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Resumo

A integragdo entre diferentes modos de transporte € um fator chave para aumentar a
eficiéncia da rede de transportes e promover a transferéncia modal do transporte individual
para o coletivo. O incentivo a intermodalidade auxilia no cumprimento das metas de

descarbonizacéao e transicéo energética requeridos pelo Pacto Ecol6gico Europeu.

Hoje em dia, o Aeroporto Humberto Delgado, em Lisboa, sofre de significativos
problemas de congestionamento. Nos Ultimos anos tém sido exploradas varias solucfes (Ota,
Alcochete, Montijo), todas elas com custos ou conflitos significativos. Neste contexto, o objetivo
da presente dissertacdo é equacionar a plena integracdo do aeroporto de Beja na rede
aeroportudria nacional, através da requalificacdo da ligacdo ferroviria Lisboa-Beja, numa

I6gica de mobilidade mais sustentavel e otimizagéo de meios.

Assumindo como adquirida a estratégia “Lisboa+1”, a ligacdo a rede ferroviaria pode
permitir ao aeroporto de Beja desempenhar fungbes complementares ao aeroporto de Lisboa.
Dentro dos vérios usos possiveis, nesta dissertacdo foi estudada a opcao da afetagdo a Beja
dos voos de longo-curso. A transferéncia do trafego aéreo de longo-curso e a substituicdo dos
voos regionais pelo caminho de ferro permitem reduzir em 25% o volume de passageiros,
aliviando o congestionamento no aeroporto de Lisboa e prolongando a sua vida util. Este
estudo indica que a requalificac@o da ligagéo ferroviaria Lisboa-Beja e a expansao do terminal
do aeroporto de Beja requerem um investimento cerca de cinco vezes inferior & construcdo de
um novo aeroporto no Montijo — sem nenhum dos impactes negativos mais significativos, e em
linha com os compromissos relativos as alteragcdes climaticas, transicdo energética,

conservacao da natureza e desenvolvimento local.

A ligacao ferroviaria a Beja encontra-se em estado obsoleto. Foi realizado um inquérito
que revela a insatisfacdo da populacdo com a atual ligacdo ferroviaria, e confirma que as
condi¢des atuais contribuem para a reduzida adesdo ao comboio. Além da complementaridade
aero-ferroviaria e da reducdo dos impactes e conflitos ambientais, a requalificacdo da linha
Lisboa-Beja resultaria em vantagens socioeconémicas, destacando-se a promocao de novas
oportunidades de negdcio, turismo, residéncia e reforco do cluster aeronautico numa regiédo

deprimida.

Em sintese, a promog¢do da complementaridade entre os aeroportos de Lisboa e Beja

através da qualificacao da ligacao ferroviaria € uma opc¢éo que merece ser desenvolvida.

Palavras-chave: aeroporto; ferrovia; intermodalidade; complementaridade aero-ferroviaria,;

segregacao de trafego aéreo; substituicdo modal.
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Abstract

Integration between different modes of transport is a key factor to increase the
efficiency of transportation and to promote a modal shift from individual to public transport.
Encouraging intermodality assists in meeting the decarbonisation and energy transition targets

required by the European Green Deal.

Nowadays, Humberto Delgado Airport, in Lisbon, suffer severe congestion problems.
Several solutions have been explored (Ota, Alcochete, Montijo), all with significant costs or
conflicts. In this context, the goal of this dissertation is to assess the full integration of the
underused Beja airport in the national airport network, through the qualification of the existing

Lisbon-Beja railway, under a rationale of more sustainable mobility and optimization of assets.

Assuming as good the “Lisbon+1” strategy (keeping the Lisbon airport operational but
transferring part of the traffic elsewhere), a good rail connection would enable Beja airport to
perform a complementary function to Lisbon airport. Among the various possible uses, this
paper has studied the option of allocating long-haul flights to Beja. The transfer of long-haul air
traffic and the replacement of regional flights by rail are strategies that could reduce the volume
of passenger traffic by 25%, relieving the congestion and pressure on the Lisbon airport and
expanding the Beja airport. This study shows that upgrading the Lisbon-Beja rail link and
expanding the Beja airport terminal requires an investment about five times lower than building
a new airport in Montijo — with none of the more significant negative impacts, and in line with
the commitments on climate change, energy transition, nature conservation and local

development.

The rail link to Beja is in an obsolete state. A survey was carried out, revealing the
dissatisfaction of the population with the current state of the rail connection, and confirming that
current conditions contribute to the low preference for the train. Besides air-rail complementarity
and the reduction of environmental impacts and conflicts, the requalification of the Lisbon-Beja
line would result in socioeconomic advantages, including the promotion of new business
opportunities, tourism, residence, and strengthening of the aeronautical cluster in a depressed

region.

In short, the promotion of complementarity between Lisbon and Beja airports through

the qualification of the rail link is an option worth pursuing.

Key-words: airport; rail; intermodality; air-rail complementarity; air traffic segregation; modal

substitution.
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1. Introducéo

1.1 Enquadramento

O desenvolvimento prospero da Humanidade, quer nas perspetivas econémicas como
sociais, esta condicionado pelas tematicas ambientais emergentes provenientes das alterac6es
climaticas e dos atuais modelos econémicos associados a exploragcdo de combustiveis fosseis
e producado de energia (Lopes, 2011). Estes desafios, a par da crescente globalizacdo e da
escassez e degradacdo dos recursos naturais, induzem presséo na Unido Europeia para que
sejam definidas politicas que reduzam os impactes no sistema natural e que orientem o

desenvolvimento econémico e social sustentavel (CE, 2011a).

O Pacto Ecoldgico Europeu define o compromisso da Unido Europeia em criar
sociedades justas e equitativas que fomentem a conservagdo da natureza e a salde dos
cidadéos, e que tenham como base o crescimento econdémico dissociado da exploracdo de
recursos naturais. O documento objetiva a redugcéo de emissdes de gases com efeito de estufa
de 55% até 2030, comparativamente a 1990, para que se relinam condi¢ées de cumprir 0
objetivo principal do Acordo de Paris, a limitagdo do aumento da temperatura média do planeta
a 1,5°C em relacéo a temperatura observada na era pré-industrial e se cumpra o objetivo de
neutralidade carboénica em 2050 (ONU, 2015; CE, 2017a, 2019). Em conformidade com os
objetivos comunitarios, Portugal langcou, em 2018, o Roteiro para a Neutralidade Carbonica
2050, declarando o seu compromisso internacional em atingir o balan¢o nulo entre emissdes e
remocgdes de carbono até 2050 (APA, 2019).

O setor dos transportes € um dos maiores contribuidores para a emissdo de GEE na
Unido Europeia e em Portugal, por isso, € necesséario um plano de agdo mais ambicioso e
exigente para colmatar os impactes ambientais. Neste sentido, o Pacto Ecologico Europeu
reforca a promogdo de uma mobilidade mais sustentavel com base na descarbonizagdo e
transicdo energética, de forma a aumentar a seguranca energética e reduzir o consumo de
energia e de emissdes de GEE (APA, 2019; CE, 2019; DGEG, 2020).

A intermodalidade, para além de ser referida em politicas de planeamento urbano e de
transportes, destaca-se no Pacto Ecoldgico Europeu como uma solucao estratégia que permite
cumprir os objetivos definidos para o setor dos transportes. A integracao aero-ferroviaria induz
um conjunto de vantagens aos operadores aéreos (e.g. aumento da area de influéncia,
descongestionamento) e ferroviarios (e.g. aumento da procura, aproveitamento da capacidade
instalada) (Givoni e Banisher, 2006; Ribeiro, 2019). No entanto, o passageiro € 0 que mais
beneficia da intermodalidade devido a oferta de melhores condi¢cdes de deslocacdo e de
acessibilidade. A otimizacdo do servico contribui para o aumento da adesdo ao transporte
publico, fomenta a coeséo territorial e reduz as externalidades socioeconémicas e ambientais

negativas (LINK, 2010; Pitsiava-Latinopoulou e lordanopoulos, 2012; Efthymiou e



Papatheodorou, 2015; CE, 2020c). Assim, afirma-se que a promog¢é&o do transporte multimodal
e a integracdo de duas grandes infraestruturas de transporte, o aeroporto e a ferrovia,

impulsiona a sustentabilidade e eficiéncia do setor (CE, 2019).

O caminho de ferro desempenhou um papel decisivo no planeamento urbano e no
aumento da coesdo territorial ao longo da estruturacdo da rede ferroviaria, verificando-se um
incremento da densidade de aglomeracdes urbanas junto a nos da rede e de estacbes, sendo
exemplos os casos do Entroncamento e a Linha do Estoril (Ortega et al., 2012; IEA, 2019a;
Furtado, 2020). Como o comboio é um dos modos de transporte mais eficientes em termos
energéticos e ambientais, € importante investir na ferrovia para reduzir as emissdes de carbono
e mitigar as alteragfes climaticas (IEA, 2019; CE, 2021). A modernizagdo do setor ferroviario
deve partir das necessidades operacionais dos servicos a usufruir, e deve garantir a
sustentabilidade e o méximo proveito das vantagens que transmite ao bem-estar social e
desenvolvimento do pais (Lopes, 2011, 2018; Furtado, 2020). A homogeneizacéo da rede, a
adocé@o de um modelo de elevada frequéncia que aumente a capacidade da malha ferroviéaria,
e a requalificacdo das infraestruturas de apoio contribuem para o aumento da eficiéncia do
servico (CE, 2017a; IEA, 2019; Melo et al., 2020).

Em contrapartida, o transporte aéreo esta associado ao elevado consumo de energia e
intensidade de emissdes de GEE, mesmo em plena capacidade, tornando-o num dos modos
de transporte mais dificeis de descarbonizar (Givoni e Banister, 2007; IEA, 2019). O aeroporto
é considerado por alguns autores como um fator decisivo do desenvolvimento econémico e da
qualidade de vida regional (Correia e Silva, 2015; Baltazar e Silva, 2019). No entanto, ha
evidéncias que indicam que a existéncia de uma infraestrutura de transporte ndo dita o
desenvolvimento, mas o inverso. O mercado e a viabilidade de um aeroporto dependem das
dindmicas socioeconémicas que irdo determinar a necessidade de transporte e dos servigcos

que o aeroporto oferece (Mukkala e Tervo, 2012; Freitas, 2013; Postorino et al., 2018).

O crescimento da procura turistica gera pressGes nos aeroportos que ndo estao
preparados para receber elevados volumes de passageiros, o que pode limitar a qualidade do
servigo oferecido, como o incumprimento de hordrios, e atrasos nos acessos e na realizacao de
processos em terra. A rede de acessibilidades terrestre do aeroporto tem um papel significativo

nos efeitos ambientais da infraestrutura (Postorino et al., 2018).

O setor aeroportuario tem sido impactado com episédios (e.g. ameacas de seguranga,
crise financeira e politica, flutuacdo de precos de petr6leo) que se tornaram incentivos no
desenvolvimento da industria e na alteragdo bem sucedida do modelo de negdécio, como se tem
comprovado com o crescimento exponencial do setor (Vaz et al., 2012). No entanto, a
pandemia causada pelo virus SARS-CoV-2 afetou em grande escala o setor aeronautico e a
economia mundial devido as restricbes de circulagdo entre fronteiras. Para além da
semelhanga com crises anteriores que afetaram o trafego aéreo, a pandemia demonstrou as
potencialidades do modo remoto, pelo que se espera uma quebra significativa na procura, cujo

horizonte de eventual recuperagéo ainda é dificil determinar (EUROCONTROL, 2020c).



O comboio e o avido sédo modos de transporte que geralmente sdo associados a uma
relagdo cooperativa, no entanto, em Portugal, a interacdo entre ambos os modos n&o se
verifica. A relagdo entre o transporte ferroviario e os aeroportos pode ser definida em trés
categorias: competicdo, quando o comboio e o avido competem pela mesma viagem;
cooperacao, que ocorre quando um dos modos complementa os servicos do outro sem existir
cooperacao entre os operadores aeroportuarios e ferroviarios; e integracdo, que pode variar
entre substituir ou complementar o servigo aéreo, e tem como base a coordenacéo de servicos
entre os operadores, tornando-se a opcao mais viavel para a integracao aero-ferroviaria por
proporcionar uma experiéncia mais fluida e conveniente ao passageiro (Givoni e
Banister, 2006; Barreira, 2012; Costa, 2012).

Até distancias de 800 km é possivel existir competicdo entre o avido e o comboio
(Givoni e Banister, 2006; Maranhdo, 2014). Em especifico no setor da aviacdo, o Pacto
Ecoldgico Europeu defende a reducao generalizada do trafego aéreo e a transferéncia dos
voos de curta-distancia para a ferrovia, reforcando a necessidade de uma analise mais
detalhada das possibilidades de implementacéo de interfaces intermodais e integracéo da rede
aeroportudria na ferroviaria, como indica o Livro Branco dos Transportes (CE, 2011, 2019). Em
Portugal, Melo et al. (2020) prop6em uma doutrina para a utilizagdo do caminho de ferro como
base da mobilidade de viagens de longa distancia no pais, incluindo a transferéncia de todo o

trafego aéreo regional para o caminho de ferro.

Antes da pandemia, o aeroporto de Lisboa, situado nos limites da cidade, estava a
aproximar-se da saturagéo. Vérias solu¢des foram propostas, mas todas apresentam limitages
significativas. A legislacdo europeia e portuguesa exige uma avaliagdo ambiental estratégica
para grandes desenvolvimentos de transportes a escala regional, tais como um novo aeroporto.
Contudo, tal estudo néo foi realizado, apesar de o governo ja ter aprovado a constru¢cao de um
novo aeroporto no Montijo, localizado a 40 km de Lisboa e préximo da Reserva Natural do
Estuéario do Tejo para complementar o aeroporto de Lisboa. Entre outras solugfes, o aeroporto
de Beja existente nunca foi considerado uma alternativa viadvel devido a distancia de Lisboa
(170 km).

Com base nas doutrinas de complementaridade entre o aeroporto e a segmentacéo do
trafego aéreo, este estudo examina a possibilidade de considerar o aeroporto de Beja
subutilizado como um complemento do aeroporto de Lisboa, evitando a construcdo de uma

nova infraestrutura com impactos potencialmente mais negativos.

1.2 Objetivo

O objetivo geral da dissertagdo é equacionar a plena integracao do aeroporto de Beja
na rede aeroportudria nacional através da requalificacdo significativa da ligacdo ferroviaria

Lisboa-Beja, numa légica de otimizacdo de meios e de mobilidade sustentavel.



Como objetivos especificos, referem-se:

i. Estudo da complementaridade entre os aeroportos de Lisboa e Beja;
ii. Analise dos requisitos para modernizagao da ligagdo ferroviaria;
ii. ldentificacdo das implicagdes ambientais da reparticio do trafego aéreo entre
Lisboa e Beja;
iv. Identificacdo das relacdes desta abordagem ao nivel do desenvolvimento local e da

rede nacional de transportes.

1.3 Estrutura e organizacéo da dissertacao

A presente dissertacdo desenvolve-se ao longo de seis capitulos, sendo que o atual
compreende a introducdo ao tema, a descricdo dos objetivos que se pretendem atingir e a

estrutura do estudo.

O segundo capitulo € composto pela revisdo de literatura, que inclui um breve
panorama das altera¢des climéaticas e politicas comunitarias, definicho de conceitos dos
sistemas ferroviario e aeroportuério e respetivos planos futuros, e analise de principios de
intermodalidade, com base em casos de sucesso europeus.

No terceiro capitulo descreve-se a metodologia aplicada na caracterizagdo do caso de
estudo, no tratamento de dados do inquérito realizado, no cruzamento de informacdes, na

andlise da transferéncia modal aero-ferroviaria e consequente poupanca de emissdes de GEE.

No quarto capitulo realiza-se a caracterizacdo do caso de estudo, nhomeadamente do
Baixo Alentejo nos contextos socioecondmico, cultural e territorial; da ligagcdo ferroviaria entre
Lisboa e Beja, nas componentes fisicas e de servico; do aeroporto de Beja; do aeroporto
Lisboa, considerando a procura comercial no ano de 2019; e os projetos previstos em planos

estratégicos nacionais que podem influenciar a regido nos diferentes contextos de mobilidade.

No quinto capitulo apresentam-se os resultados e discussdo divididos em quatro

subsecdes, respetivamente:

i. Analise da potencialidade do TCB ser complementar ao AHD, com base
modernizacao da ligacao ferroviaria e na segmentacao do trafego de longo-curso;
ii. Discussao da requalificacdo da ligacéo ferroviaria Lisboa-Beja;
iii. Tratamento e andlise das respostas obtidas no inquérito;
iv. Quantificacdo da poupanca de emissGes de GEE através da substituicdo modal

aero-ferroviaria do trafego aéreo regional.

A dissertagdo termina no sexto capitulo, onde se realiza uma sintese conclusiva
enquadrando a informacédo obtida ao longo do estudo com os objetivos definidos para o futuro,

e enumeram-se 0s potenciais desenvolvimentos futuros.



2. Revisao de literatura

2.1 Alteracgdes climaticas

As alteracBes climaticas sdo um processo natural. Contudo, a concentracdo de gases
com efeito de estufa (GEE) na atmosfera tem aumentado exponencialmente desde 1850, em
particular nas Ultimas décadas, devido ao crescimento populacional e a intensificacdo da
atividade econdmica e do consumo da sociedade mundial. Estes aspetos estdo associados a
elevada procura energética e exploracdo de recursos, sendo uma clara fonte de pressées no
sistema natural (IPCC, 2014). As alteracdes climaticas agravam os efeitos de fenémenos
naturais extremos aumentando a frequéncia e a intensidade dos mesmos, 0 que provoca
desafios adversos nas comunidades mundiais, principalmente nos paises em desenvolvimento
(IPCC, 2014; CE, 2019).

Em 2015, o Acordo de Paris, proposto pela Organizacdo das Nacdes Unidas, foi
assinado por 195 Nacdes que se comprometeram com o principal objetivo de limitar o aumento
da temperatura média do planeta a 1,5°C, comparativamente a temperatura observada na era
pré-industrial no século XIX (IPCC, 2014; ONU, 2015; CE, 2017a). O apelo a reducdo de
emissfes de GEE invocou a alteracdo das politicas adotadas pelos paises, sendo baseadas
em medidas de mitigacdo para reduzir futuros impactes, e medidas de adaptacdo aos efeitos

atualmente sentidos causados por emissfes passadas (IPCC, 2014).

Os efeitos das alteracdes climaticas ndo assumem fronteiras, pelo que é importante um
acordo entre as diversas partes que estdo na cadeia de influéncia. Neste seguimento, em 2019
a Unido Europeia (UE) elaborou o Pacto Ecolégico Europeu que estabelece o compromisso de
tornar a UE uma sociedade justa, equitativa e prospera, provida de uma economia com
crescimento econémico dissociado da exploracdo de recursos, e que permita a liquidez das
emissfes de GEE em 2050, sem descurar a conservacao do capital natural e da saude e bem-
estar dos cidadaos. Entre 1990 e 2018, a Unido Europeia reduziu a emissdo de GEE em 23%,
em simultdneo com o crescimento econémico de 61%, o que revelam ser resultados da

modernizagéo e transformacéo da economia com destino & neutralidade carbénica (CE, 2019).

Portugal declarou, em 2018, o seu compromisso internacional em atingir a neutralidade
carbodnica até 2050. O Plano Nacional Energia e Clima (PNEC), a par com o Roteiro para a
Neutralidade Carbonica 2050 (RNC2050), estabelecem a reducédo de emiss6es de GEE entre
45% a 55% até 2030, em relagdo a 2005, e a reducdo de 26% das emissdes provenientes do
setor dos transportes. Para este setor, o RNC2050 aponta trés planos de acéo: evitar a
necessidade de mobilidade; transitar do transporte individual para o coletivo, do rodoviario para
o ferroviério, e a adogdo de modos suaves; e melhorar a eficiéncia energética do setor (APA,
2019).



O Pacto Ecoldgico Europeu objetiva a reducéo de emissdo de GEE de 55% até 2030 e
de 90% até 2050, comparativamente a 1990, o equivalente a emissdo de 26,4 Mt COz2eq em
Portugal (CE, 2019; Melo et al., 2020). Em 2018, as emissdes de GEE nacionais estimaram-se
em 67,4 Mt COz2eq, sendo os transportes responsaveis por 25,6% das emissfes totais
(APA, 2020a). O setor dos transportes foi o setor econdmico com maior consumo de energia
final (36%) em 2019, principalmente devido ao consumo de combustiveis rodoviarios
(DGEG, 2020).

A descarbonizacdo e eletrificacdo dos transportes sdo estratégias essenciais que
contribuem para as politicas europeias de transicdo e seguranca energética definidas para
2030 e 2050, na medida que contribuem para a melhoria da qualidade do ar, a reducgéo
potencial de emissdes de GEE e do consumo energético, e para a mitigacdo das alteragdes
climéticas (CE, 2017a, 2019).

A ferrovia € um dos modos mais eficientes a nivel energético e ambiental, uma vez que
a pegada carbénica por unidade transportada, quer se trate de passageiros ou carga, €
significativamente mais reduzida em comparacdo com 0s restantes transportes coletivos. A
vantagem de se poder transportar maior volume de passageiros numa sé viagem, alicercada
com a adesédo de fontes de energia renovavel e consequentes reduzidas emissfes de GEE, é
determinante na importancia da aposta no modo ferroviario para prevenir a intensificagdo de
emissdes carbonicas e das alteragfes climéticas (Lopes, 2011; IEA, 2019a; CE, 2021). Este
modo de transporte colmata o descongestionamento rodoviario, auxiliando em simultdneo a
reducdo de poluicdo em &reas urbanas. Por estas razbes, a ferrovia deve ser integrada e

promovida em politicas publicas (IEA, 2019a).

Por sua vez, o setor da aviacdo é o mais desafiante na descarbonizacdo. O sistema
aeroportuério tem diversas fontes de poluicdo que contribuem para um ambiente desfavoravel
no aeroporto e na zona adjacente. Salienta-se a poluicdo sonora proveniente da atividade
aeroportudria e da acessibilidade terrestre, bastante significativa em aeroportos préoximos de
areas urbanas densas. A proposta da Comissdo Europeia para a reducdo do numero de
licencas de emisséo atribuidas a titulo gratuito as companhias aéreas podera ser uma medida

impulsionadora da adeséo a outros modos de transporte (CE, 2019).

Em 2018, em Portugal, o setor da aviacdo correspondeu a 27% das emissdes de GEE
do setor dos transportes enquanto a ferrovia representou apenas 0,1% (APA, 2020b; CE,
2021). O transporte aéreo apresenta maior intensidade na emissdo de GEE, comparativamente
a ferrovia, logo, por ser um dos modos de transporte de passageiros mais sustentaveis, define-
se a ferrovia como a estratégia-chave para descarbonizar o setor dos transportes na Europa
(IEA, 2019b; CE, 2021).



2.2 A ferrovia

2.2.1 Antecedentes histéricos

A invencdo da roda e do caminho em sitio préprio dedicado ao transporte terrestre
foram impulsionadores da evolucdo dos modos de deslocacdo. A adocéo de diferentes fontes
energéticas como o vapor, derivados de petréleo e eletricidade provocou um impulso no

desenvolvimento do setor dos transportes (Costa, 2017).

O desenvolvimento populacional e econémico tornou necessaria a ponderagdo de
alternativas aos veiculos com animais de tragdo. O sucesso da aplicacdo do vapor em
maquinas industriais e a crescente necessidade de mobilidade de passageiros e mercadorias

tornou inevitavel a inovacdo dos modos de transporte (Costa, 2017).

Em meados do século XIX, nasce no Reino Unido o conceito de caminho de ferro que,
em conjunto com a invengdo da maquina a vapor, fundamentaram a Revolucéo Industrial entre
0s séculos XVIII e XIX (Teixeira, 2016; Furtado, 2020). A Figura 2.1 apresenta um breve
resumo com pontos-chave da evolucdo da ferrovia a nivel mundial (Teixeira, 2016; Costa,
2017; Furtado, 2020).
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|
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Figura 2.1 — Pontos-chave da evolugéo histérica da ferrovia no contexto mundial.




O comboio revolucionou o paradigma dos transportes por permitir a circulagdo de maior
volume de passageiros e de mercadorias ao longo de maiores distancias e em intervalos de
tempo mais curtos. Adicionalmente, o custo de deslocacao é relativamente mais reduzido em
comparacdo com outras alternativas, e proporciona maior conforto e seguranca ao passageiro
(Costa, 2017; CE, 2021). Pelas razdes supramencionadas, e por ser um fator de aproximacéo
do territério, de comunidades e respetivas culturas, o comboio foi o ponto fulcral da Revolucdo
Industrial e da economia mundial da época, e continua a prestar um papel importante na

inovacéao tecnolégica do setor dos transportes (Costa, 2017; Furtado, 2020).

2.2.2 Rede Ferroviaria Nacional

Contextualizacao histérica

A primeira linha de caminho de ferro operacional em Portugal foi inaugurada em 1856
entre Lisboa e o Carregado, ap6s um periodo dificil na histéria portuguesa devido as Invasfes
Francesas e a uma guerra civil intermitente (Alves, 2009; CIP, 2015; Teixeira, 2016; Furtado,
2020). A Figura 2.2 (Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1895) e a Figura 2.3 (IP, 2020)
evidenciam a diferenca de extensédo entre o mapa de caminhos de ferro portugués de 1895,
cujas vias estdo destacadas a vermelho, e a Rede Ferroviaria Nacional (RFN) atual, com as

respetivas linhas e ramais em exploragéo.
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Anexo 2.2.1
Linhas e Ramais com Trafego Ferroviario

LEGENDA:

t Linha do Mnho

1 Core. 98 5 Gami

4 Ramsl de 3raga

5 Linha de Lesxbes

4 Linha do Dour

8 Linha 6o Norta

9 Linha d= Gumaddes

76 Unha do Vouga

20 Linha da Baa AR

21 Ramsl da Lousa

22 Ramal de Alfarelos.

23 Linha do Ossle

24 Ramalde Tomar

25 Linha da Bava Baixa(l)
27 Linhs do Leste

28 Lnha de Snra

29 Lnha de Cintura

32 Linha de Cascak

32 Linhs de Vandas Novas
3¢ Linha do Alerrgo

37 Linha do S

ha da Sines

39 Linha de Cvers

45 Linha do Algerve

46 Conc. de Poosirdo

4 Ramal PalrogaliAsatos
48 Conc da Funchelra

49 Conc. de Ermidas

50 Ramal ds EDP-Cinzars
42 Conc da Verrioa

32 Conc da Agualva

54 Conc. de Aguas de Moun
55 Conc. de Bombel

56 Conc. de Yatregas

57 Conc. da Sete Ring

58 Ramaldo Lourical

63 Lincha da Malnha

64 Ramal Sado Sapec

88 \Branis de Alacs

69 Conc Nors Sas

79 RamalNeves Corvo

42 Ramal da Siserurgla Naconal
82 Ramal do Terminal de Marcaoias do Funddo
84 Ramal da Platafoma de Cacia

47 Ramal da Ceity

42 Ramal da Scporcel

20 Ramal do Porto de Awelie

104 Rl da Colpor

148 Ramal Amadora-Somiame

149 Ramal Lisconte

170 Ramal Ramahal-Viaouro Car

Vi Rl Sl Ankrin

Diretirio da Rede 2022

Figura 2.3 — Rede Ferroviaria Nacional em explora¢éo em 2021.
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No decorrer da evolugéo da rede ferroviaria, a concesséo da construgao e operacgéo de
cada linha era da responsabilidade de empresas privadas, a semelhanca do que ocorria
internacionalmente, como nos Estados Unidos e no Reino Unido. Em contrapartida, em Franca
e na Bélgica, o Estado manteve presenca no planeamento e desenvolvimento das redes. Em
Portugal, apesar do poder politico ter decisdo na configuracao da rede, inclusive mencionado
no “Plano da Rede” em 1930, 0 mesmo néo foi aplicado, dando-se prioridade a estruturacéo da
rodovia. Assim, criaram-se repercussdes na rede ferroviaria que ainda hoje se verificam, como
o tracado de certas linhas (Alves, 2009; Teixeira, 2016; Furtado, 2020).

A alteracao estratégica de baixa intervencao do Estado originou um desequilibrio na
expansdo da rede ferroviaria. A estratégia de gestdo e meios de exploragdo ficaram
dependentes da visédo de cada operadora, muitas vezes dando primazia a minimizacdo de
custos de constru¢do a custo do nivel de servico e fazer cumprir 0s requisitos operacionais.
Alguns conflitos decorrentes da concessao partilhada da rede sentiram-se na qualidade das
plataformas, afetando a manutencao e a regularidade de servigos, e resultaram na existéncia
de tragcados ingremes e sinuosos que obrigavam a diminuicdo da carga transportada e da

velocidade maxima de circulagdo, aumentando os tempos de viagem (Furtado, 2020).

Para colmatar o desequilibrio praticado na rede, em 1901, o Estado Portugués nomeou
uma equipa responsavel com objetivo de uniformizar todas as tarifas e o material circulante
(Costa, 2017). Em 1947, consolida-se a Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, com
direito Unico de concesséo e regulacéo da ferrovia nacional. No futuro, esta companhia migra
para a CP — Comboios de Portugal, EPE, atual empresa concessionaria da operac¢do da rede
ferroviaria nacional. Em 1997, cria-se a Refer — Rede Ferroviaria Nacional, EPE, responsavel
pela gestdo da infraestrutura que, apos fusdo com a Estradas de Portugal em 2015, origina a
IP — Infraestruturas de Portugal, SA, gestora nacional singular das infraestruturas rodoviaria e
ferroviaria (Furtado, 2020).

Relativamente a regulacéo do setor, a responsabilidade recaia no Instituto Nacional do
Transporte Ferroviario (INTF), inaugurado em 1998, sendo posteriormente integrado no
Instituto da Mobilidade e Transportes (IMT) a quem competia a emissdo de licengas e
atribuicdo de concessdes. Atualmente, a Autoridade da Mobilidade e Transportes (AMT) € a

entidade reguladora econdmica dos setores rodoviario, ferroviario e maritimo (Furtado, 2020).

Apesar da larga expansao da ferrovia nos séculos XIX e XX, apds a Segunda Guerra
Mundial verifica-se um declinio no uso do comboio provocado pela preferéncia do automével
particular nas deslocacdes diarias, que se torna sinénimo de emancipacdo e bem-estar. No
caso das viagens de longa duracdo, o avido assume posicdo de estatuto social (CIP, 2015;
Furtado, 2020). Em Portugal, esta tendéncia sentiu-se entre 1950 e 1990, dada a auséncia de
construcdo de novas linhas ferroviarias, com particular destaque da década de 80 em que se
encerraram varias linhas e ramais, sobretudo no interior do pais (Alves, 2009; Costa, 2017).
Antes desta reforma, a rede nacional de caminhos de ferro estendia-se ao longo de 3 600 km,
mais 30% do que a extensdo atual, 2 534 km (IP, 2020).
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Relativamente ao servico de passageiros, em 1987 inaugura-se o servi¢o “Alfa” com o
proposito de diminuir o tempo de viagem entre Lisboa e Porto e, em 1999, comecam a operar
os servigos Alfa Pendular e Intercidades proporcionando viagens mais rapidas e confortaveis

aos passageiros (Teixeira, 2016; Furtado, 2020).

No que diz respeito a presenca de companhias privadas no setor, encontram-se
maioritariamente no transporte de mercadorias, a excecdo da Fertagus, que opera o transporte

de passageiros no servico suburbano desde 1999 (Furtado, 2020).

Portugal apresenta legislacdo limitante geradora de constrangimentos logisticos no
setor ferroviario que, em conjunto com a preferéncia por outras modalidades de transporte (e.qg.
avido, autocarro, automovel), com a escassa promocao da intermodalidade, e com a caréncia
de investimentos, resulta no abandono desta alternativa de transporte e consequente

desconexdo do mercado ferroviario europeu (CIP, 2015).

O caminho de ferro assume um impacte estruturante na concentracdo e
desenvolvimento de aglomeragbes urbanas nas zonas adjacentes a infraestrutura,
principalmente quando se trata de nds da rede. O abandono da rede ferroviaria em Portugal
levou a dispersdo urbana ao longo de vias rodoviarias nacionais e municipais, o que obrigou a
alocacdo onerosa de investimentos da Administracdo Publica na constru¢do, manutencéo e
exploragéo de infraestruturas no dominio publico, como a rede de saneamento e tratamento,
rede pluvial, seguranca rodoviéria e iluminacdo publica (Bernardino, n.d.; Sousa et al., 2011;
Carvalho, 2013; Teixeira, 2016).

Caracterizacdo da procura

A procura por uma modalidade de transporte € normalmente avaliada na unidade pkm,
passageiro-quilémetro, que mede a producgédo de transporte através do produto do numero de

passageiros e da distancia percorrida pelos mesmos (Maranhéao, 2014; Furtado, 2020).

A expansao do turismo em Portugal afetou a ferrovia na medida em que contribuiu para
0 crescimento consecutivo do volume de passageiros transportados e pkm desde 2013
(INE, 2020a). Em 2019, 90% dos passageiros transportados corresponderam aos servigos
suburbanos, seguido de quase 10% em viagens de longo-curso e 0,1% em trafego

internacional (Tabela 2.1).

Tabela 2.1 — Volume de passageiros transportados e de passageiros-quilémetro (pkm), de
acordo com os tipos de trafego ferroviario pesado de passageiros em Portugal, entre 2017 e 2019.

) i Passageiros transportados Passageiros-quilometro
Tipo de tradfego
2017 2018 2019 2017 2018 2019
Suburbano 125 320 131 222 158 295 2293320 2396435 2789 599
Longo-curso 16 305 15 957 16 808 1973693 1975489 2 057 056
Internacional 251 228 230 124 399 114 827 117 359

Fonte: INE (2018, 2019a, 2020a).
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Desde 2017 que se tem verificado o aumento dos pkm transportados no trafego
suburbano e longo-curso, e redugédo no trafego internacional, apesar do ligeiro aumento entre
2018 e 2019. Relativamente ao volume de passageiros transportados, tem vindo a crescer no
trafego suburbano, enquanto o trafego de longo-curso e internacional decresceu em 2018 e

aumentou ligeiramente em 2019.

O crescimento do nimero de passageiros no trafego suburbano pode estar relacionado
com o Programa de Apoio a Reducéo Tarifaria (PART), em especifico com a implementacéo do
passe Unico de transportes nas Areas Metropolitanas de Lisboa e Porto, que visa a reducéo de

custos para os utentes e a transi¢éo do transporte individual para o coletivo (Melo et al., 2020).

2.2.3 Caracteristicas técnicas

Padrbes de servico

A ferrovia € composta pela infraestrutura, pelo material circulante e pela operacdo. O
tipo de operacéo esté sujeito ao equipamento e a infraestrutura, cujo investimento depende a

escolha do servigo a realizar (Furtado, 2020).

O servico de passageiros caracteriza-se fundamentalmente pela capacidade,
regularidade e estabilidade dos servigcos oferecidos. Em particular, no servico longo-curso,
preza-se o conforto, a velocidade de circulacdo e a possibilidade de aproveitamento do tempo
de viagem. A prestacdo de servigos regionais ferroviarios € justificada consoante se garantem
niveis minimos de densidade populacional e de procura, para que o modelo operacional,
composto pelos horérios, frequéncias, tempos de viagem, nimero de paragens e transbordos,

seja ajustado as necessidades (Furtado, 2020).

A partilha da ferrovia entre servicos com caracteristicas diferentes, principalmente na
velocidade de circulagdo, cria limitagbes na alocagdo de horarios e compromete a eficiéncia do
funcionamento dos servi¢cos da rede. No entanto, o uso misto confere uma oferta mais variada
da infraestrutura (Leite, 2017; Furtado, 2020).

O World Economic Forum revela que a qualidade da infraestrutura ferroviaria nacional
esta abaixo da média da UE, e que a qualidade geral das infraestruturas de transporte e da

ferrovia tem tendéncia decrescente desde 2009 (The Global Economy, n.d.; RP, 2018).

Infraestrutura e tracado

O sistema ferroviario envolve diversos atributos. A tipologia das vias ferroviarias varia
consoante seja Unica (simples), dupla ou mdltipla (e.qg. tripla ou quadrupla). A adocao do tipo de
via varia consoante o trafego ferroviario previsto no trogo, em particular o nimero de comboios
e a frequéncia de servigos. A expansao da tipologia é justificada quando o trafego é elevado,
sendo particularmente necessaria quando se prevé a circulagao de servigos com velocidades

diferentes (Furtado, 2020). A multiplicidade de vias permite a deslocacdo simultanea de
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comboios em ambos os sentidos. Existe também a via algaliada, que permite a coexisténcia de
duas bitolas diferentes (Cordero, 2016).

A bitola designa-se como o espagamento entre carris e condiciona o tipo de material
circulante. Existem quatro tipos de bitola implementadas nas redes ferroviarias europeias
(Tabela 2.2). O distanciamento superior a bitola padrdo UIC (Unido Internacional de Caminhos
de Ferro) considera-se via larga, e inferiores denominam-se via estreita (Lopes, 2011; Teixeira,
2016; Furtado, 2020). A bitola normalizada nas redes europeias é a UIC, no entanto, a ibérica é

utilizada nas redes de Espanha e Portugal, e a bitola russa encontra-se em vigor na Finlandia.

Tabela 2.2 — Bitolas em uso nas redes ferroviarias europeias.

Bitola Métrica | Padrao UIC | Russa Ibérica
Espagcamento (mm) 1000 1435 1524 1688
Fonte: Teixeira (2016).

Em Portugal, os primeiros 100 km de caminho de ferro adotaram a bitola de 1435 mm.
No entanto, em 1859, a companhia gestora e os responsaveis pela constru¢do dos caminhos
de ferro converteram a rede portuguesa a bitola castelhana, atual ibérica, segundo a
justificacdo de que poderia acomodar locomotivas de maior dimenséo, com maior capacidade e
velocidade de circulagdo mais elevada (Teixeira, 2016; Furtado, 2020). Atualmente, 96% da
RFN assume a bitola ibérica, e os restantes 4% correspondem a bitola métrica na Linha do
Vouga (IP, 2020; Furtado, 2020).

O tracado da via € uma componente da infraestrutura que varia consoante a orografia
do terreno em que se insere (Minga, 2009). A geometria utilizada no raio da curvatura e rampas
pode ser um fator condicionante da velocidade de circulagdo e do peso maximo rebocado, este

Gltimo especialmente limitante no trafego de mercadorias (Furtado, 2020).

Material circulante

A transicdo do uso de locomotivas a diesel para locomotivas elétricas foi possivel
através da eletrificagdo das catenérias, que possibilitam o fornecimento direto de energia
elétrica aos comboios. As locomotivas elétricas sdo economicamente mais atrativas dada a
menor necessidade de manutencdo e reducdo pela metade dos custos de operagdo, em
comparacéo com a op¢éo a diesel. A eletrificacdo da rede confere um aumento da eficiéncia e
sustentabilidade da ferrovia (Teixeira, 2016; Furtado, 2020).

O processo de eletrificacdo da rede iniciou-se na Linha de Cascais em 1926 e, na
década de 50, procedeu-se a eletrificacdo das Linhas do Norte e de Sintra (Teixeira, 2016;
Costa, 2017; Furtado, 2020). Atualmente, 73% da RFN encontra-se eletrificada.

A homogeneidade de eletrificagdo da rede é essencial para evitar transtornos e

quebras de operacado e troca de material circulante. Como este é um motivo influenciador da
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gualidade de servigos, o investimento da eletrificagdo da rede ferroviaria tem estado presente

em projetos e planos nacionais, como o Peti3+, Ferrovia2020 e o PNI2030 (Furtado, 2020).

O material circulante depende da eletrificacdo da via e do tipo de servigco a adotar. A
guantidade de composic¢6es disponivel influencia a frequéncia de horarios, na medida que mais
equipamento ao dispor gera menos limitacées e, consequentemente, eleva o aproveitamento
da infraestrutura (Furtado, 2020).

O material circulante divide-se em trés categorias: as automotoras, com propulsdo
prépria e que agregam varias unidades; as locomotivas, veiculos motorizados que rebocam as
composicdes; e os vagdes, de mercadorias ou de passageiros (Furtado, 2020). Destaca-se que
ambas automotoras e locomotivas podem ser elétricas ou a diesel. As locomotivas apresentam
vantagens em relacdo as automotoras dada a facilidade de manutencdo, maior seguranca para

0s passageiros e alteracdo de fonte de energia simplificada (Teixeira, 2016).

Na plataforma online da CP é possivel encontrar as caracteristicas da frota de material
circulante da empresa. Relativamente ao transporte de passageiros, o0s veiculos estédo
subdivididos em locomotivas elétricas, automotoras elétricas, automotoras a diesel, e
carruagens de passageiros. Na Tabela 2.3 apresenta-se a frota de material circulante

atualmente alocado a cada servigo ferroviario.

Tabela 2.3 — NUmero de veiculos alocados a cada tipo de servigo ferroviario.

o Servico ferroviario
Material circulante

Urbano Regional InterRegional Intercidades Alfa Pendular
Automotoras elétricas 990 8
Automotoras a diesel 111
Locomotivas elétricas 24

Fonte: Furtado (2020) e Portugal Ferroviario (2020).

Seguranca e gestao de trafego

O Sistema Europeu de Gestdo do Trafego Ferroviario (ERTMS) vigora em Portugal e
tem como objetivo a continuidade do sistema ferroviario europeu, apesar da demora na
implementac&o em todos os Estados-Membro. E subdividido no Sistema Europeu de Controlo
dos Comboios (ETCS), destinado a protecdo dos comboios, e o Sistema Global de
Comunicagdes Moveis — Caminhos de ferro (GSM-R), que assegura a comunicacéo de voz e
dados entre o solo e o comboio (TCE, 2010; Teixeira, 2016, IEA, 2019a).

