (Moita, Gaio-Rosario e Alhos
Vedros) tiveram algum crescimento populacional. As freguesias do Vale da Amoreira e
Baixa da Banheira ndo foram influenciadas pela constru¢do da nova ponte uma vez que
estagnaram ou decresceram demograficamente.

Por ultimo numa quarta dimensdo encontram-se as freguesias rurais do Montijo e
Palmela localizadas e este e sul da PSN (Canha, Santo Isidro de Pegdes, Pegdes,
Poceirdo e Marateca) que devido as suas caracteristicas fisicas, compostas por grandes
areas agricolas e florestais e micro nucleos urbanos, e a distancia as acessibilidades nao
tiveram impactes urbanisticos significativos mantendo a sua génese evidenciada

anteriormente.
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Mapa 11: Dindmica Urbana na PSN
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De modo a identificarem-se as areas com maior dindmica urbana, cruzou-se o Factor
1 - Crescimento populacional e urbano com o Factor 3 — Urbanidade, uma vez que sdo
os factores que melhor representam as variaveis que as dimensdes da evolugdo urbana
recente na PSN. Analisando o mapa 11, conclui-se que sdo as freguesias que
acompanham o tragado da Ponte Vasco da Gama — A12 (Alcochete, Samouco, Atalaia,
Pinhal Novo e Palmela com extensdo para as freguesias da Moita e Alhos Vedros, que
tém uma maior dindmica urbana. Com inicio da exploracdo do NAL ¢é expectavel que
sejam também estas freguesias a ter uma maior dinamica urbanistica, essencialmente,
porque estdo proximas dos acessos referidos, possuem ja& uma dimensdo urbana
consideravel, com areas consolidadas e de expansdo para albergar novos habitantes. A
estrutura urbana que se tem vindo a formar e que evoluird nos préoximos anos, resultado
da evolu¢dao demogréfica e urbana induzida pela nova ponte, permitira oferecer melhor

qualidade de vida a populagdo.
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5.4. A reconfiguracao espacial da Peninsula de Setubal
Nascente: Cenarios futuros
A construcdo e exploracdo do NAL introduzirdo impactes na PSN no futuro. Estes

impactes serdo progressivos, reflectindo-se ao longo das décadas de forma crescente,
visto que o numero de trabalhadores ird aumentar também de forma continua até 2050.
Neste ponto do capitulo, procedeu-se a delimitacdo das areas com maior
susceptibilidade de terem impactes urbanisticos resultantes do funcionamento do NAL.
Para tal foi necessario efectuar o cruzamento da dindmica urbana, que foi obtida através
da andlise factorial, como as cartas de ordenamento do PDM em vigor dos 4 concelhos,
bem como da Carta de Ocupacao do Solo de 2000. Outras variaveis poderiam ter
entrado no modelo de analise, nomeadamente a rede rodo e ferroviaria e a distancia ao
NAL, contudo pela existéncia de indefinicdo no tracado de algumas das importantes
infra-estruturas previstas (TGV, A33) e de outros acessos de menor dimensdo, optou-se

por ndo se analisar estas dimensdes.

Mapa 12: Cartas de Ordenamento do Territdrio do PDM da PSN
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Fonte: DGTDU, 2008

Analisando o mapa 12, pode-se verificar que a area Oeste da PSN, que corresponde
as freguesias predominantemente urbanas, ¢ aquela onde existem mais espagos Urbanos
consolidados e urbanizaveis. As freguesias que tém mais area destinada a esse fim sao