Os regimes de cantonamento garantem a seguranca e a viabilidade do transporte
(Teixeira, 2016). O Regime de Cantonamento Automatico Puro (RCAP) permite a circulagao
simultanea de vérias composi¢cdes numa dada via, em sentido de circulagcdo normal e contra
via, entre duas esta¢des consecutivas. O Regime de Cantonamento Automatico com Sinais
Avancados (RCASA) é semelhante ao anterior, com a particularidade de que se rege em

funcdo do nimero de cantdes existentes. O Regime de Cantonamento Automatico Interpostos
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(RCI) é caracteristico de tipologias de via Unica, por ser permitido a circulagdo de um comboio
entre duas estagbes (IMT, n.d.). O Regime de Cantonamento Telefénico depende da interacéo

humana e esta igualmente vocacionado para tipologias de via Gnica (IMT, n.d.; Teixeira, 2016).

Os sistemas de telecomunicag¢fes, cantonamento e sinalizagdo garantem a seguranca,
a fiabilidade no trafego ferroviario e permitem o aumento da frequéncia de circulacdo de
diferentes composicdes. Relativamente ao sistema de controlo de velocidade automatica, a
grande maioria da rede esta equipada com o sistema CONVEL tipo ERICAB, que assegura o
elevado nivel de seguranca de circulacdo e o cumprimento de sinalizacdo e de velocidade
(Teixeira, 2016; Furtado, 2020). A modernizacdo destes sistemas diminui os custos de

operacgédo (Furtado, 2020).

As passagens de nivel (PN) designam-se como cruzamentos do caminho de ferro com
a via publica ou privada. Estas infraestruturas criam limitagdes e constrangimentos na
circulagdo ferroviaria, sendo consideradas polos de conflito e de inseguranca (Refer, 2009;
Almeida, 2014). Por este motivo, é constante a presenca de iniciativas em planos estratégicos
gue urgem a supressdo estas estruturas. Apesar da continua diminuicdo do nimero de PN
ativas, atualmente 834, Portugal encontra-se acima da média da Unido Europeia no que diz
respeito ao nimero de acidentes em passagens de nivel, por milhdo de comboios-km, entre
2016 e 2018 (ERA, 2020; INE, 2020a; PORDATA, 2020a). Em 2019, a coliséo e colhimento em
passagens de nivel totalizou 33 incidentes de natureza ferroviaria com perdas materiais e
humanas (INE, 2020a).

As passagens de nivel podem ser classificadas em cinco categorias: A, B, C, D e
PedGes. As PN, a excecdo de pedes, podem ter o cariz particular em propriedades adjacentes a
via ferroviaria, consoante licenga atribuida pela entidade gestora da infraestrutura ferroviaria
(Refer, 2009; IP, n.d.). A classificacdo das PN varia consoante a composi¢do do trafego
ferroviario e rodoviario, e as caracteristicas das consequentes vias. Na Tabela 2.4 apresenta-

se um resumo das caracteristicas obrigatérias consoante as tipologias.

Tabela 2.4 — Obrigatoriedade de caracteristicas das passagens de nivel consoante a
tipologia.

Caracteristicas A B C D
Protecéo ativa v v v X
Se Obstaculo fisico v v VIX X
automatizada | Aviso (sonoro ou luminoso) v v -/ X
Se guarnecida = Obstaculo fisico v v v X
de pessoal Aviso (sonoro ou luminoso) VIX VIX VIX X
L Cruz de Sto. André X X v v
Sinalizagéo ;
Sinal "STOP" X X X VIX

Fonte: Refer (2009) e IP
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As passagens de nivel do tipo A e B sdo semelhantes, exceto na velocidade de
circulagdo ferroviaria, onde as do tipo A se destacam por serem utilizadas em vias com

velocidade superior. A passagem de nivel de tipo D ndo possui guarda.

As PN de pedes destinam-se ao seu uso exclusivo. Se existir prote¢do ativa, podem
ainda ter sinalizacdo luminosa e/ou sonora acionada automaticamente pelo comboio.

O Decreto-Lei n°568/99, de 23 de dezembro, referente ao Regulamento das
Passagens de Nivel, determina que em trocos de linha ferroviaria com velocidades superiores

a 140 km/h ndo podem existir PN, excetuando se por tempo limitado.

2.2.4 Altavelocidade ferroviaria e velocidade elevada

A Alta Velocidade Ferroviaria (AVF) estéd presente das redes ferrovidrias de diversos
paises europeus. Este servico, viavel em distancias que variam entre 350 e 800 km, necessita
de reunir critérios para que se operacionalize devidamente, nomeadamente ter garantias de
seguranca, sinalizacdo, viabilidade econdémica, um tracado favordvel composto
maioritariamente por retas e raios de curvatura prolongados, e um nimero reduzido de
paragens para que se atinja a maior velocidade de circulagdo possivel (Maranhdo, 2014;
Teixeira, 2016). Se as especificacdes ndo forem cumpridas, para além da inviabilidade
econdmica, a AVF poderd gerar polarizacdo e desarticulagdo de territérios e comunidades

onde ndo realiza paragem (Givoni e Banister, 2006; Maranh&o, 2014).

A Diretiva 96/48/CE, de 23 de julho, define a Alta Velocidade Ferroviaria, como o
servigo ferroviario que circula a 250 km/h em linha dedicada, ou em linhas adaptadas a alta
velocidade que possibilitem velocidades de circulacdo de 200 km/h, em concordancia com
material circulante que tenha capacidade de se deslocar nesta gama de velocidade.

A AVF acarreta onerosos investimentos e manutencéo e produz impactes significativos
no nivel de ruido, vibracdes e no consumo de energia por passageiro, devido ao aumento
significativo da velocidade de circulagdo, acrescentando o facto de que a tarifa de uso é

bastante superior a ferrovia convencional (Minga, 2009; Teixeira, 2016).

A orografia montanhosa em Portugal nas Regides Norte e Centro, em conjunto com a
disperséo de aglomerac¢des urbanas, a baixa densidade das mesmas e 0 niumero de estacdes
em que se efetua paragem, ndo sdo caracteristicas adequadas a implementacdo da AVF
(Minga, 2009; Teixeira, 2016). Alternativamente, podem-se considerar as vias de Velocidade
Elevada (VE), com velocidades de circulagcdo comercial entre os 200 e os 250 km/h, que ja se
encontram em pratica em Portugal nos servicos Alfa e Intercidades (Minga, 2009;
Maranh&o, 2014). Considera-se a VE mais interessante no ponto de vista custo-beneficio, visto
que oferece beneficios semelhantes a AVF a um custo mais baixo de operacionalizacdo, de

tarifa e de impacte ambiental (Maranhéo, 2014).
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2.2.5 Impacte daferrovia no desenvolvimento regional

A luz da literatura consultada, constata-se o impacte estruturante que o caminho de
ferro desempenha na coeséo do territério e em todas as vertentes fundamentais de um pais,
desde os setores social, econémico, ambiental, até ao administrativo. A coesao territorial esta
fortemente ligada a equidade de oportunidades e condi¢bes, de politicas, e a promocgéo de
bem-estar social e econdémico. Por ser um vetor no desenvolvimento socioecondmico, o
incentivo a coeséo territorial tem forte consequéncia em projetos de financiamento (Ortega et
al., 2012). O caminho de ferro permitiu a concentracéo e centralizacdo do Estado moderno, e
facilitou o controlo e gestdo de localidades situadas no interior (Furtado, 2020). Estas
particularidades estratégicas respondem a continua necessidade de melhoria e atualizagdo da

infraestrutura ferroviaria.

As estac¢Oes situadas em localidades afastadas de grandes &reas metropolitanas néo
sdo viaveis se ndo estiverem integradas com os restantes modos de transporte publico, caso
contrario, dar-se-a primazia ao transporte individual, como o automoével (Ortega et al., 2012;
Vickerman, 2015; Furtado, 2020).

As infraestruturas de transporte influenciam notoriamente o planeamento urbano e
imobiliario, provocando o crescimento de aglomeragdes urbanas e do valor dos terrenos junto a
polos centrais de movimento (e.g. estacdes ferroviérias, aeroportos, centrais de camionagem,
portos fluviais, portos de mar). Desta forma, pode-se afirmar que as infraestruturas de
transporte podem ser estruturantes na fixacdo e crescimento residencial (Costa, 2017; IEA,
2019a; Furtado, 2020).

A ferrovia contribui para 0 aumento da atratividade da regido, impactando o uso do
solo, e os setores socioecondémico e ambiental. Alves (2015) efetua um estudo minucioso sobre
0 impacte da infraestrutura ferroviaria no desenvolvimento territorial nacional, pelo que se torna
importante referir o contributo do autor. No que diz respeito ao caminho de ferro, a elevada
capacidade de transporte de passageiros e carga com fiabilidade e rapidez contribuiu para o
desenvolvimento urbano. Este efeito pode ser demonstrado através da propor¢do entre a
densificagdo urbana e o trafego ferroviario realizado. Os urbanistas que definiram o
crescimento dos aglomerados urbanos procuraram harmonizar e integrar o caminho de ferro e
as estacbes ferroviarias no contexto urbano envolvente, promovendo a melhoria de

acessibilidade a populagdo (Pagliara e Papa, 2011).

A integracdo urbana da ferrovia pode originar conflitos, particularmente devido ao efeito
de barreira fisica no tecido urbano, emissdes localizadas, ruido e vibracdes, assim como a
quebra visual provocado pelas catenarias, postes e edificios abandonados ou em estado
precério. Do ponto de vista da ferrovia, a inser¢do do caminho de ferro na cidade obriga ao
aumento da seguranca dos servicos e a minimizacdo de perturbacdes com outros modos de
transporte, para além da possibilidade de criagcdo de problemas de exploracdo devido a falta de

espago para travessia ou manobra (Alves, 2015).
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Ainda, é importante realcar que o mesmo autor diferencia as dificuldades de integracao
dependendo se o caminho de ferro se localiza na periferia ou no centro urbano. Se a via se
localiza na periferia, a integracdo pode ser mais facilitada mas, se se localizar no centro da
cidade, podem-se criar incompatibilidades de harmonizag¢&o ou tornar a cidade dependente da
dindmica da infraestrutura ferroviaria, como é o caso do Entroncamento. Coimbra é um
exemplo da fraca integracdo urbana, em muito potenciada pela caréncia de acessibilidades a
estacdo. No entanto, quando a estacao se localiza na periferia da cidade, pode criar-se uma
tendéncia de abandono e inviabilidade econdémica. No entanto, a eventual ampliacdo da
estacao ferroviaria é mais facilitada devido ao reduzido custo com expropriagdes e trabalhos de
construgéo, e maior facilidade de operagéo.

O trabalho desenvolvido por Alves (2015) exemplifica a influéncia estruturante do
caminho de ferro na definicdo do desenho da cidade e no desenvolvimento populacional,
destacando os exemplos do Barreiro e das Linhas de Sintra e do Estoril, cujo crescimento se
intensificou apos a eletrificacdo da linha de Cascais. Um exemplo de contribuicdo para o
desenvolvimento turistico é o tro¢co de S&o Martinho do Porto, cuja ligacéo ferroviaria potenciou

a polivaléncia de servicos da localidade, outrora centrado no abrigo de embarcacgdes.

Conhecido como a “cidade ferroviaria”, o Entroncamento €, provavelmente, o caso mais
mediatico da influéncia da ferrovia no desenvolvimento regional. Originalmente de cariz rural, a
construgcdo do entroncamento das linhas com ligagdo ao Porto e a fronteira espanhola, gerou
um novo polo urbano, denominado “bairro ferroviario” dedicado aos funcionarios e operarios da
ferrovia. Furtado (2020), em concordancia com Alves (2015), refere que a afluéncia crescente
de passageiros e mercadorias induziu o crescimento do comércio, servi¢os e industria ao redor
da estacdo, em conjunto com servicos de manutencdo e reparagdo do material ferrovirio.

Atualmente, o Entroncamento € um no6 das linhas do Norte, Leste e Beira Baixa.

Neste contexto, o estudo supramencionado defende que as estacdes ferroviarias
devem servir a comunidade e ndo ser apenas o elo de ligacdo dos passageiros ao comboio. A
multimodalidade e a multiplicidade de fun¢des e servigos prestados, como comerciais, culturais
e de lazer, centralizam o edificio de passageiros como um equipamento municipal, e diminui o
efeito de barreira fisica da esta¢do na cidade. Adicionalmente, a polivaléncia de servigos torna-

se um fator atrativo da estacéo e, consequentemente, fomenta a adesdo ao comboio.

A tendéncia em associar o setor imobilidrio ao setor dos transportes ja se verifica em
diversos paises europeus. Em Franca, aproveitam-se terrenos e edificios de companhias
ferroviarias, e na Suécia, Alemanha e Suica articula-se o planeamento do territério com o0s
transportes, de forma a contribuir para a densificacdo das zonas adjacentes aos polos
intermodais. Esta estratégia, em conjunto com os instrumentos econdémicos que capturam o
valor do terreno acrescido pela atratividade das estacdes ferroviarias e desenvolvimento
comercial, traz contributos ao financiamento do setor ferroviario e ao desenvolvimento territorial
(IEA, 2019a; Furtado, 2020).
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A matéria consultada evidencia que a implementagdo de uma nova infraestrutura de
transporte reduz o custo do deslocacdo e facilita a acessibilidade e a conetividade regional.
Estes fatores contribuem para a criacdo de novas possibilidades de movimentos pendulares,
permitindo folgar o mercado imobilidrio das grandes cidades, e também contribui para o
desenvolvimento de atividades econ6émicas, como novos mercados, mobilidade capital e
aumento da competitividade. Se a atividade econdémica originar externalidades positivas na
regido em desenvolvimento, surge um crescimento convergente. No entanto, se as
externalidades apenas beneficiarem as regides ja desenvolvidas, gera-se um crescimento
divergente aumentando a disparidade e a polarizacédo. A ferrovia pode ndo originar um efeito
imediato e direto no desenvolvimento econémico nacional, mas contribui para a
descentralizacdo de atividades econdémicas (Ortega et al., 2012; Vickerman, 2015; Rokicki e
Stepniak, 2018).

As infraestruturas de transporte desempenham um papel crucial no bem-estar da
populacdo e no desenvolvimento regional, em especial nas regibes de menor dimenséo.
Segundo a doutrina de que localidades com melhor acessibilidade a servigos, bens e mercados
se revelam mais bem sucedidas do que em localidades isoladas, cria-se um efeito potenciador
do desenvolvimento regional, contribuindo para a coeséo e valorizacao territorial. O impacte da
acessibilidade na atividade socioeconémica da comunidade pode ser avaliado através de
indicadores, como por exemplo o PIB, preco por m?, numero de residentes, taxa de
desemprego e qualidade de vida (Vickerman et al., 1999; Pagliara e Papa, 2011; Alvarez-

Herranz e Martinez-Ruiz, 2012; Biosca et al., 2013).

2.2.6 Ferrovia na europa

Em 2021 celebra-se o Ano Europeu do Transporte Ferroviario e o primeiro ano
completo de atuacé@o do novo pacote legislativo, o Quarto Pacote Ferroviario. A implementagéo
deste ano comemorativo demonstra a ambicdo da Comissdo Europeia em fazer cumprir os
objetivos do Pacto Ecologico Europeu no setor dos transportes e em promover a atratividade
do modo ferroviario, aproveitando as vantagens do ponto de vista logistico, social, econémico e
cultural da livre circulacdo de pessoas no mercado interno da Unido Europeia (CE, 2017a,
2020a; RP, 2020).

Na Europa, de acordo os dados de 2018 discriminados no Anexo A, a Suica, a Austria
e os Paises Baixos apresentam maior peso na preferéncia pela ferrovia, no entanto, ndo esta
diretamente relacionada com a densidade de linhas ferroviarias, uma vez que apresentam
valores consideravelmente reduzidos em relacédo a outros paises. Portugal apresenta um racio
de 0,25 km/1000hab, tornando-o num dos paises da Unido Europeia com menor densidade de

caminhos de ferro.

De acordo com os dados de 2018, a reparticdo modal dos transportes terrestres da
UE27 indica uma forte preferéncia dos cidadédos pelo automével nas suas deslocacgdes diarias,

seguido do autocarro, do comboio e, por fim, de metro, como se pode verificar na Figura 2.4 e
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na Tabela 2.5 (CE, 2020b, 2021). Entre 2015 e 2018, o trafego europeu de passageiros na
ferrovia aumentou 2,5%, que corresponde ao transporte de 404 mil milhdes de pkm, valor que

tem vindo a crescer consecutivamente.
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Figura 2.4 — Reparticdo modal de transportes terrestres nos paises da UE27 em 2018.

Tabela 2.5 — Divisdo modal de transporte terrestre de passageiros na UE27 e em Portugal
em 2018.

Modo de transporte UE27 Portugal
Automovel 81,4% 87,5%
Autocarro e expresso 9,1% 7,3%
Comboio 7,8% 4,2%
Metro 1,7% 1,1%

Fonte: CE (2020b).

Em Portugal, a forte preferéncia pelo uso automdével equipara-se a elevada densidade
de autoestradas (0,30 km/1000hab), que torna Portugal no terceiro pais da Europa com maior
preferéncia por este modo. Relativamente ao caminho de ferro, em Portugal a preferéncia

modal do comboio é cerca de metade ao valor da UE27 (CE, 2020b).

O setor ferroviario € um potencial impulsionador da economia e coesédo social da Unido
Europeia, na medida que emprega 900 000 pessoas e movimenta 7,1 mil milhdes de
passageiros todos os anos. No entanto, € um setor que ainda ndo atingiu o seu potencial
maximo de uso por ser necessario aumentar a fiabilidade no servigo, em comparacdo com
outros modos de transporte. O Sétimo relatério de acompanhamento do desenvolvimento do
mercado ferroviario, emitido em 2021 pela Comissdo Europeia, indica que a UE defende a
orientacdo do servico centrado no passageiro e a aposta na inovagdo, eficiéncia e

acessibilidade econémica, seguindo quatro objetivos, sendo eles:
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i. Criacao de um mercado competitivo com a aplicacao do Quarto Pacote Ferroviario;

ii. Aperfeigoar os servicos ferroviarios nas fronteiras através da remogéo de barreiras
de interoperabilidade e implementacéo do sistema ERTMS;

iii. Melhoria da prestagdo da infraestrutura ferroviaria através da adesdo ao programa
TEN-T (Rede Transeuropeia de Transportes), do Mecanismo Interligar a Europa
(MIE), InvestEU, e da adocédo de plataformas e ferramentas digitais que facilitem a
gestdo da capacidade de alocacéo de horéarios;

iv. Orientar os servicos de acordo com as necessidades do passageiro através do uso
da digitalizacdo para a partiiha de informacdo e melhoria de assisténcia e
acessibilidade.

A politica de transportes da Unido Europeia centra-se em promover a acessibilidade a
todas as regides dos Estados-Membro para que se reduzam as desigualdades e se fomente a
equidade de oportunidades. Neste sentido, uma das prioridades da TEN-T é reduzir as
limitagBes das fronteiras e aumentar a eficiéncia da rede, usufruindo do beneficio do espaco
Schengen e da livre circulagdo, de forma a promover a evolucao eficiente do setor ferroviario
europeu (Vickerman, 2015; CE, 2014). Portugal insere-se no projeto TENT-T, promovido pelo
Horizonte 2020, através da criacdo de uma ligacdo de Alta Velocidade Ferroviaria entre Madrid
e Lisboa segundo o eixo Sudoeste Europeu, e entre Porto e Vigo. No entanto o projeto,
coordenado pela RAVE — Rede de Alta Velocidade Ferroviaria, SA, ndo se efetivou (Barreira,
2012; Maranhéao, 2014).

2.2.7 Planos futuros

A ordem de trabalhos na reforma do setor ferroviario deve partir das necessidades
operacionais dos servicos a usufruir, o que significa que se deve prezar a requalificagdo
consoante os atributos e caracteristicas dos servicos a prestar, e ndo o inverso, onde o0s

servigos sdo condicionados de acordo com a requalifica¢éo a realizar (Lopes, 2011).

Intervengdes a nivel técnico e operacional

A estratégia de renovacado do setor deve compreender um conjunto de a¢des (Lopes,
2011; Almeida, 2014; IEA, 2019a; Melo et al., 2020), nomeadamente:

¢ Priorizar a modernizacao e eletrificacdo da rede;

e Assegurar padrdes de segurancga, sustentabilidade e fiabilidade de servico;
e Homogeneizacao da velocidade de circulacéo;

e Garantir um modelo de exploracéo e financiamento a longo prazo;

¢ Incentivar o desenvolvimento e inovacao do setor ferroviario;

¢ Digitalizacao e integragéo bilhética;

e Promover a acessibilidade e integracdo com outros modos de transporte;

e Equacionar a reativacéo de ramais atualmente ndo explorados;

e Equacionar a adog&o de linhas mistas.
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O desafio que se impde, segundo Melo et al. (2020), é a alteracdo do paradigma
operacional e implementacédo de redes ferroviarias de alta frequéncia complementadas por
modos suaves, de forma a que se crie um volume de trafego urbano atrativo aos utilizadores de
transporte individual, ao mesmo tempo que se fomenta a eficiéncia e qualidade do sistema, e a
transicdo modal urbana e periurbana (Lopes, 2011; Furtado, 2020). Complementarmente, Melo
et al. (2020) sugerem a conversao do conjunto de estacdes Roma-Areeiro, Entrecampos e Sete
Rios para uma Unica estacdo central em Lisboa, possibilitando o facil acesso intermodal ao

servico de autocarros urbanos e expresso, taxis, metropolitano, e modos suaves.

E importante incentivar a requalificagdo continua da infraestrutura e dos componentes
da rede para que se evitem perdas de oportunidades, degradacéo de equipamentos, e eventual
paralisacdo do servico (Lopes, 2011; IEA, 2019a). E igualmente importante aplicar medidas
que aumentem a capacidade em linhas que ja se encontram congestionadas, como é o caso

das linhas do Norte e de Sintra (Lopes, 2018).

A alteracdo da bitola ibérica para a europeia tem vindo a ser alvo de estudos. Espanha
ja avangou neste processo, apesar dos resultados evidenciarem ter ficado aquém das
expectativas. Para cumprir os planos europeus de transicdo de bitola, Portugal analisou
estratégias de alteracédo faseada, como a utilizacdo progressiva de travessas de dupla fixacao,
que permite a bi-bitola; a construc¢édo de linhas novas realizadas em bitola UIC; linhas com trés
carris para pequenas distancia, apesar das limitagdes de velocidade e seguranca; e comboios
de duplo eixo (Lopes, 2011; Almeida, 2014).

Contrariamente a Maranhao (2014), que refere que a sustentabilidade econémica do
servigo ferroviario assenta na premissa de que 0s custos operacionais ndao devem ser
superiores as receitas, Melo et al. (2020) defendem que alguns servigos de transportes podem,
ou devem, ser deficitarios, se o custo da sua subsidiagao for inferior as externalidades sociais e

ambientais que gera.

Modernizacéo das estacbes

Em geral, Portugal ndo apresenta estacfes acessiveis a pessoas com mobilidade
reduzida, o que condiciona o acesso da populacdo ao transporte publico, dificulta a
intermodalidade e afeta a qualidade de servico prestado (ERA, 2020). A implementacdo do
Plano Nacional de Promogédo de Acessibilidade (PNPA) é uma estratégia necessaria que pode
ser incentivada através da atribuicdo de prémios a projetos inovadores aos operadores de
transporte, melhorando ultimamente as condi¢ces de uso a pessoas com mobilidade reduzida
e condicionada. A Unido Europeia possui programas de financiamento que apoiam este tipo de

projeto, nomeadamente o CEF — Connecting People Facility (CE, n.d.b; IMT, 2017).

A ferrovia necessita de aumentar a confianca do utilizador. Para tal, deve centrar o
servigo no utilizador e promover o cumprimento de horérios, oferta de condi¢bes de conforto, e
a melhoria da eficiéncia e custo (CE, 2011b, 2021).
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Transicao energética

O setor dos transportes apresenta desafios na transicdo energética que implicam uma
mudanca de paradigma no que toca a fonte de energia, por forma a reduzir a dependéncia dos
combustiveis fosseis e consequente reducédo das emissdes de GEE. Existem diversas escolas
de desenvolvimento tecnoldgico e energético do setor ferroviario que destacam a eficiéncia
econdmica e ambiental como uma caracteristica transversal. A aposta na ferrovia permite que
se alavanque a competitividade logistica e o desenvolvimento nacional. Atualmente, as
propostas para o desenvolvimento da ferrovia recaem no maglev, um sistema de levitacédo
magnética de AVF, capaz de atingir 430 km/h, e no Hyperloop que, através de um sistema de
propulsdo eletromagnética que permite a circulagdo de uma cépsula de passageiros a
1 000 km/h num tubo de baixa presséo (Leite, 2017; IEA, 2019a).

No que diz respeito a transicdo energética, surge a alternativa das células de
hidrogénio, no lugar do motor a diesel, j& em vigor na Alemanha. Em Portugal, a solucdo esta a
ser estudada para ser aplicada na Linha do Vouga (The Guardian, 2018; Observador, 2021a).
Para linhas néo eletrificadas, tém sido desenvolvidas alternativas como locomotivas hibridas

diesel-electric, que podem operar em modo de zero emisséo (CE, 2017a).

As alternativas como o hidrogénio, comboios a bateria e a pilha de combustivel (fuel
cell) ttm vindo a ser analisadas pelo Governo alem&o para preencher o servigco regional
(140 km/h), e a construgdo de novas infraestruturas nas esta¢des para reabastecimento de
hidrogénio e provisdo de manutencdo dos comboios. Exemplos de comboios a pilha de
combustivel sdo o X-EMU Siemens e iLint Alstom, e a bateria, o TALENT 3 Bombardier e o
EcoTrain DB RegioNetz (EY, 2016; NOW — GMBH.DE, 2019).

2.3 O aeroporto

2.3.1 Conceitos-base

Os transportes sdo vetores na criacdo de maior competitividade de um pais, regido ou
cidade. Na década de 20 do século XIX, os aeroportos eram equiparados a estagbes de
caminhos de ferro, ou seja, um elemento pertencente a rede de transportes implementado na
periferia de cidades, para que o risco de poluicdo atmosférica ou de acidente fosse reduzido.
Depois da Segunda Guerra Mundial, o avido tornou-se um simbolo de prosperidade,
desenvolvimento e qualidade de vida. Dada a elevada procura, o trafego aéreo tornou-se cada

vez mais acessivel e conveniente a populacéo (Almeida e Costa, 2014; Correia e Silva, 2015).

O setor aeronautico € economicamente rentavel e os aeroportos tornaram-se num polo
de interesse empresarial (Pestana, 2015). No entanto, Mukkala e Tervo (2012) defendem que a
existéncia de uma infraestrutura de transportes nao determina o desenvolvimento econémico,
mas sim o inverso. A causalidade reside no desenvolvimento econémico que determina as

necessidades de transporte e de servigos, e por isso a existéncia de uma infraestrutura de
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transporte acessivel é fulcral. Freitas (2013) complementa os autores, ao destacar que o
aeroporto necessita de dindmicas territoriais que complementem a relacdo entre a
infraestrutura e a comunidade, nomeadamente a acessibilidade. SO através de uma forte

interacao entre o territério e o aeroporto é que se pode viabilizar a operagéo da infraestrutura.

A Convencao Schengen, celebrada em 1985 e ratificada pelo Estado Portugués em
1993, permite a supressdo de controlos documentais nas fronteiras comuns que, em conjunto
com a implementacéo do Mercado Unico Europeu proposto pela Unido Europeia, estabelece
um regime de livre circulacdo entre os Estados signatarios, os Estados membros e/ou paises
terceiros (ANAC, 2015). Atualmente, fazem parte do Espagco Schengen 26 paises europeus, no
entanto, é importante destacar os signatarios que ndo pertencem a Unido Europeia (Islandia,
Noruega, Suica e Liechtenstein), e que ha Estados-Membro da UE que néo se incluem na lista
do Espacgo Schengen (Irlanda, Roménia, Bulgaria, Croacia e Chipre) (ANAC, 2015; Schengen
visa info, 2020; CE, n.d.a).

A ANAC - Autoridade Nacional de Aviacdo Civil define o aeroporto como uma
“infraestrutura em atividade permanente certificada pela ANAC para o trafego aéreo, que se
encontre mencionada no Manual de Piloto Civil (MPC) e/ou na Aeronautical Information
Publication (AIP), que seja constituida por equipamentos, instalacdes e servicos adequados ao
trafego internacional”. O aerédromo & composto pelas instala¢cdes que garantem servigcos
aéreos e pela “area destinada a realizagdo de aterragens, descolagens e manobras de
superficie de aeronaves” (ANAC, 2015).

Para além dos equipamentos previamente mencionados, o sistema aeroportuario inclui
0s terminais que proporcionam a transicdo a passageiros e carga do Lado Terra para o Lado
Ar, e vice-versa. O Lado Ar é a zona de movimento de aeronaves, de acesso restrito,
reservado e controlado, composta por, por exemplo, pistas e hangares. O Lado Terra retine as
restantes areas que ndo sao classificadas como Lado Ar, sendo exemplos os terminais e
servicos comerciais, parques de estacionamento e paragens de transporte terrestre (ANAC,
2015; Pestana, 2015; Ribeiro, 2019). As atividades comerciais existentes no terminal de
passageiros funcionam a cargo de concessionarios, variando consoante a area de negocio
(e.g. aluguer de automdveis, restauracdo, lojas). As receitas provenientes das taxas de

concessao destinam-se as autoridades aeroportuarias (Pestana, 2015).

O trafego aéreo é designado como todos 0os movimentos realizados por qualquer tipo
de aeronave, civil ou estatal, desde que sejam efetuados em conformidade com os
procedimentos da ICAO — International Civil Aviation Organization (ANAC, 2015). Trata-se de
um processo complexo que envolve varias partes interessadas, como operacionais do
aeroporto, companhias aéreas, autoridades locais, indlstria aerondutica e passageiros
(Postorino et al.,, 2018). A classificacdo do trafego aéreo comercial consoante o destino,

regularidade e distancia de viagem é apresentada na Tabela 2.6.
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Tabela 2.6 — Classificagdo do trafego aéreo comercial de acordo com o destino,
regularidade e distancia de viagem.

Categoria

Destino

Regularidade

Distancia de
viagem

Subcategorias

Nacional Interior

ou doméstico o
( ) Territorial
Internacional

Regular

N&o regular (ou charter)
Transito direto

Regional

Curta distancia
Médio-curso

Longo-curso

Definicao
Movimentos em Portugal Continental ou em cada uma das
Regibes Autébnomas (RA)

Movimentos entre Portugal Continental e RA ou entre RA
Movimento com origem ou destino fora do territorio nacional
Com horario definido

Sem horario ou frequéncia definidos

Paragem no aeroporto diferente do destino final onde pode
ser feita troca de aeronave (escala)

0 - 500 km

500 — 1 500 km

1 500 — 4 000 km
>4 000 km

Fonte: INE (2008a, 2008b, 2008c), ANAC (2015), EUROCONTROL (2021).

Considerando Lisboa como origem, na Figura 2.5 observa-se a area abrangente de

acordo com o raio as distancias maximas das tipologias de tra&fego da EUROCONTROL (2021).

Figura 2.5 — Representagdo aproximada da abrangéncia dos destinos de acordo com as
distancias maximas (km) das tipologias de trafego da EUROCONTROL.

Burghouwt e De Wit (2005) definiram o tipo de voos consoante 0s continentes

(continentais e intercontinentais), no entanto, ressalva-se a possibilidade de erros na medida

em que podem existir viagens intercontinentais entre continentes muito préximos que sejam de

curta duracdo, e viagens continentais entre aeroportos muito distantes, de maior duracéo.

Pestana (2015) definiu o trafego de longo-curso como voos com duragdo superior a cinco
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horas, e de curto/médio-curso com duracao inferior ou igual a cinco horas. Esta divisdo do
trafego assemelha-se, aproximadamente, a terminologia da EUROCONTROL, considerando a
velocidade de cruzeiro de 850 km/h. Com base nesta nomenclatura e em Danesi (2006),
Pestana (2015) propds os valores minimos e maximos para o tempo de transferéncia entre
VOOs, que se apresentam na Tabela 2.7, salientando que o intervalo de tempo varia consoante

0 continente e as politicas alfandegarias em vigor.

Tabela 2.7 — Tempos minimos e maximos de transferéncia consoante a tipologia de
trafego aéreo.

Tempo minimo de Tempo maximo de
Tipo de transferéncia transferéncia transferéncia
(minutos) (minutos)
Curto/médio-curso — Curto/médio-curso 45 120
Curto/médio-curso — Longo-curso 60 180
Longo-curso — Curto/médio-curso 60 180
Longo-curso — Longo-curso 60 240

Fonte: Pestana (2015) adaptado de Danesi (2006).

O termo “4area de influéncia” (hinterland ou catchment area), outrora relacionada com a
zona de dominio dos portos maritimos, é atualmente utilizada para descrever a influéncia
urbana de cidades ou aglomera¢Bes em zonas rurais. A dimensé@o do hinterland varia com a
geografia e com a velocidade e custo dos transportes entre a zona de influéncia e o aeroporto.
Em contrapartida, a area de influéncia designa-se como a area ou populacdo dentro do
dominio de uma cidade ou servico capazes de atrair visitantes ou consumidores. Atualmente,
estes termos sao considerados homdlogos (Pimpao et al., 2009; Baltazar e Silva, 2019;
Rothfeld et al., 2019).

A area de influéncia de um aeroporto engloba a populagdo e economia da zona
geografica adjacente com potenciais utilizadores e passageiros da infraestrutura (Pimpéo et
al., 2008; Baltazar e Silva, 2019). Como depende do espa¢o geoecondmico em que se insere,
a dimenséo da area de captacdo de interesse depende diretamente das redes de transporte
terrestre afetas ao aeroporto (Pimpao et al., 2008; Postorino et al., 2018). Quando duas areas
de influéncia se sobrepdem, surge o que se designa de area de competicao, que confere maior

heterogeneidade de servico a populacdo (Lian e Rgnnevik 2009; Baltazar e Silva, 2019).

As metodologias normalmente utilizadas para definir a area de influéncia de um
aeroporto sdo: com base num raio fixo, centrado na infraestrutura, ou de acordo com o tempo
maximo de deslocacdo a partir do aeroporto, a partir das quais se constroem isolinhas que
resulta num mapa de isdcronas, Figura 2.6 (Sousa et al., 2011; Mann, 2014; Suau-Sanchez,
2014 vide Carmo, 2019; Baltazar e Silva, 2019). N&o existe consenso na literatura na definicdo
da distancia temporal consideravel, como € o exemplo de Poelman (2013) que refere 90
minutos, e Lieshout et al. (2015) que indica ser razoavel até trés horas de distancia em

deslocacao automével.
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Figura 2.6 — Determinacdo da area de influéncia consoante raio definido (direita) ou tempo
de viagem (esquerda).

A conetividade € o cerne de uma rede de transportes de bens, passageiros ou de
transmissdo de informacdo (Teodorovic, 1986 vide Pestana, 2015). A rede de aeroportos é
composta por aeroportos (nos) e ligacdes, e quanto maior o nimero de ligacdes, mais elevada
€ a conectividade aérea do aeroporto. As ligacdes conferem etapas de voos, que se definem
como o numero de voos realizados numa viagem (Pestana, 2015).

As companhias aéreas definem a estratégia a adotar em prol da conetividade entre
aeroportos, também conhecida como Ar-Ar ou aérea. De acordo com Cook e Goodwin (2008),
existem dois modelos distintos na conetividade promovida (Figura 2.7): conetividade direta,
com base no modelo Point-to-Point, cujos voos realizam-se de forma direta entre origem e
destino com apenas uma etapa de voo, e a conetividade indireta do modelo Hub-and-Spoke
(H&S), que se baseia na ligacdo indireta e na multiplicidade de etapas de voo numa viagem
(Almeida e Costa, 2014; Pestana, 2015).

POINT-TO-POINT HUB & SPOKE

[B ][]
[e]e—["] (=]

Figura 2.7 — Exemplificagdo dos modelos Point-to-Point (esquerda) e Hub-and-Spoke
(direita).

As companhias aéreas de baixo custo, low-cost, privilegiam as ligacdes Point-to-Point
entre aeroportos que apresentem menor distancia a cidade-ancora, ou host city (Freitas, 2012).
Este método permite aumentar a rentabilidade da rota e realizar rapidas rotacdes sem
dependéncia de outras companhias para o transporte de passageiros (Reynolds-Feighan e
McLay, 2006; Lian e Rgnnevik, 2009; Almeida e Costa, 2014).

O modelo H&S, designado como mercado de transferéncia entre aeroportos, favorece

o fornecedor na medida que amplifica o mercado, maximiza o niumero de conexfes de uma
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companhia aérea e consequentes receitas. Em simultaneo, beneficia os consumidores através
da reducao de tarifas e do aumento da frequéncia dos voos, sem descurar os beneficios no
desenvolvimento social e econdmico da cidade em que o aeroporto se insere (Givoni e
Banister, 2006; Cook e Goodwin, 2008; Almeida e Costa, 2014, Reis e Pestana, 2017). A
consolidacdo de hubs acarreta o eventual congestionamento de operacdes (e.g. incumprimento
de horérios, saturacdo das ondas de voo, perdas de ligacdes, desvios de bagagem) e de
acessos que, consequentemente, reduz a qualidade de servico prestado e aumenta o impacte
ambiental na zona envolvente (Cook e Goodwin, 2008; Almeida e Costa, 2014; Reis e Pestana,
2017).

Visto que a presente dissertacao objetiva, entre outros aspetos, a analise do aeroporto
de Beja como potencial infraestrutura complementar ao aeroporto de Lisboa, através da
segmentacdo do trafego aéreo de longo-curso, em seguida realiza-se uma descricdo mais
completa do modelo estratégico mais adequado a implementar, 0 modelo Hub-and-Spoke, uma

vez que o modelo Point-to-Point favorece o trafego de curta distancia.

A conetividade indireta associa-se a um no, na terminologia hub, que se define como
um aeroporto que se destaca no contexto regional e nacional pela convergéncia de voos,
muitas vezes originarios de aeroportos secundarios considerados, spoke (Almeida e Costa,
2014; Pestana, 2015; Reis e Pestana, 2017). Esta estratégia permite concentrar num hub o
maior nimero de passageiros provenientes de diferentes origens para destinos que néo
apresentem procura significativa para ligaces diretas. Por norma, o passageiro parte dum
aeroporto spoke, realiza escala no hub, e procede viagem para o aeroporto de destino ou outro
hub (Givoni e Banister, 2006; Almeida e Costa, 2014, Pestana, 2015).

Os passageiros predispdem-se a deslocar-se a um aeroporto mais distante que tenha
tarifas mais baratas e melhor servico prestado pelas companhias aéreas. A estratégia de
planeamento de rotas Hub-and-Spoke baseia-se na ado¢do de uma infraestrutura periférica
com menos companhias aéreas intervenientes. Esta tendéncia tem aumentado na Europa,
destacando os hubs primérios que, tendencialmente, apresentam preferéncia para voos
intercontinentais. Os hubs secundarios abastecem uma rede de rotas de baixa densidade e

elevada frequéncia (Lian e Rgnnevik, 2009).

Sao exemplos de hubs priméarios europeus os aeroportos de Heathrow, Schiphol,
Frankfurt, Charles de Gaulle, Fiumicino Roma e Barajas Madrid, e de secundarios os

aeroportos de Barcelona, Basileia, e Montpellier (Almeida e Costa, 2014; Santos, 2017).

Doganis e Dennis (1989) definiram duas variagbes do modelo H&S: a hinterland e a
hourglass. Na primeira, o hub recebe o trafego de rotas curtas para direcionar para rotas
maiores, enquanto na segunda, o hub orienta rotas de uma regido para a regido na direcdo
oposta. Com base nestes modelos, Givoni e Banister (2006) definiram o hub combined, uma
alternativa apelativa a aeroportos proximo da saturagdo, utilizando os servigos ferroviarios de

alta velocidade, reunindo assim os beneficios do modelo hourglass — uso eficiente das pistas
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de aterragem por parte de maiores aeronaves — e do modelo hinterland — alimentar servicos de

rotas curtas ou domésticos (Figura 2.8).

Hub A - Hinterland Hub B - Hourglass Hub C - Combined
%‘/v /.
» Long-haul »  Short-haul
flight flight

Figura 2.8 — VariagBes do modelo Hub-and-Spoke definidas por Doganis e Dennis (1989)
e adaptadas por Givoni e Banister (2006).

A acessibilidade € uma caracteristica central no sistema aeroportuério. Descreve-se
como a capacidade de uma determinada localizagdo ser acedida por quem desejar, enquanto
garante acessos a outros locais (Reynolds-Feighan e McLay, 2006). A existéncia de servicos
de acessibilidade frequentes e bem organizados conferem maior proximidade territorial, pelo
que promove um sistema aeroportuario mais qualificado e comodo aos passageiros que
transportam bagagem, facilitando a sua deslocacdo (Tsamboulas e Nikoleris, 2008; Levine et
al., 2012). A acessibilidade esta inversamente relacionada com os custos associados ao seu
acesso, ou seja, quanto menos dispendiosa for a deslocacdo, melhor € considerada a

acessibilidade (Reynolds-Feighan e McLay, 2006).