as do Montijo, Moita, Pinhal Novo, Palmela e Quinta do Anjo, acabando por
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corresponder de forma geral, as areas com maior dindmica urbana e demografica. E de
salientar o reduzido peso das areas industriais, sendo a freguesia da Quinta do Anjo,
devido Auto-Europa, e a Marateca que tém as maiores areas destinada a esse fim,
confirmando-se a tendéncia destes concelhos em albergar actividades relacionadas com
a logistica, e industrias relacionadas com os componentes automoveis. Por outro lado, ¢
na area Este, que corresponde as freguesias rurais (Canha, Pegdes, St. Isidro de Pegdes,
Marateca e Poceirdo) que as classes de espago agricola e florestal tém maior
predominancia, surgindo espacos urbanos pontualmente, que correspondem aos
pequenos nucleos, sede de freguesia. E de ressalvar que as freguesias
predominantemente urbanas contém ainda assim, espagos agricolas e florestais de
elevada dimensdo, como ¢ o caso das freguesias de Alcochete, Palmela, Sarilhos

Pequenos, Sarilhos Grandes e Alto-Estanqueiro-Jardia

Mapa 13: Ocupacéo do Solo na PSN (2000)
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Fonte: Adaptado de COS, 2000

Numa primeira andlise, o mapa 13 permite identificar o grande peso que os espacos
florestais e agricolas tém na PSN, apesar da dindmica urbana e demografica que se
verificou recentemente. Esta realidade significa que, nomeadamente nas freguesias
predominantemente urbanas, 0s espagos urbanizaveis tém uma estrutura agricola
bastante vincada, deduzindo-se que foi na alteracdo de solos agricolas para urbanos que

a expansdo urbana ocorrida nas Ultimas duas décadas se materializou. O elevado peso
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que os espagos urbanos descontinuos tém na ocupagdo urbana, ¢ sindnimo da
construgdo de espagos residenciais dispersos e¢ de baixa densidade. Este tipo de
ocupacdo ¢ também frequente nas areas agricolas parceladas, que estdo no mapa 13
representados na classe Sistemas culturais e parcelares complexos. Estas dareas
compdem grande parte das freguesias ribeirinhas e desenvolvem-se em torno dos
espagos urbanos, sendo areas sujeitas a fortes pressdes urbanisticas e especulagao
imobilidria. Tém também alguma expressdo em torno dos nucleos urbanos de St. Isidro
de Pegdes, Pegdes e Canha.

Tendo em conta as dimensdes de ocupagdo territorial e de ordenamento do uso do
solo, bem como das dinamicas urbanas recentes, ¢ possivel delinear quais as areas de

maior susceptibilidade a impactes urbanisticos (Mapa 14)

Mapa 14: Susceptibilidade de Impactes Urbanisticos
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Se consideramos que as dimensdes supracitadas t€m o mesmo peso, o seu
cruzamento de uma forma generalista demonstra que ¢ nas areas onde a Ponte Vasco da
Gama teve maiores impactes, que existe maior pressdo urbanistica. E nas freguesias
ribeirinhas e nas que acompanham o eixo viario Ponte Vasco da Gama — A12 com

extensdo para a A2 no sentido Lisboa, que a susceptibilidade de impacte é mais elevada.
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Assim destacam-se as freguesias de Alcochete, Samouco, Atalaia, Montijo, Moita,
Alhos Vedros, Pinhal Novo, Palmela e Quinta do Anjo. Este padrao significa que € nas
areas com maior dindmica urbana, que beneficiam de maior acessibilidade e possuem
espacos urbanos e urbanizaveis, que a sujei¢ao a impacte urbanisticos ¢ maior. Por outro
lado, ¢ nas freguesias rurais (Canha, St. Isidro de Pegdes, Pegdes, Marateca e Poceirdo)
que os impactes tendem a ser menores, visto que as acessibilidades a Lisboa e ao resto
da Peninsula de Setubal sdo escassas, a distdncia também ¢ grande, e a dindmica urbana
reduzida. Por outro lado, demonstra que as areas agricolas parceladas que unem as areas
urbanas, principalmente nas freguesias ribeirinhas tém uma susceptibilidade de impactes
moderada a elevada.