A acessibilidade de um aeroporto é contabilizada através da escolha modal nas
deslocagdes de curta distancia. Na existéncia de diversos modos de acesso (e.g. automovel,
autocarro, servico expresso, taxi, metro) os transportes terrestres competem entre si (Givoni e
Banister, 2006; Tsamboulas e Nikoleris, 2008). O passageiro escolhe o0 aeroporto consoante 0s
seguintes critérios: tempo de acesso, frequéncia de voo, diferencas nas tarifas aéreas, tipo de

aeronave e o proposito da viagem (Lian e Rgnnevik, 2009; Pels et al., 2003).

Tém sido utilizadas diversas metodologias que analisam a sensibilidade dos
passageiros ao custo de acesso/egresso aos aeroportos. O tempo de acesso contempla o
tempo despendido na deslocacdo até ao terminal aeroportuario, e o tempo de egresso
contabiliza a duracdo da viagem desde o aeroporto de chegada até ao destino final. O tempo
de egresso destaca-se do primeiro por ndo ser condicionado com pressfes de cumprimento de
horario de voo, por exemplo, pelo que a predisposicdo a pagar pela sua redugdo é menor
(Pimpéo et al., 2008).

A poupanc¢a nos tempos de acesso ao aeroporto é maioritariamente benéfica para o
passageiro, partindo do pressuposto que a deslocacdo ndo é uma atividade prazerosa,
podendo inclusive contribuir para o aumento do tempo disponivel para lazer e trabalho
(Oort, 1969 vide Tsamboulas e Nikoleris, 2008). As variaveis mais significativas na escolha do

modo de transporte para aceder ao aeroporto sdo o tempo e o custo da deslocacéo, cujas
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definicbes variam consoante os passageiros, uma vez que o valor dado ao tempo a poupar no

tempo de deslocacéo € subjetiva entre os utilizadores (Tsamboulas e Nikoleris, 2008).

Podem-se classificar os passageiros de acordo com o seu destino final (doméstico ou
internacional), segundo o modo de acesso ao aeroporto (e.g. automovel, taxi, autocarro, metro,
comboio suburbano), e também de acordo com o motivo da deslocacao (negécios ou lazer). O
veiculo privado apresenta primazia na escolha para a deslocacdo ao aeroporto, justificavel pela
facilidade e conforto de transportar bagagem comparativamente ao transporte publico
(Tsamboulas e Nikoleris, 2008; Pimpao et al., 2008; Gillen et al., 2003 vide Barreira, 2012).

Harvey (1987) identificou que o tempo de acesso ao aeroporto e a frequéncia de voos
sdo aspetos importantes para os passageiros de lazer e de negdcios, apesar dos passageiros
de lazer atribuirem menor valor ao tempo de deslocacdo. Num requisito de lazer, como existe
maior volume de bagagem a ser transportada para o aeroporto, as viagens de longa duracdo
elou desconfortaveis para aceder ao aeroporto sdo determinantes na predisposicdo a pagar
deste tipo de passageiros. Os passageiros que viajam em negdcios apresentam maior
disponibilidade a pagar para a reducéo do tempo de deslocagéo ao aeroporto (Pels et al., 2003;
Tsamboulas e Nikoleris, 2008; Lian e Rgnnevik, 2009; Barreira, 2012).

Relativamente ao modo de transporte escolhido, os utilizadores de veiculo privado
apresentam maior disposicdo a pagar para reduzir o tempo de deslocacdo comparativamente
aos que optam pelo transporte publico. As deslocagdes interurbanas apresentam maiores
valores de predisposicdo a pagar do que deslocac¢des urbanas, dado o cansago e duragéo
geral da viagem. Assim, as principais condicionantes na disposi¢cdo a pagar de um passageiro
sdo o tempo de deslocacdo ao aeroporto e o modo de transporte escolhido (Tsamboulas e
Nikoleris, 2008).

O método habitualmente utilizado para o estudo da acessibilidade aeroportuaria e
reparticdo modal é o inquérito de Preferéncias Reveladas Declaradas (Tsamboulas e Nikoleris,
2008; Pimpao et al., 2008). Conduzir um estudo de preferéncias declaradas aos passageiros
das infraestruturas aeroportudrias tem uma relevancia significativa, na medida que fornece
informacdes as companhias aéreas e ao concessiondrio do aeroporto, de onde se podem
destacar oportunidades de melhoria de servico ou eventuais necessidades de reestruturagéo
(Barreira, 2012).

De acordo com estudos da Unido Europeia, a atividade aeroportuaria desempenha um
papel significativo nas emissfes totais de carbono do setor dos transportes. No entanto, a
estratégia para diminuir o impacte ambiental de um aeroporto ndo se baseia apenas nha
reducdo das emissGes de GEE provenientes do trafego aéreo (e.g. movimentos e operacdes
de manuseamento), como também parte por identificar as fontes de poluicdo em atividades
feitas no Lado Terra, nomeadamente na acessibilidade. O ACI — Airport Carbon Accreditation é
um programa de certificacdo de gestdo do carbono que avalia os aeroportos quanto a

identificacdo de fontes poluentes, a avaliagdo de impactes e a adocdo de medidas de
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mitigacéo, como é o exemplo da implementacao de politicas e sistemas de transporte terrestre

sustentaveis para aceder aos aeroportos (Postorino et al., 2018; ACI, n.d.).

2.3.2 Rede de aeroportos nacionais

Atualmente, a rede aeroportudria nacional é constituida por 38 aeroportos e
aerddromos certificados e aprovados, 53 heliportos certificados e 26 pistas de Ultraleves
aprovadas (ANAC, 2020). Os aeroportos existentes em Portugal continental estao identificados

na tabela seguinte.

Tabela 2.8 — Aeroportos em Portugal continental e respetivos cdodigos IATA e ICAO.

Aeroportos Cédigo IATA | Cadigo ICAO
Aeroporto Humberto Delgado LIS LPPT
Aeroporto Francisco Sa Carneiro OPO LPPR
Aeroporto Internacional de Faro FAO LPFR
Terminal Civil de Beja BYJ LPBJ

Existem diversas instituicdes de controlo e regulamentacgédo de trafego e infraestruturas
aéreas. A ANAC é a entidade responsavel pela matéria de Aviacao Civil em nome do Estado
Portugués e tem como deveres a representacdo internacional do setor, regulamentacao
econdémica e de seguranca, regulamentacdo e fiscalizacdo das atividades aeronduticas
nacionais, e ainda o licenciamento das mesmas, quer seja de pessoal, infraestruturas,
equipamentos ou aeronaves (EUROCONTROL, n.d.; NAV, n.d.; ANAC, 2020).

A NAV Portugal — Navegacao Aérea de Portugal, EPE, incorpora responsabilidades na
regulamentacdo do espaco aéreo, em conjunto com a Forca Aérea e a ANAC
(EUROCONTROL, n.d.). Esta entidade representa o setor em organizacdes de Aviacédo Civil
Mundial, como a ICAO - International Civil Aviation Organization (Organizacdo das Nacdes
Unidas para a Aviacao Civil), e a EUROCONTROL, a associacdo europeia de harmonizacéo de

trafego aéreo e respetiva seguranca entre os Estados da Europa (NAV, n.d.).

O espacgo aéreo de Portugal encontra-se dividido em duas Regifes de Informacdo de
Voo — RIV (de sigla original FIR — Flight Information Region), cuja responsabilidade de
prestacdo e controlo de servigos de trafego aéreo recai sob a NAV Portugal. Séo elas a RIV
Lisboa (Figura 2.9), de area 663 mil km?2, que engloba Portugal continental e o arquipélago da
Madeira, e a RIV Santa Maria, que incorpora o arquipélago dos Acores e grande parte do
Oceano Atlantico Norte, de area total de 5 138 mil km? (NAV, n.d.; Farinha et al., 2019). Em
2019, a RIV Lisboa registou o movimento de 650 852 aeronaves (sobrevoos, chegadas,
partidas e internos), mais 3% do que o0 ano anterior, e a RIV Santa Maria contabilizou 169 275
movimentos (INE, 2020a).
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Figura 2.9 — Regiéo de Informagao de Voo de Lisboa.

O Grupo ANA subdivide-se na ANA, SA, e na Portway, SA. A Portway, centra a sua
atividade nos servigos de assisténcia, e a ANA — Aeroportos de Portugal, SA, é a atual
concessionaria da rede de aeroportos nacionais e respetivos espacos comerciais, imdveis e
parques de estacionamento (ANA, 2020a). Atualmente, a ANA é controlada pela empresa
VINCI Airports. (EUROCONTROL, 2020a; VINCI, n.d.).

2.3.3 Caracterizacdo da procura do sistema aeroportuéario nacional

A desaceleracdo macroecondémica internacional proveniente de instabilidade politica
em certos paises europeus, da saida do Reino Unido da Unido Europeia e do crescimento de
tensdes comerciais entre os EUA e a China, originou um consequente abrandamento no
crescimento da procura mundial pelo transporte aéreo. No entanto, a economia nacional
prosperou com 0 crescimento da procura interna na Zona Euro, beneficiando em escala os
setores do turismo e aviagéo, catalisadores da economia mundial. O contexto macroeconémico
global, em conjunto com flutuacdes do preco dos combustiveis e as estratégias competitivas
das empresas de aviacdo de baixo custo, sdo fatores externos que impactam o desempenho

econdmico do transporte aéreo de passageiros (ANAC, 2020).

De acordo com a publicacdo Estatisticas dos Transportes e Comunicacfes 2019,
emitida pelo Instituto Nacional de Estatistica em 2020, o volume de negdcios relacionado com
o transporte de passageiros € um dos principais indicadores econdémicos das empresas
licenciadas de transporte aéreo nacional, cujos dados relativos a 2019 evidenciam um
crescimento em 3% comparativamente a 2018, totalizando perto de 4 000 M€. A desaceleragéo
do crescimento demonstra dificuldades das companhias aéreas nacionais em maximizar as
receitas e responder a continua e crescente procura pelo transporte aéreo (ANAC, 2020; INE,
2020a).
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O investimento realizado em material de voo (cerca de 230 milhfes de euros, +33,9%
do que em 2018) destinou-se maioritariamente a reestruturagcao da frota aérea, que parte da
necessidade de uso de aeronaves mais eficientes e modernas que efetivem os compromissos
assumidos de um setor aeronautico mais sustentavel através da inovacao tecnolégica, redugdo

de emissdes liquidas de CO:2 e uso de combustiveis sustentaveis (ANAC, 2020; INE, 2020a).

Em 2019, os aeroportos e aerédromos nacionais registaram o trafego de 454 mil
aeronaves (aterragens e descolagens) e a circulacdo de 60 milhdes de passageiros
(embarcados, desembarcados e em transito direto), maioritariamente transportados por
companhias aéreas de origem estrangeira. O trafego nacional, em ambos o0s servigcos regular e

ndo regular, é servido maioritariamente por companhias aéreas portuguesas (INE, 2020a).

O trafego regular representou 98,1% da atividade total do transporte comercial em
2019, do qual se destaca o trafego internacional como o mais procurado pelos passageiros e
com crescimento mais acentuado (+8,5% em relacdo a 2018). O trafego regular nacional
apresentou um leve crescimento no transporte de passageiros e decréscimo no movimento de
aeronaves. O servico ndo regular contabilizou 1,2 milhdes de passageiros no ano 2019, e é
composto maioritariamente por movimentos internacionais, a semelhanga do trafego regular
(INE, 2020a).

Relativamente a classificacdo da procura em termos de nacionalidade de trafego, o
movimento internacional apresenta maior peso nos aeroportos e aerédromos portugueses,
correspondente a 49,5 milhdes de passageiros. Entre os tipos de trafego nacional, o territorial
apresenta maior predominancia. Em comparagdo com o ano 2018, o trafego interior de

passageiros decresceu 4,7%, e 0 respetivo movimento de aeronaves -14,3% (INE, 2020a).

O tréansito direto totalizou 323 mil passageiros, que representam um nicho do total de
passageiros transportados a nivel nacional, apesar do crescimento unanime em todas as
categorias de trafego aéreo comercial. Destaca-se 0 aumento em 16,5% do transito direto de

passageiros em trafego regular internacional, em relacédo a 2018.

Uma ponte aérea define-se como a ligacdo entre um par de infraestruturas
aeroportudrias. As pontes aéreas com maior procura em Portugal, tendo em conta o nimero de
passageiros transportados, assim como as variagbes no ranking comparativamente a 2018,
encontram-se numeradas na Tabela 2.9. As ligagbes Lisboa-Madrid/Barajas e Lisboa-
Paris/Orly continuaram preponderantes em 2019, com crescimento lento no volume de

passageiros transportados (INE, 2020a).

Entre 2018 e 2019, o nimero de ligacdes e de passageiros entre Lisboa e Porto
diminuiram 20,3% e 11,2%, respetivamente. Estes dados séo concordantes com o decréscimo
do trafego interior que, em conjunto com o crescimento do volume de passageiros
transportados na ligagéo Lisboa-Funchal, reforcaram o aumento da popularidade desta ponte

aérea ao ponto de ultrapassagem no ranking.

34



A ponte aérea Lisboa-Barcelona/El Prat aumentou significativamente o ndmero de
passageiros transportados (+12,5%) e de ligacdes efetuadas (+9,4%), razdo pela qual

aumentou dois lugares no ranking de pares de aeroportos em relacdo a 2018.

Os passageiros transportados nas pontes aéreas mencionadas no ranking perfazem

36% da procura nacional de trafego aéreo em 2019.

Tabela 2.9 — Ranking das principais pontes aéreas no ano 2019, de acordo com o niimero
de passageiros, e variagdo da posicao entre 2018 e 2019.

Pares de aeroportos Passageiros (n°) LigacBes (n° | Variacdo 2018-19

#1 Lisboa - Madrid/Barajas 1558 848 12 344

#2 Lisboa - Paris/Orly 1304 313 8 222

#3 Lisboa - Funchal 1010516 7677 N
#4 Lisboa - Porto 1 008 600 11 234 v
#5 Lisboa - Barcelona/El Prat 1 007 508 6 965 AN
#6 Porto - Madrid/Barajas 969 462 9158 A
#7 Lisboa - Londres/Heathrow 943 046 6 646 A
#8 Porto - Paris/Orly 934 634 6 153 v
#9 Lisboa - Amsterdao/Schiphol 927 376 5934 A4
#10 Lisboa - Frankfurt 857 650 5609 v
Total 21869 012 151 990 -

Fonte: INE (2019, 2020a).

Relativamente aos voos de longo-curso, destaca-se a criagdo de novas pontes aéreas
e 0 aumento do volume de passageiros transportados nos pares Lisboa-S&o Paulo e Lisboa-

Luanda, comparativamente a 2018.

Considerando o Anuario da Aviacao Civil de 2019 publicado pela ANAC, evidenciam-se
discrepéancias entre os dados do INE e da ANAC, particularmente no nimero de passageiros
transportados, nimero de movimentos realizados nos aeroportos nacionais e no ranking de
pontes aéreas mais procuradas. Este desfasamento pode-se dever a aplicacdo de diferentes
metodologias na recolha e/ou tratamento de dados, descoordenacdo de informacdo ou erros

nos dados recolhidos e/ou tratados.

2.3.4 Impacte do aeroporto no desenvolvimento regional

O aeroporto € uma infraestrutura com abrangéncia global que tem impactado a
estruturagdo e desenvolvimento de atividades econémicas a partir do transporte de
passageiros, mercadorias e bens. Em simultdneo, as infraestruturas e operacdes
aeroportudrias promovem a qualidade de vida e o desenvolvimento socioeconémico da regido

em que se inserem (Correia e Silva, 2015; Baltazar e Silva, 2019).
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A existéncia de um aeroporto € um incentivo para a fixacdo de empresas na regiédo
podendo, ou nédo, estar diretamente relacionadas com o setor aeronautico. A globalizacao
potencia a expansao econdmica, pelo que os aeroportos que recebem voos intercontinentais
tém maior atratividade a implementagcdo de sedes multinacionais na cidade, no entanto, sao
necessarias politicas regionais que promovam o desenvolvimento da infraestrutura
aeroportuaria (Bel e Fageda, 2008).

Os aeroportos séo considerados investimentos em larga escala e a longo prazo (20-
25 anos), por isso é necessaria a andlise das possibilidades para que se tornem marginalmente
rentaveis e sem prejuizos (Comité das Regides, 2003). Uma parte significativa das receitas de
um aeroporto provém dos servicos de compra e venda existentes no edificio, mesmo em
aeroportos de pequena dimensdo. Inclusive, os aeroportos regionais podem usufruir da
vantagem de poder expandir o mercado de trafego comercial e incluir atividades de desporto
aeronautico, clubes aeronauticos e festivais aéreos (Vaz et al., 2012).

O envolvimento das autoridades aeroportudrias no processo de urbanizacéo das areas

adjacentes a infraestrutura contribui para que o aeroporto se torne um ativo decisivo no

planeamento de areas urbanas locais e regionais (Correia e Silva, 2015).

O termo “cidade-aeroporto” traduz-se no desenvolvimento integrado do aeroporto e
imobiliario envolvente que engloba os servicos fundamentais de funcionamento, instala¢des,
fluxos e receitas ndo aeronduticas, como complexos industriais adjacentes, hotéis, e zonas de
conferéncia e reunido (Pestana, 2015; Wach-Kloskowska, 2020). Este conceito € uma forma
inovadora de planeamento urbano centrado na conectividade intermodal ao aeroporto, no
potencial econdmico do territério, como o desenvolvimento imobiliario, na interacdo entre o
aeroporto e o comércio, e na capacidade de evolucdo sustentada. A cidade-aeroporto objetiva

o crescimento da abrangéncia geogréfica (Reis e Pestana, 2017).

Derivacdes do conceito cidade-aeroporto sdo os termos “Regido do Aeroporto”,
“Corredor Aeroportuario” e “Aerotropolis” (Pestana, 2015). Na Tabela 2.10 apresenta-se uma
breve descricdo das caracteristicas dos conceitos de planeamento aeronautico previamente
referidos.
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Tabela 2.10 — Caracteristicas dos conceitos e dos diferentes tipos de desenvolvimento e
planeamento aeroportuario.

|Exem plo Gréfico| Caracteristicas do conceito Planeamento e Desenvolvimento |
Regido do Aeroporto (anos 70)
> Aerotropolis embrénica dos anos 70 > Planeamento Top-Down
. _— > Ponto de vista das autoridades
> Ponto de vista dos planeadores publicos .
publicas
> Desenvolvimento de zonas residenciais e industriais na &rea adjacente ao . -
aeraporto > Desenvolvimento publico

> Conectado a host city e as zonas industriais e logisticas através de rodovia
(autoestradas ou nédo) e ferrovia (expresso/alta velocidade ou néo)

Cidade-Aeroporto

> Limitado ao perimetro do aeroporto > Privado e publico, desenvolvido e
A > Grande oferta de servigos: comércio, servicos pablicos, lazer e espagos gerido pelas autoridades
empresariais aeroportuarias
Corredor Aeroportuario
> Desenvolvido num corredor entre o aeroporto e a cidade-ancora > Planeamento publico/privado

> Intervencé&o de varios
intervenientes na cooperacao:

] ) ) - autoridades aeroportuarias;
> Conectado & host city e & regi&o através de rodovia (autoestradas ou néo) €  |promotores privados; instituides

ferrovia (expresso/alta velocidade ou n&o)
Aerotropolis

> Desenvolvimento em maior escala e envolvimento com o publico no
A planeamento da infraestrutura

publicas locais e regionais

> Extrapolagéo da Cidade-Aeroporto as zonas adjacentes do perimetro
/ ’ > Replicagdo de servigos da Cidade-Aeroporto e dos espagos industriais, > Néo planeado de acordo com a

residenciais, tematicos e logisticos procura nacional e regional
> Caracteristicas semelhantes ao Corredor Aeroportudrio

Aeroporto; A - Cidade-Aeroporto; Area do conceito; - Host city ou cidade-ancora

Fonte: Pestana (2015) adaptado de Correia e Silva (2015).

De acordo com Schlaack (2010), a “Regido de Aeroporto” caracteriza-se como a regido
influenciada pela atividade do aeroporto, a nivel comercial, industrial e logistico (Wach-
Kloskowska, 2020). O “Corredor Aeroportuério” baseia-se na conexdo do aeroporto a host city
(cidade-ancora) através de uma infraestrutura de transporte, rodovia ou ferrovia, em conjunto
com o respetivo desenvolvimento adjacente, planeado em cooperagdo com os stakeholders
(e.g. autoridades aeroportuarias, instituicdes publicas locais e regionais, setor imobiliario)
(Peneda et al., 2011; Correia e Silva, 2015). O conceito Aerotropolis, € composto pelo
aeroporto envolvido por complexos industriais, logisticos, comerciais e de entretenimento,
conectados por um servico eficiente de transporte. Destaca-se que existe independéncia e
autonomia da Aerotropolis relativamente a cidade-ancora, caracteristica diferenciadora ao

conceito de “Corredor Aeroportuério” (Pestana, 2015; Carmo, 2019).

Peneda et al. (2011) definiram que o desenvolvimento de uma cidade-aeroporto
decorre sob quatro critérios: conetividade, potencial econémico da area de influéncia, insergao
no contexto de desenvolvimento sustentavel, e a atitude comercial do operador do aeroporto.
Para fins de distincdo entre o termo “conetividade Ar-Ar” referido anteriormente, ira considerar-

se o termo “conetividade” definido pelos autores como “acessibilidade”.

A acessibilidade a um aeroporto é um critério limitante do funcionamento e promogéo
do mesmo, pelo que a requalificacdo e construcdo de novas redes, ou integracdo das ja
existentes, tem influéncia direta na viabilidade da infraestrutura, no aumento da area de

influéncia e respetiva qualidade de servigo. Por este motivo, a promocéo de acessibilidade é
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matéria de interesse das autoridades aeroportudrias e dos operadores de transporte aéreo
(Pimpéo et al., 2008; Reis e Pestana, 2017).

Como os aeroportos principais sdo muitas vezes caracterizados por problemas de
congestionamento e falta de capacidade de crescimento, que ndo se resolvem com o aumento
do numero de slots, uma das estratégias a adotar é o redireccionamento de rotas aéreas para
aeroportos préximos com forte aposta na intermodalidade. Os aeroportos de menor dimenséo
usufruem, geralmente, de maior capacidade e espaco nos terminais, pelo que o aumento da
acessibilidade entre as infraestruturas pode tornar a utilizacdo complementar de aeroportos
secundarios numa estratégia de descongestionamento de aeroportos principais (Picardi, 2005;

Postorino, 2010; Comisséo das Regibes, 2013).

A acessibilidade torna as regibes periféricas mais competitivas e atrativas ao
investimento. No caso de aeroportos localizados em zonas mais remotas, a elevada
acessibilidade possibilita o trafego aéreo em ser um facilitador adicional ao desenvolvimento
(Mukkala e Tervo, 2012).

Os aeroportos apresentam largas vantagens para a regiao, se reunidas condicionantes
de sucesso, no entanto estdo também associados a elevados custos operacionais e de
manutencdo, e a impactes negativos que afetam a populacdo e o ambiente envolvente. Os
principais impactes afetam o ruido, qualidade do ar, seguranca externa, congestionamento nos
acessos terrestes, ecologia, paisagem, recursos hidricos e gestdo da energia. Assim, é
recomendado que os aeroportos ndo estejam inseridos na malha urbana de forma a nao

deteriorar a qualidade de vida e bem-estar dos cidadédos (Comissao das Regides, 2013).

A promocao de pontes aéreas em zonas cujas comunidades sdo menos densas pode
criar diversas salvaguardas na regido dado o incremento da atratividade e acessibilidade a
mesma, como é o exemplo da criacdo de novas oportunidades de negdécio, aumento de
salérios, potencializacdo do turismo, internacionalizacdo local, e consequentemente promog¢éo
das caracteristicas endoégenas regionais (Reynolds-Feighan e McLay, 2006; Vaz et al., 2012;
Correia e Silva, 2015). Por isso, é importante envolver os stakeholders publicos e privados e
entidades turisticas, para que se potencie o planeamento e desenvolvimento da regido

impulsionada pela infraestrutura aeroportuaria (Vaz et al., 2012).

Os impactes socioeconémicos de um aeroporto regional podem ser determinados em
andlises de custo-beneficio, documentos ambientais, e estudos de impacte economico
(Baltazar e Silva, 2019). No entanto, é importante reforcar que os impactes de um aeroporto
nao se traduzem numa relacdo direta causa-efeito, mas devem ser analisados tendo em
consideragdo o carater multidimensional de relagbes (Freitas e Sousa, 2011). Em média, por
cada 1 000 passageiros transportados gera-se um posto de trabalho direto e trés postos de
trabalho indiretos, sendo os diretos relacionados com empregabilidade na operacdo do
aeroporto, e os indiretos revém-se na empregabilidade gerada na cadeia de fornecedores de

bens e servigos (Freitas e Sousa, 2011; Baltazar e Silva, 2019).
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2.3.5 Planos futuros

A Comissao Europeia publicou em 2011 o Flightpath 2050, em que apresenta a visdo
futura do setor aeronautico na Europa, considerando os desafios que as tendéncias mundiais
preveem: alteragBes climaticas, escassez de recursos, globalizacdo e reforma financeira do
sistema. Efetiva-se a necessidade de aposta em: (i) reducdo de impactes na populacdo, nas
componentes de reducdo de ruido e aumento da seguranca; (i) aumento da eficiéncia
operacional e das aeronaves; (iii) reducdo de impactes no ambiente através da transicdo
energética para fontes menos emissoras de GEE, e da melhoria da autonomia e consumo de
combustivel. Atualmente esta em estudo o uso de combustivel proveniente de biomassa
sustentavel (CE, 2011a, 2011b; Postorino, 2010).

Prevé-se que, em 2050, sejam atingidos os 25 milhdes de voos comerciais na Europa e
se efetive a reducdo de 65% das emissdes de ruido, e de 75% das emissdes de CO2 e 90% de
NOx, por passageiro-quilometro. As redugbBes de CO:2 partem de melhorias aerodindmicas,
eficiéncia dos motores da aeronave, gestao do trafego aéreo e o uso de biofuels. A eletrificacéo
ao longo da cadeia de valor do setor aeronautico contribuird para o aumento da
competitividade da industria, enquanto a eletrificacdo operacional e de aeronaves potencia a
reducdo do ruido e das emissdes de GEE (CE, 2017a, 2017b).

O trafego aéreo tem tendéncia crescente de procura, em especial os voos longo-curso
e, consequentemente, aumento de circulacdo de widebodies, a que estdo associados maiores
impactes ambientais e de ruido (EUROCONTROL, 2018). No entanto, a pandemia causada
pelo virus SARS-CoV-2 afetou em grande escala o setor aeronautico e a economia mundial
devido as restricbes de circulagdo entre fronteiras. A semelhanca de crises anteriores que
afetaram o trafego aéreo, prevé-se que a pandemia origine uma quebra significativa no setor
cujo horizonte de recuperacédo é, neste momento, imprevisivel determinar (EUROCONTROL,
2020c).

A EUROCONTROL elaborou uma simulacdo de recuperacdo do trafego aéreo,
considerando a disponibilizacdo da vacina aos passageiros. A recuperacdo econdmica da
pandemia pode variar de pais para pais e, por isso, a previsao de recuperagdo pode variar. No
melhor cendrio, apenas em 2024 se equaciona que o trafego aéreo assuma niveis equivalentes
aos verificados em 2019. No pior cenario, é incerto quando pode ocorrer a regularizacdo do
trafego (EUROCONTROL, 2020a). E importante ressalvar que a recuperacdo do volume de
trafego ndo depende em exclusivo da disponibilizagdo da vacina, pelo que é necessario
considerar outras condicionantes, nomeadamente as altera¢cdes nos modelos de negdcio e as

politicas de acéo climatica na Europa.

A Covid-19 provocou uma mudanca sistémica no funcionamento das comunidades.
Existem fortes possibilidades da reducao do trafego aéreo no futuro, quer seja por cortes
financeiros no setor aeronautico, ou conduzidos pela quebra na procura por parte dos

passageiros de lazer, destacando os pertencentes a grupos vulneraveis, e dos passageiros que
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viajam em negocios, justificados pela obrigatoriedade do uso de tecnologia para
videoconferéncias e trabalho remoto (EUROCONTROL, 2020a).

Por proporcionar ligagBes essenciais, a aviacdo € um vetor promotor da coesao
europeia. Por isso, a visdo da Comunidade Europeia demonstrada no Livro Branco dos
Transportes, Roteiro do espac¢o Unico europeu dos transportes — Rumo a um sistema de
transportes competitivo e econdmico em recursos, centra-se no aumento da acessibilidade e
na integracdo de aeroportos na rede ferroviaria e com outros modos de transporte, através de
plataformas intermodais para promover um sistema mais resiliente e eficiente ao passageiro e
no transporte de carga. Um exemplo da integracdo entre modos € a ligacdo intermodal aero-
ferroviaria, que se revela uma situagédo win-win no que toca a conveniéncia para o passageiro e

a sustentabilidade dos sistemas de transporte (CE, 2011b; Levine et al., 2012).

A aviag8o necessita de alterar o modelo de sustentabilidade ao longo da cadeia de
valor sem descurar a performance e a competitividade que lhe é caracteristica. Em termos de
ecodesign, prevé-se que as aeronaves sejam planeadas e construidas para serem reciclaveis
em fim de vida. O setor da aviagdo enfrenta grandes desafios para atingir as metas de
descarbonizacdo devido ao longo ciclo de vida da aeronave, e a falta de tecnologia que
promova as emissfes nulas no fabrico de equipamentos e infraestruturas de reabastecimento.
Atualmente, encontra-se em desenvolvimento pela AESA — Agéncia Europeia para a
Seguranga da Aviacdo, um programa de rotulagem ambiental para a aviagdo (CE, 2011b,
2020c).

A aposta na transi¢do do modo de transporte utilizado pelos trabalhadores, veiculos de
entrega, de fornecimento e comerciais auxiliam a promocéo da intermodalidade e da reducéo
de emissdo de GEE provenientes do aeroporto, contribuindo para a diminuicdo do
congestionamento nos acessos a infraestrutura. A libertacao de espaco de estacionamento dos
funciondrios para ser ocupado por passageiros e familiares possibilita a criacdo de mais
receitas, uma vez o estacionamento de veiculos € uma das principais fontes de rendimento do
aeroporto (Budd et al., 2011).

A colaboracdo entre todos os stakeholders envolvidos no setor (e.g. empresas
publicas, privadas, universidades, institutos de investigagéo, industria) é crucial para que a
estratégia aeronautica seja cumprida, e que a Europa se mantenha pioneira na inovacgao
tecnoldgica (CE, 2011b, 2017).

Um estudo realizado pela IATA (2019c) revela que os passageiros exibem grandes
preocupacdes no que diz respeito a seguranca, ao controlo de fronteiras e emigracdo, e a
recolha de bagagem. Nos critérios de satisfacdo, o mais referido é a viagem seamless, que se
traduz como uma viagem intuitiva e fluida, sem interrupcdes. Este aspeto tem sido potenciado
pela adogdo de sistemas de check-in inteligente e remoto através do smartphone ou
computador, visto que oferece em maior independéncia ao passageiro. Por este motivo, este

método prevalece na escolha entre os modos de realizar o check-in.
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Relativamente aos critérios de conforto da viagem, os inquiridos referiram a nao
obrigatoriedade de passagem no sistema de seguranca do aeroporto de transferéncia, e ndo
ser necessario reclamar a bagagem para posteriormente ser transferida. O manuseamento da
bagagem é um ponto fulcral na inddstria aerondutica porque necessita de cumprir com 0s
requisitos internacionais que garantem a seguranca e o manuseamento de forma eficiente,
preferencialmente com a opc¢édo de tracking, que revela ser um indicador de qualidade de
servico e satisfacdo do passageiro (EUROCONTROL, 2004; IATA, 2019c). O mesmo estudo
refere que as pessoas com mobilidade condicionada preferem realizar o check-in no aeroporto,
que a informacao sobre a localizacdo da bagagem entre escalas seja disponibilizada, e que o

fornecimento de rede Wi-Fi em bordo € uma valéncia importante.

Os planos futuros da aviacdo devem obedecer ao cumprimento das metas
comunitarias, e incluir intervencfes em toda a cadeia de valor do setor, desde a construcdo de
componentes, operacao, e desmantelamento, até ao aumento da eficiéncia socioeconémica e
ambiental das operagdes nos aeroportos, sem descurar o fornecimento de uma experiéncia
melhorada aos passageiros (CE, 2011a).

2.4 Intermodalidade

2.4.1 Conceitos-base

O termo “intermodalidade” define-se como a combinac¢@o e coordenacao de dois ou
mais modos de transporte ao longo de uma viagem continua e fluida de passageiros ou bens,
numa perspetiva de aproveitar as vantagens inerentes de uma rede de transportes mais
abrangente, segura, confortavel e eficiente (LINK, 2010; Efthymiou e Papatheodorou, 2015;
Pedroso, 2015).

A intermodalidade é contemplada nas politicas de planeamento urbano e de
transportes por promover uma rede que satisfaca as necessidades da comunidade, oferecendo
melhores condi¢cfes e otimizacdo nas deslocacgbes, contribuindo para a adesdo ao transporte
publico, para a reducdo de externalidades socioecondmicas e ambientais negativas, para a
coesao territorial e para o0 aumento da eficiéncia econémica, social e ambiental. O passageiro é
0 que mais beneficia da intermodalidade, principalmente no que diz respeito a duragéo total da
deslocacao, preco do servico, conforto e aumento da acessibilidade (LINK, 2010; Pitsiava-

Latinopoulou e lordanopoulos, 2012; Efthymiou e Papatheodorou, 2015).

Em comparacdo com outros modos de transporte, 0 comboio apresenta vantagens nas
componentes econémica, social e ambiental. Por ser um modo em sitio proprio, gera menor
ocupacéao do solo e reduzido distdrbio no ordenamento. O comboio contribui para o bem-estar
e confianca do passageiro dadas as suas caracteristicas de rapidez, fiabilidade e elevada
seguranca (Givoni e Banister, 2007; Pimp&o et al., 2008; Almeida, 2014; Maranh&o, 2014). A

intermodalidade confere expansdo a rede ferroviaria, nomeadamente através do uso de
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autocarros de servigo longo-curso (expresso) e do servigo metropolitano (Tsamboulas e
Nikoleris, 2008; Furtado, 2020).

O automovel caracteriza-se pela flexibilidade, conforto e autonomia que proporciona ao
utilizador, na medida em que este pode optar pelo horario e trajeto mais desejados (Furtado,
2020). No entanto, Maranhao (2014) realca que a relevancia da velocidade e autonomia de
partida dilui-se com o aumento da distancia de viagem, principalmente quando conjugado com
a fadiga e pouco aproveitamento do tempo de deslocacdo. O autocarro expresso apresenta
vantagens no ponto de vista da frequéncia, alcance de destinos e, comparativamente ao
automovel, maior capacidade de transportar passageiros numa s6 viagem. No entanto, ambos

os modos contribuem para o congestionamento rodoviario.

O avido € o modo preferencial para viagens de longa distancia. Apesar do avido
apresentar um custo consideravelmente mais atrativo tendo em conta o tempo de viagem, o
comboio é o modo que redne mais vantagens (Maranhdo, 2014). O trafego aéreo perde
relevancia devido ao constante incumprimento de horérios, limitacdo de destinos e porque a
proporcdo do tempo da viagem realizada em terra pode ser semelhante ou superior ao tempo
de voo. Este aspeto deve-se também aos processos exigidos, como controlo de seguranga e
check-in, com a particularidade de que o check-in eletrénico e remoto pode diminuir o tempo de
espera (Givoni e Banister, 2007; Barreira, 2012). Para além dos aspetos referidos, o avido
apresenta um elevado consumo energético e maior intensidade de emissdo de GEE, mesmo

com a capacidade maxima atingida (IEA, 2019a).

As politicas de integracdo modal tém um papel cada vez mais preponderante na
alteragcdo do conceito do aeroporto em ser uma infraestrutura Unica e independente, e servir
como interface com capacidade de abranger e potenciar os modos de transporte terrestre, em

particular os de sitio préprio (Givoni e Banister, 2007; Pimpao et al., 2008; Barreira, 2012).

A relacdo entre os modos ferroviério e aeroportuario pode definir-se em trés categorias:
competicéo, cooperacdo e integracdo. A primeira ocorre quando o comboio e 0 avido sdo
mutuamente substitutos e competem pela mesma viagem, nédo se viabilizando a futura ligacao
entre o aeroporto e a ferrovia. A cooperagdo da-se quando um dos modos complementa ou
alivia os servicos do outro. Por fim, a integracéo pode variar entre substituir ou complementar o
servigo aéreo, tornando-se a opc¢ao mais viavel na relagdo entre a ferrovia e o aeroporto por
proporcionar uma experiéncia mais fluida e conveniente ao passageiro (Givoni e
Banister, 2006; Barreira, 2012; Costa, 2012).

Competicado

N&o existe consenso na literatura na definicdo da distancia viavel para o servico
ferroviario substituir o avido em voos intracontinentais de curta distancia, no entanto, diversos
autores consideram que até distancias de 800 km é possivel existir competicdo entre o avido e
o comboio. A competi¢do cria afastamento entre as indUstrias aeronautica e ferroviaria e, em

conjunto com a resisténcia das companhias aéreas em perder mercado, pode eventualmente
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gerar o aumento da frequéncia de trafego aéreo (Givoni e Banister, 2007; Barreira, 2012;
Vickerman, 2015; Zhang et al., 2019). No entanto, a evidéncia sugere que, quando se
materializa a ligagcdo do caminho de ferro nos aeroportos, 0os operadores aeroportuarios
consideram vantajosa a complementaridade porque possibilita a criacdo de novos modelos de
negécio (Givoni e Banister, 2006; Minga, 2009).

Os fatores determinantes da competicdo intermodal que levam o passageiro a optar por
um dos modos séo, por exemplo, o tempo de viagem, o tempo de acesso ao terminal, o custo
do bilhete, a fiabilidade e a oferta de um servico de qualidade nos terminais e a bordo do

comboio ou avido (Costa, 2012).

Cooperacao

De modo geral, os aeroportos localizam-se na periferia das cidades, o que permite a
ferrovia auxiliar o acesso dos passageiros ao aeroporto, promovendo a complementaridade de
servicos sem que haja efetiva coordenacao entre os operadores, ao contrrio do que acontece
na integragéo (Givoni e Banister, 2006, 2007).

Normalmente, verifica-se a ligacéo ferroviaria ao aeroporto a partir do centro da cidade
através autocarros urbanos, taxis e transporte individual, pelo que o fator determinante no
acesso ao comboio é a presenca de estagdes ferroviarias em aglomeracdes urbanas. Os
servicos dedicados entre a cidade e o aeroporto, como o servico shuttle (comboio ou
autocarro), caracterizam-se pelo reduzido nimero de paragens intermédias, 0 que torna o
servico mais rapido, de melhor qualidade e mais atrativo para o passageiro. Quanto maiores as

rotas ferroviarias, menor é a atratividade da ades&@o ao comboio (Picardi, 2005; Costa, 2012).

Também as redes de metropolitano incluem inclui o aeroporto no sistema,
possibilitando um servico de maior qualidade com uma cobertura geografica mais abrangente,

apesar do tempo de deslocacéo ser menos atrativo (Givoni e Banister, 2007).

Integracao

A integracdo dos dois servigos surge, por exemplo, quando a viagem do aeroporto hub
para o aeroporto de destino pode ser realizada por comboio (spoke) ao invés de uma segunda
etapa de voo, seguindo o modelo de Hub-and-Spoke. Givoni e Banister (2006) agregaram um
conjunto de critérios necesséarios reunir para que se efetue a integracdo ferroviaria e

aeroportuéria de forma eficiente na 6tica do utilizador e dos operadores:

i. A distancia entre a plataforma ferroviaria e a porta da aeronave deve ser reduzida o
qguanto possivel para permitir transbordos rapidos e eficientes;

ii. A ligacdo ferroviaria deve oferecer uma gama diversa de destinos com servigos
frequentes, logo ndo deve servir exclusivamente o aeroporto nem ser uma estacao

de final de linha;
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iii. N&o deve existir competicdo entre o avido e comboio ha mesma rota, no entanto, se
ocorrer, os tempos de viagem devem ser semelhantes aos oferecidos via aérea;
iv. A quota de passageiros possivel transferir para ligagGes ferroviarias € um forte

indicador da viabilidade da integragc&o da ferrovia com o aeroporto.

Para além dos referidos, Costa (2012) indica que a integracao bilhética e a
disponibilizacdo e troca de informacdo entre operadores, possibilitando a coordenacao de
horarios, sdo fatores de sucesso da integracdo aero-ferroviaria. A elevada frequéncia de
comboios em sincronizacdo com o0s horarios do aeroporto oferece maior nimero de

oportunidades aos passageiros e maior qualidade do servico (Picardi, 2005; Ke et al., 2020).

Maffi et al. (2012) efetuaram um estudo profundo sobre a integracdo bilhética no
servigo de passageiros longo-curso. Definem a bilhética integrada como a compra de um anico
bilhete que serve em multiplos modos de transporte, inclusive de operadores diferentes. As
limitagBes mais significativas na bilhética integrada sé@o a disponibilizacdo de dados, modelos
de negécio diferentes entre operadores e a dificuldade de reserva de bilhetes multimodais.
Para tal, as recomendacdes do documento baseiam-se na priorizagdo da tarifagédo integrada, e
na criacdo uma plataforma Unica intermodal que permita a troca de informacdes das
componentes aérea e ferroviaria com maior qualidade e regularidade. As barreiras comerciais,
tecnoldgicas e politicas causam quebras na procura pelo sistema de bilhética integrada aero-
ferroviaria (Postorino, 2010; LAIrA, 2018).

Existem duas formas de gerar os bilhetes integrados que assentam no principio de
code-sharing, ou seja, a estagdo de comboio tem 0 mesmo cddigo IATA que o aeroporto de
destino. O code-sharing permite que as reservas dos bilhetes sejam efetuadas em conjunto: o
bilhete sem reserva, cujo precgo ja esta incluido no custo da viagem, e o bilhete com reserva
integrada, em que o passageiro necessita de reservar o lugar e dia especifico, sendo que a
reserva inclui custos adicionais (Costa, 2012; Maffi et al., 2012). O custo do servico de
integracdo aero-ferroviaria € o aspeto mais valorizado para passageiros de lazer de tipologia

longo-curso intercontinentais (Costa, 2012).

A governanca é também um fator-chave para um planeamento orientado a
intermodalidade. E importante envolver os atores que participam na integracdo modal:
passageiros, aeroportos, companhias aéreas, e os operadores ferroviarios (Givoni e Banister,
2007; Costa, 2012).

O transbordo é um aspeto importante na integracdo aero-ferroviaria, principalmente
para os passageiros que transportam bagagem e que tém mobilidade reduzida e condicionada
(Barreira, 2012; Givoni e Banister, 2007; Ke et al., 2020). Por isso, € importante integrar as
infraestruturas de transporte simplificando os processos administrativos e adotando novas
estratégias que potenciem a conveniéncia e eficiéncia na transferéncia modal. Um dos
exemplos é a configuracdo da estagdo ferroviaria no aeroporto, que pode seguir duas

configuragdes: construir uma estagdo sob o terminal aeroportuario (e.g. Schiphol, London
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Stansted, Zurich), ou adjacente ao terminal (e.g. Frankfurt, Charles de Gaulle, London Gatwick,
Manchester) (Barreira, 2012; Givoni e Banister, 2007).

O manuseamento das bagagens é um fator limitante na experiéncia do passageiro
longo-curso, desde o acesso a estacdo ferroviaria prolongando-se no uso do comboio e no
aeroporto. Ha diversas estratégias que podem colmatar este desconforto, como a possibilidade
de realizar apenas um check-in de bagagem que englobe ambas as etapas da viagem através
de um servico especializado, e 0 exemplo do check-in de bagagem realizado antes de seguir
para o aeroporto em muitas vezes situadas em estac6es de comboio. No entanto, ressalva-se
0 custo oneroso da implementagdo de um sistema integrado de transporte de bagagens na
estacdo, e de um comboio com estruturas que permitam o depdsito de bagagem,
simultaneamente preenchendo os requisitos internacionais de seguranca de trafego aéreo. Em
Hong-Kong, este servico ndo tem custos adicionais para o passageiro, podendo o mesmo

prosseguir viagem para o aeroporto via metro (Picardi, 2005; Costa, 2012; Budd, 2019).

O estudo conduzido por Givoni e Banister (2007) concluiu que, quando questionados
sobre a fraca adesao a ferrovia no acesso e egresso ao aeroporto, os inquiridos referiram que
a indisponibilidade do servico era o aspeto mais significativo, seguido dos transtornos na
acessibilidade e incompatibilidade entre horarios. Costa (2012) complementa os autores
indicando que as dificuldades observadas em viagens intermodais englobam os atrasos no
trafego aéreo, que geram constrangimentos e perdas de comboios, a dificuldade de conciliar
mdltiplos bilhetes se nao houver bilhética integrada, e 0 manuseamento de bagagem,
principalmente no que diz respeito aos atrasos e perdas de malas. Cokasova (n.d.) prevé que o
tempo despendido no acesso ao aeroporto e no aeroporto antes da partida ronda os 110
minutos, por isso sugere o uso da ferrovia com possibilidade de check-in a bordo do comboio

de forma a minimizar o tempo despendido.

Sharp (2002) vide Givoni e Banister (2007) refere que os passageiros ndo se mostram
interessados no modo de deslocacdo entre o hub e a origem e/ou destino, desde que seja
garantido um servico com semelhante tempo de deslocagdo, conveniente, comodo, com
servigos a bordo, tarifas razoaveis e, idealmente, que contribua para a acumulacdo de pontos
em milhas aéreas. A andlise da disposicdo a pagar de um passageiro para reduzir o tempo de
acesso ao aeroporto resulta em informacdo que pode beneficiar os decisores politicos do
aeroporto e do sistema ferroviario, permitindo equacionar a redireccdo dos investimentos na
rede ferroviaria para este proveito (Picardi, 2005; Tsamboulas e Nikoleris, 2008; Pimpéo et al.,
2008; OECD, 2009).

As vantagens estratégicas da substituicdo do avido pelo comboio e a integracdo entre
os dois servicos séo variadas. Para o utilizador é benéfica a poupanc¢a no tempo de deslocacéo
e a amplificacéo da gama de oferta de destinos ndo suportados pelo avido. No ponto de vista
dos operadores aeroportudrios, a transferéncia do trafego de curta distancia para a ferrovia
possibilita a libertacdo de slots e consequente alivio do congestionamento e pressdo no

aeroporto, permitindo centrar a sua operagao no trafego de médio e longo-curso e melhorar a
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gestdo e qualidade dos servigos prestados (Comité das Regides; 2003; Givoni e Banister,
2006; OECD, 2009; Barreira, 2012).

Na perspetiva dos operadores ferroviarios, a integracéo beneficia a taxa de utilizagdo
do servico e da infraestrutura. Nas infraestruturas aeroportuarias de menor dimensédo e
procura, a intermodalidade aero-ferroviaria contribui para a revitalizacdo do aeroporto e para a
descentralizacdo de passageiros de aeroportos saturados (Comité das Regides; 2003;
Postorino, 2010; Barreira, 2012; Maffi et al., 2012).

A substituicao do trafego aéreo de curta distancia pelo modo ferroviario, e a ligacéo de
todos os aeroportos a rede ferroviaria vigoram no Livro Branco dos Transportes como uma das
estratégias que auxiliam o cumprimento das metas climaticas até 2050 e que potenciam a

competitividade do sistema de transportes europeu (CE, 2011b).

Existem varias metodologias que avaliam a intermodalidade servindo de exemplos, o
MODAIR, em especifico na intermodalidade nos aeroportos, quer no acesso como na
integracéo de servicos, e o KITE, que recai na intermodalidade dos passageiros na Europa,
baseando-se em indicadores de custo-beneficio (Costa, 2012). O Projeto LAIrA é apoiado pela
Unido Europeia no contexto do programa da Politica de Coeséo, e promove a redu¢édo do uso
de energia e dos impactes negativos no ambiente através da alteragdo da mobilidade de
passageiros e funcionarios dos aeroportos. O projeto defende que o acesso ferroviario aos

aeroportos é uma mais-valia para induzir beneficios econémicos e ambientais (LAirA, 2018).

No que diz respeito ao financiamento da integragdo modal, podem-se considerar
diversas fontes, nomeadamente as operagfGes aeroportudrias, as companhias aéreas, e
operadores e gestores ferroviarios. O setor publico surge como possivel financiador da
construcédo das ligacdes e estacdo de comboio, dado que a ligacdo ferroviaria ndo beneficia
apenas 0s passageiros aéreos por ndo se considerar o aeroporto como estacdo de fim de
linha. Desta forma, os custos alocados aos operadores aéreos serdo mais reduzidos, tornando-
se mais atrativo aos mesmos. Os aeroportos de menor dimensdo estdo diretamente
dependentes de fundos publicos para que haja funcionamento  préspero
(EUROCONTROL, 2004; Vaz et al., 2012).

A Unido Europeia apoia projetos de integragdo modal aero-ferroviaria e de transicao
energética, como € o exemplo da Rede Transeuropeia de Transportes que define que todos os
aeroportos da rede europeia devem estar conectados a rede ferroviaria até 2050, de
preferéncia a uma rede de AVF. Também a revisdo da Diretiva Sistemas de Transporte
Inteligentes inclui iniciativas de bilhética multimodal, incluindo a bilhética ferroviaria. Deste
modo, é viavel considerar-se financiamento comunitario com base no Fundo Europeu de
Desenvolvimento Regional, Fundo Social Europeu e, como produz impactes no dinamismo
territorial, o Fundo de Coeséo (Givoni e Banister, 2006; Lopes, 2011; LAIrA, 2018).
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2.4.2 Impactes daintermodalidade aero-ferroviaria

A multimodalidade e a intermodalidade sdo aspetos-chave no funcionamento da
infraestrutura aeroportuaria e na otimizacdo de tempo e de custos (Picardi, 2005). Apesar de
existirem guias de boas praticas que promovem a intermodalidade, ainda ndo ha solucao
registada que efetive o sucesso da intermodalidade aero-ferroviaria, mas destaca-se a
necessidade de facilitacdo entre autoridades aeroportuarias, ferroviarias, e decisores politicos
(Vespermann e Wald, 2011; Costa, 2012).

Quando a intermodalidade aero-ferroviaria permite a ligacdo entre dois aeroportos, um
localizado numa cidade de grande dimenséo, e o outro numa cidade mais reduzida, promove-
se a atratividade da uUltima. No entanto, os efeitos observados podem n&o ser imediatos, mas
destaca-se a consideravel reducdo de desigualdades socioecondémicas. Porém, é importante
mencionar que as cidades de pequena dimensdo necessitam de possuir uma malha setorial
orientada para a oferta e prestac@o de servi¢cos para que consiga aproveitar a oportunidade de
desenvolvimento (Zhang et al., 2019).

A articulacdo das diferentes modalidades de transporte, desde a criagcdo de uma
infraestrutura intermodal a integracé@o bilhética e tarifaria, € uma estratégia que visa a aposta
na preferéncia pelo transporte coletivo. A reducéo do pre¢o do transporte puablico induz um
aumento da procura que, tendencialmente, se intensifica a médio e longo prazo. Assim,
promove-se um ativo socioeconémico que preza o bem-estar da populagédo, bem como as suas
necessidades tornando-se, ainda, um incentivo ao uso dos transportes coletivos. Contribui,
simultaneamente, para reducdo de emissdo de GEE e aumento da eficiéncia energética do
setor dos transportes (CE, 2020c; Furtado, 2020).

A promocao da intermodalidade esta proporcionalmente relacionada com o aumento da
acessibilidade, pelo que os efeitos da adocdo de servicos intermodais na dindmica
socioecondmica de uma cidade, ou regido, serdo sensivelmente semelhantes aos beneficios
proporcionados pelo aumento e modernizagcdo da ferrovia e das infraestruturas de transporte,
nomeadamente a reducédo do tempo e custo de deslocagédo, aumento do nimero de residentes

e de empregabilidade.

O caso de Schiphol é exemplar do impacte que uma infraestrutura de transporte que
oferece servigos intermodais gera no desenvolvimento regional. As empresas valorizam a
elevada acessibilidade possibilitada pela densa e eficiente rede de transportes e, como se trata
de um hub intercontinental inserido diretamente na rede, originou a implementacdo de
empresas multinacionais, de complexos industriais, comerciais, empresariais, logisticos,
hoteleiros e de retalho. A ado¢do da perspetiva de planeamento com base na acessibilidade
oferece condi¢Bes favoraveis & implementacédo de servigos de integracdo intermodal (Cheng
et al., 2013).
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2.4.3 Exemplos internacionais

A integracdo dos aeroportos nas redes ferrovidrias urbanas e suburbanas ja se
encontra em vigor em diversos paises europeus (Matias, 2009). A oferta de servicos
ferroviarios em aeroportos representa o potencial de competicdo modal em que o comboio
pode substituir os voos de curta distancia. Os exemplos internacionais que se seguem nado
excedem a 1h no tempo de viagem de comboio até ao aeroporto (Cockasova, n.d.; Givoni e
Banister, 2007).

No Reino Unido considera-se a ferrovia como parte da infraestrutura de transporte
aéreo. O aeroporto de Heathrow é um exemplo em que a integracdo aero-ferroviaria promove
uma viagem fluida e continua ao passageiro com o minimo de desconforto possivel. A
integracdo das duas infraestruturas com servicos frequentes (de 5 em 5 minutos do centro de
Londres) numa rede abrangente de destinos sédo alguns fatores que suportam o sucesso desta
estratégia intermodal (Givoni e Banister, 2006; OECD, 2009; Costa, 2012). O Heathrow
Express é considerado um servico premium direto que oferece uma experiéncia mais fiavel e
confortavel, com comboios adaptados ao transporte de bagagens perto das portas de
entrada/saida, e informacao disponibilizada sobre o horario de voos, justificando a tarifa mais

elevada para o uso deste servigo (OECD, 2009).

O caso mais emblematico da substituicdo modal € a ligacdo Londres-Paris, efetuada
por ligagdo aérea ou ferroviaria através do servico de AVF Eurostar, inaugurado em 1994
(Givoni e Banister, 2007). Em 2019, revelou-se notéria a preferéncia pelo servigco ferroviario
comparativamente ao avido, totalizando em 11,1 milhdes de passageiros transportados de
comboio versus 2,7 milhdes de passageiros no trafego aéreo (OAG, 2019; Eurostar, 2020). A
adesdo ao comboio entre as duas cidades originou uma poupanca de 90% das emissfes de

GEE por passageiro, em comparacao ao avido (Eurostar, n.d.; Givoni e Banister, 2006).

A Alemanha tem uma vasta e conectada rede de aeroportos. O Aeroporto Internacional
de Frankfurt, considerado um hub intercontinental, € um exemplo da ligacdo eficiente entre o
sistema aeroportuario e a AVF (Pimpéao et al., 2008). O servico ferroviario da AlRail, que circula
com velocidades até 200 km/h, é providenciado pela Lufthansa em acordo com a Deutsche
Bahn (DB), e substitui as pontes aéreas entre Frankfurt e Estugarda, Dusseldorf, Col6nia e
Bona (Givoni e Banister, 2006, 2007; Barreira, 2012; Costa, 2012). Por exemplo, a viagem
entre Nova lorque e Estugarda, realizada via Lufthansa, é constituida pela etapa aérea até
Frankfurt e posterior viagem de comboio até Estugarda, com a particularidade de que apenas
existe um Unico momento de check-in e de check-out de bagagem, apesar da mudanca modal
em Frankfurt (Costa, 2012).

Entre Frankfurt e Coldnia circulam 15 comboios diarios em cada direcdo, e 7 comboios
entre Frankfurt e Estugarda. Este servico permite a acumulacdo de milhas aéreas aos
passageiros, e de usufruir de bilhética integrada e de servicos a bordo do comboio,

semelhantes aos existentes num voo de curta distancia (Givoni e Banister, 2006, 2007,
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Barreira, 2012; Ke et al., 2019). No entanto, ainda existe resisténcia publica na adesao a este

servico devido a tendéncia em estranhar o inovador (Picardi, 2005).

As tarifas e reserva estdo integradas, o que significa que o passageiro s6 efetua um
pagamento da viagem aquando a reserva. No que diz respeito aos lugares no comboio, existe
um numero de lugares alocados exclusivos ao servico AlRail, ndo interferindo com o
funcionamento regular do servico ferroviario. Este servico ainda oferece acomodacdo sem
custos adicionais se 0 passageiro necessitar de realizar nova reserva para outro avido ou
comboio incorporado no sistema AlRail. Em caso de atrasos ferroviarios ou aéreos, a

companhia aérea Lufthansa assume a responsabilidade (Maffi et al., 2012).

Em termos estruturais, o aeroporto de Frankfurt construiu um terminal dedicado ao
servigo AlRail (Figura 2.10), que permite a ligagdo com ambos 0s terminais de passageiros e o
rede ferroviaria regional e de longo-curso, oferecendo um servico mais intuitivo, conveniente e
de maior qualidade ao passageiro (Costa, 2012). Inclusive, em Frankfurt foi criado um posto de
trabalho no departamento de planeamento do aeroporto denominado “manager intermodal”,
cuja funcéo recai na coordenacdo com as autoridades, com a ferrovia, e com as companhias

aéreas (Vespermann e Wald, 2011).

Airport terminal 2 Airport terminal 1

Airport forum

= _ Regional railway station
AirRail terminal  Baggage claim Customs

Long-distance railway station

Figura 2.10 — Esquema do aeroporto de Frankfurt em viagens intermodais aero-
ferroviarias.

A constru¢do e requalificagdo da linha ferroviaria de alta velocidade, que confere
acesso ao aeroporto de Frankfurt, aumentou significativamente a procura por parte de
localidades mais distantes do aeroporto, uma vez que o tempo de deslocagdo reduziu

consideravelmente, em comparagéo com outros modos de transporte (Pimpéo et al., 2008).

Inicialmente, a estacéo ferroviaria de Estugarda oferecia servigos de check-in, check-
out e manuseamento de bagagens. No entanto, a implementacdo das instalagbes nas estacdes

que garantem as condi¢cdes necessarias de seguranca, controlo, manuseamento de bagagens
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e servicos alfandegarios, acarretam um considerado investimento para além dos custos
operacionais. Por ser um elevado encargo e causar dificuldades no cumprimento de horéarios, o

servigco de manuseamento de bagagens ja ndo é oferecido (Costa, 2012; Budd, 2019).

O servico Fly Rail Baggage é um servico intermodal aplicado as bagagens e
independente do servico de passageiros. Este produto permite aos passageiros enviar a
bagagem de qualquer aeroporto do mundo para a estacdo ferroviaria, facilitando a
intermodalidade aero-ferroviaria na Suica através dos aeroportos de Zurique ou Genebra. Os

servicos alfandegarios e o check-in sdo realizados na estacao ferroviaria (Costa, 2012).

O servico Flugzug Basel faz ligagdo entre a estacdo central da Basileia, na Suica, e 0
aeroporto de Frankfurt, na Alemanha. A cooperacdo entre as autoridades aeroportuarias e
ferroviarias permite implementar a bilhética integrada, acumulagdo de milhas aéreas, e a
realizacdo do check-in de bagagens na estacdo de comboio, assim como o manuseamento de
bagagens com um custo adicional. No entanto, destaca-se a auséncia de servi¢os de qualidade

a bordo do comboio e a falta de flexibilidade na reserva do bilhete (Costa, 2012).

Os casos de estudo supramencionados revelam uma fraca aposta no fornecimento de
servicos adicionais ao passageiro, como 0 manuseamento de bagagens e os servicos a bordo
do comboio, 0 que pode estar relacionado com a necessidade de aplicagdo de investimentos
mais elevados (Maffi et al., 2012).

A Figura 2.11 evidencia o impacte da competicdo na quota modal aérea. Apds ser
implementado o servico de AVF no mesmo corredor aéreo, pode verificar-se a diminuicdo até
80% do trafego aéreo. A implementagdo da AVF entre Madrid e Sevilha fez com que o
mercado aéreo reduzisse perto de 60% a sua atividade, sendo atualmente constituido por
passageiros em transito direto (Picardi, 2005; IEA, 2019a).

Paris-Strasbourg (2006-14)
Taipei-Kaoshiung (2005-08)
Brussels-London (1993-2010)
Madrid-Seville (1990-94)
Paris-London (1993-2010)
Seoul-Busan (2003-11)

e — —
: : Paris-Marseille (2000-14)

Wuhan-Guangzhou (2008-11)

[ |
Eurape : Beijing-Shanghai (2010-12)
Asia — Madrid-Barcelona (2008-9)
100% -80% -60% 40% 20% 0%

Figura 2.11 — Reducéo do trafego nas pontes aéreas apos implementacéo da AVF.
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Em Portugal, a TAP Air Portugal tem parceria com a Deutsche Bahn através do
programa Rail&Fly. A parceria permite aos passageiros viajar entre os aeroportos de Frankfurt,
Hamburgo, Munique, Disseldorf e Berlim e na alargada rede de estacdes operadas pela DB. O
bilhete de comboio pode ser reservado na agéncia de viagens ou na central de atendimento da
TAP e o check-in deve ser efetuado 72h antes da viagem (TAP, n.d.). Recentemente, a
parceria com a AccesRail permitiu a TAP alargar o servico a mais paises europeus,
nomeadamente Italia, Reino Unido, Suica, Austria, Holanda e Bélgica (Jornal de
Negdcios, 2021).
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3. Metodologia

3.1 Organizacdo metodologica

ApOs a revisdo de literatura realizada, parte-se para o desenvolvimento do trabalho

com um conjunto de orienta¢des doutrinarias:

i. O Estirador, um modelo criado pelo engenheiro Eduardo Zuquete, que tem como

objetivo a criacdo de uma rede de servico Intercidades coerente em todo o territorio

nacional, através de uma cadéncia minima de duas horas em todas as ligages, e

cadéncia até meia hora nas ligag6es mais procuradas,

i. O relatério Estratégia energética alternativa: avaliacdo ambiental e econdmica,

como fonte de doutrina geral de mobilidade (Melo et al. 2020).

Em seguida, apresentam-se as relagdes entre a secgdo metodologica e as respetivas

seccdes de resultados da dissertacdo.

Revisdo da
literatura

Metodologia

Caracterizacao do
caso de estudo

Cruzamento de
informacao
Seccgéo 3.3

v

Capitulo 2

Inquérito

v

Seccéo 3.4

Transferéncia
modal aero-

v

ferroviaria e
emissoes de GEE

Seccgéo 3.5

Figura 3.1 — RelagBes entre etapas da dissertacao.
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3.2 Anélise do caso de estudo

Caracterizacado do Baixo Alentejo

A caracterizacdo do caso de estudo desenvolve-se ao longo do capitulo 4 em cinco
secdes. Primeiro, inicia-se o estudo com uma andlise a nivel regional das caracteristicas
populacionais, territoriais e economicas, cujas bases de dados utilizadas provieram das
estatisticas do INE — Instituto Nacional de Estatisticas e do PORDATA. No parametro de
acessibilidade utilizaram-se ferramentas de mapeamento online, como o GoogleMaps e o
portal ViaMichelin.

Caracterizacao da ligacao ferroviaria a Beja

A caracterizacéo da ligacao ferroviéria a Beja engloba a andlise da infraestrutura e das
suas componentes, com base no Diret6rio de Rede 2022 e em literatura revista. Nesta secéo, €
também examinada a proveniéncia dos passageiros da Linha do Alentejo, com base nos dados
de origem e destino e nimero de viagens realizadas em 2019, fornecidos pela CP — Comboios
de Portugal, SA, na vertente do protocolo entre a empresa e a instituicdo de ensino, FCT
NOVA.

A andlise da ligacdo ferroviaria € complementada com a experiéncia pessoal da
deslocacao ferroviaria a Beja com origem na estacdo do Pragal, no dia 28 de janeiro de 2021.
Considera-se a experiéncia pessoal do servico ferroviario da ligacdo em estudo uma
componente importante porque permite construir uma opinido fundamentada sobre a mesma e,

ao mesmo tempo, interpretar melhor as respostas fornecedidas no inquérito.

No que diz respeito aos projetos de intervencédo na ligagao ferroviaria, teve-se como
base:

i. Informacéo disponibilizada pelo Gabinete de Apoio Técnico da IP — Infraestruturas
de Portugal, que revela interven¢des técnicas e logisticas na requalificacdo do troco
Casa Branca-Beja, assim como os diplomas legais que revelam intencdo na
modernizacéo neste troco,

ii. O estudo da Refer — Rede Ferroviaria Nacional, EP, de 2015, que examina varias
propostas de intervencdo na Linha do Alentejo, incluindo reconexdo a Linha do Sul
e a construcdo de uma variante ao Aeroporto de Beja, com a previsdo de

investimentos necessarios.

Caracterizacdo do aeroporto de Beja

Segue-se a descricdo do aeroporto de Beja, comecando com um breve contexto
histérico, seguido da caracterizacdo geral e da acessibilidade, da situacao atual e do potencial
de cluster aeronautico.
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Caracterizacdo do aeroporto de Lisboa

A caracterizacdo do aeroporto de Lisboa, também conhecido como Aeroporto
Humberto Delgado, compreende uma breve descrigdo da infraestrutura e das limitagbes de
expansao que o aeroporto enfrenta. A analise da procura no ano de 2019 teve como base os
dados fornecidos pelo Instituto Nacional de Estatisticas (INE) no documento Estatisticas dos
Transportes e Comunicacdes 2019 e o Anuario de Aviacdo Civil 2019, emitido pela ANAC —

Autoridade Nacional de Aviacao Civil.

A metodologia utilizada para caracterizar a tipologia dos voos do aeroporto de Lishoa
teve como base a terminologia da EUROCONTROL. Para determinar os voos longo-curso do
aeroporto de Lisboa, recorreu-se a distancia aproximada de voo entre Lisboa e os paises

mencionados nos dados estatisticos disponibilizada do portal online www.distance.to.

Salienta-se que o INE néo fornece informacdo de todos os paises que compfe a
procura do Aeroporto Humberto Delgado, apenas os de maior relevancia, pelo que o valor

determinado é aproximado.

Intervencdes na rede de transportes definidas em planos estratégicos nacionais

Analisaram-se documentos estratégicos, como o Plano Nacional de Investimentos 2030
(PNI2030), que integra alguns projetos originarios do Ferrovia2020, e o Diretério da Rede 2022.
Estes documentos preveem medidas interventivas nos diferentes setores da mobilidade
nacional e apresentam projetos que impactam direta ou indiretamente o concelho de Beja, a
ligacdo ferroviaria e, potencialmente, o aeroporto de Beja, de acordo com os dominios da

rodovia, mobilidade e transportes publicos, ferrovia e do sistema aeroportuario.

3.3 Cruzamento de informacéao

Fator de emisséo para célculo de emissédo de GEE

Dada a insuficiéncia de dados detalhados para Portugal, optou-se pela metodologia
aplicada no Reino Unido, por Hill et al. (2020). Como o Reino Unido apresenta valores
diferentes de eficiéncia de producéo e de fontes de energia elétrica, Shorter (2011) recomenda
gue, para ouros paises europeus, se deve considerar 75% do fator de emisséo britanico.
Assim, o fator de emissao do trafego ferroviario de passageiros é 0,0277 kg CO2eq/pkm
(IFEU, 2010). Salienta-se que a metodologia ndo discrimina a fonte energética ferroviaria

(diesel ou eletricidade), e assume-se a taxa de ocupacao ferroviaria britanica.

De acordo com a mesma metodologia, considerou-se para o transporte aéreo regional
o fator de emisséo de 0,2443 kg COzeq/pkm, correspondente a categoria de voos domésticos
do Reino Unido, e para o taxi o fator de 0,1455 kg CO2eqg/pkm com uma taxa de ocupacado de

veiculo de 1,4.
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Aeroporto de Beja como complementar ao AHD

Efetua-se a andlise conjunta de informacéo proveniente da revisdo da literatura e de
um estudo técnico da Refer (2015), com a caracterizagédo da procura do AHD, em particular a
procura do segmento de trafego aéreo de longo-curso no ano 2019. Complementa-se com
apreciacdo das vantagens e incentivos da adocéo do aeroporto de Beja como complementar
ao AHD.

Na comparacao das emiss@es de GEE originadas na deslocacao do centro de Lishoa
(Entrecampos) ao aeroporto de Beja e a Base Aérea n°6 do Montijo, atualmente considerada a

alternativa complementar ao AHD.

Ligacéo ferroviéria Lisboa-Beja

Com base na caracterizacdo da ligac@o ferrovidria Lisboa-Beja, nomeadamente as
caracteristicas técnicas, de procura no ano 2019, e projetos de requalificacdo, averigua-se a
necessidade de modernizacdo da ligacdo ferroviaria e as solu¢des importantes a considerar.
Ainda, enunciam-se os principais beneficios da implementacdo de uma ligacdo ferroviaria de

alta prestacéo entre Lisboa e Beja.

3.4 Inquérito

Para averiguar a opinido do publico interessado no tema da presente dissertacéo,
procedeu-se a realizagdo de um inquérito via Google Forms. Como o foco do questiondrio era a
populacéo e visitantes de Beja, o0 mesmo foi partilhado na rede social Facebook, em grupos de
residentes em Beja e com interesse na promog¢éo do aeroporto de Beja. O inquérito foi também
enviado a estudantes da FCT NOVA e a organizacdes, entidades e associa¢cdes do distrito de
Beja de diversos setores de atividade: empresarial e comercial, académico, turismo e cultural,
comunicacao social, desenvolvimento regional, e ainda para o setor administrativo e municipal.

Na Tabela 3.1 apresenta-se a lista dos contactos realizados.

O recurso ao inquérito online era o Unico meio praticavel num trabalho académico e em
época de pandemia. Nao foi uma amostragem aleatéria nem chegou a sectores da populagao
sem acesso Internet, o que limita a sua representatividade estatistica. Ainda assim, considera-
se que o inquérito foi atil para compreender as preocupacdes e 0 sentimento geral da

populacédo e dos utentes do comboio.
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Tabela 3.1 — Organizagdes, entidades, associacdes e grupos contactados.

Grupos Facebook

BEJA

Beja

BEJA E DISTRITO - NATURAIS, DESCENDENTES, RESIDENTES E AMIGOS

Contra a constru¢ao do Novo Aeroporto Montijo e a favor do Aeroporto Beja

Queremos o Aeroporto de Beja para voos low cost

Académico

Associagdo de Estudantes da Escola Superior de Tecnologia e Gestdo de Beja

Associagdo Portuguesa de Escolas Profissionais Agricolas

Centro de Transferéncia de Conhecimento

Escola Superior Agréria

Escola Superior de Educagao

Escola Superior de Saude

Escola Superior de Tecnologia e Gestao

Empresarial e Comercial

AEPO - Associagdo Empresarial e de Promoc¢&o de Odemira

Associacdo Comercial do Distrito de Beja

Associacdo do Comércio, Servigos e Turismo do Distrito de Beja

Mercbeja - Associacdo de Comerciantes e Grossistas de Beja

Nerbe - Nucleo Empresarial da Regido de Beja

Desenvolvimento

ADL - Associagdo de Desenvolvimento do Litoral Alentejano

ADRAL - Agéncia de Desenvolimento Regional do Alentejo

Alentejo XXI - Associagéo de Desenvolvimento Integrado do Meio Rural

Associa¢do Desenvolvimento Terras do Regadio

Associagdo para Desenvolvimento do Concelho de Moura

Esdime - Agéncia Para O Desenvolvimento Local No Alentejo Sudoeste Crl

Incubadora de Inovagéo Social do Baixo Alentejo

Vitifrades - Associa¢do de Desenvolvimento Local

Turismo e Cultural

Agéncia Regional de Promogao Turistica do Alentejo - Turismo do Alentejo

Associagdo Cultural e Desportiva Juventude Alimoddvarense

Associacgdo Cultural e Recreativa da Zona Azul

Associagdo para Est.Def.Patrimonio Natural Cultural Concelho Mértola

Biblioteca Beja

Rota Vicentina — Associagao para a Promogéao do Turismo de Natureza na Costa Alentejana

Turismo do Alentejo, E.R.T.

Municipal

AMCAL - Associagdo de Municipios do Alentejo Central

ARECBA - Agéncia Regional de Energia do Centro e Baixo Alentejo

CIMBAL - Comunidade Intermunicipal do Baixo Alentejo

Posto de turismo - Castelo

Comunicacdo Social

Jornal Alto Alentejo

Brados do Alentejo

Jornal de Noticias de Beja

Tribuna Alentejo

Correio Alentejo

Diario do Alentejo

Ardina do Alentejo
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O inquérito é composto por 18 questdes (Tabela 3.2), no entanto algumas sao
condicionadas a resposta dada previamente, pelo que nenhum dos inquiridos respondeu ao
total das perguntas. No Anexo B encontra-se o corpo de perguntas e opg¢des do inquérito em
formato integral. O formulario esteve disponivel entre 20 de setembro e 26 de outubro de 2020,
reunindo 1110 respostas. Prestou-se particular atencdo em mencionar que as respostas ao
inquérito deveriam ser referentes a um periodo pré-pandemia Covid-19, dadas as medidas de

contingéncia para reducéo de mobilidade.

No total, foram invalidadas cinco respostas por ndo cumprirem com o desejado.

Seguem-se algumas notas metodolégicas que se adotaram no tratamento de dados:

i. Na andlise dos concelhos de residéncia, agruparam-se os mesmos por NUTS I,

ii. Na questdo referente & escolha dos motivos de deslocacdo, ndo foi ponderada a
escolha de multiplas opg¢des, que poderia refletir de forma mais fidedigna o padrao
de escolha dos visitantes. As respostas “residéncia”’, “segunda residéncia” ou

“migragdo” foram contabilizadas na opg¢ao “Motivos familiares”.

Foi solicitada a participa¢éo da comunidade do Instituto Politécnico de Beja, no entanto,
nao foi possivel obter aprovacdo por parte das autoridades da instituicdo. Considera-se que a

opinido critica dos estudantes teria sido uma mais-valia para o estudo.

Tabela 3.2 — Questbes do inquérito.

1. Costuma frequentar Beja?

2. Se a ligacéao ferroviaria a Beja fosse melhorada e de alta prestacéo, estaria mais interessado em
frequentar a regido?

3. Qual a razéo que o leva a deslocar-se?

4. Qual o seu concelho de residéncia?

5. Qual o modo de transporte que mais utiliza para se deslocar a Beja?

6. Quais os fatores mais importantes na sua escolha do modo de transporte?
7. Esta satisfeito com a atual ligacéo ferroviaria a Beja?

8. Indique o seu grau de satisfacdo em relacdo aos seguintes aspetos relativos a atual ligagao
ferroviaria a Beja.

9. Acha necessério ser mencionado outro aspeto para além dos referidos?
10. Se a ligacao ferroviaria fosse requalificada, estaria disposto a mudar de modo de transporte?
11. Quais as vantagens que uma ligacao ferroviaria melhorada, de alta prestagéo, pode ter em Beja?

12. Acha que o aeroporto de Beja tem potencial para ser complementar ao aeroporto de Lisboa,
albergando os voos intercontinentais?

13. Justifique.

14. A melhoria da ligacao ferroviaria Lisboa-Beja poderia promover o aeroporto de Beja como
complementar ao de Lisboa?

15. Justifique.

16. Na sua opinido, que condi¢des faltam para que o aeroporto de Beja funcione como
complementar ao aeroporto de Lisboa?

17. Se o aeroporto de Beja estivesse operacional, que mais vantagens poderia trazer para a regido?

18. Imagine que o aeroporto de Beja é extensdo ao de Lisboa, e que alberga voos intercontinentais.
Entre os dois aeroportos existe uma ligacao ferroviaria de alta prestacéo, que permite a ligacao
Lisboa-Beja em 1h15. Qual a sua opiniao?
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3.5 Substituicdo modal aérea-ferroviaria e emissdes de GEE

O caélculo das emissdes provenientes dos voos regionais e da ferrovia por passageiro-
quildmetro (pkm) num determinado ano necessita do input de trés informacfes: nimero de

passageiros, distancia entre origem e destino e fator de emisséo:

kg CO,eq/ano = fator de emissido X n passageiros X distancia OD

Para determinacédo dos fatores de emissao, da tipologia do voo e consequente célculo

de emissBes de GEE, definiram-se 0s seguintes pressupostos:

e Os voos domésticos intra-UK assumiram-se equivalentes a tipologia regional da
EUROCONTROL;

e Para o calculo da distancia a Espanha, assumiu-se a distancia entre dos aeroportos
do Porto e Lisboa a Madrid;

¢ Utilizou-se o INE como fonte dos valores de trafego nacional interior, dado a ANAC
ndo apresentar informacao discriminada sobre os passageiros de tréfego interior
dos aeroportos continentais;

¢ As emissfes de GEE da aviacao no trafego regional internacional até Madrid foram
calculadas com base nos valores de passageiros obtidos no INE;

e Como o INE ndo apresenta discriminacdo dos passageiros nas pontes aéreas entre
0S aeroportos continentais, utilizou-se a meédia dos fatores de emissdo das pontes
aéreas e deslocacgbes ferroviarias Porto-Lisboa-Faro para se calcular as emissdes
totais da aviacéo e ferrovia;

¢ A ligacdo ferroviaria entre Porto e Madrid estende-se ao longo de 421 km, de

acordo com o portal de viagens Virail.

Utilizaram-se os fatores de emisséo relatados pelo Governo do Reino Unido para o
trafego aéreo regional (0,2443 kg COq2eq/pkm) e o equivalente europeu para o trafego
ferroviario de passageiros (0,0277 kg COzeqg/pkm). O fator de emissdo do trafego aéreo
corresponde a um valor médio por passageiro em voos domésticos com a ponderagéo da forca
radiativa, considerando a emissdo de 6xidos de azoto e de vapor de agua emitidos a altitude
elevada. Esta ponderagdo permite medir o impacte ambiental adicional da aviagéo e aproximar

a um valor mais preciso do impacte climatico do setor (Hill et al., 2020).
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4. Caracterizagcao do caso de estudo

4.1 Baixo Alentejo

4.1.1 Caracterizacédo populacional e territorial

Beja é a sede de um dos 18 distritos de Portugal Continental. Esté inserida na regiao
do Alentejo e € um dos 13 municipios da subregido do Baixo Alentejo. Na Figura 4.1 faz-se um
enquadramento do municipio de Beja de acordo com as unidades territoriais (INE, 2019b). O
Baixo Alentejo é a subregido com maior area, 8 543 km? (PORDATA, 2020c), no entanto, é
também caracteristica pela menor densidade populacional a nivel nacional, 13,6 hab/km?
(Tabela 4.1), com tendéncia decrescente desde 2001. Apesar da populagéo estar a diminuir,

Beja é o concelho com maior densidade populacional da subregido, com 29,3 hab/km?.
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Figura 4.1 — Enquadramento do municipio de Beja de acordo com NUTS Il e 111
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Tabela 4.1 — Populagdo, densidade populacional e indice de envelhecimento nos
diferentes ambitos geograficos analisados, referentes ao ano 2019.

Ambito geogréfico Populagéo Densidade populacional

(habitantes) (hab/km?)
Portugal 10 286 263 111,5
Alentejo (NUTS II) 705 018 22,3
Baixo Alentejo (NUTS III) 116 445 13,6
Beja (Municipio) 33 565 29,3

Fonte: PORDATA (2020b).

A populacédo do Baixo Alentejo é caracterizada pelo seu grau de envelhecimento, que
se traduz no elevado indice de envelhecimento, relativamente superior a média nacional.
Apesar da maioria da populagdo se enquadrar na fixa etaria entre os 15 e os 64 anos, cerca de

um quarto da populacédo do Baixo Alentejo apresenta idade superior a 65 anos (Tabela 4.2).

Tabela 4.2 — Distribuicdo da populagdo de acordo com a faixa etaria e respetiva
proporcéo nos diferentes ambitos geogréaficos analisados, referentes ao ano 2019.

Ambito 0-14 15-64 65+ indice de
Geografico (n°) (n°) (n°) envelhecimento
Portugal 1402 276 6621663 2262325 161,3
Alentejo 87 897 437 261 179 861 204,6
Baixo Alentejo 15 163 72 225 29 058 191,6
Beja (Municipio) 5075 20948 7542 148,6

Fonte: INE (2020b), PORDATA (2020d).

Na Tabela 4.3, apresentam-se os indices sintéticos de desenvolvimento regional
referentes ao indice global, competitividade, coesdo e qualidade ambiental, com a base de
Portugal no valor de 100,0. A regido do Alentejo apresenta o menor indice de competitividade a

nivel nacional, e um dos menores indices globais.

Por sua vez, a subregido do Baixo Alentejo destaca-se por possuir um dos indices de
coesdo mais baixos, contrariamente ao indice de qualidade ambiental, que é mais elevado que
0 valor médio nacional.
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Tabela 4.3 — Iindices sintéticos de desenvolvimento regional de NUTS Il de Portugal
Continental e NUTS 1l do Alentejo, nas dimensdes: global, competitividade, coesdo e qualidade

ambiental.
indice sintético de | indice sintético de = ;. N indice sintético de
Ambito desenvolvimento desenvolvimento Igdlce sintetico de desenvolvimento

g ; P . esenvolvimento : .
geogréafico regional (Indice regppal regional (Coeso) regional (Quahdade

global) (Competitividade) ambiental)
Norte 98,8 97,8 98,1 100,7
Centro 98,6 94,0 102,2 100,1
Lisboa 105,3 113,3 104,0 98,0
Alentejo 96,9 90,6 100,7 100,0
Alentejo Litoral 94,8 97,6 95,3 91,3
Alto Alentejo 99,1 86,7 102,3 109,5
Alentejo Central 98,9 90,1 106,0 101,4
Baixo Alentejo 97,3 89,8 96,8 106,3
Leziria do Tejo 95,2 90,4 100,4 95,0
Algarve 96,6 92,9 96,1 101,2

Fonte: INE (2014).

Os indicadores populacionais supramencionados comprovam a necessidade de
combater o envelhecimento do interior do pais, em particular na regido do Alentejo. A falta de
desenvolvimento competitivo do Baixo Alentejo deve-se a auséncia de fixacdo da populagéo
jovem e em idade ativa, que abandona a regido devido a privagdo de ofertas de emprego e
oportunidade de crescimento pessoal, aliado a falta de incentivo residencial (Camara Municipal
de Beja, 2019; INE, 2019b). Toda esta conjuntura demografica contribui para o despovoamento
e abandono territorial.