Deste modo, pode se assumir que serd este o padrdo espacial que os impactes
urbanisticos motivados pelo o funcionamento do NAL irdo assumir. Numa primeira
fase, os impactes urbanisticos irdo cingir-se as areas urbanas consolidadas e de
expansdo com a constru¢do de espagos residenciais (mapa 12), respondendo as
primeiras migracdes de trabalhadores do NAL e dos postos de trabalho criados indirecta
e induzidamente pelo NAL em novas actividades e empresas. Numa segunda fase,
segundo os estudos da CIP (2007), em 2032 os nimero de trabalhadores a residir na
primeira coroa de concelhos em torno do NAL chegara as 20 000, enquanto que a EIA
do NAL (2010) aponta em 2022, 25 000 novos empregos criados e 66 000 em 2050.
Assim, a constru¢do de novas habitacdes deverd consolidar as areas de expansao urbana,
dando origem provavelmente a expansdo dos perimetros urbanos, e se seguida a
tendéncia actual originara a dispersdo urbana nas areas agricolas parceladas. Estes
impactes surgirdo principalmente nas freguesias ribeirinhas e no eixo Alcochete-
Palmela, com a tendéncia de se formar um continuo urbano de baixa densidade
habitacional, entres os nticleos urbanos. Apesar de existirem espacos urbanizaveis nas
freguesias predominantemente rurais, ndo ¢ expectavel que sejam sujeitas a grandes
transformagdes urbanisticas visto que estdo distantes de Lisboa e dos principais nucleos
urbanos da Peninsula de Setibal, contudo algumas localidades como Canha e Pegdes,
devido a proximidade do aeroporto, deverdo crescer.

Os espagos industriais e de logistica tenderdo também crescer, sendo expectavel o
desenvolvimento e criagdo de novas araes destinadas a esses usos, que se ndo forem
tomadas medidadas de ordenamento territorial poderdo seguir uma logica de dispersao.
Em conjunto com a Plataforma Logistica do Poceirdo ¢ a com a Plataforma da Auto-

Europa, poderao permitir o desenvolvimento de um eixo “Marateca-Poceirdo-CTA”.
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5.5 Conclusdes

A realizac¢do deste estudo permitiu aferir os impactes urbanisticos que irdo suceder
na Peninsula de Setibal Nascente devido a constru¢do e exploragdo do NAL, assim
como as areas onde a susceptibilidade de ocorrerem ¢ maior.

A expansdo urbana que se verificou na Grande Area Metropolitana de Lisboa
(GAML) desde a década de 60 e, que ainda se verifica actualmente, contudo em menor
escala, alterou profundamente o territério. Os processos recentes de fragmentagdo
territorial produziram padrdes espaciais complexos, reconfiguraram-se os centros
antigos, as antigas periferias e surgiram novos espagos de urbanizagdo. Neste contexto,
nas ultimas duas décadas verificou-se nos da Peninsula de Setiibal Nascente, um
crescimento populacional bastante acentuado, a que se deve essencialmente a
constru¢cdo de novos espagos residenciais. Este panorama foi causado principalmente
pela inauguragdo da Ponte Vasco da Gama em 1998, e pelos seus acessos,
nomeadamente Al12 e IC32, que conferiram uma elevada acessibilidade a estes
concelhos, tanto em relagdo a Lisboa como ao resto da Peninsula, e por consequente um
aumento da mobilidade da populagdo. Paralelamente, surgiram na PSN espagos de
consumo ¢ de lazer, e anteriormente unidades produtivas como a Auto-Europa, que
tornaram por um lado o territério mais atractivos para a populagdo residir, e por outro
desenvolveram a economia local.

Para os préoximos anos estdo programados um conjunto de investimentos publicos —
a Plataforma Logistica do Poceirao, o Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) e a Linha do
TGV Lisboa-Madrid - que serdo decisivos para o ordenamento e desenvolvimento
territorial da Peninsula de Setubal Nascente, implicando oportunidades mas também
riscos.