O Alentejo 2030 é um documento que enquadrado na Estratégia Portugal 2030, que
apresenta os desafios e objetivos estratégicos que a regido do Alentejo enfrenta, tendo como
base os objetivos da Politica de Coeséo pds 2020 e o Programa de Valorizagdo do Interior. A
consolidacdo do Sistema Regional de Inovacao, em conjunto com o Programa de Captacgdo de
Investimento para o Interior (PC2Il) tém como base alargar a influéncia territorial na criacdo de
conhecimento e formagéo qualificada, de modo a contribuir para a revitalizagdo demografica e
reforcar a atratividade a novos investimentos, empregos e residentes (CCDR-A, 2020a). A
Estratégia Regional de Especializacao Inteligente (EREI) surge na sequéncia de promover a
interacdo e cooperacdo entre atores no desenvolvimento de conhecimento e inovacdo em

areas emergentes, para que se criem vantagens competitivas na regido (CCDR-A, n.d.).

Neste sentido, o projeto de incubadora de inovacao social do Baixo Alentejo tem como
objetivo a dinamizacao de iniciativas empreendedoras e a geracdo de emprego, fortalecendo
os ideais de igualdade de género, coesdo territorial e social e a dindmica ambiental (Camara
Municipal de Beja, 2019).

De acordo com o modelo territorial do Plano Regional de Ordenamento do Territério do
Alentejo (PROT-A), disposto no Anexo C, Beja é designado como “Centro Urbano Regional”, tal

como Evora, Sines e Santiago do Cacém. Inseridos em redes interurbanas via corredores
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nacionais e regionais, estdo também os centros urbanos estruturantes com ligacéo direta a
Beja, como Castro Verde, Aljustrel, Serpa e Moura, e 0s centros urbanos complementares,
Ferreira do Alentejo, Cuba, Vidigueira, Alvito e Mértola. Ndo obstante da conetividade dos
centros urbanos a nivel regional e nacional, o Baixo Alentejo apresenta caréncia de dinamismo

que resulta num défice de competitividade.

O concelho de Beja, onde o aeroporto de Beja se insere, apresenta uma localizacdo
relativamente central em relacdo a diferentes pontos de interesse: dista 180 km de Lisboa,
150 km do Algarve, 100 km do Litoral Alentejano, e 60 km da fronteira com Espanha. A
centralidade geografica do concelho suporta o potencial estratégico do desenvolvimento

sustentavel da regido do Alentejo (Camara Municipal de Beja, 2019).

4.1.2 Caracterizagdo econdémica e cultural

O Alentejo enquadra-se num processo de transicdo estratégica que se centra na
valorizacdo dos produtos enddgenos (agroalimentares e florestal), e na consolidacdo das
dindmicas socioculturais e empresariais. As atividades econdmicas desenvolvidas na regido
abrangem os trés setores: primario (agricultura, caca), secundario (industria transformadora e
construgdo) e terciario (alojamento e restauragdo). E importante destacar os servigos, o
comércio e a agricultura mediterranica do olival e vinha como principais fontes de rendimento

da regido (Fortes, 2018; Camara Municipal de Beja, 2019).

Os investimentos realizados na regido do Alentejo como o Porto de Sines, 0 aeroporto
de Beja, a implementagdo do Pélo Tecnolégico do Alentejo (Sistema Regional de Transferéncia
de Tecnologia), e 0 Empreendimento de Fins Mdltiplos do Alqueva tornaram-se potenciadores

estratégicos da regido (Fortes, 2018).

O municipio de Beja apresenta uma larga oferta educativa em todos os niveis de
ensino, no entanto, o decréscimo do numero de alunos obrigou ao fecho de alguns
estabelecimentos. O Instituto Politécnico de Beja é um dos organismos de ensino geradores de
mobilidade de estudantes a nivel regional e nacional, que ndo s6 se destaca pela diversa oferta
educativa, como também por ser um polo de Investigacdo e Desenvolvimento (I&D) que
dissemina conhecimento e presta servicos a comunidade através dos seus centros e

laboratérios (Camara Municipal de Beja, 2019; IPBeja, n.d.).

A implementacdo de polos industriais, de campos de investigacdo e de partilha de
conhecimento sustém a mudanca de paradigma de uma regido em défice de desenvolvimento
através do aumento de recursos humanos qualificados e consequente fixacdo da populagao.
Em conjunto com os polos educativos e industriais, a existéncia do Unico hospital de dmbito

distrital e regional em Beja fortalece a importancia do concelho na promog¢éo da centralidade.

A articulacé@o da exploracéo agricola, pecuaria e florestal com os patrimoénios natural e
cultural geram condigdes favordveis a dindmica turistica de natureza e rural, cuja procura

nacional e internacional tem vindo a aumentar (Fortes, 2018; Camara Municipal de Beja, 2019).
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Segundo o relatério Turismo em nameros 2019, publicado pelo Turismo de Portugal, a regiao
do Alentejo albergou 1,6 milhdes de hdspedes, dos quais um milhdo sdo de nacionalidade
portuguesa e os restantes estrangeiros, totalizando perto de trés milhdes de dormidas
(INE, 2020c; Turismo de Portugal, 2020). Das 34,1% dormidas por hdspedes do estrangeiro,
destacam-se os visitantes de origem em Espanha, Alemanha e Brasil, e os héspedes sénior
dos paises do Norte da Europa que tendem a procurar a regido sobretudo nos meses de
Inverno. No total, em 2019, o turismo do Alentejo arrecadou 175 milhdes de euros, valor que
consecutivamente tem aumentado nos Ultimos anos e que, por este motivo, se considera o
setor turistico como um vetor impulsionador no desenvolvimento da regido (Baltazar e Silva,
2019; Camara Municipal de Beja, 2019).

A diversidade dos agentes turisticos ndo hoteleiros, como restauracdo e lazer, tém
vindo a expandir-se ao longo de todo o territério, o que reforca o potencial do turismo para o
fortalecimento das dindmicas socioeconOomicas e culturais em todos os niveis de unidades
territoriais (Fortes, 2018; Camara Municipal de Beja, 2019).

E importante estreitar e fortalecer as interligagdes turisticas regionais, de forma a
unificar o setor e igualar oportunidades, para garantir o continuo crescimento do impacto
turistico na regido e no pais. E importante garantir a diminuicdo da sazonalidade associada ao
turismo, promovendo o prolongamento da época turistica através da valorizacdo de outros
ativos existentes na regido como o enoturismo, gastronomia e o birdwatching (Guerreiro, 2012).
Deve-se, portanto, centrar o planeamento na potenciacdo do setor turistico, fomentando a

criacdo de cadeias de valor entre os diversos stakeholders envolvidos (Fortes, 2018).

41.3 Acessibilidade

O municipio de Beja insere-se na rede viaria nacional por via da Estrada Nacional 18
(EN18) e de dois ltinerarios Principais, o IP8, o eixo de atravessamento Oeste/Este, e o IP2, de
ligacdo Norte/Sul que atravessa as restantes sedes de distrito alentejanas, Portalegre e Evora,
e termina em Faro. O IP8 entronca com a Autoestrada do Sul (A2) em Grandola, e também
com a A26, atualmente inacabada. Ao IP2 conecta-se o Itinerario Complementar 27 (IC27).
Ambos ltinerarios Principais tém previstas obras de requalificacdo e de melhoria definidos no
PNI2030.

A regido do Alentejo foi considerada, em 2018, a segunda regido da Unido Europeia
com maior racio de acidentes rodoviarios fatais por milhdo de habitantes (Eurostat, 2020). Em
termos de transportes publicos, a cidade possui um Terminal Rodoviario denominado “Gare de
Beja” onde se centram os servigos de taxi, autocarros urbanos e os servicos de camionagem
da Rede Expressos, com abrangéncia a todo o territério nacional. A cidade é também servida

de ligacao ferroviaria, sendo o destino final da Linha do Alentejo.

A melhoria e expansao da acessibilidade do municipio sé@o intenc6es mencionadas em
investimentos estratégicos, como o PNI2030, o que permite aumentar as potencialidades do

desenvolvimento da regido.
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4.2 Ligacéo ferroviaria Lisboa-Beja

4.2.1 Caracteristicas técnicas

A presente caracterizacdo da enfoque aos principais aspetos da ligacdo ferroviaria
entre Lishoa e Beja. No Anexo D descreve-se com maior detalhe os elementos constituintes da

infraestrutura, material circulante e exploracéo.

A Linha do Alentejo, concluida em 1884, tem origem no Barreiro, destino final em Beja
e estende-se ao longo de 166,3 km (Furtado, 2020; IP, 2020). Em geral, o estado de
conservacdo € bom, dada a renovagéo integral da via na década de 80 (Furtado, 2020). A
estacdo de Casa Branca desempenha um papel central na ligacdo com a Linha de Evora e
continuidade da Linha do Alentejo. A ligacdo entre Beja e Funcheira, que permite a conexao
entre as Linhas do Alentejo e do Sul foi inaugurada em 1888, mas encerrou em 2012 devido a
falta de uso (Publico, 2018).

Na Figura 4.2 apresenta-se o enquadramento das Linhas do Norte (n°8), de Cintura

(n°29), do Sul (n°37) e do Alentejo (n°34), assim como a variante de Evora (n°39).

Portsege

Dire¥%rnio da Rede 2022

Figura 4.2 — Excerto do mapa de Linhas e Ramais com Trafego Ferroviario, que enquadra
as Linhas do Norte, de Cintura, do Alentejo e de Evora.

O caminho de ferro até Beja foi inaugurado em 1864. A esta¢éo de Beja, cuja fachada
data de 1940, localiza-se 500 metros do centro da cidade, no lado nordeste do aglomerado
urbano (Figura 4.3). Como serviu de entroncamento do Ramal de Moura entre 1878 e 1990,

centrava-se na estacao grande parte dos servicos de apoio ferroviario (Alves, 2015).
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Figura 4.3 — Estacdo ferroviaria de Beja (a esquerda) e enquadramento com a cidade de
Beja (a direita).

A Linha do Alentejo apresenta, na sua maioria, tipologia de via Unica (82%). De acordo
com Autoridade Nacional de Protecao Civil, a linha é considerada de elevada suscetibilidade de
acidente ferroviario uma vez que apresenta via Unica para circulagdo em ambos os sentidos, e
porgue esta associada a possiveis falhas humanas ou técnicas (e.g. descarrilamentos, colisdes

entre comboios, e entre 0s comboios e viaturas ou pessoas) (ANPC, 2019).

Os segmentos de mercado em funcionamento séo o Longo-curso Normal e Regional,

este Ultimo realizado entre Vila Nova da Baronia e Beja.

A linha encontra-se eletrificada com tenséo de 25 kV/50 Hz, a excecao do troco Casa
Branca-Beja, que obriga o uso de tracdo a diesel-hidraulica com velocidade maxima de
circulacdo de 120 km/h (CP, n.d.). A utilizacdo de automotoras a diesel acarreta maiores
encargos energéticos e de manutencdo, para além de circular a velocidade mais reduzida e

oferecer menos conforto aos passageiros (Camara Municipal de Beja, 2019).

A observacao direta de parte da ligacdo entre Lisboa-Oriente e Beja permitiu analisar
em primeira pessoa o servico e os comboios em circulagdo. A composicao que realiza o servigo
entre Casa Branca e Beja é bastante datada e, em conjunto com a falta de manutencao do
exterior e do material interior visivel, como o0s assentos, ndo se relinem aspetos que conferem

uma experiéncia agradavel ao passageiro (Figura 4.4).
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Figura 4.4 — Condi¢Bes de manutencgédo exterior e interior das carruagens da automotora
que faz ligacao entre Casa Branca e Beja.

As velocidades praticadas na ligacdo Lisboa Oriente-Beja apresentam uma notoria
variabilidade, conforme se verifica na Tabela 4.4. A variacdo deve-se a restricbes especificas
de circulagéo, transito na linha, e especificagdes técnicas, como o tragado da via, as curvas, e

existéncia de passagens de nivel.

Tabela 4.4 — Patamares de velocidade praticados na ligacdo ferroviaria entre Lisboa-
Oriente e Beja e respetiva extensao aproximada.

Estacdo origem Estacdo destino Patamar de velocidade (km/h) aproli()(i::wagjgo(km)
Lisboa-Oriente Braco de Prata 1160-220] 3
Braco de Prata Campolide 150-90] 8
Campolide Corroios 190-120] 13
Corroios Fogueteiro 1120-160] 5
Fogueteiro Casa Branca 1160-220] 94
Casa Branca Beja 1120-160] 64

Fonte: IP (2020), Google Maps.

68



Entre Campolide e o Coina destacam-se algumas restrigbes a velocidade potencial,
particularmente dada a limitagéo de velocidade de circulagdo na Ponte 25 de Abril e a partilha

da linha com servicos urbanos, nomeadamente da empresa Fertagus.

A ligacdo entre o Fogueteiro e Casa Branca apresenta um patamar de velocidade mais
elevado. No entanto, de acordo com a Tabela de Velocidades Maximas (TVM) admitidas na
Rede Ferroviaria Nacional, 0 comboio nunca atinge a velocidade maxima permitida. As
condicionantes que mais afetam a velocidade de circulacdo neste troco sdo impostas pelo
tracado na via, aparelhos de mudanca de via (AMV), catenaria e sinais. No troco Casa Branca-
Beja as causas mais comuns limitantes da velocidade de circulacdo sdo o tracado da via e as

passagens de nivel.

Na Figura 4.5 apresentam-se os dados de velocidade média e maxima recolhidos
através da aplicacdo mdével Velocimetro GPS, versdo 2.0.1, entre as estacdes de Penalva e
Casa Branca, e entre Casa Branca e Beja. Infelizmente, ndo foi possivel analisar desde o
Pragal devido a problemas técnicos. Nao foram considerados possiveis erros da aplicagdo na
recolha dos dados.
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Figura 4.5 — Dados de velocidade maxima e média (km/h) do percurso entre as estagdes
Penalva e Casa Branca (a esquerda), e entre Casa Branca e Beja (a direita).

A ligacdo entre Penalva e Casa Branca enquadra-se no patamar entre os 160 e 220
km/h, de acordo com a Tabela 4.4. Como se verifica na Figura 4.5, a velocidade média
praticada € bastante inferior ao patamar definido. A velocidade méaxima encontra-se dentro do

previsto.
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Porém, na ligacdo entre Casa Branca e Beja, a velocidade média apresenta um valor
mais reduzido que o limite minimo do patamar correspondente, entre 120 e 160 km/h. Apesar
da velocidade méxima se encontrar dentro do intervalo, como se trata de uma velocidade
pontual e ndo continua, pode-se afirmar que o servigo atual estd aquém das capacidades de

circulacdo da infraestrutura.

Na analise das tipologias das estacfes com influéncia na ligacdo ferroviaria entre
Lisboa e Beja, verifica-se que a maioria corresponde a uma tipologia C. De acordo com o
Diretério de Rede 2022, as estacdes das Linhas do Norte e Cintura estdo dotadas de salas de
apoio e bilheteiras, assim como as esta¢cbes do Barreiro, Pinhal Novo, Beja e Evora. As

restantes ndo possuem estes servigos.

A partir do Pinhal Novo € notavel a discrepancia nos servicos oferecidos aos
passageiros nas infraestruturas de apoio, destacando-se pela auséncia de automatizagao,
teleindicacéo e forte dependéncia do servico remoto e local. A automatizagdo e digitalizacéo
sdo caracteristicas que promovem o bem-estar e a autonomia, e facilitam o apoio ao cliente,

contribuindo para o aumento da qualidade do servico prestado.

4.2.2 Proveniéncia dos passageiros

Os passageiros que frequentam esta linha provém maioritariamente da Linha de
Cintura, da Linha do Alentejo e da Linha do Norte, que inclui Lisboa-Oriente. Apesar da Linha
do Alentejo ter origem no Barreiro, ndo existem dados de circulacdo com destino a Beja entre
esta estacdo e o Pinhal Novo. No entanto, o servico Urbano prestado entre o Barreiro e Pinhal
Novo totaliza 35 ligacdes diarias em dias Uteis e 19 ao fim de semana, possibilitando a

correspondéncia as viagens de Longo-curso das Linhas do Alentejo e do Sul.

Na Tabela 4.5 apresenta-se um excerto dos horarios do servigo Longo-curso Normal
realizados pelo comboio Intercidades entre Lisboa-Oriente e Beja. O horario completo
encontra-se no Anexo E. Ao fim de semana, o primeiro horario da manha néo ocorre, e o das
9h02 é substituido pelo das 9h52. No sentido inverso, Beja - Lisboa-Oriente, ndo h& horério

excecional ao fim de semana.
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Tabela 4.5 — Excerto dos horarios de funcionamento do servigo Intercidades com origem
Lisboa-Oriente e destino Beja, em dias Uteis e ao fim de semana.

Estacdes Dias lteis Fim de semana
Lisboa-Oriente 07:02 09:02 17:02 19:02 09:52
Lisboa-Entrecampos | 07:10 A 09:10 17:10 19:10 10:00
Casa Branca 08:31 | 10:23 | 18:23  20:23 11:15
Casa Branca 08:35 | 10:30 | 18:29 20:25 11:19
Cuba 09:12 | 11:07  19:06 21:.01 11:56
Beja 09:26 11:21 19:20 21:15 12:10
Duracao total 2h24 | 2h19 2h18 2h13 2h18

Fonte: CP.pt.

O comboio Regional entre Vila Nova da Baronia e Beja realiza duas viagens por dia em
cada sentido (Tabela 4.6). O comboio Regional ndo faz servico ao fim de semana. De acordo
com a funcionaria da bilheteira da estacdo de Beja, este comboio presta servigo a populagéo

local estudantil e que trabalha em Beja.

Tabela 4.6 — Horarios de funcionamento do comboio Regional entre Vila Nova da Baronia
e Beja, em dias uteis.

Estac6es Dias uteis EstacBes Dias uteis
Vila Nova da Baronia 07:08 13:29 Beja 12:55 19:25
Alvito 07:15 13:36 Cuba 13:07 19:37
Cuba 07:25 13:46 Alvito 13:16 19:46
Beja 07:40 14:01 Vila Nova da Baronia 13:24 19:54
Duracéo 0h32 0h32 Duragéo 0h29 0h29
Fonte: CP.pt.

A andlise da procura efetiva dos passageiros pelos servicos de Longo-curso
Intercidades na estacdo de Beja teve como base informacédo partilhada pela CP — Comboios de

Portugal, no ambito do protocolo realizado com a instituicdo de ensino.

Na Tabela 4.7 estdo enumerados por ordem descendente de procura, 0s primeiros 15
pares de origens e destinos que integram a estacdo de Beja. Realcadas a azul estdo as

estacdes pertencentes a Linha do Alentejo com ligacéo direta a Beja.
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Tabela 4.7 — Numero de viagens do servigo intercidades com origem e destino em Beja

em 2019, por ordem decrescente.

Origens com destino a Beja

Viagens (n°)

Destinos com origem em Beja

Viagens (n°)

Lisboa 18 042 | Lisboa 19 050
Cuba 3964  Cuba 4 248
Pinhal Novo 3403 | Pinhal Novo 3 286
Pragal 1359 | Pragal 1212
Vila Nova da Baronia 1114  Vila Nova da Baronia 1104
Alvito 466 | Alvito 571
Casa Branca 402 | Porto Campanha 435
Porto Campanha 380 | Vendas Novas 431
Vendas Novas 357 | Casa Branca 292
Aveiro 174 | Alcégovas 208
Alcacovas 170 | Aveiro 147
Evora 147 | Coimbra B 135
Coimbra B 130 | Evora 100
Entroncamento 74 | Pombal 56
Braga 71 | Braga 55

Fonte: CP (2020).

A procura de Beja € constituida maioritariamente por viagens de e para Lisboa.
Seguem-se as estac¢Bes da Linha do Alentejo, com uma diferenca notavel do volume de
viagens, comparativamente a Lisboa. Cuba destaca-se com maior peso na procura da Linha do

Alentejo.

Salientam-se as estac¢des da Linha do Norte, nomeadamente Porto-Campanha, Aveiro,
Coimbra-B, Entroncamento e Braga que totalizam a procura de Beja por 829 viagens, e 828 no

sentido inverso.

Sendo uma variante da Linha do Alentejo, Evora pertence naturalmente ao conjunto de
pares mais procurados em termos de origem e destino. E importante referir que os dados
obtidos podem ter em consideracdo que o comboio (2h17) é menos vantajoso na duracdo da
viagem, em comparacéo com automoével (<1h) ou autocarro expresso (1h15).

Apesar de ndo ser mencionado na tabela supramencionada, é importante referir que,
em 2019, realizaram-se 93 viagens da Linha do Sul com destino a Beja. No sentido inverso
foram realizadas 92 viagens de Beja para a Linha do Sul. Em ambos sentidos, a estacéo de
Faro € a que apresenta maior peso na procura. As estacdes da Linha do Sul analisadas
excluem o Pinhal Novo. Salienta-se que néo foi possivel obter os dados de procura da Linha do

Algarve, uma vez que o servico atual € Regional e ndo de Longo-curso.
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4.2.3 Modernizacao daligacéao ferroviéria Lisboa-Beja

A requalificacdo do troco Casa Branca-Beja tem sido consecutivamente mencionada
em diplomas legais, como é o exemplo da Portaria 132-A/2019, emitida a 12 de fevereiro, que
autoriza a Infraestruturas de Portugal, SA, a proceder a reparticdo de encargos relativos ao
contrato para a realizagdo de “Estudo de Viabilidade para a Modernizagdo do Trogo entre Casa
Branca-Beja e Ligagédo ao Aeroporto de Beja”. Mais recentemente, o Despacho n°12490/2020,
emitido a 22 de dezembro, que menciona a decisdo da IP em proceder ao lancamento pré-
contratual do estudo “Modernizacdo trogo Casa Branca-Beja (Linha do Alentejo), com ligacéo
ao aeroporto de Beja, incluindo eletrificacdo e instalacdo de sistemas de sinalizacdo e
telecomunicagdes”. Atualmente, este estudo encontra-se em preparagdo para concurso publico
(IP, 2021).

Para além das requalificacbes estratégicas, podem ser efetuadas intervencdes na
componente técnica e logistica da ferrovia, de modo a aumentar a qualidade e eficiéncia do
servigo e garantir velocidades maximas da circulagdo de 200 km/h no tro¢co Casa Branca-Beja.

A nivel técnico, no que diz respeito as curvas existentes no troco Casa Branca-Beja, 0
tracado ja se revela favoravel a velocidades de circulacdo iguais ou superiores a 140 km/h
(IP, 2021). No entanto, de acordo com IP (2021), para aplicar um modelo de exploragédo que
permita o0 aumento da velocidade de maxima do servico de 200 km/h, existem intervencdes e

elementos que necessitam de modernizagdo, nomeadamente

i. Eletrificacao;
ii. Substituicdo da superestrutura e infraestrutura de via;
iii. Vedacao do canal ferroviério;
iv. Supressédo de passagens de nivel;
v. Instalacdo de passagens desniveladas para atravessamento entre cais nas
estacgdes;

vi. Instalagdo de um sistema de sinaliza¢&o eletrénica com bloco orientavel.

Na eventual necessidade de recorrer a duplicagdo da via, o atual canal ferroviério ja

dispde de largura suficiente para esta melhoria (Refer, 2015).

A nivel logistico, surge a alternativa de suprimir o comboio regional entre Vila Nova da
Baronia e Beja, e satisfazer a procura atual com servigos de autocarro de ligagcao as estacbes
do percurso ferroviario e a Beja, diminuindo-se a pressao na via ferroviaria e consequente

maior agilizacdo dos servicos.
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4.2.4 Estudo da Refer (2015): Linha do Alentejo, Casa Branca-Funcheira.

Em 2015, a Refer efetuou um estudo técnico do troco Casa Branca-Funcheira,
intitulado de “Linha do Alentejo trogco Casa Branca-Funcheira. Circulacdo de comboios de
750m, Andlise de intervengdes na infraestrutura ferroviaria”. E importante salientar que nao

existe exploragéo ferroviaria no trogco Beja-Funcheira desde 2012.

Apesar deste estudo se centrar na ligacao ferroviaria entre Casa Branca e Funcheira,
visando a procura de circulacdo de comboios de mercadorias na Linha do Alentejo, também
analisa a possibilidade de construcdo de uma variante que ofereca acessibilidade entre o

aeroporto de Beja e a rede ferroviaria.

Definiram-se dois cendrios de acdo. O primeiro tem finalidade de possibilitar a
circulacdo de comboios de mercadorias de 750 metros. O segundo, que melhor se enquadra
com os objetivos da presente dissertacdo, pressupde as retificacdes necessarias no tracado e
vedacdo da linha para além de corre¢Bes do perfil longitudinal e supressédo de passagens de

nivel, para que seja viavel a circulacao de comboios de passageiros até 200 km/h.

De modo geral, o tracado da linha do Alentejo ndo apresenta restricdes consideraveis,

exceto em algumas situacdes pontuais. Em seguida, analisam-se as propostas de intervengéo.

Troco Casa Branca-Beja

Entre Casa Branca e Beja j& existe canal disponivel para duplicacdo da via, logo os

encargos de investimento necessarios para a criagdo do canal de aumento sdo suprimidos.

O estudo propde a renovacdo integral da via (RIV) com base na eletrificacao,
instalacdo de sinalizacdo eletronica e supresséo de todas as passagens de nivel. Considera
também necesséria a vedacdo do canal ferroviario, de forma a permitir circulacdo a

velocidades de 200 km/h ao longo de todo o trajeto.

Variante do aeroporto de Beja

A integracd@o ferroviaria do aeroporto de Beja € uma proposta com potencialidades
dada a proximidade fisica a que a via se encontra da infraestrutura aeroportuaria. No estudo,
para além do fluxo de passageiros, € mencionada a possibilidade de transporte de

mercadorias, quer para transporte aéreo como para a indUstria de manutencéo aeronautica.

As duas propostas sugeridas tém em consideracao a divisdo do aeroporto de Beja em
duas componentes, militar e civil. Ambas incluem a construcdo de uma estacao no aeroporto e
abandono da ligacao atual a Beja. A solucdo A (Figura 4.6), descreve a construcdo de uma
variante de 17 km, vocacionada para o transporte de passageiros por servir as instalacées civis
do aeroporto. Esta solucdo aproveita 2,5 km do tracado original da Linha do Alentejo, em
desuso desde o funcionamento da atual linha de Beja. Na solugéo B, a variante de 12,8 km é

direcionada para o trafego de mercadorias e com acesso as instalacdes militares.
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Solugdo A
(aeroporto civil)

Legenda:
Linha do Alentejo
Solugdo A (aeroporto civil)

Solugdo B (aeroporto militar) s

Figura 4.6 — Solugdes propostas na construgdo da variante de acesso ferroviario ao
aeroporto de Beja.

Admitindo que a supressdo de uma passagem de nivel exige redireccionamento do
trafego rodoviario ou a construgcao de uma passagem superior rodoviaria, ou pedonal, o estudo
indica um valor maximo de 300 000€ para a obra. Considerando as 10 passagens de nivel
referidas no TVM e as 17 do estudo, o custo maximo da supressdo das PN varia entre 3 e
3,7 M€. O valor da supressao das passagens de nivel ja esta incluido no investimento previsto

dos projetos.

Na Tabela 4.8 apresentam-se o0s investimentos dos projetos selecionados do estudo

que estdo em linha com os objetivos da presente dissertacao.

Tabela 4.8 — Investimento previsto dos projetos seleccionados do estudo da Refer.

Projetos Investimento previsto (M€)
Troco Casa Branca-Beja 94 e
Variante do aeroporto de Beja 26 206
Trogo Beja-Funcheira 86

Fonte: Refer (2015).

A variante ferroviaria ao aeroporto de Beja deve ser sujeita a um estudo de impacte
ambiental para definicAo mais adequada do tracado. No entanto, e numa perspetiva de
previsdo de custos com base nas op¢des do estudo da Refer, considera-se a solugdo A a mais

indicada dado o foco no trafego aéreo civil.
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A construcdo da variante ao aeroporto e a requalificacdo do trogco Casa Branca-Beja
totaliza um investimento de 120 milhdes de euros. Num cenario em que se seja necessario
prolongar a Linha do Alentejo até a Linha do Sul, reativando o trogo Beja-Funcheira, o

investimento total seria de 206 milhdes de euros.

Estas requalificacdes, para além de tornarem a ligacéo ferroviaria a Beja mais rapida,
homogénea e eficiente, oferecem um novo modo de acesso ao aeroporto de Beja. Tado (2018)
estimou que a tarifa cobrada na ligacao ferroviaria do aeroporto de Beja a Lisboa, seria de
14,00€, considerando a duracdo da viagem de 1h20 minutos.

A construcdo da variante ferroviaria ao aeroporto de Beja e a modernizagdo do trogco
Casa Branca-Beja séo projetos elegiveis de comparticipacdo comunitaria, e em concordancia
com o Pacto Ecolégico Europeu. Como sado projetos inseridos em zonas de Obijetivo 1, que se
caracterizam como zonas com menor desenvolvimento e menos recursos populacionais, pode-
se considerar o apoio minimo de 80% do valor final, de acordo com os Fundos de Coeséo e

Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional (Bernardino, n.d.; Tao, 2018).

4.3 Aeroporto de Beja

4.3.1 Contexto historico

A Base Aérea n° 11 (BA11l) localizada em Beja, data da década de 60, fruto de um
acordo entre o Estado Portugués e a Republica Federal Alema, no sentido de oferecer as
instalagcbes militares para treino operacional a Forca Aérea Alema nos anos 70. Desde entéo, a
BA11 serviu como aerddromo de apoio militar a Forca Aérea Portuguesa e Alema, assim como

apoio a voos de treino das companhias Lufthansa e TAP (Freitas e Sousa, 2011).

A localizagdo da Base foi determinada de acordo com as condi¢Bes intrinsecas da
localidade dificeis de serem replicadas noutro local, nomeadamente: boas condicdes
meteorolégicas e de visibilidade, espaco aéreo descongestionado, relativo afastamento de
polos urbanos e a inexisténcia de obstaculos naturais (Freitas e Sousa, 2011; Guerreiro, 2012).

Aquando do fim da “Guerra Fria”, muitas bases aéreas internacionais perderam o cariz
militar e foram convertidas para uso comercial ou misto. Quando a Forca Aérea Alema
anunciou a sua saida, em 1992, a mesma transitou o total controlo da BAl1l para o Estado
Portugués, como forma de agradecimento pelo servico militar facilitado (Freitas e Sousa, 2011).
A utilizacdo da infraestrutura ja construida conferia o posicionamento de Beja na rede aérea
nacional, com o intuito complementar aos aeroportos ja existentes (COBA, 2004). Na Tabela
4.9 apresenta-se um breve enquadramento dos documentos legais relativos ao aeroporto de

Beja.
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Tabela 4.9 — Resumo dos documentos legais relativos ao aeroporto de Beja.

=  Despacho Conjunto n° 375/98, de 2 de junho

*Criacéo do primeiro grupo de trabalho para elaboracéo do projeto do aeroporto
de Beja, que possibilita 0 aproveitamento comercial e civil da infraestrutura ao
nivel de transporte de mercadorias e passageiros, e desenvolvimento industrial
e agroindustrial.

md  Decreto-Lei n° 155/2000, de 22 de junho

*Alterado pelo DL n°64/2003, de 3 de abiril;
*Alterado pelo DL n°52/2004, de 16 de marco;
*Criacdo da EDAB - Empresa de Desenvolvimento do Aeroporto de Beja, SA.

==d Decreto-Lei n® 217/2009, de 4 de setembro

*Define o modelo de regulacdo econdmica e de qualidade de servi¢o do sector
aeroportuario nacional;

*Designacao do aeroporto de Beja como “Terminal Civil de Beja” (TCB);
* A gestédo e exploracéo é da responsabilidade da ANA - Aeroportos de Portugal;

* A atividade do TCB incide-se no estacionamento de longa dura¢éo, no
transporte de passageiros e de carga aérea.

==aad Decreto-Lei n° 3/2010, de 14 de abril

*Transita a gestdo da EDAB para a ANA - Aeroportos de Portugal.

=d Decreto-Lei n° 252/2012, de 28 de novembro

*Exploracdo do TCB dependente da certificagdo do INAC das infraestruturas
aeronauticas da BA11 e do terminal.

A EDAB — Empresa de Desenvolvimento do Aeroporto de Beja, SA, era a empresa
responsavel pela dinamizacao e criagdo das infraestruturas aeroportuarias e técnicas de apoio.
No entanto, extinguiu-se em 2011 devido a questdes de insustentabilidade financeira. A gestao
de ativos e passivos desta empresa transitaram para a tutela da ANA (Transportes & Negécios,
2011; Guerreiro, 2012).

Para adaptar e requalificar a infraestrutura ao trafego civil, foram investidos 33 M€ com
participagdo comunitaria em 42% pelo Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional. O valor €
considerado ser de baixo custo comparativamente aos aeroportos de Faro e Lisboa (TC, 2010;
Freitas, 2012; Observador, 2016; Dinheiro Vivo, 2021a).

No dia 13 de abril de 2011, o aeroporto de Beja foi inaugurado com o voo de ligacao a
Cabo Verde (Guerreiro, 2012). Até a pista ser certificada, 0 aeroporto recebeu também voos

com origem no Reino Unido e na Alemanha (Expresso, 2011; Publico, 2011).

Em 2013, o Terminal Civil de Beja recebeu a certificacdo do INAC, conferindo as
condi¢cbes necessarias para o usufruto por todos os tipos de trafego, como se verifica nos

restantes aeroportos nacionais (ANA, 2013; Puablico, 2013).

Em 2015, a Licenga de Ocupacéo assinada pela ANA (Grupo VINCI Airports) e a

AeroNeo — Induastria, Comércio e Servicos Aeronauticos Lda., permitiu a construgdo e

77



exploragio de uma unidade industrial no Terminal Civil de Beja, destinada ao
desmantelamento, manutencdo e cerificacdo de componentes recuperaveis de aeronaves
(ANA, 2015). No entanto, este projeto inserido no conceito GreenParts 95, cujo objetivo é a
valorizacdo e circularidade de ativos aeronauticos em fim de vida através do reaproveitamento
e reciclagem das componentes desmanteladas, ndo se concretizou (Diario do Alentejo, 2019;
Pudblico, 2019).

A EDAB previa que, em 2019, o aeroporto seria capaz de receber 178 mil passageiros
anuais e, em 2020, atingir os 1,8 milhdes de passageiros (Expresso, 2011). No entanto, a
procura ndo se efetivou. Nos trés primeiros anos de atividade, o aeroporto recebeu 6 624
passageiros provenientes de 245 avifes, sendo a maioria de caracter charter, ou seja, voos
nado regulares (Jornal de Negécios, 2015). Em 2018, o aeroporto de Beja, aterrou um dos

maiores avides de passageiros do mundo, o Airbus A380 da empresa Hi Fly (Publico, 2020).

Originalmente projetado para afirmacao como centro logistico de carga e passageiros,
e um estabelecimento de atividades aeronauticas, com custos operacionais reduzidos e custos
minimos de amortizacéo, atualmente, o TCB destina-se ao estacionamento e manutengéo de
aeronaves, Figura 4.7 (COBA, 2004; TC, 2010; Martins, 2018).

Figura 4.7 — Vista exterior (esquerda) e interior (direita) do terminal de passageiros do
aeroporto de Beja no dia 28 de janeiro de 2021.

4.3.2 Caracterizacao geral

O aeroporto de Beja esta implementado na vertente sudoeste da Base Aérea n°11
(Figura 4.8). Apesar de dispor de uma area de implementacéo de 110 hectares, a primeira fase
do projeto, que confere condicbes de operacionalidade ao trafego civil, de -carga,
estacionamento de aeronaves e pequenas intervencdes de manutencao, ocupa 23 hectares da
area total. O aeroporto localiza-se na freguesia de Séo Brissos, no concelho de Beja, a 12 km
do centro da cidade (COBA, 2004; Instituto do Ambiente et al., 2004; TC, 2010; ANA, 2013;
Radio Voz da Planicie, 2021).
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Figura 4.8 — Vista satélite do aeroporto de Beja.

Proximo do TCB existem alguns aglomerados rurais dispersos, designadamente
S. Brissos, Trigaches, os Montes da Quinta da Arramada da Torre, da Quinta da Torre e do
Bolor, no entanto, ndo vigora qualquer impacte significativo nas popula¢cdes, nomeadamente na
vertente acustica (COBA, 2004; ARQPAIS, 2010).

Relativamente ao contexto ambiental e geomorfolégico, o aeroporto de Beja €

favorecido ao trafego aéreo em diversos aspetos:

i. Localiza-se na peneplanicie alentejana, caracterizada pelo relevo suave e pouco
acidentado;

ii. As temperaturas sdo amenas ao longo do ano a excecao do Verdo, onde sdo mais
elevadas — Beja apresenta risco elevado de ondas de calor e moderado de vagas
de frio;

iii. A precipitacdo é escassa ao longo do ano;

iv. Os ventos sédo geralmente fracos e predominantes do quadrante Oeste.

Na zona adjacente ao aeroporto, o uso do solo é maioritariamente agricola, dadas as
culturas cerealiferas de sequeiro e montados tipicos da regido, e devido aos Barros de Beja,
que conferem elevada capacidade produtiva. Por isso, o TCB insere-se na Reserva Agricola
Nacional (RAN) como Area de Uso Condicionado (COBA, 2004; Instituto do Ambiente et
al., 2004; ARQPAIS, 2010; ANPC, 2019). Em termos ecolégicos, existem areas pertencentes a
Reserva Ecoldgica Nacional (REN), por serem cabeceiras de linha de agua e area de maxima
infiltracdo. Contudo, como se pode observar na Figura 4.9, as mesmas néo coincidem com a
area de implantacdo do aeroporto. O EIA n&o evidenciou a presenca de valores faunisticos ou
floristicos de valor na area de implantagédo, e apresenta média perigosidade para incéndios
rurais (COBA, 2004; ANPC, 2019; CCDR-A, 2020b).
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Na componente de areas classificadas e protegidas, destaca-se a proximidade a IBA,
Important Bird Area (PT026), e a Zona de Protecao Especial (PTZPE0057) em Cuba, dada a
populagdo de aves esteparias, como se verifica na Figura 4.9 (ARQPAIS, 2010). No entanto, o
EIA nao evidenciou influéncia significativa do aeroporto nas areas classificadas (COBA, 2004;
Instituto do Ambiente et al., 2004). Ainda assim, como a coliséo de avifauna com as aeronaves
€ um dos principais riscos da aviacdo, sdo aplicadas medidas de gestdo de habitats e a

utilizacdo de aves de rapina para afugentar outras aves (ANA, 2013).

No que diz respeito aos recursos hidricos, o aeroporto localiza-se proximo do aquifero
dos Gabros de Beja, e a agua superficial existente é impropria para consumo humano
(COBA,; 2004).

Em relacdo a sismicidade, o aeroporto enquadra-se numa zona de sismicidade
moderada de intensidade média de VII na escala de Mercalli modificada, no entanto, o
aeroporto apresenta risco de sismicidade reduzida (ARQPAIS, 2010; ANPC, 2019).
Complementar a atividade aérea da infraestrutura, e por se localizar no corredor do aeroporto
de Faro, o aeroporto de Beja esta numa zona moderadamente suscetivel a acidentes aéreos
(ANPC, 2019).

De acordo com o Plano Nacional de Emergéncia de Protecdo Civil, a Base Aérea n°11
€ o ponto principal de entrada de reforgcos internacionais por via aérea. Por ndo possuir
restricdes de uso por qualquer tipo de aeronave, oferecer a possibilidade de funcionamento 24
horas por dia ao longo do ano, e se localizar no inicio ocidental do continente europeu (em
conjunto com os restantes aeroportos nacionais), o aeroporto de Beja é referenciado como um

recurso de emergéncia internacional (Freitas, 2012; Camara Municipal de Beja, 2019).
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Figura 4.9 — Planta de localizacéo do aeroporto de Beja.
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O aeroporto possui duas pistas paralelas distanciadas entre si em 150 metros. A
principal tem 3 450 metros de comprimento e 60 m de largura, e a secundéaria 2 951 m de
comprimento e 30 m de largura, e ambas sdo dotadas com bermas de 15 metros de largura,
estando ambas as pistas interligadas através de 5 caminhos perpendiculares (COBA, 2004;
Instituto do Ambiente et al., 2004). A dimens&o da pista principal ao aeroporto de Beja confere
potencialidades em receber aeronaves de grande envergadura, sendo a Unica a nivel nacional
a operar o A380 da companhia Hi Fly, e a Unica considerada para uma possivel aterragem de
emergéncia do Space Shuttle da NASA (Airportwatch, 2013).

O Lado Terra é composto pelo terminal de passageiros (area util 2 095 m? e bruta
2500 m?), terminal de carga, parques de estacionamento, zonas verdes, arruamentos e
acessos. Adicionalmente, o EIA projeta a construcdo de lotes industriais relacionados com a
atividade aeronautica ou de industria ligeira. O Lado Ar é composto pelas placas de
estacionamento de aeronaves civis, caminhos de circulacdo de aeronaves, e ajudas visuais a
navegacao (COBA, 2004; TC, 2010).

O aeroporto de Beja possui 32400m?2 de area disponivel nas placas de
estacionamento de aeronaves. Os dados referidos no INE (2020a) ndo mencionam a existéncia
de qualquer terminal de passageiros ou de hangares, no entanto sabe-se que existe um
terminal de passageiros construido, e que pelo menos um hangar esta operacional, por servir

de base permanente aos avides da companhia aérea Hi Fly.

Segundo Freitas e Sousa (2011), a &area de influéncia do aeroporto de Beja é de
um milhdo de habitantes, no entanto ndo foi possivel verificar se o valor é atualizado aos dias
correntes. O nivel de influéncia foi calculado tendo em consideragdo que o aeroporto se

localiza geograficamente centrado entre diversos pontos de elevado interesse socioeconémico:

i. No que diz respeito a componente turistica, abrange Lisboa, a Costa Algarvia, o
Litoral Alentejano e a Extremadura Espanhola;
ii. Em termos logisticos, dado abranger os portos de Sines e de Setubal,
iii. Na componente aerondutica, dada a relativa proximidade entre os aeroportos de

Lisboa, Faro e Badajoz.