Resultado da importancia estratégica que os aeroportos e cidades aeroportuarias,
tém na economia global, com elevados impactes territoriais nas que regides em que se
inserem, ¢ fundamental avaliar as consequéncias que a constru¢ao e exploracdo do NAL
terd no territorio, nas suas multiplas dimensdes, com particular destaque para as
actividades econdémicas que interagem directamente com o transporte aéreo — turismo,
transportes e logistica; para as actividades ndo aeronduticas que podem surgir na cidade-
aeroportudria e em torno dela fruto da dindmica econdémica induzida pela proximidade

do transporte aéreo; e também no que concerne o ordenamento do territério.
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A progressiva afirmagdo dos aeroportos como espagos de aglomeragdo de
actividades e servicos nos quais a mobilidade e a proximidade aos mercados
internacionais, funcionam como factores competitivos potenciadores de oportunidades
para as empresas utilizadoras do transporte aéreo e para os territorios da respectiva area
de influéncia. A capacidade dos aeroportos/cidade aeroportuarias gerarem economias de
aglomeracao, tera repercussoes directas e indirectas no territério da PSN.

Na dimensdo econdomico-social o NAL terd impactos directos na PSN ao nivel do
emprego pois serdo contratadas empresas de construgdo e trabalhadores locais para a
constru¢do do Aeroporto; serdo criados servigos de manutengdo do aeroporto, de
handling, de transporte, logistica e actividades comerciais. Por outro lado, tera
beneficios directos nas empresas locais e populagdo, especialmente se os aeroportos
forem hubs, aumentando o nimero e frequéncia de voos directos e de ligagao.

O NAL introduzira impactes indirectos resultantes dos fluxos de capitais gerados
pelos novos empregos e investimentos empresariais absorvidos localmente bem como
pelas taxas aeroportudrias revertidas para as autarquias. Ao mesmo tempo, ¢ de forma
continua, o investimento no aeroporto e outras infra-estruturas serdo factores
impulsionadores e aceleradores do crescimento econdémico na regido e se este mantiver
um crescimento sustentado a longo termo, podera atrair mais negdcios gradualmente.

Por outro lado a articulagdo funcional e espacial com a Plataforma Logistica do
Poceirdo e o TGV, induzird beneficios para a PSN, nomeadamente na atrac¢do de
empresas relacionadas directamente com as actividades de logistica, e daquelas que
precisam dos servigos de logistica para circularem os seus produtos.

Ao nivel demografico-urbano, devido a oferta de emprego, comércio, servigos,
equipamentos e transportes, as areas em torno do NAL atraird sucessivamente mais
investidores para a construcdo de espaco residenciais e consequentemente, novos
habitantes. Estima-se que até 2050 o NAL criara, 66 000 postos de trabalhos
relacionados directamente e indirectamente com as actividades aeronduticas e
comerciais geradas. Deste total de postos de trabalho criados, aproximadamente um
terco dos trabalhadores terd residéncia na primeira coroa em torno do NAL, na qual se
engloba a PSN. Assumindo que maioria escolhera para residir na PSN visto que sdo os
nucleos urbanos simultaneamente mais proximos de Lisboa e do NAL, podera estimar-
se um crescimento populacional de cerca de 60 000 habitantes até 2050.

Assim prevéem-se que existam fortes impactes urbanisticos, visto que o aumento

populacional serd intenso mas processado de forma gradual, ao longo das décadas. O
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aumento populacional ira reflectir-se numa primeira fase nas areas urbanas consolidadas
e de expansao existentes, sendo plausivel posteriormente, que as areas urbanizaveis
aumentem, em futuras revisdes dos PDM, consequéncia da pressdo urbanistica exercida.
E igualmente expectavel que o crescimento urbano nio se limite aos perimetros urbano,
desenvolvendo-se nas areas caracterizadas pelo sistema agricola parcelado, que tém um
grande peso nas freguesias ribeirinhas da PSN.