Na Figura 4.10 verifica-se a area de influéncia do aeroporto de Beja, consoante o
distanciamento do acesso rodoviario, em minutos. Lisboa enquadra-se nos 120 minutos de
acesso, e Faro nos 90 minutos (TC, 2010; Figueira de Sousa et al., 2011). De acordo com o
Tribunal de Contas (TC, 2010), este dado sustém a hipétese de complementaridade do
aeroporto de Beja aos aeroportos de Lisboa e Faro para os voos low-cost, e posteriormente de

longo-curso, como previsto nos estudos de investimento no aeroporto de Beja.
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Figura 4.10 — Area de influéncia do TCB consoante a durac&o do acesso rodoviario.

Em 2004, aterraram 21 aeronaves por dia na BAll, totalizando 7 651 voos anuais
(COBA, 2004). Como a fungdo militar tem vindo a perder expressdo, 0 aeroporto de Beja
poderd servir para rentabilizar o uso da infraestrutura existente (Instituto do Ambiente et
al., 2004). O Estudo de Viabilidade Econdmica e Financeira, elaborado pela EDAB, conferia
capacidade de circulagcao entre 20 e 25 avifes por dia, com a nuance que o trafego seria
dividido entre carga e passageiros, com maior peso para os cargueiros. A previsdo do trafego
aéreo civil no aeroporto ditava as 35 aeronaves diarias no ano 2030 (Instituto do Ambiente et
al., 2004). O terminal de passageiros tem capacidade para realizar check-in a 250 pessoas por
hora, o equivalente a 1 368 450 passageiros por ano, pelo que o refor¢co da aviagdo comercial

dependera de ampliagao da infraestrutura (Diério de Noticias, 2020).

De acordo com o indice de Aerédromos e Heliportos do Manual VFR, o aeroporto de
Beja denomina-se como uma infraestrutura militar, nacional e internacional autorizada a
receber trafego regular, ndo regular e privado, inclusive voos regionais, nacionais,

internacionais e intercontinentais (Camara Municipal de Beja, 2019; AIS, 2020).

4.3.3 Acessibilidade ao aeroporto

A acessibilidade intermodal a um aeroporto € um aspeto estruturante na viabilizacao
desta infraestrutura. Boas condi¢des de acessibilidade que, em simultaneo, oferecem servigos
de qualidade, sao fatores atrativos para a escolha de um aeroporto que se localiza fora dos
pontos turisticos de interesse. No caso do aeroporto de Beja, verifica-se que a acessibilidade é

uma falha ainda ndo colmatada.

O principal acesso a infraestrutura aeroportuaria € a Estrada Municipal 528-2 (EM 528-
2), que serve diretamente o IP8, e faz ligacdo entre Beja e S. Brissos. De acordo com a
auditoria realizada pelo Tribunal de Contas (TC, 2010), o acesso ferroviario ao aeroporto de

Beja seria efetuado caso o trafego de carga assim o justificasse. Para além da ligacédo
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ferroviaria direta inexistente, o aeroporto de Beja também néo se encontra integrado na rede de
transportes publicos local, o que torna necessario optar por servicos de taxi ou aluguer de
viatura se o utilizador desejar se dirigir ao aeroporto.

A auséncia de ligagdes ferroviarias e rodoviarias eficientes € um dos fatores-chave
para o abandono da possibilidade do aeroporto de Beja servir como complementar aos
aeroportos de Lisboa e Faro (TC, 2010).

4.3.4 Situacao atual

De acordo com a literatura, as infraestruturas aeroportuarias tendem a promover o
desenvolvimento regional onde se inserem. Assim, era esperada em Beja uma captacédo de
externalidades advindas do aeroporto como o incremento da atratividade econdémica, criagdo
de mais emprego, aumento da acessibilidade regional e a possibilidade de competitividade das
empresas, a hivel nacional e internacional. No entanto, uma vez que o Alentejo n&o
compreende o conjunto de caracteristicas propicias a tal infraestrutura no contexto econdémico,
social e demografico, o aeroporto de Beja sempre apresentou fraca popularidade. O
funcionamento operacional do Terminal Civil de Beja com base na melhoria da acessibilidade,
pode ajudar a promover a regido se o foco de atividade incidir ao nivel turistico, logistico e da
indUstria aeronautica, pelo que estas potencialidades devem ser aproveitadas (Freitas e Sousa,
2011; Freitas, 2012; Guerreiro, 2012).

Apesar das disparidades ideolodgicas, o aeroporto de Beja é considerado como um ativo
que pode contribuir para a mudanga de paradigma do futuro desenvolvimento do Alentejo. N&o
obstante, como a infraestrutura estd dependente de fatores externos, principalmente da
governanca e do setor econdémico, e como n&o existe coordenagdo entre os diversos atores
interessados, ndo se criam possibilidades de aumentar a potencialidade e competitividade

regional deste ativo subaproveitado (Guerreiro, 2012).

Apesar da diminuicdo em 40% nas despesas de operacdo em relacdo a 2018, o
crescimento de 119% do volume de negécios do aeroporto de Beja, equivalente a 762 000 €,
teve como origem maioritaria 0 movimento de aeronaves. Em 2019, o investimento na
infraestrutura diminuiu 28%, no entanto, o valor acrescentado bruto aumentou em 210%
comparativamente a 2018 (INE, 2020a). Este dado demonstra o potencial do aeroporto de Beja
em se tornar numa infraestrutura competitiva e com maior grau de diferenciacdo, capaz de
gerar maiores volumes de negdécio no setor aeroportuario (Jorge, 2014). Segundo os dados no
portal da VINCI Airports, em 2018 o aeroporto de Beja recebeu 5 096 passageiros em 114 voos
(VINCI Airports, n.d.). Em 2019, o Terminal Civil de Beja efetuou 92 movimentos de aeronaves

que transportaram 770 passageiros (ANA, 2020b).

Em janeiro de 2021 foram inaugurados o hangar e oficinas de manuten¢édo no Terminal
Civil de Beja, por parte da empresa de manutencao de aeronaves MESA, pertencente ao grupo

Hi Fly. E esperado que o acréscimo de capacidade de manutencdo possa também captar
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novos clientes provenientes da Europa e Africa (Kiosque da Aviacdo, 2020). No futuro, a
mesma empresa pretende construir um novo centro logistico de suporte as atividades de

manutencdo em Beja (Radio Pax, 2021).

4.3.5 Cluster aeronautico

O aeroporto de Beja e as empresas sediadas na infraestrutura (MESA, Hi Fly) inserem-

se no conjunto de atividades aeronauticas emergentes no Alentejo, nomeadamente em Evora:

e Parque Aeronautico de Evora, sede da EMBRAER, AIR OLESA e Mechachrome;
¢ Instalacdo do CEiiA — Centro de Engenharia e Desenvolvimento, no Parque do
Alentejo de Ciéncia e Tecnologia (PACT);

e Aer6dromo Municipal de Evora;

E em Ponte de Sor:

e Aerédromo Municipal;

¢ Centro de Negdcios e Industria Aeronautica/AeroEspacial;
e Simuladores de treino avancados;

e Fabrica de aeronaves ultraligeiros da empresa Tekever;

¢ Academia internacional de pilotos.

Ainda, podem-se contabilizar as atividades aeronduticas existentes em Lishoa, como
manutengdo da TAP e OGMA, e em Sevilha, referentes & Airbus (Guerreiro, 2012).

A reunido das condi¢gBes favoraveis ao trafego aéreo sdo fatores que propiciam a
implementacdo de um cluster aeronautico (Guerreiro, 2012; Vaz et al., 2012; SAPOTEK, 2017).
Por isso, em 2017, foi assinado o Protocolo de Colaboracéo do Setor Aerondutico do Alentejo,
em colaboragéo com os municipios de Evora, Beja e Portalegre, entidades de ensino superior e
associacfes empresariais do Alentejo, que possibilita a materializacdo da ligacdo Ponte de
Sor-Evora-Beja onde, ao longo deste eixo, se podem desenvolver atividades do setor
aerondutico e destacar a regido a novos investimentos (Guerreiro, 2012; ADRAL, 2017).

De acordo com a Estratégia de Especializacdo Inteligente (EREI2030), a industria
aeronautica insere-se no capital produtivo do Alentejo devido a consolidacdo das
infraestruturas existentes, do desenvolvimento de novos projetos 1&I&DT (Investigagéo,
Inovagdo e Desenvolvimento Tecnoldgico), e instalagcdo de novas empresas do setor na regiao
do Alentejo. Deste modo, estrutura-se o cluster e fomenta-se o crescimento da atratividade da

industria, do emprego qualificado e a revitalizagédo socioeconémica (CCDR-A, n.d.).
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4.4 Aeroporto de Lisboa

4.4.1 Caracterizacao geral

O aeroporto de Lisboa, também conhecido como aeroporto da Portela ou Aeroporto
Humberto Delgado (AHD) foi inaugurado em 1942. Situa-se na Portela de Sacavém e esta
inserido na malha urbana da cidade de Lisboa. E o aeroporto portugués com maior volume de

passageiros e de carga transportados (Barreira, 2012; ANA, 2013).

O aeroporto ocupa uma area de 481 hectares e € constituido por dois terminais civis
(T1 e T2), um terminal de carga e um terminal militar, denominado “Aeroporto de Figo Maduro”.
Dispde de duas pistas cruzadas, a principal com 3 800 metros de comprimento e 45 de largura
(03/21) e secundéaria com 2 400 metros de comprimento (17/35). Apenas a pista principal se
considera em funcionamento, uma vez que a menor apenas € utilizada quando existem
impedimentos na principal, ou devido & orientagdo dos ventos (Barreira, 2012; ANA, 2018). A
Figura 4.11 apresenta o layout do AHD com destaque da pista 03/21 (EUROCONTROL,
2020b).

Current Layout

O Single Runway (03/21) — 3.707m — Code E

Terminal 2|

Terminal 1

Figura 4.11 — Layout atual do aeroporto de Lisboa com destaque dos terminais 1 e 2 e da
pista principal em funcionamento.

O aeroporto de Lisboa classifica-se como uma infraestrutura aeroportuaria
internacional, cujos fins de uso sdo o trafego regular, ndo regular e privado. Apresenta
338 671 m? de area disponivel de estacionamento para aeronaves e quatro hangares com
35 520 m? (INE, 2020a).

A capacidade declarada do AHD é de 40 movimentos/hora, 0 equivalente a
3 200 passageiros/hora e a um volume de passageiros anuais entre 28 e 30 milhdes (Roland
Berger, 2016; INE, 2020a).

De acordo com a ANA, para um tempo de deslocacédo de duas horas de automovel, o
aeroporto de Lisboa possui uma area de influéncia de cinco milh8es de habitantes, incluindo
Badajoz, em Espanha (MOPTC, 2009; Baltazar e Silva, 2019). A Figura 4.12, referente as
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isécronas de trafego ligeiro aos aeroportos continentais, comprova que é possivel aceder ao

aeroporto em menos de uma hora por uma larga extensdo territorial.

Figura 4.12 — Is6cronas de trafego ligeiro dos aeroportos nacionais, Lisboa, Porto e Faro.

Como o aeroporto se insere na malha urbana de Lisboa, um dos fatores criticos e
caracteristicos da atividade aeroportuéaria € o ruido, que se ndo sé impacta a zona envolvente a
infraestrutura, como se repercute no corredor de aterragem e descolagem acima do limite
definido em legislagdo. Em 2019, o aeroporto de Lisboa recebeu 12 reclamacdes relativas ao
ruido (Deprez, 2017; ANA, 2020a).

O Plano de Acao do AHD inclui a ado¢do de medidas de gestéo, controlo e atenuacgéo
do ruido proveniente das operacdes aeroportuarias, de modo a aproximar os valores medidos
do enquadramento legal e reduzir o incémodo da populacdo (ANA, 2018, 2020). A Portaria
n°303-A/2004, de 22 de marco, alterada pela Portaria n°259/2005, de 16 de marco, refere a
restricdo de trafego aéreo no Aeroporto Humberto Delgado entre as Oh e as 6h, e a autorizagdo

condicionada de movimentos dentro deste horario.

A atividade aeroportudria e a deslocacdo de acesso ao aeroporto contribuem para a
emissao de GEE, afetando a qualidade do ar. Porém, o Relatério de Desempenho Ambiental
da ANA refere que a qualidade do ar exterior do aeroporto ndo foi condicionada pelas
atividades aeroportudrias (ANA, 2020a).

A pegada de carbono da ANA tem apresentado um comportamento crescente desde os
Ultimos anos, totalizando em 2018, perto de 950 mil toneladas de COzeq diretas e indiretas. A
pegada carbénica esta relacionada com o aumento de procura nos aeroportos nacionais, no

entanto, apesar do crescimento de procura no AHD, a energia consumida por unidade de
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trafego diminuiu entre 2018 e 2017 (ANA, 2020a). Os aeroportos nacionais estao acreditados
no programa Airport Carbon Accreditation do Airports Council International (ACI), o que revela

o continuo esforgo na gestéo e reducao de emissdes diretas de GEE.

A biodiversidade é uma das preocupacdes das infraestruturas aeroportuarias,
principalmente no que diz respeito a avifauna. Para evitar incidentes, o AHD adotou medidas
tecnoldgicas (canhfes de gas e hioacustica) e naturais (falcoaria) para afugentar as aves do
perimetro do aeroporto (ANA, 2020a).

Reis e Pestana (2017) concluiram que, apesar de apresentar valores baixos de
conetividade aérea, o AHD surge como uma cidade-aeroporto. O aumento dos valores de
conetividade, ou seja, do numero de ligagBes entre aeroportos, depende do crescimento da
infraestrutura pelo que, como o AHD apresenta dificuldades na expansao fisica, pode suscitar

entraves a longo-prazo.

4.4.2 Acessibilidade

Contrariamente a exemplos de hubs internacionais, o aeroporto de Lishoa localiza-se
muito préximo ao centro de Lisboa. A malha rodovidria de acessos ndo é exclusiva ao
aeroporto, e como se trata de eixos estruturantes do trafego rodoviario local, o
congestionamento nas horas de ponta € comum, 0 que se torna um fator limitante no acesso

ao aeroporto, tanto na chegada como partida.
Exemplos dos eixos estruturantes rodoviarios séo:

i. Autoestrada Al, que faz ligacdo ao Norte do pais;
ii. 22 Circular, que percorre Lisboa, d& acesso a Ponte Vasco da Gama, e oferece
ligacdo ao eixo Norte-Sul e & IC19;
iii. IC17, mais conhecida como CRIL, que circunda a cidade de Lisboa;
iv. Avenida Almirante Gago Coutinho, que liga ao centro de Lisboa;
v. Avenida Marechal Gomes da Costa e a Avenida de Berlim, que fazem ligacéo ao

Parque das Nagbes e a Gare do Oriente.

Relativamente & oferta de transportes publicos, o aeroporto dispde do servigco de
autocarros urbanos e de taxi, e insere-se na rede metropolitana de Lisboa, sendo a Ultima
estacdo da linha Vermelha, que passa pela Gare do Oriente, uma estacao importante de

autocarros urbanos e expresso, e de comboios urbanos e de longo-curso (ANA, 2013).

O estudo realizado pela IP (2018) analisa as solu¢Bes de construcdo de um ramal
ferroviario subterraneo ao AHD, no sentido de potenciar a intermodalidade aero-ferroviaria e

libertar slots do aeroporto. Os investimentos para a obra variam entre os 74 e os 118 M€.
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4.4.3 Caracterizacdo da procura

O Aeroporto Humberto Delgado é considerado um dos negdcios mais rentaveis da
VINCI e, em 2020, ganhou o prémio ACI Europe Best Airport, na categoria dos 25-40 milhdes
de passageiros (Bernardino, n.d.; VINCI, 2020).

A semelhanca da tendéncia de anos anteriores, em 2019 verificou-se o aumento de

trafego aéreo de passageiros, associado em grande escala ao setor do turismo (ANA, 2020b).

O aeroporto de Lisboa serviu cerca de 31 milhGes de passageiros, correspondente a
mais de metade dos passageiros internacionais e totais do volume de trafego nacional.
Relativamente ao movimento de aeronaves, realizaram-se no AHD quase metade das

aterragens do trafego aéreo de Portugal.

Na Figura 4.13 apresenta-se a procura no AHD em 2019 de acordo com os diferentes
tipos de trafego aéreo (INE, 2019a, 2020a). Verifica-se que a composicdo da procura do
aeroporto de Lisboa apresenta forte inclinacéo para o trafego internacional, que se reflete em
cerca de 88% dos passageiros totais em 2019. Apesar da diminuicdo dos passageiros em
transito direto e de embarcarem mais passageiros do que desembarcaram, esta tipologia de
tradfego apresentou um aumento de quase 9% em relagdo a 2018 (INE, 2019a ,2020a). A
criagdo de 16 novas rotas aéreas em Lisboa pode ter sido um fator que contribuiu para o
aumento do volume de passageiros internacionais (ANA, 2020b).

8%

4% 16%

M Internacional longo-curso
% Internacional regional

M Outro internacional

Il Nacional interior

B Nacional territorial (RA)

67%

Figura 4.13 — Peso percentual dos tipos de trafego aéreo registados no AHD em 2019.

No que diz respeito ao trafego nacional, verifica-se a predominancia do trafego
territorial, que corresponde aos volume passageiros entre Lisboa e as Regifes Autonomas, em

relacdo ao trafego interior, entre Lisboa, Porto e Faro (INE, 2019a, 2020a).

O AHD recebeu cerca de um terco do trafego nacional total, apesar da diminuicdo
generalizada da procura entre 2018 e 2019, em particular no volume de passageiros
transportados (-10,5%) e aterragens realizadas (-20,0%) do trafego interior (INE, 2019a,
2020a). O trafego nacional interior caracteriza-se pela forte volatilidade, uma vez que depende
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de conjunturas externas como promocdes e reducéo do pre¢o dos bilhetes de outros modos de

transporte, por exemplo.

De acordo com o ranking das 30 pontes aéreas com maior procura a nivel nacional,
existem 21 que tém como origem ou destino o aeroporto de Lisboa que perfazem 27% da
totalidade de passageiros transportados em Portugal em 2019. Na Figura 4.14 apresentam-se
os primeiros 15 pares de aeroportos com maior procura no AHD, considerando o volume de
passageiros e o numero de liga¢cdes. Em geral, a posicdo das pontes aéreas do ranking

diminuiu em relacéo a 2018, como se pode verificar no Anexo F.

Figura 4.14 — Pontes aéreas com maior volume de passageiros transportados no AHD em
2019, respetivo numero de ligagdes e classificagdo consoante o tipo de trafego aéreo.

No que diz respeito ao trafego de longo-curso, os voos desta categoria correspondem a
12,5% da totalidade dos movimentos aéreos internacionais do aeroporto de Lisboa, o
equivalente a 23 558 aterragens. Em Lisboa, circularam 5 027 814 passageiros de longo-curso,
representando 16,1% da atividade total do AHD. Em relacdo a 2019, a tipologia de longo-curso

cresceu em 15,5% o numero de voos realizados, e em 16,2% o0s passageiros transportados.

Segundo os dados da ANAC, 62,6% dos passageiros do aeroporto de Lisboa provém
ou tém como destino paises do Espaco Schengen, seguidos dos paises da UE nao Schengen,
como o Reino Unido e Irlanda (10,7%). Relativamente a oferta ndo europeia, a ANAC refere

que Africa e América do Sul apresentam forte presenca na procura no AHD, correspondendo a
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cerca de 2,1 milhGes e a 2,3 milhBes de passageiros, respetivamente. Destaca-se a
importancia histéria entre Portugal e estes continentes, em particular os Paises Africanos de

Lingua Oficial Portuguesa (PALOP) e o Brasil.

Na Figura 4.15 apresenta-se a quota parte de passageiros de longo-curso no AHD dos
paises com maior procura de acordo com os dados do INE (2020a), em nudmero de

passageiros e respetiva representatividade em percentagem da procura de longo-curso no

aeroporto.
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Figura 4.15 — Quota parte de passageiros longo-curso no Aeroporto Humberto Delgado
em 2019.

Verifica-se que o Brasil apresenta um peso significativo na procura do AHD e, apesar
da ponte aérea entre Lisboa e Israel ter surgido em 2019, representa quase 3% da atividade de
longo-curso do AHD. O crescimento do mercado da América do Sul, em especial do Brasil,

deve-se ao aumento do numero de rotas e frequéncias (Costa, 2012; ANA, 2013).

Dos paises com tipologia de longo-curso, o que apresenta maior crescimento na
procura comparativamente ao ano anterior € os Estados Unidos da América, com 0 aumento
de 24,7% do numero de passageiros, e em 21,1% o nimero de aterragens. Os Emirados
Arabes Unidos também demonstram um crescimento importante, de 19,9% o namero de
passageiros e de 8,8% o numero de aterragens, resultante da liberalizagdo do mercado de
longo-curso e consequente aumento da procura dos mercados da Asia e Médio Oriente
(Roland Berger, 2016).

Em 2019, o aeroporto de Lishoa gerou 60% do volume total de negécios dos
aeroportos e aerédromos nacionais (INE, 2020a). As receitas do AHD provém,
maioritariamente, do negdcio da aviagdo e das respetivas taxas reguladas. O negoécio “néo-
aviagdo" € composto pelo retalho, rent-a-car, estacionamento automovel, imobiliario e outros
servicos (ANA, 2020b). Destaca-se o peso significativo dos passageiros em transito direto na
geracao de receitas advindas do retalho (ANA, 2013).
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4.4.4 Necessidade de expansao

A localizacdo do Aeroporto Humberto Delgado é um aspeto condicionante na
viabilidade a longo prazo do aeroporto, dado que a infraestrutura esta envolvida por
aglomerados urbanos de elevada densidade populacional que limitam a expanséo fisica, com a
variante acrescida de que a populagdo circundante é continuamente afetada pelo ruido de
operacdes do aeroporto e também pelo risco de acidente. Por este motivo, a mudanca de
localizacéo ou a opgdo complementar tém vindo a ser estudadas desde ha 50 anos (Barreira,
2012; Guerreiro, 2012; ANA, 2018).

O aeroporto de lisboa apresenta preocupacdes de capacidade nos seguintes sistemas
(MOPTC, 2009; Roland Berger, 2016):

i. Capacidade declarada da pista e caminho de circulag&o limitante;
ii. Estacionamento de aeronaves limitado;
iii. LimitagBes no processamento de carga;
iv. Limitacbes operacionais no terminal (e.g. processamento de bagagens,
passageiros, seguranca, SEF, curbside).

Um indicador de congestionamento de infraestrutura é a categorizagédo de Nivel 3 nos
periodos de verdo (abril-outubro) e de inverno (novembro-margo), de acordo com o World Slot
Coordination. Este nivel é atribuido quando a procura é superior as capacidades do aeroporto e
quando os planos de expansdo da infraestrutura ndo sdo viaveis a curto prazo, apesar das
estratégias voluntarias ja implementadas. Por isso, é necessaria a intervengdo externa de um
coordenador que maximize a eficiéncia da infraestrutura com base na alocagéo de slots, um
intervalo de tempo onde é dada uma permissao para aterragem ou descolagem de aeronaves
(Santos, 2018; IATA, 2019a; Ribeiro, 2019). Na Figura 4.16 exemplifica-se a disponibilidade
média de slots entre junho e setembro de 2019, os meses de procura mais intensa no AHD
(EUROCONTROL, 2020b).
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Figura 4.16 — Disponibilidade de slots nas horas de funcionamento do AHD, entre junho e
setembro de 2019.
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Constata-se que o periodo entre as 7h e as 15h foi o mais saturado no AHD, pelo que,
em média, ndo existiram slots disponiveis neste horario entre junho e setembro. O mesmo se
verificou as 18h. As horas com maior nimero de slots disponiveis foram as 6h, 20h, e a partir

das 22h. A figura evidencia que, a partir das 20h, 84% dos slots estavam disponiveis.

No ano de 2019 verificou-se um aumento de 1,6% do namero de atrasos em partidas e
chegadas, sendo que, em média, um voo atrasou-se 11,9 minutos (EUROCONTROL, 2020b).

Os atrasos verificados no AHD advém, maioritariamente, de:

i. Aeronaves que navegam com atraso;
ii. Capacidade do aeroporto;
iii. Rotacéo de tripulagéo;
iv. Mudanca de aeronave;

v. Regulamentos de capacidade ndo coordenados com o operador do aeroporto.

A acessibilidade ao aeroporto, principalmente no que diz respeito a malha rodoviéaria, é
um fator que aumenta o congestionamento da infraestrutura devido a concentracao do trafego

aéreo e rodoviario nas horas de ponta.

Todas as condicionantes previamente mencionadas, para além de causarem
constrangimentos no desempenho atual, geram ma qualidade de servico prestado e
consequente desconforto dos passageiros, e hdo permitem que a crescente procura pelo AHD

seja respondida, o que se torna inviavel o funcionamento a médio-longo prazo.

Constata-se que ha problemas de ruido no aeroporto da Portela que sado dificeis de
colmatar. No entanto, h4 uma corrente muito forte, constituida em grande parte pelo setor do
turismo e a Camara Municipal de Lisboa que se tem demonstrado a favor da manutencéo e
ampliacdo da capacidade do aeroporto de Lisboa na Portela (AM Lisboa, 2020; Jornal
Econdmico, 2021). Para resolver os impactes do AHD, pode-se considerar retirar 0 aeroporto
da Portela ou reduzir o trafego na cidade. Complementarmente as opg¢bes anteriores, é

importante o reforco das medidas de prote¢éo nos recetores.

De forma a melhorar a curto prazo a eficiéncia de uso do AHD, o plano de
modernizacdo e expansdo revela intervencdes no Lado Ar (e.g. aumento da capacidade de
estacionamento e circulacdo de aeronaves) e no Lado Terra (e.g. extensdo do terminal de
passageiros para melhoria das estruturas de acolhimento e transferéncia de passageiros, e a
reformulacdo das infraestruturas curbside e de acessibilidades) (RP, 2017; ANA, 2020b). O
Plano Estratégico da ANA menciona a adogdo de processos aeroportuarios de simplificacao do
Lado Terra, com a visdo de aumentar a autonomia do passageiro em efetuar as operacfes no
aeroporto, como o off-airport check-in, etiquetagem de bagagem e self-service bag drop (ANA,
2013, 2020Db).

Relativamente a capacidade da pista principal, 0 encerramento da pisa 17/35 € uma

medida que pretende aumentar o rendimento da pista e reduzir os atrasos (IATA, 2019b).
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Na figura seguinte apresenta-se o plano de modernizagcdo do AHD a longo prazo, sem
descurar a expansdo da procura para o aeroporto complementar (ANA, 2020b). Prevé-se o
alargamento das horas de pico e o aumento do trafego nas horas fora do pico para colmatar o

congestionamento (Roland Berger, 2016).
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Figura 4.17 — Plano da evolucao a longo prazo do AHD.

A escolha do local para expandir a oferta aeroportuaria de Lisboa tem vindo a ser
estudada ha décadas. Para o plano “Lisboa+1”, que consiste na intervengdo no AHD e
posterior ado¢cdo de uma um aeroporto complementar, ponderaram-se locais como a Ota,
Alcochete (NAL) e Montijo. No entanto, as Ultimas alternativas definidas resumiram-se em:
AHD, AHD + Montijo, e NAL. A primeira opgao ndo se confirma uma obra viavel a longo prazo,

visto que a capacidade projetada iria ser atingida muito rapidamente (Roland Berger, 2016).

De acordo com as indicagbes em RP (2017), um aeroporto complementar ao AHD
necessita de reunir um conjunto de requisitos para se verificar viavel: (i) compatibilidade, (ii)

capacidade, (iii) proximidade, e (iv) eficiéncia.

O estudo realizado pela EUROCONTROL em 2016 analisa a viabilidade do conjunto
AHD+Base Aérea N° 6 do Montijo, na medida que o aeroporto principal, AHD, seja ampliado e
vocacionado para operagdes Hub-and-Spoke para os trafegos de curto, médio e longo-curso, e
o0 mercado do Aeroporto do Montijo se baseie na vertente de curto e médio curso,
especialmente no low-cost (RP, 2017). Esta estratégia contribuiria para o aumento de
40 movimentos/hora para 72 movimentos/hora totalizados por ambas as infraestruturas,
assegurando assim o crescimento do trafego aéreo pelo menos até 2050 (RP, 2017; Roland
Berger, 2016). O investimento da intervencdo no conjunto AHD+Montijo totaliza os 1,15 mil M€,
sendo 500 M€ alocados a construgdo do novo aeroporto no Montijo possibilitando, em primeira
fase, receber 7,8 milhdes de passageiros, e 650 M€ aplicados na ampliagdo do Aeroporto

Humberto Delgado para 48 movimentos/hora, o equivalente a cerca de mais 10 milhdes de
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passageiros anuais (ANA, 2019; PROFICO AMBIENTE, 2019). No entanto, dados mais
recentes anunciam o investimento de 1,5 mil M€ (Dinheiro Vivo, 2021).

E importante destacar a falta de planeamento integrado de acessibilidades nesta
alternativa, uma vez que o sistema previsto apenas se baseia no transporte rodoviario e fluvial.
Salienta-se o impacte ambiental na area protegida do Estuario do Tejo, estando classificada na
Rede Natura 2000 como uma Zona de Protecdo Especial, de acordo com as Diretivas Aves
(17/409/CEE) e Habitats (92/43/CEE), sendo também classificada como uma Zona HUumida de

Importancia Internacional ao abrigo da Convencado de Ramsar (Roland Berger, 2016).

Como se trata de uma grande infraestrutura de transporte com impacte regional e em
zonas especiais de conservacao e de protecdo especial, de acordo com o Regime Juridico dos
Instrumentos de Gestéo Territorial e 0 Decreto-Lei n°232/2007, de 15 de junho, alterado pelo
Decreto-Lei n°58/2011, de 4 de maio, torna necesséaria a realizacdo de uma Avaliacdo
Ambiental Estratégica (AAE) iniciada pela definicAo do &ambito, que permite avaliar e
fundamentar de forma integrada as necessidades e alternativas da expansao do aeroporto de
Lisboa. A auséncia da realizacdo de uma AAE foi contestada pelas instituicbes publicas (e.g.
autarquias), pela sociedade civil (e.g. ONGASs), e por oposicdo partidaria (Observador, 2020;
Pdblico, 2021).

4.5 Intervencgdes narede de transportes em planos nacionais

Rodovia

A concluséo do IP8, que engloba dos trocos entre Santa Margarida do Sado e Beja, e
entre Sines e 0 né da A2, tem origem no Ferrovia 2020 e atualmente encontra-se sinalizada no
Plano Nacional de Investimentos 2030 (PNI2030) com uma perspetiva de investimento de
130 M€. Prevé-se que esta infraestrutura contribua para a melhoria da circulagéo rodoviaria e

que potencie o desenvolvimento dos concelhos do interior.

Mobilidade e transportes publicos

Neste setor, realcam-se trés projetos do PNI2030 que podem repercutir efeitos na rede
de transportes publicos de Beja e fomentar a adesdo ao transporte publico ao invés do
individual. Em resumo, o primeiro propde a implementa¢éo de solu¢des para que a mobilidade
e multimodalidade seja mais intuitiva a todos os cidadaos através de integragdo operacional e
tarifaria, e da adocdo de sistemas de gestdo de circulacdo e de estacionamento, como o
Park&Ride, uma estratégia util para os habitantes que necessitem de viajar para grandes
centros urbanos. O segundo tem como objetivo a descarbonizacdo e eletrificacdo dos
transportes publicos, e o terceiro projeto, mais direcionado para os territérios de baixa
densidade populacional, promove o alargamento da rede de transportes publicos e mobilidade

partilhada e flexivel.
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Ferrovia

Estima-se que, no PNI2030, o investimento total no setor ferroviario seja de 10 510 M€.
O projeto com maior potencial de reestruturar a ligacdo ferroviaria a Beja envolve a
modernizacdo desta e da ligacdo a Faro. Os objetivos principais assentam na redu¢do dos
tempos de viagem e em potenciar o desenvolvimento turistico e econdémico das regifes do
Algarve e Baixo Alentejo. No total, estima-se um investimento de 230 M€ durante o periodo de
acdo 2021-2025, o que revela a necessidade e urgéncia em melhorar as condi¢Bes atualmente
existentes nestas linhas.

Em particular, destacam-se a eletrificacdo e instalacdo de sistemas de sinalizacdo e
telecomunicagfes no troco Casa Branca-Beja, e a realizacdo de um estudo de viabilidade da
ligacdo ferrovidria aos aeroportos de Faro e de Beja, promovendo a integracdo de duas

grandes infraestruturas de transporte, o aeroporto e a ferrovia.

Sao mencionados outros projetos que complementam a melhoria da ligacéo ferroviéria
a Beja, como é o exemplo da supresséo e automatizacdo de passagens de nivel. No entanto,
ndo existem dados discriminados sobre a localizacdo das passagens de nivel que irdo sofrer
intervencao. Outro exemplo é a modernizacao e duplicagcao do troco Poceirdo-Bombel, que faz

parte do projeto “Corredor Internacional Sul” e visa a conexao ferroviaria dos portos maritimos.

O PNI2030 refere intervengdes na digitalizacdo e melhoria das condi¢des de sistema e
telematica nas interfaces de passageiros, permitindo agilizar a intermodalidade nas estacdes e,

principalmente, melhorar a acessibilidade de Pessoas com Mobilidade Condicionada.

A prevista aquisicdo de automotoras de longo-curso permite aumentar a reposta a
picos de procura e, em conjunto com a melhoria das condi¢cdes de seguranca e circulacéo, e a
eventual migracéo para o sistema ERTMS/ETCS + GSM-R de diversas linhas, conferem maior

resiliéncia e potenciam a evolugéo da rede ferroviaria nacional.

A reativacao da ligagéo entre Beja e Ourique, e eventual extensao até a Funcheira, sdo
mencionadas no projeto que prevé a modernizagao e eletrificacdo da RFN entre 2021 e 2025.
A reconexdo das Linhas do Alentejo e do Sul permitira a diminui¢cdo de desconfortos horarios e

logisticos na deslocacao entre Beja, Faro e o Litoral Alentejano.

De acordo com o Diretério de Rede 2022, esta prevista a melhoria das condi¢bes de
seguranca e exploracao entre o Barreiro e Pinhal Novo. Em Ultima nota, o documento destaca
a modernizagdo da Linha do Algarve, que envolve a eletrificacdo dos trocos Tunes-Lagos e
Faro-V. R. S. Antonio. Esta requalificacdo tornar4 mais atrativa a deslocacao ferroviaria ao
longo deste eixo estruturante do turismo nacional e, inclusive, podera promover a deslocacao

de passageiros por ferrovia ao longo de todo o territdrio portugués.
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Sistema aeroportuario

O PNI2030 enumera trés projetos referentes as infraestruturas aeroportuarias que
totalizam um investimento de 1 257 M€. Um dos projetos refere-se ao aumento da eficiéncia do
sistema aeroportudrio através da reabilitacéo de infraestruturas aeroportudrias, dos servigos de
apoio aos passageiros, e da promocao da protecdo ambiental. Relacionada com a eficiéncia do
sistema aeroportuario esta o projeto de adequacgédo da capacidade da rede aeroportuaria, via
reforco de equipamentos e apoio as aeronaves, otimizacdo de layouts de pista, redes e
infraestruturas, e a melhoria de condi¢cdes de operacao em baixa visibilidade.

Concordante com as limitacdes referidas no capitulo 5.4, o principal projeto do setor
aeroportuario indicado no PNI2030 incide na expansdo aeroportuaria da regido de Lisboa,
referindo a construcéo do aeroporto no Montijo.

E importante destacar que o Plano Nacional de Investimentos 2030 apresenta falta de
caracterizacdo e fundamentacgéo técnica e econémica dos projetos, assim como a auséncia de
andlise de opcdes e de hierarquizacdo de prioridade de investimentos (CSOP, 2020; Melo et
al., 2020).
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5. Resultados e Discussao

5.1 Aeroporto de Beja como complementar ao AHD

5.1.1 Justificacdo estratégica

O aeroporto de Lisboa apresenta niveis de congestionamento que ndo podem ser
colmatados com a expanséo fisica da infraestrutura da Portela. O limite maximo de utilizagéo
foi atingido em diversos setores, nomeadamente no processamento de carga, no espaco de
estacionamento de aeronaves, nas operacdes no terminal de passageiros e na acessibilidade
rodoviaria. Por isso, o0 AHD necessita de um coordenador externo que auxilie na alocacdo de
slots de modo a aumentar a eficiéncia da capacidade declarada e evitar a degradacdo do

servigo oferecido, atualmente evidente dado o aumento do incumprimento de horérios.

A construcdo de uma infraestrutura aeroportuéria complementar ao AHD tem vindo a
ser estudada ha décadas, no entanto nunca se obteve uma localizacdo que néo reunisse um
conjunto de aspetos condicionantes.

A construcdo de um novo aeroporto e equipamentos necessarios acarreta custos
onerosos que, apesar de possiveis apoios comunitérios, estdo relacionados a um impacte
econdémico significativo. Numa Otica de minimizacdo de investimentos e de encargos
financeiros, e de promover o aproveitamento de infraestruturas ja existentes e sem limitagdes
de uso, sugere-se a consideracdo do aeroporto de Beja como complementar ao AHD, uma
alternativa que os estudos publicos ndo consideram alegando o fator da elevada distancia a
Lisboa. No entanto, defende-se que a analise deve ser realizada com base no tempo de
deslocacao, e ndo de acordo com a distancia.

O aeroporto de Beja € um ativo edificado que, mesmo apresentando atributos
desejaveis numa infraestrutura aeroportuaria dificeis de reunir em simultdneo (e.g. reduzidos
impactes ambientais, condi¢cdes favoraveis ao trafego aéreo, afastamento de povoacgdes),
encontra-se subaproveitado. Inclusive, o local onde se insere possui uma area disponivel de
consideravel dimensao que permite a implantacdo de infraestruturas aeroportuarias e a

ampliacdo do TCB, caso a procura assim o justifique.

No entanto, o Terminal Civil de Beja é um exemplo que sustenta Mukkala e Tervo
(2012) e Freitas (2013), que defendem que uma infraestrutura aeroportuéria ndo € estruturante
do desenvolvimento socioeconémico da regido em que se insere mas que, se reunidos um
conjunto de aspetos, homeadamente socioeconémicos, pode-se considerar o funcionamento

da infraestrutura como vetor de desenvolvimento.

Originalmente planeado para receber o trafego low-cost e de carga, desde a sua

abertura que o TCB ndo reline os critérios essenciais que fomentem o interesse por parte das
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companhias aéreas low-cost, nomeadamente a falta de acessibilidades a rede de transportes
gue colmate a distancia consideravel a cidade-ancora (Lisboa a 170 km), e por se enquadrar
numa regido com reduzida densidade populacional e economicamente desfavorecida. O TCB
nao é viavel para procura independente, pelo que assumir a estratégia de complementaridade
€ a que surte possiveis efeitos positivos na gestdo da infraestrutura, a parte do uso para
manutencgéo de aeronaves.

A falta de acessibilidades, nomeadamente a transportes coletivos, € uma ameaca que
invalida o funcionamento de qualquer aeroporto. De acordo com a auditoria do Tribunal de
Contas (TC, 2010), o acesso ferroviario ao aeroporto de Beja apenas seria efetuado caso o
trafego de carga assim o justificasse. Ora, esta condicdo revela falta de planeamento e visédo
estratégica na componente de acessibilidade a este tipo de infraestrutura, uma vez que o

acesso ferroviario € fundamental nas liga¢g@es a Lisboa, Faro e Espanha.

A ligag&o do aeroporto a rede ferroviaria contribui para a utilizagéo eficiente de ambas
as infraestruturas, como se comprova com 0s casos de sucesso dos aeroportos de Schiphol e
Frankfurt. Por esta razao, a hipotese do aeroporto de Beja ser complementar ao AHD depende,
obrigatoriamente, da modernizacdo da Linha do Alentejo e da insercdo do aeroporto na rede
ferroviaria. Sem se conferirem estas condigfes, ndo se viabiliza o aproveitamento
complementar da infraestrutura. Em linha com o referido, a literatura revela que os passageiros
ndo demonstram interesse no modo de deslocacdo entre o hub e a origem/destino, desde que
sejam reunidas um conjunto de critérios de qualidade de servico (e.g. tempo de deslocacéo,

conveniente, cdmodo, tarifas razoaveis).

A ligacao dos aeroportos a rede ferrovidria e o aumento da acessibilidade vigoram nas
politicas comunitarias de integragdo modal, como o Livro Branco de Transportes (CE, 2011b), e

auxiliam o cumprimento das metas climaticas até 2050 definidas no Pacto Ecoldgico Europeu.

5.1.2 Solucgbes a considerar

Integracdo modal aero-ferroviaria

Para que se viabilize a integracdo aero-ferroviaria, € basilar a cooperacgéo entre todos
os atores envolvidos (e.g. passageiros, companhias aéreas, operadores das infraestruturas),
facilitando a troca de informacgdes, de boas praticas, partiiha de modelos de negdcios, e a
simplificacdo da remocédo de barreiras administrativas. A ado¢cdo de modelos de governanga
que promovam o planeamento orientado a intermodalidade é igualmente importante para que a
integracdo modal seja efetuada com sucesso. Qualquer uma destas estratégias, de
cooperacao ou integracdo, permite usufruir da capacidade e eficiéncia da ferrovia e, por outra

vertente, libertar a capacidade e amenizar congestionamento do AHD.