E nas éreas ribeirinhas e nas que acompanham o eixo viario Ponte Vasco da Gama —
A12 com extensdo para a A2 no sentido Lisboa, que a susceptibilidade de impacte
urbanistico ¢ maior, pois sdo as areas com maior dindmica urbana, que beneficiam de
maior acessibilidade e de mais espagos urbanos e urbanizdveis. As areas com ocupagao
agricola parcelada, nas freguesias ribeirinhas, tenderdo a ser as que registardo as
maiores transformagdes, devido a possivel alteragdo do uso do solo que enfrentardo.

Contrariamente, serd nas freguesias rurais, que os impactes tendem a ser menores,
resultado da dinamica urbana reduzida e do fraco desenvolvimento das acessibilidades.

Os concelhos da PSN poderdo retirar dividendos da localizagdo do NAL
recentralizando-se no contexto da GAML, pois o NAL pode-se configurar como uma
centralidade na regido, um polo de novas actividades produtivas, nomeadamente de
exportagdo, de comércio, servigos e de uma moderna area logistica, com beneficios para
as economias locais. Contudo, podera também ter externalidades negativas como os
impactos ambientais e congestionamento da rede viaria e a deficiente programacao de
infra-estruturas e equipamentos, sendo forem tomadas as devidas medidas ao nivel de

ordenamento do territorio.
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ANEXOS

Anexo 1: Estrutura da Populagéo por Grupo Etario

P. Settibal
Alcochete
Almada
Barreiro
Moita
Montijo
Palmela
Seixal
Sesimbra
Setabal

HM
640493
10169
151783
85768
65086
36038
43857
116912
27246
103634

0-14
123605
1758
26964
14926
14288
6451
8345
25175
5073
20625

Fonte: INE, Censos, 2001

Anexo 2: Excerto Matriz de Correlacao

1991

Grupos Etarios

15-24  25-64 +de65
101289 | 345800 69799
1669 5284 1458
23864 | 83160 | 17795
14494 46606 9742
10223 | 33959 6616
5486 19101 5000
6618 23615 5279
18742 64880 8115
4186 14445 3542
16007 54750 12252

2001

Grupos Etarios

HM 0-14 15-24

25-64

714589 109645 100482 402034

13010 2115 1596
160825 22662 = 21655
79012 10184 = 10838
67449 = 11231 10314
39168 5879 5104
53353 8567 7129
150271 25092 22578
37567 6229 5001
113934 17686 16267

7299
89563
45506
37213
21393
29606
87474
20824
63156

Tx variagdo pop residente

(1991 - 2001)

‘Tx variagdo pop residente (1991 - 2001) ‘ 1,00
‘Tx variagao familias (1991-2001) ‘ 0,97
‘Tx variagdo da densidade pop (1991 - 2001) ’ 1,00
‘Prop pop residente < 14 (2001) ‘ 0,10
‘Prop pop residente > 65 (2001) ’ -0,31
'Tx variagdo edificios (1991 - 2001) | 0,38
‘Tx variagdo alojamentos (1991 - 2001) ’ 0,79
‘% Fogos Licenciados na PSN (2001) ‘ 0,28
‘Prop pop empregada sector primario (2001) ‘ -0,32
‘Prop pop empregada sector secundario (2001) ‘ 0,13
‘Prop pop empregada sector tercidrio (2001) ‘ 0,30
‘Tx analfabetismo (2001) ‘ -0,44
‘Prop pop ensino superior (2001) ‘ 0,64
‘Prop profissionais socialmente + valorizados (2001) ’ 0,64
‘Prop area agricola e florestal (2000) ‘ -0,23
‘Tx variagdo area agricola e florestal (1990 - 2000) ’ -0,05
‘Prop area urbana (2000) ‘ -0,20
Tx variagdo rea urbana (1990 - 2000) ] -0,10

+de65
102428
2000
26945
12484
8691
6792
8051
15127
5513
16825
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