A existéncia de uma ligagdo ferroviaria de alta qualidade é o elemento essencial para a

integracdo aero-ferroviaria e para permitir que o aeroporto de Beja tenha outras
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funcionalidades, nomeadamente para servir como complementar a alguns servigcos atualmente

baseados em Lisboa ou como opc¢éo de recurso ao aeroporto de Faro.

Um dos fatores de sucesso da integracdo aero-ferrovidria é a integracdo bilhética,
principalmente se incluir a possibilidade de acumulag&o de milhas aéreas. Neste caso, 0 preco
do bilhete de comboio pode estar integrado no preco do bilhete de avido e ser escolhido
aquando a reserva do bilhete de avido. Também a coordenacdo de horarios e a oferta de um
servico adaptado as condicBes meteorolégicas sdo aspetos que contribuem para a viabilidade

da integracéo modal.

A integracdo bilhética aero-ferroviaria (air-rail) permite a delineacdo de outras
alternativas que tirem partido da intermodalidade. No que diz respeito aos voos de longo-curso,
prevé-se que existe uma por¢do de passageiros que ndo tém como destino final Lisboa e, por
isso, necessitam de realizar escala para outros destinos. Nesta situacdo, o aeroporto de Beja
pode oferecer duas op¢des. Na primeira, a escala efetua-se diretamente no aeroporto de Beja,
e na segunda recorre-se a utilizacdo da ferrovia para ligacdo ao AHD, via Intercidades ou
comboio shuttle, para que 0 passageiro possa prosseguir viagem até ao destino, podendo o

preco do bilhete de comboio estar, ou néo, integrado no do avido.

A efetivagdo do estudo realizado pela IP (2018) sobre a construgdo da variante
ferroviaria ao AHD permite considerar a implementacdo do servico de um comboio shuttle
adaptado aos passageiros de longo-curso, com possibilidade de realizagdo de check-in de
passageiros e bagagem a bordo ou na estacdo ferrovidria, com estruturas adaptadas ao
transporte seguro de bagagem, e com servigos a bordo semelhantes aos existentes num voo
de regional ou de curta distancia (e.g. Wi-Fi, refeicbes). O comboio shuttle serviria como um
servigo adicional ao intercidades, destinando-se a ligagdo direta entre os aeroportos de Lisboa
e Beja, idealmente sem paragens intermédias, tornando o tempo de viagem até ao aeroporto

mais reduzido e atrativo.

Complementar as solucdes previamente referidas, importa referir a possivel reducao do
custo de deslocagao por comboio, servindo de exemplo o valor proposto por Tao (2018) de 14€

na deslocacéo ferroviaria entre o aeroporto de Beja e Lisboa.

Por ultimo, salienta-se a importancia de conduzir um estudo de preferéncias declaradas
aos passageiros dos aeroportos, na medida que fornece informagfes as companhias aéreas e
ao concessionario do aeroporto que podem destacar oportunidades de melhoria e eventuais

necessidades de reestruturacéo na infraestrutura ou operacoes.

Opcdes do uso do aeroporto de Beja

O aproveitamento de uma infraestrutura subutilizada € uma solu¢cdo que promove a
eficiéncia de recursos e de infraestruturas que, em conjunto com o0 encurtamento da distancia-
tempo a Lisboa, resultante da requalificacao ferroviaria, torna o uso do aeroporto de Beja uma

vantagem estratégica.

101



Podem-se considerar trés opcdes para o uso do aeroporto de Beja: hub, low-cost, e
longo-curso. O uso como hub é uma opgédo estratégica que ndo se insere no ambito desta
dissertacdo. A maior diferenca entre o trafego longo-curso e o low-cost reside no nimero de
destinos e a duragdo das viagens. Os passageiros low-cost sdo mais sensiveis a variagées na
distancia e tempo de deslocacéo a cidade-ancora, neste caso Lisboa. Neste caso, a op¢éo de
redireccionamento do trafego longo-curso para Beja parece a solucdo mais inovadora e
ilustrativa das potencialidades da complementaridade aero-ferroviaria, pelo que se optou por

explorar apenas esta na dissertacao.

O modelo de negdcio aplicado influencia o uso da infraestrutura, contudo esta analise

estava também fora do ambito da dissertacéo.

Desvio do trafego aéreo longo-curso

Os aeroportos principais, ou hubs, apresentam elevado nivel de congestionamento
operacional e falta de capacidade de crescimento que afetam a qualidade de servi¢co oferecido.
Em contrapartida, os aeroportos de menor dimensdo usufruem, geralmente, de maior
capacidade e espaco nos terminais. O aumento da acessibilidade entre as infraestruturas pode
tornar a utlizagdo complementar de aeroportos secundarios numa estratégia de
descongestionamento de aeroportos principais, comprovando que a integracdo modal fortalece

as operacdes H&S.

Esta proposta tem como base a segmentacdo do trafego do aeroporto de Lisboa para
Beja, em especifico o de longo-curso. A literatura evidencia que 0s passageiros longo-curso,
por norma, sdo passageiros que viajam em lazer e por isso atribuem menos valor ao tempo de
deslocacao até ao destino final, contrariamente aos passageiros que se deslocam em negdcios
e/ou em voos de curta-distancia. Em simultaneo, os passageiros tém maior predisposicdo em
se deslocar a um aeroporto mais distante que ofereca tarifas mais baratas e melhor servico.

Deste modo, estas doutrinas servem como referéncia a presente estratégia.

Em 2019, passaram pelo aeroporto de Lisboa cerca de cinco milhdes de passageiros
longo-curso, o equivalente a 16,1% do numero de passageiros totais e a 11,7% dos
movimentos aéreos realizados no aeroporto. A quota de passageiros longo-curso tem vindo a
aumentar consecutivamente, o que fortalece a viabilidade da estratégia de segregacdo do

trafego aéreo.

Na
Tabela 5.1 apresenta-se a comparac¢do da atual capacidade do Terminal Civil de Beja e
a capacidade necessaria para receber a procura de longo-curso do Aeroporto Humberto

Delgado, segundo os dados de procura de 2019.
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Tabela 5.1 — Capacidade atual o Terminal Civil de Beja nas condicBes atuais e
capacidade necessaria para acomodar o volume de procura de trafego longo-curso verificado no
AHD em 2019.

Passageiros (Milhdes

: Voos/dia Passageiros/hora
de passageiros/ano)

Capacidade do Terminal Civil

- 1.5 *(estimado) 35 250
de Beja '
Capacidade do TCB necessaria
para acomodar transferéncia da 50 46 765

procura de longo-curso no AHD
Fonte: Instituto do Ambiente et al. (2004), Diario de Noticias (2020), INE (2020a).

Considerando um avido de longo-curso com capacidade média de 300 passageiros
totalmente ocupado e os dados enunciados na tabela anterior, é possivel calcular
grosseiramente se o Terminal Civil de Beja tem capacidade de receber o tr&fego de longo-
curso do AHD. Admite-se o horério de funcionamento do AHD (06h-24h), apesar se ndo se
excluir de, no futuro, ser possivel o alargamento do horario, uma vez que ndo existem
aglomerados urbanos na proximidade ou no corredor de aterragem e descolagem que possam
ser afetados pelo ruido.

O numero de voos por dia gerado apoés a divisao do trafego aéreo é cerca de 1,3 vezes
superior a capacidade declarada no TCB. Relativamente ao niimero de passageiros por hora, o

calculado prevé um volume cerca de 3 vezes superior ao que o TCB consegue processar.

Este volume de passageiros é compativel com a cadéncia de servigcos proposta no
modelo “Estirador” nas linhas de maior procura, cerca de dois ou trés comboios de longo-curso

por hora, suscetiveis de serem reforcados (Melo et al., 2020).

Se se assumir esta estratégia, o aeroporto de Beja tera, necessariamente, de ser
ampliado e reforcado. No entanto, € importante salientar que a situagdo pandémica afetou
fortemente o setor aeronautico, pelo que a eventual recuperagdo do volume de trafego

verificado em 2019 ira ser prolongada.

N&o se rejeita a possibilidade futura de se desviar os voos de longo-curso do aeroporto
de Faro para o aeroporto de Beja, apesar de Faro ndo apresentar elevada representatividade

desta tipologia de voo, equivalendo a apenas 0,2% dos voos e 0,1% dos passageiros totais.

Construcgéo de variante ferroviaria ao aeroporto

A viabilidade do aeroporto de Beja servir como complementar ao Aeroporto Humberto
Delgado recai na ligacédo direta da infraestrutura a rede ferroviaria. A fraca acessibilidade ao

Terminal Civil de Beja é uma das ameacgas ao funcionamento ativo do aeroporto.

O estudo da Refer (2015) determina que a constru¢do de uma variante ferroviaria ao
aeroporto de Beja ronda os 26 M€. O estudo refere o abandono da ligagéo ferroviaria entre o

inicio da variante até Beja, no entanto defende-se que a estacao de comboio no aeroporto deve
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ser intermédia na Linha do Alentejo, e ndo o fim de linha, uma vez que o propésito é servir a
comunidade e ndo apenas os passageiros do aeroporto de Beja. Assim, é possivel ponderar a
reativacdo da ligacdo a Funcheira para aumentar a abrangéncia da acessibilidade ao

aeroporto.

O montante de investimentos inclui a construgcéo da estacgédo ferroviaria, ndo precisando
se se trata de uma estacdo independente do terminal de passageiros ou integrada
estruturalmente no mesmo. A luz das recomendacées de boas praticas de intermodalidade, a
estacdo ferroviaria deve ser o menos distante possivel da porta da aeronave, permitindo
transbordos rapidos, convenientes e eficientes. Em termos de localizacdo, pode-se optar por
construir a plataforma ferroviaria no subterraneo do aeroporto, favorecendo a integracédo

estrutural, ou adjacente ao terminal.

Enquanto a construgéo da variante ndo se materializa, pode-se considerar a utilizag&do
de servicos de autocarros shuttle, entre os aeroportos de Beja e de Lisboa, e o refor¢co urbano
de uma nova ligacao na rede de autocarros entre o aeroporto e a estacéo ferroviaria de Beja. A
transferéncia do terminal rodoviario de Beja (“Gare de Beja”) para as imediagdes da estagéo de
comboio é uma solucéo a considerar, uma vez que promove a centralizagdo de servicos numa
interface de transportes, o que pode aumentar a atratividade na adesdo aos transportes

publicos e colmatar as quebras de procura.

5.1.3 Beneficios

Vantagem econémica

A andlise das alternativas de expansdo do AHD deve incluir todas as localiza¢des
possiveis de ser consideradas. Apesar das expectativas de servico e atividade do aeroporto de
Beja nunca terem sido efetivamente cumpridas, defende-se que a estratégia de segregacao de

trafego que se propde pode ser uma mais-valia para o modelo operacional da infraestrutura.

O aproveitamento de uma infraestrutura ja existente e pronta a utilizar ndo obriga a
investimentos onerosos, 0 que se torna numa das vantagens econémicas na consideragédo do
aeroporto de Beja como complementar ao aeroporto de Lisboa. Regra geral, os aeroportos
mais afastados proporcionam taxas aeroportuarias mais baratas que se tornam um incentivo ao

Seu uso.

O investimento para o plano de expanséo aeroportuaria da regiao de Lisboa varia entre
0s 1,15 e 1,5 mil milhdes de euros (ANA, 2019; Dinheiro Vivo, 2021b). O projeto “Lisboa+1” tem
previsto a alocacdo de 500 M€ para permitir que, em fase de abertura, o aeroporto do Montijo
tenha capacidade de receber 7,8 milhdes de passageiros, o equivalente a, aproximadamente,
64 €/(passageiro/ano) (ANA, 2019; PROFICO AMBIENTE, 2019). Por sua vez, a construcéo do
Terminal Civil de Beja totalizou 33 M€ para uma capacidade declarada de cerca de 1,4 milhGes

de passageiros, 0 equivalente a 24 €/(passageiro/ano) por passageiro. Deste modo, e na
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auséncia de informacédo mais detalhada, assumiu-se que a expansao do terminal aeroportuario
em Beja tera um custo de cerca de 44 €/(passageiro/ano) — igual a média dos valores

estimados para os casos referidos.

Considerando a diferenca de 3,5 milhdes de passageiros entre a capacidade atual do
aeroporto de Beja e o numero de passageiros de longo-curso do AHD (

Tabela 5.1), e a estimativa do custo médio de expansao por passageiro, resulta um
investimento aproximado de 160 M€ para a expansdo do TCB. Segundo o estudo da Refer
(2015), a modernizacao da ligacao Lisboa-Beja e a construgdo de uma variante ferroviaria de
acesso direto ao aeroporto totalizam o investimento de 120 M€. Logo, o investimento total para
0 aeroporto de Beja acomodar o trafego longo-curso de Lisboa e ser complementar ao AHD
através de uma ligacao ferroviéria de alta prestacao é de 280 M€, cerca de cinco vezes inferior

a opc¢éao “Lisboa+1 Montijo”.

O excedente pode ser aproveitado, por exemplo, para implementar o estudo realizado
pela IP que permite a ligacdo ferroviaria direta ao aeroporto de Lisboa, cujo investimento varia
entre os 74 e os 118 M€, ampliar os hangares de manutencdo e industriais, ou apostar em
estratégias operacionais inovadoras, como a promog¢do da intermodalidade através da
integracdo aero-ferroviaria. Neste Ultimo aspeto engloba-se a construgdo de infraestruturas que
cumprem os requisitos de manuseamento de bagagem, de seguranca, e a implementagéo de
um comboio shuttle de ligacdo direta entre os aeroportos, com oferta de servigos a bordo e

check-in de passageiros longo-curso e de bagagens.

Alivio do congestionamento do AHD e nos impactes na populacao

O uso do aeroporto de Beja pode alargar o ciclo de vida do AHD e evitar a construcao
de raiz de uma nova infraestrutura aeroportuaria. O enquadramento econémico atual, dada da
pandemia, torna o custo de oportunidade para um investimento desta envergadura bastante

elevado.

A transferéncia dos voos de longo-curso para Beja resulta na reducdo de 16% dos
passageiros que frequentam o AHD. A ligagdo do aeroporto de Beja a ferrovia contribui para o
aumento da area de influéncia da infraestrutura aeroportuaria, e a libertacéo de slots dos voos

de longo-curso contribui para a melhoria do congestionamento e alivio do aeroporto de Lisboa.

A populagédo que reside no corredor de aterragem e na envolvente do aeroporto de
Lisboa beneficiam com a transferéncia do trafego aéreo para Beja, uma vez que promove a
melhoria da qualidade do ar e a reducéo do risco de acidente e de ruido, principalmente porque
0s avides de longo-curso sdo de maior envergadura e mais impactantes no nivel sonoro A
reducdo da pressao no sistema de acessibilidades ao aeroporto, particularmente rodoviario,
também se traduz numa vantagem para a populagdo que circula diariamente as vias de acesso

que conferem ligacdo ao centro de Lisboa e a pontos de interesse.
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Proximidade a Lisboa e concordancia com o intervalo de transferéncia entre voos

A modernizacao da linha ferroviaria de Beja reduz a duracdo da deslocacdo entre
Lisboa e Beja de 2h10 para 1h15, aproximadamente, e tem o potencial de originar inimeras
vantagens aos passageiros ferroviarios e ao sistema econémico do aeroporto de Beja, uma vez
gue pode aumentar a atratividade na adesdo por parte de companhias aéreas e indUstria

aeronautica.

A literatura evidencia que o tempo de deslocacéo e o conforto no acesso ao aeroporto
séo aspetos determinantes na predisposicdo a pagar de um passageiro que viaja em lazer, que
compde maioritariamente a procura do trafego longo-curso. Em conjunto, as deslocacdes
interurbanas apresentam maiores valores de disposi¢do a pagar do que deslocacdes urbanas,
dado o cansaco e duracdo geral da viagem. No que diz respeito ao caso de estudo, como
existe uma reducdo de quase uma hora na duracdo da viagem entre Lisboa e Beja, em teoria,
0s passageiros de longo-curso estariam mais dispostos a suportar custos mais elevados para
aceder ao aeroporto apesar da distancia fisica.

Danesi (2006), adaptado por Pestana (2015), define que o intervalo aceitavel de
transferéncia entre voos longo-curso para outra tipologia de trafego, ou de curto/médio curso
para longo-curso, varia entre [60; 180-240] minutos. O tempo de transferéncia do aeroporto de
Beja para o de Lisboa, assumindo uma ferrovia de alta prestacéo e a rede de metro, apresenta
um tempo de viagem aproximado de 100 minutos (Citymapper), enquadrando-se no intervalo

definido.

O tempo de percurso entre os aeroportos de Lisboa e Beja pode ser ainda mais
reduzido com a construgdo da variante ferroviaria ao AHD, que permite a ligag&o direta entre
as infraestruturas e, posteriormente, com a eventual implementacdo do comboio shuttle. Ainda,
a aposta no aumento da frequéncia e a coordenacdo de horarios permite que se minimize o
tempo de espera na estacdo de comboio ou no aeroporto, tornando-se um fator essencial que

maximiza as oportunidades de transferéncia e 0 seu sucesso.

Promocao do desenvolvimento regional e do cluster aeronautico

A adocéo do aeroporto de Beja como complementar ao AHD pode assemelhar-se com
0 modelo hub combined definido por Givoni e Banister (2006), na medida que promove 0 uso
eficiente das pistas de aterragem sendo uma alternativa a aeroportos congestionados, e
aproveita a infraestrutura ferroviaria para desvio do trafego aéreo. O modelo refere a transicéo
para a AVF, no entanto defende-se que as linhas ferroviarias de velocidade elevada (200 km/h)

produzem o mesmo efeito.

A par da definicAo anterior, o funcionamento do aeroporto de Beja e a integracdo
ferroviaria a uma linha de alta prestagdo relnem caracteristicas mistas de dois conceitos:
Aerotropolis e “Corredor Aeroportudrio”. Primeiro, a cidade de Beja, onde o aeroporto se insere,
€ independente e autbnoma de Lisboa. Em segundo lugar, o aeroporto pode estar conectado a
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cidade-ancora, Lisboa, por uma ligacéo ferroviaria de alta prestacao, e existe possibilidade de
implementacdo de infraestruturas adjacentes, como complexos industriais de manutenc¢do

aeronautica e outras empresas do setor.

Em conjunto com a possibilidade de receber os voos de longo-curso provenientes do
aeroporto de Lisboa, o aeroporto de Beja apresenta potencialidades para continuar a oferecer
0s servicos de estacionamento e manutencdo até hoje verificados. A relativa proximidade e
centralidade territorial em relacdo a Lisboa, Algarve, Alentejo Litoral e Extremadura espanhola
conferem o alargamento da area de influéncia aeroportuaria nacional, a potencial criacdo de
oportunidades com ligacdo aos mercados emergentes e atracdo turistica, e fortalecimento do

cluster aeronautico da regido.

A utilizag&o da infraestrutura aeroportudria para fins diversos faz parte do Protocolo de
Colaboracdo do Setor Aeronautico do Alentejo e contribui para o estatuto de cluster
aerondutico no eixo de desenvolvimento regional. A fixag&o deste cluster no Alentejo, ao longo
do eixo Ponte de Sor-Evora-Beja, é uma decisdo estratégica que, para além de promover a
aproximacao de territdrios, contribui para o destaque especializado da regido em termos de
desenvolvimento tecnolégico, 1&D, comercial e industrial, que ird gerar rigueza no mercado

regional e nacional.

Para reforcar a viabilidade do projeto do aeroporto de Beja, devem-se ponderar
estratégias complementares ao trafego de passageiros como: formacgédo de pilotos, carga

aérea, estacionamento, manutengdo de aeronaves e assemblagem de pegas.

Num ponto de vista demogréafico, a criacdo de emprego qualificado, e consequente
fixacdo populacional, auxilia 0 encontro das metas das politicas de coeséo e valorizacdo do
interior, nas componentes de combate ao envelhecimento e despovoamento. No entanto, para
se estruturar um cluster aeronautico no Alentejo € necessario a aplicacdo mecanismos e agoes

governamentais que aumentem a competitividade do territério.

De acordo Freitas e Sousa (2011), a transferéncia dos passageiros de longo-curso do
AHD para Beja pode gerar, em média, a criagdo de 5028 postos de trabalho diretamente
relacionados com a operacdo do aeroporto, e 15 083 postos indiretos ao longo da cadeia de

fornecedores de bens e servicos.

Os impactes e beneficios do funcionamento complementar de Beja estdo de acordo
com os objetivos nacionais da Politica de Coesdo, Programa de Valorizagdo do Interior, e

regionais, como a Estratégia Regional de Especializacao Inteligente e o Alentejo 2030.
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5.1.4 Breve compara¢cdo com o Montijo

A informacéo disponivel sugere que Beja tem mais potencialidades e menos conflitos
do que a alternativa do Montijo. A segregacdo do trafego aéreo em ambas as alternativas
complementares envolve tipologias com caracteristicas bastante distintas. Planeia-se que o
trafego low-cost do AHD seja redirecionado para o aeroporto do Montijo, enquanto a proposta
que esta dissertacdo defende é a transferéncia do trafego de longo-curso para Beja. A
caracterizacdo do tipo de passageiro, e as respetivas necessidades nas componentes de
tempo, deslocacéo e distancia a cidade-ancora séo, de forma geral, opostas.

A Figura 5.1 permite visualizar a diferenca entre a area circundante do Terminal Civil de
Beja e da Base Aérea N°6, futuro aeroporto do Montijo. No primeiro caso, verifica-se a
proximidade a zonas densas urbanizadas e a Reserva Natural do Estuério do Tejo, enquanto
que o aeroporto de Beja ndo apresenta este conflito.

Aeroporto Humberto Delgado | Base Aérea N°6 Montijo H Terminal Civil de Beja

Figura 5.1 — Area circundante da Base Aérea N°6 e respetiva relagéo de proximidade com
0 AHD (a esquerda), e a area circundante do Terminal Civil de Beja (a direita).

Em termos marginais, cada 1,4 passageiros a mais no Montijo resulta em mais um
automovel em circulagdo, enquanto a adicdo de um passageiro no comboio para Beja ndo
origina consumos ou emissdes acrescidas. O servico de comboio é o que oferece mais
beneficios, nomeadamente na autonomia, fiabilidade, reduzidas emissdes de GEE e melhoria

no tempo de deslocacao.

No que diz respeito as emissdes de GEE provenientes da deslocacédo do passageiro do
centro de Lisboa (Entrecampos) até aos aeroportos de Beja ou Montijo (Base Aérea n°6), a
Tabela 5.2 permite comprovar que, apesar de Beja ser mais distante, o valor de emisséo de
GEE por passageiro proveniente do uso do comboio é semelhante ao modo rodoviario para o
Montijo.
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Tabela 5.2 — Quadro comparativo entre os aeroportos de Lisboa e Montijo como

“Lisboa+1".

Indicadores

Distancia a Lisboa

Tempo de deslocacao a
Lisboa

Emissbes de GEE

Investimento previsto

Impactes e riscos
identificados

Aeroporto de Beja
174 km?

1h20 min (comboio)?

5,1 kg COzeqg/passageiro (comboio)?
280 M€ (modernizagao do trogo Casa
Branca-Beja, variante ferroviaria e
expanséao do terminal)

- Solucdo em linha com o Pacto
Ecoldgico Europeu;®

- Populacdo e comunidade empresarial
favoravel a melhor utilizacdo do
aeroporto e modernizacdo da ligacdo
ferroviaria.®

Aeroporto do Montijo
37 km?

35 min a 1h (taxi)!

5,3 kg COzeqg/passageiro (taxi)?
1 500 M€ (expanséo do AHD e
construcdo do novo aeroporto incluindo
acessibilidades)*

- Auséncia de ligacao ferroviaria; 8

- Impactes na Reserva Natural do
Estuario do Tejo e na Rede Natura
2000;”

- Maior risco de acidente devido a
birdstrike; 8

- Impacte negativo na seguranga e no
bem-estar da populacgéo; 8

- Autarquias da Moita e Seixal contra; °

- Autarquias do Montijo e Barreiro a
favor; 10

- Autarquia de Alcochete com parecer
inconclusivo. 10

Fontes: 'GoogleMaps; 2IP (2021) e Refer (2015); *Metodologia da secgéo 3.3; *Dinheiro Vivo (2021b);
°CE (2019); °Roland Berger (2016); ‘SPEA (2019); 8APA (2020c); °Planicie (2021) e inquérito realizado no

ambito da dissertacéo; °Observador (2021b).

Importa referir que a comparacdo da duracdo da deslocacdo ndo apresenta um

resultado discrepante, pelo que se pode considerar mais uma vantagem da alternativa de Beja.

E necessario destacar que o acréscimo de mais um passageiro no comboio ndo obriga
ao aumento de emissdes de GEE. O mesmo nédo se verifica com o automével, a excecédo de
iniciativas como o carsharing. No pior cenario, as emissfes da deslocacdo Lisboa-aeroporto
sdo semelhantes no acesso a ambas infraestruturas, enquanto num cenario generalizado de
mobilidade mais sustentavel, o aumento da taxa de utilizagdo do comboio resulta em maior
poupanca de emissbes de carbono. Além disso, a requalificacédo da ligagdo ferroviaria Lisboa-
Beja contribui para a transferéncia modal do automével e autocarro para o comboio, 0 que

potencia ainda mais a reducao de emissfes de GEE.

A vantagem econ6mica de Beja em relacdo ao Montijo é evidente. Em termos de
acessibilidade, o Montijo carece de um sistema de acessibilidades integrado, estando
dependente do transporte rodoviario e fluvial (Roland Berger, 2016). Em linha com as
orientagbes do Livro Branco dos Transportes e do Pacto Ecolégico Europeu, o plano de
investimento do aeroporto de Beja apresentado neste estudo inclui a integracdo direta do

aeroporto na rede ferroviaria.
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Relativamente aos impactes na conservacdo da biodiversidade, a opcao do Montijo
afeta a area protegida do estuario do Tejo, que faz parte da rede Natura 2000 como Zona de
Protecéo Especial de acordo com as Diretivas Aves (17/409/CEE) e Habitats (92/43/CEE), e é
também uma Zona Humida de Importancia Internacional ao abrigo da Convengdo de Ramsar.
Apesar de algumas autarquias estarem a favor, a maioria das autoridades locais dos
municipios afetados pelo funcionamento do futuro aeroporto do Montijo reprovam esta opcao,
dados os impactes e riscos que a alternativa impde a populacdo. As organizacdes nao
governamentais ambientais defendem a realizacdo de uma AAE para analisar outras
alternativas com menos impactes, uma vez que, mesmo com a implementacdo de medidas de

mitigagcao na saude publica e na biodiversidade, o risco continua a ser significativo.

5.2 Ligagao ferroviaria Lisboa-Beja

5.2.1 Necessidade técnica de requalificacéo

Na sua generalidade, a Linha do Alentejo apresenta bom estado de conservacédo. O
tracado é composto maioritariamente por retas extensas e curvas de raio elevado em terreno
pouco acidentado, conferindo uma das caracteristicas de qualidade da linha. A requalificacdo
da ligacao ferroviaria a Beja carece de aposta por parte das autoridades, o que contribui para o

aumento da pronuncia dissociativa entre o interior e o litoral nacional.

A falta de eletrificacao no troco Casa Branca-Beja € o fator limitante do uso eficiente e
aproveitamento da capacidade da infraestrutura. A auséncia de homogeneidade de
eletrificacao obriga a quebra de servigo e ao uso de material circulante de tracdo a diesel que,
para além de néo contribuir para a descarbonizagdo do setor dos transportes, esta associado a
elevados custos de manuteng¢é@o e ambientais, baixa rentabilidade, oferta de servicos de menor

qualidade, e a necessidade de realizacdo de transbordo que quebra o servi¢o continuo.

A velocidade de circulacdo praticada neste troco encontra-se abaixo do patamar de
velocidade definido no Diretério da Rede 2022, [120-160[ km/h, tratando-se de ser um dos
indicadores de subaproveitamento do troco e da linha. A limitagdo da velocidade deve-se
maioritariamente ao uso das automotoras a diesel e do elevado nimero de passagens de nivel,
complementada por aparelhos de mudanca de via, sinais e curvas. Na restante linha salientam-
se restricBes de velocidade devido a paragem em estagfes intermédias, e a partilha da via com
0 servico urbano Fertagus, com maior incidéncia a ascendente de Coina. Nao devem existir

condicionantes na limitagcéo de velocidade ferroviaria sendo na entrada e saida das esta¢des.

A partilha da via entre servigos de caracteristicas diferentes (e.g. longo-curso, urbano,
regional, mercadorias) cria limitagdes na alocacdo de horarios e afeta a eficiéncia da rede. A
literatura indica que a preferéncia pelo comboio néo é justificada pela elevada densidade de

caminho de ferro, mas sim pela eficiéncia do servico prestado. A expansdo da tipologia
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justifica-se quando o trafego é elevado, sendo particularmente necessdria quando se prevé a
circulacdo de servigos com velocidades diferentes.

A oferta dos horarios em pratica entre Lisboa e Beja gera um intervalo de nove horas
sem qualquer servico. Um dos indicios que comprova existir procura noutros horarios é a oferta
de autocarros da Rede Expressos que, num dia de semana, oferece nove servigos entre Sete
Rios e Beja (de acordo com os horarios consultados no dia 25 de abril de 2021). As estacdes
servidas pelo servico Regional ttm um peso significativo na procura do servico Intercidades
entre Lisboa e Beja. Como apenas realiza dois horarios por dia em cada sentido, evidencia-se

que o servico Regional presta um servico pouco eficiente a populacdo e deve ser mais

materializado.

No que diz respeito as PN, o Regulamento das Passagens de Nivel indica que, em
trocos com velocidades de circulacdo superiores a 140 km/h, ndo é permitida a existéncia de
passagens de nivel. Esta é uma condi¢do que ndo é verificada e, apesar da supresséo das PN
ser continuamente referida em planos estratégicos, Portugal ainda se mantém acima da média
da Uni@o Europeia no nimero de acidentes em PN por milhdo de habitantes. A intervencdo
nesta estrutura € da maior importancia para estar concordante com o diploma legal e para

evitar constrangimentos na circulagdo ferroviéria.

O estudo da Refer (2015) indica que o canal ferroviario ja esté preparado para eventual
duplicacdo, por isso, em principio, a duplicacdo da via e a retificagdo das curvas e do tracado
estdo de acordo com o Dominio Publico Ferroviario previsto no Decreto-Lei n.° 276/2003, de 4
de Novembro, que indica que ndo € permitida a construcdo de edificios e habitacées a uma
distancia inferior a 10 metros da linha férrea.

Relativamente as infraestruturas de apoio ao servigo ferroviario, destaca-se a
necessidade digitalizagdo, automatizacdo da informacg&o sonora e teleindicacdo nas estacdes
principais, de forma a facilitar o apoio ao cliente, a promover o bem-estar e a autonomia, e
diminuir a probabilidade de erro humano. Adicionalmente, refere-se a necesséria adaptacéo de
estacfes, acessos e acessos e infraestruturas de apoio a pessoas com mobilidade reduzida e
condicionada, dada a tendéncia de aumento da populagdo envelhecida caracteristica da
regiao.

A andlise da prestacgéo ferroviaria da Linha do Alentejo permite concluir que o servico
Intercidades para Evora e Beja néo efetua o servico esperado, uma vez que se assemelha ao
servigco Regional dadas as paragens em estacdes de menor dimensao com fluxo de trafego
limitado. A ma prestacado do servico de longo-curso pode ser comprovado considerando os
valores médios de duracdo de viagem indicados na Figura 5.2, calculados segundo informacéo

obtida no Google Maps, e nos portais da Via Michelin, Rede Expressos e CP.
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Figura 5.2 — Duracdo média da viagem a Beja, em horas, a partir de Lisboa Oriente,
Lisboa Sete Rios e Faro via automovel, autocarro e comboio.

O comboio, que se deveria assumir como o transporte de deslocacéo rapida entre as
alternativas, esta em grosseira desvantagem comparativamente ao automoével. O autocarro
apresenta valores superiores de duracé@o da viagem devido ao percurso adotado e ao ndmero

de paragens intermédias que tem de realizar e respetivos tempos de espera.

Apesar de Faro se localizar a menor disténcia a Beja do que Lisboa, a viagem por
comboio ndo verifica esta conformidade demorando, em média, o equivalente a 4 horas e 43
minutos. A extensa duracéo deve-se ao numero de transbordos necessarios serem realizados,
no Pinhal Novo e Casa Branca. A interrupcdo de um servi¢o, que seria minimizada caso o troco
Beja-Funcheira estivesse operacional, ndo permite a ligacdo continua e eficiente entre as duas
cidades, o que justifica a preferéncia pelo uso do automdével em vez do comboio. Estes fatores
evidenciam a fraca adesdo a ferrovia por parte do passageiros, e revela a existéncia de

entraves na atratividade ferroviaria nesta ligacao que requerem solucéo.

O conjunto dos aspetos mencionados demonstra a inevitavel intervengcéo na ligagédo
ferroviaria a Beja, de modo a que se aumente a qualidade de servico prestado e,
consequentemente, se promova a transferéncia modal do automdvel e autocarro expresso para

a ferrovia na deslocacéo longo-curso.

A migracdo para o sistema europeu de seguranca e sinalizacdo (ERTMS) e para a
bitola padréo UIC n&o se considera no presente estudo, no entanto, salienta-se que qualquer

intervencao na atual rede ferroviaria nacional deve ser adaptada para a futura migracéao.
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5.2.2 Solucgbes a considerar

A modernizacéo da ligacao ferroviaria a Beja e reativacéo do troco Beja-Funcheira séo
projetos previstos no PNI2030 com um horizonte de conclusdo em 2025. O estudo realizado
pela Refer (2015) indica um investimento de 94 M€ para modernizar o trogo Casa Branca-Beja,
de modo a que seja possivel comportar a velocidade de circulagdo de 200 km/h. Para tal, a

requalificac@o do troco necessita, essencialmente, da intervengéo nos seguintes elementos:

i. Eletrificacao;
ii. Vedacao do canal ferroviario;
iii. Supressao de passagens de nivel;
iv. Modernizacéo dos sistemas de seguranca e gestao de trafego;
v. Diminuir ao minimo as condicionantes limitantes de velocidade;

vi. Retificacdo do tracado entre Casa Branca-Beja.

A eletrificacdo leva a atualizacdo dos sistemas de seguran¢a e gestdo do trafego
(ERTMS), nomeadamente, o regime de exploracdo, de comando e controlo de circulacdo, de
comunicacdo solo-comboio e controlo de velocidade. E importante referir que se deve
considerar o canal de expansao ferroviario para eventual duplicagdo de via. O mesmo se
assemelha com a migracéo da bitola ibérica para a bitola UIC, que deve ser considerada a

médio-longo prazo.

A eletrificacdo e 0 aumento da frequéncia de servigcos na Linha do Alentejo necessita
de ponderacdo na aquisicdo de nova frota de material circulante, uma vez que sé&o
investimentos a médio-longo prazo que devem partir de uma visédo estratégica futura, e por isso

devem ser comedidos ao estritamente necessario.

Para além das medidas referidas, para aumentar a qualidade do servico Intercidades
sem descurar o0 servi¢o prestado nas estacdes intermedidrias, propde-se a reestruturacdo da

oferta ferroviaria, destinando as estag@es centrais ao Intercidades.

No que diz respeito ao servico Regional, surgem duas alternativas. A primeira baseia-
se na supressdo do comboio Regional entre Vila Nova da Baronia e Beja e utilizacdo de
autocarros que satisfagcam a procura atual com ligacbes das estacbes a cidade de Beja, de
modo a promover a agilizacdo dos servigos. A segunda alternativa tem como base reforcar a
frequéncia do servico Regional oferecido e expandir a oferta as estacdes anteriormente
servidas pelo Intercidades, vigorando a multiplicidade de servicos de alta frequéncia e
prestacao ferroviaria que, consequentemente, reduz o risco de incidente. A circulacdo de
servicos com tipologias e velocidades diferentes pode justificar a futura duplicacdo da via,

permitindo a melhoria de alocacdo de horéarios e servicos com a Linha de Evora.

A implementacdo de uma ligacédo de alta prestacdo ferroviaria nao depende apenas da
modernizacado da infraestrutura, mas efetiva-se com a adogdo de um conjunto de pressupostos

como titulo de prova de conceito, nomeadamente:
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i. O servico intercidades presta servico nas estacdes de: Lisboa Oriente, Roma-
Areeiro, Lisboa Entrecampos, Sete Rios, Pragal, Pinhal Novo, Vendas Novas, Casa
Branca e Beja;

ii. O tempo de deslocacao entre Lisboa Entrecampos e Pinhal Novo mantém-se o que
se encontra em vigor;

iii. O troco Casa Branca-Beja modernizado admite velocidade maxima de circulacao de
200 km/h;
iv. A velocidade de circulacao a 200km/h entre Beja e Coina é homogénea.

Nestas condicdes, é possivel considerar que a duracao da ligacdo de alta prestacao

entre Beja e Lisboa possa variar entre 1h15 e 1h30, como se pode verificar na Tabela 5.3.

Tabela 5.3 — Duragéo da ligagéo ferroviaria de alta prestacao entre Beja e as estacdes em
Lisboa.

Esta¢cdes em Lisboa Duracéo
Sete Rios 1h15
Entrecampos 1h20
Roma-Areeiro 1h22
Oriente 1h30

Todas as estacdes em Lisboa efetuam ligagdo as redes de mobilidade suave, de
autocarros urbanos e de metropolitano: Sete Rios com a linha azul, Entrecampos na linha
amarela, Roma-Areeiro engloba as estacdes Roma e Areeiro da linha verde, e o Oriente
insere-se na linha vermelha. Nas estacfes de Lisboa Sete Rios e Lisboa Oriente estéo

sediados os terminais rodoviarios da Rede Expressos.

A inovacéo e variedade de servicos oferecidos nas estagfes € um fator de atratividade
da ferrovia. E evidente a necessidade de atuacdo na renovacéo das infraestruturas de apoio na
Linha do Alentejo, nomeadamente nos acessos e nas estacdes, de forma a igualar a qualidade
de servico prestado a toda a populagdo, principalmente aos cidaddos com mobilidade reduzida

e condicionada.

A aposta na polivaléncia de funcdes da estagéo ferroviaria também se torna numa
valéncia da atratividade da ferrovia e na centralizacdo da estacdo na cidade, fazendo com que

a estacdo seja frequentada pela comunidade e ndo apenas pelos passageiros.

A fraca adesédo aos transportes publicos € um indicador que requer particular atencao
na formulacdo de politicas futuras de promoc¢do e requalificacdo da rede de transportes
publicos. Para melhor integrar os servicos de transporte urbanos em Beja e nas localidades
adjacentes, sugere-se transferir o terminal rodoviario de Beja (Gare de Beja) para perto da
estacao ferroviaria, de forma a criar um hub de transportes coletivos, tornando o acesso mais

intuitivo a rede intermodal por parte dos passageiros e trabalhadores. Adotar estratégias de
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Park&Ride junto a estacdo pode beneficiar a populacdo que ndo é abrangida pelos transportes

publicos e que deseja usar o comboio.

De acordo com o estudo da Refer (2015), o investimento de 86 M€ na reativacdo e
modernizagdo do troco Beja-Funcheira, permitird aos servicos convencionais e pendulares
circular a velocidades de 200 km/h, conferindo tempos de deslocacdo entre Casa Branca e
Funcheira a rondar os 50 minutos.

5.2.3 Beneficios

O planeamento do futuro da ferrovia deve maximizar os beneficios socioeconémicos e
ambientais. A requalificacdo da ligagdo ferroviaria entre Lisboa e Beja é ha muito desejada pela
populagdo. Como a estagdo ferroviaria de Beja se localiza nas proximidades da capital de
distrito, torna-se de um fator importante na promocdo da adesdo deste transporte coletivo,

apesar da quota de adeséo ser reduzida.

A mobilidade, em particular na componente publica e coletiva, deve estar disponivel e
acessivel & populacdo urbana de Beja e as localidades periféricas de forma a fortalecer a
conectividade da malha territorial, proporcionar um incremento socioeconémico, e oferecer um
servico de qualidade a pessoas com mobilidade reduzida e condicionada. A ligagdo direta e a
reducdo do tempo de viagem de 2hl1l0 para 1hl5 até Lisboa confere maior aproximacgao
territorial entre as cidades, o que pode contribuir para a fixagdo da populacdo e para o aumento

da atratividade e visibilidade de Beja para investimentos internacionais na regido do Alentejo.

A atividade ferroviaria e de qualquer outro modo de transporte publico, deve centrar-se
nas necessidades e experiéncia do passageiro. Por isso, devem-se oferecer condi¢Bes que

promovam bem-estar, autonomia e fiabilidade a comunidade.

O transporte coletivo de longo-curso, como o comboio, oferece a oportunidade de
rentabilizar e aproveitar o tempo de viagem, o que confere uma clara vantagem ao comboio,
por oferecer maior autonomia ao passageiro e permitir que o tempo de deslocacdo se

considere como tempo Uutil, e ndo desperdigcado.

O transbordo em Casa Branca afirma-se como uma descontinuidade na ligacéo entre
Lisboa e Beja, tornando este aspeto num dos indicadores que justificam a fraca adesdo a
ferrovia. A supressao desta necessidade, através da eletrificac@o do troco Casa Branca-Beja e
do servico direto entre Lishoa e Beja, ao reduzir as limitacdes logisticas impostas aos
passageiros, principalmente a populagdo mais sensivel, confere um aumento da atratividade da

na adesao ao comboio.

A ferrovia € um meio dinamizador das atividades econémicas, mas nado efetiva o seu
desenvolvimento. O desenvolvimento da ferrovia tem de se relacionar com 0s usos e ocupagéo
do solo e, neste aspeto, as estacfes desempenham um papel importante para a comunidade.

A renovacgéo das infraestruturas de apoio e acessos adaptados a populagdo com mobilidade
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reduzida e condicionada é essencial para o aumento da inclusividade social e preferéncia pela
ferrovia. A requalificacdo da estacdo num centro de atividades comerciais, culturais, e de lazer,
harmoniza e centra o edificio na malha urbana, e aumenta o valor dos terrenos adjacentes que

pode contribuir como uma fonte adicional para o financiamento da ferrovia.

A reativac@o da ligacdo Beja-Funcheira pode potenciar a dinamiza¢cdo e mobilidade
inter-regional entre as regides do Baixo Alentejo, Alentejo Litoral, Algarve, contribuindo para a
promocéo da fixacdo da populacéo e, consequentemente, as atividades econémicas e servicos
que suportam o desenvolvimento regional. Complementarmente, pode permitir a transferéncia
modal dos servicos rodoviarios para ferroviarios que ndo sé potenciam o aumento da eficiéncia
da infraestrutura, dado o aumento da frequéncia de uso, como a reducdo do tempo de

deslocacao entre destinos.

Para além dos beneficios sociais e econémicos que a modernizacdo da infraestrutura
tem potencialidade de gerar, é importante referir o beneficio ambiental. A preferéncia pelo
comboio em vez do automével particular ou autocarro expresso gera uma consideravel reducéo

na emissdo de gases com efeitos de estufa provenientes do uso de combustiveis fosseis.

Quando se efetua uma reserva no portal da CP, é disponibilizada a ferramenta
ECOViagem-CP que compara a emissdo de COz, PM e CO em g/passageiro.viagem, entre o
uso de comboio e automével para a mesma viagem. Entre Lisboa-Sete Rios e Casa Branca, a
viagem por comboio origina a poupanca de 10,32 g CO2/passageiro.viagem. Dada a
eletrificacdo da via, ndo existem emissbes de matéria particulada (PM) e de mondxido de
carbono (CO). No entanto, entre Casa Branca e Beja, a tracdo a diesel faz com que as
emissdes de PM sejam superiores ao uso do automével. Ainda assim, a adesdo ao comboio

entre Lisboa Sete Rios e Beja gera uma poupanca de 15,67 g CO2/passageiro.viagem.

A modernizacéo e eletrificacao da ferrovia, em conjunto com a transi¢céo energética do
material circulante, conferem um aumento de eficiéncia do servico ferroviario e diminuicdo dos
custos de operacdo. Em simultineo, o aumento da adesdo aos transportes publicos e
coletivos, quer a nivel urbano, periurbano, regional e nacional, contribui para a independéncia
dos combustiveis fésseis e cumprimento das metas de descarbonizacao e transi¢cdo energética
impostas pelas politicas comunitarias.
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5.3 Analise do inquérito

5.3.1 Motivo de deslocacao e origem dos inquiridos

O questionario teve como ambito a populacdo residente e visitante de Beja, e
interessados na promoc¢édo do aeroporto de Beja. Assim, o mesmo foi partilhado em grupos de
redes sociais e enviado a organizacdes, entidades e associacBes do distrito de Beja de
diversos setores de atividade: empresarial e comercial, académico, turismo e cultural,

comunicacao social, desenvolvimento regional, e ainda para o setor administrativo e municipal.

No total, reuniu-se uma amostra de 1 110 inquiridos ao longo de cinco semanas. Entre
0s participantes, 75% costumam deslocar-se a Beja, o que corresponde a 833 respostas. Os
motivos da deslocagdo sdo variados, contudo, verifica-se maior prevaléncia dos motivos
familiares (Figura 5.3). Nesta questdo, foram invalidadas duas respostas por ndo responderem

ao pretendido.

Servicos
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Figura 5.3 — Motivo de deslocacéo a Beja.

Inicialmente, foram disponibilizadas quatro opg¢des de escolha: “Motivos familiares”,
“Motivos académicos”, “Trabalho” e “Lazer’. No entanto, como era permitido acrescentar
opclOes, vérios inquiridos referiram que a deslocacdo a Beja se justificava pela oferta de
servicos e comeércio existentes na cidade, por isso acrescentou-se esta categoria. Apesar deste
motivo representar apenas 4% dos inquiridos, considera-se que 0 acesso aos servicos de
necessidade centralizados na capital de distrito (e.g. Hospital de Beja) seja transversal a

populagdo de Beja e dos concelhos adjacentes, dada a disperséo territorial.

A resposta “Residéncia” foi mencionada por 38 inquiridos, sendo contabilizada em
“Motivos familiares”. Também nesta opcao se incluiram as escolhas de segundas residéncias e

migracao.

Verifica-se que 19% dos inquiridos escolhem Beja como destino de lazer, estando

relacionado com a promocao do turismo local e regional. Nesta categoria foi contabilizada a
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opcédo de passagem breve pela cidade, uma vez que Beja se situa no eixo rodoviario utilizado
pelo inquirido.

A opcao “Motivos académicos”, relacionada com a existéncia de polos de ensino
superior e centros de investigagdo em Beja, apresenta um dos menores pesos da procura pela
cidade. No entanto, como néo se obteve participagcao da comunidade do Instituto Politécnico de
Beja, prevé-se que a amostra de estudantes em mobilidade seja mais elevada.

No que diz respeito ao concelho de residéncia, a Figura 5.4 reflete a dispersdo dos
participantes que frequentam Beja segundo as NUTS III.
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Figura 5.4 — Origem dos inquiridos que frequentam Beja, por NUTS III.

Dada o numero de residentes participantes e a origem das organizagfes, entidades e
associacdes contactadas, € natural a forte predominancia de respostas do Baixo Alentejo. A
Area Metropolitana de Lisboa segue-se no nimero de participantes, procedida pelas sub-
regides adjacentes ao Baixo Alentejo, que exibem maior probabilidade de frequentar Beja. A
disperséo das restantes sub-regides NUTS lll justifica-se pela partilha do inquérito nos grupos

publicos do Facebook a que qualquer cidaddo interessado pode aderir.

Destaca-se a existéncia de 12 inquiridos que residem no estrangeiro, e de trés

respostas que nédo foram contabilizadas por ndo corresponderem ao pedido.
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5.3.2 Modo de transporte utilizado e fatores de escolha

O modo de transporte mais utilizado pelos visitantes de Beja é o automoével particular,
como se verifica na Figura 5.5. Percebe-se a dependéncia do automdvel nesta regido dada a
caracteristica elevada dispersao territorial e reduzida abrangéncia da rede de transportes
publicos.

Comboio
Autocarro 11%

4%

Automovel
85%

Figura 5.5 — Modo de transporte mais utilizado na deslocacgédo a Beja.

Nesta questdo, como era requerida sé uma resposta, caso 0s inquiridos respondiam
com duas ou mais opcdes em resposta aberta, utilizou-se o critério de selecionar a primeira
mencionada.

Os fatores mais significativos na escolha do modo de transporte para a deslocagéo a
Beja estdo descritos na Figura 5.6. Determina-se que a flexibilidade de horarios € o fator
determinante na decisdo do modo de deslocagcdo por conferir fiabilidade do servigo. Este
aspeto relaciona-se com as caracteristicas oferecidas que, para além de tornarem a
experiéncia mais agradavel, satisfazem as necessidades dos viajantes, contribuindo para o

aumento da confianca pelo servigco prestado.
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Figura 5.6 — Fatores de escolha do modo de transporte para deslocacéo a Beja.
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A autonomia confere independéncia ao utilizador sobre todos os aspetos e etapas da
deslocacdo. Os fatores “Flexibilidade de horarios”, “Conforto” e “Autonomia” valorizam o
transporte individual, nomeadamente o automoével, dadas as caracteristicas intrinsecas de uso.
O custo € o fator menos valorizado, o que fortalece a doutrina na literatura de que o utilizador
esté disposto a pagar mais para reduzir o tempo de viagem e usufruir de melhores condicdes
de deslocacao.

Os inquiridos mencionaram outros aspetos que lhes eram relevantes, nomeadamente a
duracdo da viagem, o impacte ambiental do modo de transporte, e a oferta de horarios.
Relativamente a este Ultimo aspeto, na opinido dos inquiridos, a oferta de horarios do comboio

de ligacao a Beja é insuficiente e muitas vezes incompativel com os horarios do utilizador.

A fraca preferéncia dos inquiridos pela utilizagdo do autocarro ou comboio é um
indicador que demonstra a necessidade de reforma dos transportes publicos em Beja. Os
participantes revelaram-se preocupados com a auséncia de alternativas de transporte publico
disponiveis que evitem transtornos (e.g. perdas de tempo em transbordos) e aumentam a

duracao total da viagem devido a fraca integragdo intermodal.

5.3.3 Satisfagcdo com a atual ligacéo ferroviaria Lisboa-Beja

Quando questionados sobre a satisfac@o geral da atual ligagéo ferroviaria, 92% dos
participantes revelou-se pouco ou nada satisfeito. Os restantes 3% dos participantes se

enquadram nas categorias “Bastante satisfeito” e “Muito satisfeito” (Figura 5.7).

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Nada satisfeito m Pouco satisfeito " Satisfeito m Bastante satisfeito ®m Muito satisfeito

Figura 5.7 — Grau de satisfagdo com a atual ligacéo ferroviaria.

A classificacdo critica de alguns dos aspetos que caracterizam a atual ligacédo
ferroviaria a Beja revela, em modo geral, total insatisfagdo perante os mesmos (Figura 5.8). A
necessidade de transbordo em Casa Branca € o aspeto mais criticado pelos cidaddos, dadas
as consequéncias que advém desta logistica, nomeadamente: perdas de tempo, incomodo
acrescido, prolongamento da duragdo da viagem, e a falta de seguranca e adaptacdo no
processo de transbordo por parte de pessoas idosas ou com mobilidade reduzida. Esta
informacéo sustém a necessidade da requalificacdo da ligacao ferroviaria para que se fomente

a atratividade da deslocacgéo por comboio.
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Figura 5.8 — Grau de satisfacdo com os aspetos da atual ligagéo ferroviaria a Beja.

A frequéncia dos horérios em vigor no periodo pré-pandemia também se revelou um
aspeto bastante preocupante. As quatro viagens diarias do servigo Intercidades e as duas do
servico Regional entre Beja e Vila Nova da Baronia ndo parecem ser suficientes em dias de
semana, onde a atividade de ensino e laboral € mais intensa. A falta de servigo e a inexisténcia
de uma analise da necessidade dos cidadaos leva a possibilidade de os horarios estarem
incorretamente implementados, o que 0s torna inconvenientes para a populacao que trabalha

no concelho e vive na periferia ou em outros concelhos com ligagao ferroviéria.

O terceiro aspeto mais criticado € a qualidade dos comboios. Associado ao uso de
automotoras a diesel, os inquiridos criticaram a qualidade dos comboios, destacando
preocupacbes com o grau de envelhecimento e as consequentes condicbes e falta de
manutencdo do material circulante, em particular a falta de limpeza e conforto; capacidade
limitada; auséncia de ar condicionado, que se revela uma questao problematica na regido do
Alentejo nos meses de maior calor; e a indisponibilidade de rede WiFi, que ndo permite
aproveitar o despendido na tempo de viagem. Estes fatores contribuem para a perda de
atratividade do comboio.

Apesar de se destacar nas categorias de satisfacdo, a autonomia é maioritariamente

apontada como um dos aspetos com menor satisfacéo.

A insatisfagdo com a duracao da viagem esté relacionada com o transbordo em Casa
Branca e com as velocidades maximas praticadas no troco Casa Branca-Beja. Tanto o estado
do material circulante como a via necessitam de requalificacdo e controlo de avarias que

podem ser morosas para 0S passageiros, aumentando a duracdo de viagem. Todos estes
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fatores tornam a deslocacédo por comboio incémoda para 0 passageiro, ndo conferindo uma

experiéncia estimulante e agradavel.

Inclusive, é referido o caso de um residente no concelho de Beja que, devido as
condi¢des atuais da linha, do material circulante e da duragcédo da viagem, prefere deslocar-se

até Evora de automovel e seguir de Evora para Lisboa de comboio.

As avarias no material circulante originam supressdes e falhas no servico, e atrasos
nas partidas e chegadas. Quando estes contratempos ocorrem e é necessario aguardar em
Casa Branca, torna-se problematica a baixa manutencdo e oferta de servicos nas
infraestruturas de apoio, nomeadamente casas de banho, sala de espera, bar ou maquinas de

venda, e posto de venda e informagdes.

N&o obstante, os inquiridos destacaram preocupacdes relativas a falta de apoio a
idosos nas bilheteiras e esta¢des, a fraca comunicagcdo com o cliente, casos de discriminagéo e
pouca inclusdo. Estas varidveis mencionadas devem ser tomadas em consideracdo para
melhorar néo s6 o servico e as condi¢bes oferecidas, como também promover o bem-estar dos
utilizadores. Todos estes indicadores conferem fraca fiabilidade do servigco e aumento de stress

dos passageiros, o0 que se torna desfavoravel a preferéncia por este modo de transporte.

A intermodalidade é um fator critico levantado por diversos inquiridos. A falta de
estacionamento automével em Lisboa junto as estacdes ferrovidrias torna necessario utilizar o
carro para deslocacdes a Beja, mesmo que a ligagdo rodovidria ndo seja a mais confortavel,
dadas as obras inacabadas. E importante destacar a localizacéo relativamente afastada (cerca
de um quilémetro) do Terminal Rodoviario de Beja da estacdo de comboios. Este fator revela
ser uma condicionante que torna inconveniente a deslocagdo por autocarro a estagéo
principalmente ao fim de semana, dada a dessincroniza¢do de horérios entre o autocarro e o

comboio.

Provavelmente o aspeto mais referido em resposta aberta é a falta de ligacdo direta
com o Alentejo Litoral e com outras linhas ferroviarias, nomeadamente a do Sul, que possibilita
ligag&o ao Algarve. E referida a situagio de um residente na Funcheira que, para se deslocar a
Beja por comboio, tem de viajar até ao Pinhal Novo para prosseguir para a Linha do Alentejo
até Casa Branca, e posteriormente para Beja. Tendo em consideracdo os dois transbordos
necessarios, a duracdo viagem pode variar entre 3h a 3h30, enquanto a deslocacdo via
automovel demora cerca de 1h. Semelhante situacdo se verifica nos inquiridos que se

deslocam entre Beja e o Algarve.

Por dltimo, a sustentabilidade e o impacte que o comboio provoca no ambiente foram
mencionados em resposta aberta. Esta preocupacdo advém da inexisténcia de eletrificacao do

no troco Casa Branca-Beja, que obriga a utilizacdo de automotoras a diesel.

Caso a ligacao ferroviaria a Beja fosse requalificada e modernizada, 81% dos visitantes
estariam dispostos a optar pelo uso do comboio. Contudo, 4% dos inquiridos ndo mudaria de
modo de transporte apoés a requalificacdo. Os restantes ndo revelam uma posicao fixa.
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Dos inquiridos que néo visitam Beja, 67% afirma que se a ligacdo ferrovidria a Beja
fosse melhorada, estariam mais interessados em frequentar a regido. Por outro lado, 2%
revelou ndo estar interessado em frequentar a localidade, e 31% referiu existir possibilidade de

visitar a Beja, caso houvesse requalificacéo.

5.3.4 Vantagens da requalificacdo da ligacdo ferroviaria Lisboa-Beja

A opinido publica revela que a requalificagdo da ligagdo ferroviaria a Beja induzira
inimeras vantagens a nivel residencial, ambiental, social e nos mercados econémicos. Entre
as opcdes indicadas no questionério (Figura 5.9), a que apresenta maior representatividade na
escolha dos participantes € a "Ligacéo direta a Lisboa" de forma rapida e ambientalmente mais

sustentével, correspondente a 84% das sele¢8es entre os 1110 participantes.
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Figura 5.9 — Vantagens em Beja resultantes da melhoria da ligacéo ferroviaria.

A “Promogdo do turismo local” e as “Novas oportunidades de negdcio” estao
correlacionadas. Por este motivo, e por contribuirem para a dinamizacao da economia local e
descentralizacéo de servicos e da industria, onde se acresce também o incremento de servigcos
de transporte de mercadorias, foram das mais-valias escolhidas. Denota-se que as novas

oportunidades de neg6cio ndo séo exclusivas a Beja, mas sim a todo o eixo do Baixo Alentejo.

As “Novas oportunidades de residéncia” surgem consequentes da melhoria da ligacdo
ferroviaria, dado o custo de vida no Alentejo ser mais reduzido que em Lisboa. Desta forma, as
pessoas podem tomar partido de locais mais baratos de residéncia, mesmo trabalhando
noutras localidades, usufruindo de tempos de percurso e condigbes favoraveis e apelativas
para deslocacBes pendulares. Desta forma, poder-se-ia observar a fixacdo da populacdo na
regido, e consequente combate ao despovoamento no interior do pais, em particular das

localidades abrangidas pela ferrovia.
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Na Figura 5.10 apresentam-se as vantagens que podem beneficiar Beja com a
requalificagdo da ligagdo ferroviaria mencionadas por iniciativa propria dos inquiridos em

resposta aberta.
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Figura 5.10 — Vantagens em Beja resultantes da melhoria da ligacao ferroviaria referidas
em resposta aberta.

O aumento da acessibilidade aos servicos (e.g. Hospital de Beja) e & mobilidade social
e laboral contribui para o aumento das condi¢fes de vida da populagéo isolada. Deste modo,
pode considerar-se o aumento da acessibilidade como um vetor de valorizacdo do interior e

desenvolvimento da regido.

O aproveitamento do aeroporto ja existente foi 0 a vantagem mencionada por mais

inquiridos em resposta aberta, seguida da ligacdo a restante rede ferroviaria através da

reativacao do troco Beja-Funcheira.

A categoria "Outros" engloba um conjunto de vantagens referidas com menor
frequéncia. Servem de exemplos o aumento da intermodalidade, da qualidade de vida, e dos
transportes e servicos oferecidos, a reducdo do impacte ambiental, e o aumento de adeséo da
comunidade ao comboio. Questdes relacionadas com a comodidade também foram abordadas,
nomeadamente de quem aterra no aeroporto de Lisboa e tem como destino Beja, onde o
acesso ao comboio era preferivel do que alugar um automoével para a deslocacdo. A escolha
do comboio ao invés do automével particular também contribui para a facilidade de deslocacao
dos residentes de Beja, uma vez que a reducdo do trafego automdvel evita transtornos como
trnsito, sinistralidade, estacionamento, bem como outros custos associados que, muitas

vezes, nao justificam o proveito integral do veiculo.
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5.3.5 Potencialidade de complementaridade do aeroporto de Beja

Quando questionados sobre o potencial do aeroporto de Beja receber os voos longo-
curso (intercontinentais) do Aeroporto Humberto Delgado, 78% dos participantes concordou
totalmente com a proposta, mencionando forte potencialidade (nivel 5 da Figura 5.11). Apenas
3% da amostra defende a fraca potencialidade de exercer esta atividade (niveis 1 e 2). De
modo geral, a hipétese € aceite pelos participantes, o que revela que a adogao do aeroporto de

Beja como complementar ao de Lisboa tem parecer favoravel da opinido publica inquirida.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
m]l =2 =3 54 u5

Figura 5.11 — Opinido publica referente a possibilidade do aeroporto de Beja ser
complementar ao de Lisboa.

Em justificac@o da op¢éo selecionada, surgiram posi¢des de diversas areas. A maioria
dos inquiridos concorda com a opc¢do do aeroporto de Beja ser complementar ao AHD,
primeiramente porque se trata de uma infraestrutura ja existente e construida, o que exclui a
necessidade de investimento e do periodo de construcao; porque tem capacidade de receber
avides de grande envergadura, como o Airbus A380, sendo uma caracteristica exclusiva de
qualquer aeroporto nacional; e porque apenas necessita de dinamizagcéo e aposta politica. Os
inquiridos destacaram que o investimento poupado na construcdo de um novo aeroporto pode
ser canalizado para a modernizacao da infraestrutura ferroviaria da ligacdo entre Beja e Lisboa

e expansédo do aeroporto de Beja, caso necessario.

As vantagens que o funcionamento civil do aeroporto de Beja pode desempenhar na
regido do Alentejo sdo também salientadas. Os participantes referiram que a promog¢édo da
economia local, regional e até nacional iria, em primeira instancia, auxiliar o Alentejo a fixar os
residentes e combater o despovoamento que lhe é caracteristica e, posteriormente, promover a
descentralizacao e originar postos de trabalho que ndo dependam em exclusivo da atividade

turistica.

Os inquiridos mencionaram ainda caracteristicas intrinsecas do aeroporto de Beja que
sdo diferenciadoras de outras alternativas no ponto de vista de funcionalidade, capacidade,

construcédo e logistica.
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Em concordancia quase total, 96% os inquiridos defendem que a melhoria da ligacédo
ferroviaria Lisboa-Beja pode auxiliar a promogéo do aeroporto de Beja como complementar ao

aeroporto de Lisboa.

A Ultima questdo do inquérito destina-se a avaliar a opinido publica sobre a proposta
que a presente dissertacdo pretende analisar: o potencial de complementaridade do aeroporto
de Beja em receber os voos longo-curso do Aeroporto Humberto Delgado, usufruindo de uma
ligacdo ferroviaria de alta prestacdo entre Beja e Lisboa. A Figura 5.12 permite verificar que

87% dos inquiridos revela total concordancia.
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Figura 5.12 — Concordancia com o potencial do aeroporto de Beja receber os voos longo-
curso existentes no AHD, usufruindo de uma ligacao ferroviaria de alta prestacéo a Lisboa.

Conclui-se que a opinido publica apresentada é unanime e em concordancia com a
proposta deste estudo. Apenas 2% dos participantes desaprovam a viabilidade do conceito e

os restantes inquiridos demonstram opinido neutra sobre a hipétese.

5.4 Substituicdo modal aero-ferroviaria

A requalificacdo da Rede Ferroviaria Nacional e a constru¢cdo de uma linha de Alta
Velocidade Ferroviaria entre Lisboa e Madrid, ambos previstos em planos estratégicos
nacionais e europeus, em conjunto com a moderniza¢ao do trogco Casa Branca-Beja e possivel
reconexao entre as Linhas do Alentejo e do Sul, constituem valéncias oportunas para a adogéo

de novas estratégias no setor da mobilidade.

O aeroporto de Lisboa apresenta uma quota-parte significativa de voos regionais que
englobam as ligacdes entre os trés aeroportos nacionais continentais (Porto, Lisboa e Faro), e
as consequentes pontes aéreas até Madrid, em Espanha. Em comparagcdo com o ano 2018,
em 2019 verificou-se o decréscimo do trafego interior em Portugal continental no nimero de
passageiros transportados e movimento de aeronaves, o que revela uma quebra na procura ou

a adocdo de outros modos de transporte. O nimero de passageiros aéreos a transferir para
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ligacdes ferroviarias € um forte indicador da viabilidade da integracdo da ferrovia com um

aeroporto.

Como referenciado na revisdo de literatura, o avido € o modo de transporte mais
rentavel e adequado em distancias a partir dos 800 km. A substituicdo do trafego aéreo de
curta distancia para o modo ferroviario gera diversas vantagens. Na Otica do operador
aeroportuario, a libertacdo de slots e 0 aumento da capacidade permite centrar a operacéo do
aeroporto no trafego de médio e longo-curso e prestar servicos com maior qualidade. Na
componente ambiental, a circulacdo de comboio de velocidade elevada provoca menos
impacte no ambiente que uma aeronave, logo reduz-se a emissdo de GEE e de outros
poluentes para a atmosfera e para as imedia¢cdes do aeroporto, ndo descurando a diminuigdo

da polui¢édo sonora gerada devido a reducdo de movimentos aéreos.

Pretende-se demonstrar que a transferéncia da procura aérea da tipologia regional
(inferior a 500 km) para a vertente ferroviéria possibilita o alivio da capacidade aeroportuaria e

promove a descarbonizacéo do setor dos transportes, reduzindo a emisséo de GEE.

Para determinar as emissbes de GEE (t COz2eg/ano) da ligagdo aérea e ferroviaria

convencional entre estes destinos, utilizaram-se os fatores de emissdao de

0,2443 kg COzeq/pkm e 0,0277 kg COzeq/pkm, respetivamente. Os resultados, considerando a
procura registada em 2019, encontram-se tabelados em seguida.

Tabela 5.4 — Numero de passageiros no AHD em 2019 e emissdo de GEE provenientes
da aviagéo e ferrovia de acordo com os tipos de trafego regional.

. Emisséo da Emisséo da .
. . . ~ Passageiros o : Diferenca
Tipo de trafego Ligagcdes (n%) aviagao ferrovia (t COzeq/ano)
(t COzeg/ano) = (t CO.eq/ano) 2€
Lisboa-Porto
’ ’ Porto-Lisboa
VEHEEE EEED Lisboa-Faro 2913 108 225 600 34226 191 374
nacional interior
Faro-Lisboa
Porto-Faro
4 i Lisboa-Madrid
Trafego regional _ 2 559 571 294 567 33379 261 188
internacional Porto-Madrid
Total 5472 679 520 167 67 604 452 562

Fonte: INE (2020a).

A transferéncia dos passageiros do trafego aéreo nacional interior para a ferrovia,
correspondentes a um total 14 739 aterragens entre os trés aeroportos, contribui para a
reducdo em 6% do ndmero de aterragens totais no aeroporto de Lisboa, em 13% no aeroporto
do Porto, e em 6% no aeroporto de Faro. No caso do Aeroporto Humberto Delgado, os
passageiros do trafego nacional interior e para Madrid conferem 9% da capacidade do
aeroporto. Esta estratégia comprova ser benéfica logisticamente, dado o alivio da capacidade

das infraestruturas aeroportuérias nacionais.
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Simultaneamente, em relacdo as emissées de GEE (t CO2eg/ano), pode verificar-se
uma reducéo acentuada caso se efetue a transferéncia modal aero-ferroviaria. A transferéncia
modal no trafego aéreo nacional interior comprova a reducdo em sete vezes das emissoes,

cerca de 191 mil toneladas de COzeg/ano.

A transferéncia do trafego regional internacional para Madrid gera a redugéo de 261 mil
toneladas de COzeg/ano. A implementacao da linha de Alta Velocidade Ferroviaria entre Lisboa
e Madrid pode potenciar a adesdo pela vertente ferrovidria na deslocacdo entre as duas
capitais ibéricas, no entanto, como os fatores de emissao diferem da ferrovia convencional, a

poupanca de emissdes de GEE seria diferente.

No total, a transferéncia dos passageiros aéreos de tipologia regional para a
correspondente ligacdo ferroviaria evita perto de 453 mil toneladas de COzeg/ano, uma
reducdo de oito vezes comparativamente as pontes aéreas, e equivalente a reducao de 10%

das emissdes de GEE do setor da aviagéo e de 3% do setor dos transportes.

A homogeneizacgdo da velocidade de circulacdo ferrovidria, mencionada previamente
para o caso de estudo da ligagdo Lisboa-Beja, e o aumento da frequéncia de servigos de
longo-curso devem ser aspetos generalizados a toda a Rede Ferroviaria Nacional, com maior
incidéncia no eixo Porto-Lishoa-Faro, para que se aumente a competitividade do comboio em
relacdo ao automovel e ao avido, fomentando a transicdo modal das deslocac¢des rodoviarias

de longo-curso e o trdfego aéreo regional para a ferrovia.

Considerando a procura verificada em 2019, a substituicdo modal aero-ferroviaria do
trafego regional e a transferéncia do trdfego longo-curso para o aeroporto de Beja reduz em

25% o numero de passageiros que frequentam o Aeroporto Humberto Delgado.
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6. Conclusao

Os resultados das politicas adotadas na luta contra as alteragbes climéticas,
nomeadamente o Plano Nacional de Energia e Clima 2030, parecem n&o se mostrarem
suficientes para que as metas climaticas definidas até 2030 e a neutralidade carbdnica em
2050 sejam cumpridas, conforme definido no Pacto Ecolégico Europeu. A reducdo das
emissdes de GEE no setor dos transportes passa, maioritariamente, pela descarbonizacéo e
transicdo energética dos modos de transporte, e pela transferéncia modal do transporte

individual para o coletivo.

Dada a dificuldade na descarbonizacdo do setor aerondutico, o Pacto Ecolégico
Europeu aposta na intermodalidade, na redugdo generalizada do trafego aéreo, e na
transferéncia das viagens de curta-distancia para ferrovia. A modernizacéo e a implementagéo
de redes ferroviarias de alta frequéncia asseguram os padrbes de seguranga, sustentabilidade

e gualidade de servigo que aumentam a atratividade e a adesédo da populacdo ao comboio.

O reforco da acessibilidade através da integracdo entre modos de transporte, para
além de aumentar a abrangéncia da rede de transportes, contribui para o aumento da
fiabilidade e para o uso eficiente da capacidade das infraestruturas. Complementarmente, a
digitalizacdo e partilha de informacé@o centralizada proporciona a prestacdo de servicos de

gualidade, (teis e intuitivos ao passageiro.

A presente dissertacdo tem como objetivo central a analise da possivel integracdo do
aeroporto de Beja no sistema aeroportuario nacional através de uma ligacéo ferroviaria de alta
prestacéo entre Lisboa e Beja. Explorou-se em particular a transferéncia para Beja dos voos de
longo-curso que atualmente usam Lisboa, embora se admita que haja outros usos possiveis

para o aeroporto de Beja.

O Aeroporto Humberto Delgado (AHD) apresenta diversos impactes ambientais e
inconvenientes, além de condicionantes na expansdo da infraestrutura e, por isso, tém sido
estudadas diversas alternativas. No entanto, todas as alternativas estudadas até agora
apresentam custos elevados e conflitos significativos. Surge assim a hip6tese de otimizar o
aeroporto de Beja, uma infraestrutura subaproveitada para resolver o problema de Lisboa

através da melhoria do servigo ferroviario.

Apesar do uso do aeroporto de Beja ter ficado aquém das expectativas oficiais, € um
ativo que apresenta oportunidade estratégica de aproveitamento, O aeroporto encontra-se
operacional e oferece condicfes excecionais para o trafego aéreo pesado. A ligacao direta
entre o Terminal Civil de Beja (TCB) e a rede ferroviéria resolve um dois fatores limitantes do

aeroporto, a acessibilidade ao aeroporto e a distancia-tempo a Lisboa.
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A integracdo aero-ferroviaria € uma solucdo de combate ao congestionamento dos
aeroportos principais, uma vez que liberta capacidade da pista, reduz custos de controlo aéreo
e melhora a acessibilidade ao aeroporto. A aposta no aumento da frequéncia e a coordenagéo
de horarios permite minimizar o tempo de espera na estacdo de comboio e no aeroporto,

maximizando as oportunidades de transferéncia.

No total, considerando a procura verificada em 2019, a transferéncia de voos de longo-
curso para Beja e o trafego aéreo regional para a ferrovia pode reduzir o volume de
passageiros no AHD em pelo menos 25%, o que permite reduzir os impactes ambientais em
Lisboa e prolongar a vida 0til do aeroporto, tornando menos premente a sua substituicéo.
Refira-se que a andlise foi feita com valores aproximados e sem informagdo sobre o nimero de
passageiros de longo-curso que nao tém Lisboa como destino final. Este é um aspeto que
necessitara de ser aprofundado, assim como o modelo de negécio aplicado. De qualquer

modo, considera-se que esta solu¢cdo merece ser explorada.

A transferéncia dos voos regionais (até 500 km) para a ferrovia representa um
elemento importante da concretizacdo de doutrina de integragdo modal. A solucdo requer
homogeneizagéo da velocidade de circulagcao na rede ferroviaria, em especial no eixo Porto-
Lisboa-Faro, e a modernizagdo da ligacdo ferroviaria a Madrid, tornando o comboio mais
competitivo com o automdvel, o autocarro e o avido. Para além de contribuir para o
descongestionamento do AHD, a substituicdo modal permite poupar a emissdo de cerca de
450 000 t COzeqg/ano, o equivalente a uma reducdo das emissdes de GEE em 10% na aviagéo
e em 3% no setor dos transportes.

Assumindo que a solucao aeroportudria para o AHD cumpre a doutrina europeia de
mobilidade e que a solugéo “Lisboa+1” € apropriada a curto-prazo para o servico aeroportuario
da regido de Lisboa, demonstra-se que o0 aeroporto de Beja apresenta vantagens do ponto de
vista econ6émico, social e ambiental face a op¢do do Montijo. A modernizacdo da ligacédo
ferroviaria Lisboa-Beja, a sua ligagdo ao aeroporto e a expansdo do TCB, requerem um
investimento cinco vezes inferior a constru¢cdo de um novo aeroporto no Montijo. Esta solugéo
tem impactes negativos significativamente inferiores e estd em linha com os compromissos em

matéria de mobilidade, clima e conservagdo da natureza.

Considerando a procura no AHD em 2019, serd necessario ampliar a capacidade do
aeroporto de Beja para que seja possivel receber o mesmo volume de passageiros. No
entanto, a urgéncia de qualquer expanséo aeroportuaria ainda nédo € clara, dado ainda néao ser
possivel prever os efeitos que a Covid-19 ira surtir no mercado aéreo nos préximos anos. A
pandemia demonstrou que o trabalho remoto tem potencialidades de se enraizar nos modelos

de negécio pos-pandémicos e, por isso, induzira a reducao do trafego aéreo.

Para que se viabilize o aeroporto de Beja, € necessaria a requalificacdo do troco Casa
Branca-Beja e a implementagdo de um servico ferroviario de alta prestacdo com velocidade de

circulagdo até 200 km/h que reduz a deslocacao entre Lisboa e Beja de 2h15 minutos para
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1h20 minutos. A modernizacdo da linha e o aumento da cadéncia de ligacdo contribuirdo

certamente para uma maior procura pelo comboio na regiéo.

A opinido da populacao reflete que a modernizacdo da ligagdo ferrovidria possibilita
maior proximidade com Lisboa, o que confere vitalidade a Beja, reanima o comércio, o turismo
e cria novas oportunidades de residéncia e permitird um reforco do cluster aeronautico. A
valorizacdo da regido do Baixo Alentejo contraria as tendéncias de despovoamento e
envelhecimento da populacéo, contribuindo para o cumprimento das politicas de coesao e

valorizacédo do interior.

A visdo do planeamento deve centrar o modelo de negécio no passageiro, € no
cumprimento dos objetivos estratégicos. E essencial o reforco da recolha, tratamento e partilha
de dados de forma transparente e acessivel para que seja possivel retirarem-se conclusfes

mais rigorosas nos estudos em transportes.

Esta dissertacdo permite cumprir o objetivo geral do estudo e concluir que relacionando
0s conceitos de integracdo entre o aeroporto e a ferrovia, € possivel promover a melhoria da
eficiéncia e do desempenho ambiental do setor dos transportes. A combinagdo das solugdes
propostas centra-se na otimizagdo de meios, na mobilidade sustentavel e da prioridade a
melhoria do servigo ferroviario e intermodalidade aero-ferroviaria. Esta abordagem apoia os
objetivos de transicao energética, descarbonizacao, e conservacao da biodiversidade, exigidos

pelo Pacto Ecolégico Europeu, bem como o objetivo de neutralidade carbénica até 2050.

Desenvolvimentos futuros

No decorrer da realizacdo da dissertacéo, foram suscitados diversos aspetos que nao
se enquadravam no &mbito de trabalho, mas que se consideram importantes desenvolver para

aprofundar o conhecimento integrado do sistema de transportes, nomeadamente:

e Estudar os diferentes modelos de negdcio possiveis aplicar no aeroporto de Beja;

e Averiguar como € que a combinacdo das metas do Pacto Ecolégico Europeu, da
pandemia de Covid-19 e da generaliza¢do das ferramentas de teleconferéncia irdo
influenciar o tr&fego aéreo;

o Explorar a possibilidade de operar a ligagéo ferroviaria Beja-Coina com velocidade
de circulacéo a 220 km/h;

e Explorar o estudo da variante ferroviaria ao aeroporto de Lisboa (IP, 2018) que
permitiria implementar um comboio shuttle de ligacéo direta entre os aeroportos de
Lisboa e de Beja;

e Desenvolver e aplicar metodologias que considerem a internalizagdo do custo das
externalidades locais (e.g. ruido, poluicdo atmosférica, congestionamento) na

tarifacdo do servico aeroportuario;

131



e Estudar o modelo de recolha de dados obrigatério em matéria de estatisticas de
trafego em todos os modos de transporte, a fim de promover a investigagdo e
estatisticas para o planeamento;

e Incluir nos planos estratégicos, nomeadamente no Plano Ferroviario Nacional (em
desenvolvimento), a densificacdo da rede e frequéncia dos horarios para aumentar

a competitividade do comboio em relacéo ao automével e avido.
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Anexo A — Quilbmetros e densidade do caminho de ferro e autoestrada

na Europa em 2018.

Paises

Alemanha
Franca
Poldnia
Italia

Reino Unido
Espanha
Suécia
Roménia

Républica Checa

Hungria
Finlandia
Austria
Noruega
Suica
Bulgéria
Eslovaquia
Bélgica
Paises Baixos
Croécia
Portugal
Dinamarca
Grécia
Irlanda
Lituénia
Letdnia
Eslovénia
Estonia
Luxemburgo
Chipre
Islandia
Malta

Unido Europeia (28 Paises)
Unido Europeia (27 paises)

Quilémetros
Caminho de ferro  Autoestrada
39299 13141
27 594 11 671,00
18 536 1637
16 781 6 943
16 294 3857
15 893 15 858
10 906 2132
10 765 823
9 406 1252
7 752 1982
5925 926
4 953 1749
4134 599
4032 1462
4030 757
3627 482
3602 1763
3220 2 756
2 605 1310
2 546 3 065
2519 1329
2292 2 098
2 045 916
1911 324
1860 -
1209 623
1033 154
275 165
- 257
- 41
216 878 77 696
200 584 73840

Fonte: Eurostat, Pordata, 2020e, 2020f, 2020g.
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Quilémetros/1000 habitantes

Caminho de ferro
0,47
0,41
0,49
0,28
0,25
0,34
1,07
0,55
0,88
0,79
1,07
0,56
0,78
0,47
0,57
0,67
0,32
0,19
0,64
0,25
0,43
0,21
0,42
0,68
0,97
0,58
0,78
0,45
0,42
0,45

Autoestrada
0,16
0,17
0,04
0,11
0,06
0,34
0,21
0,04
0,12
0,20
0,17
0,20
0,11
0,17
0,11
0,09
0,15
0,16
0,32
0,30
0,23
0,20
0,19
0,12
0,30
0,12
0,27
0,30
0,12
0,15
0,17



Anexo B - Inquérito realizado a populacao.

i

Vantagens de uma ligacao ferroviaria de
alta prestacao a Beja

Este questionario servira de apoio na realizagdo da tese de mestrado "Integragéo de
Aeroportos na Rede Ferrovidria — Caso de Estudo do Aeroporto de Beja", para obtengao do
grau de mestre em Engenharia do Ambiente pela FCT-NOVA.

Pretende-se analisar as possiveis vantagens que uma ligagao ferroviaria de alta prestagao
Lisboa-Beja, e a possivel funcionalidade do aeroporto de Beja podem fornecer a Beja e
periferia.

As respostas dadas neste questionario sdo confidenciais e serdo utilizadas estritamente
para a realizagdo da dissertagao.

P.S. As respostas devem ser referentes a um periodo pré-pandemia.
Agradecgo o tempo despendido.
Ana Catarina Oliveira

acr.oliveira@campus.fct.unl.pt
*Qbrigatorio

Costuma frequentar Beja? *

Marcar apenas uma oval.

Sim Avancar para a pergunta 3

Nao Avancar para a pergunta 2

Interesse em Beja

Se a ligacao ferroviaria a Beja fosse melhorada e de alta prestagao, estaria
mais interessado em frequentar a regiao? *

Marcar apenas uma oval.

Sim Avancar para a pergunta 11
Nao Avancar para a pergunta 11

Talvez Avancar para a pergunta 11
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Motivo de deslocacéao

3. Qual arazao que o leva a deslocar-se? *

Marcar apenas uma oval.

Trabalho
Motivos familiares

' Motivos académicos
Lazer

) Qutra:

Concelho de residéncia

4. Qual o seu concelho de residéncia? *

Modo de transporte

5.  Qual o modo de transporte que mais utiliza para se deslocar a Beja? *

Marcar apenas uma oval.
Automovel
Autocarro

Comboio

QOutra:
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6. Quais os fatores mais importantes na sua escolha do modo de transporte? *

Marcar tudo o que for aplicavel.

Custo
Autonomia
Flexibilidade de horarios
Conforto
| Comodidade
Outra:

Ferrovia

7. Esta satisfeito com a atual ligagao ferroviaria a Beja? *

Marcar apenas uma oval.

Nada satisfeito Muito satisfeito

8. Indique o seu grau de satisfacdo em relacao aos seguintes aspetos relativos a
atual ligacao ferroviaria a Beja. *

Marcar apenas uma oval por linha.

Nada Pouco L. Bastante Muito
. . Satisfeito . .
satisfeito satisfeito satisfeito satisfeito

Custo

Horarios/Frequéncia

Duragéao

Comodidade

Qualidade dos
comboios

Transbordo em
Casa Branca
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9. Acha necessario ser mencionado outro aspeto para além dos referidos?

10. Se aligacao ferroviaria fosse requalificada, estaria disposto a mudar de modo
de transporte? *

Marcar apenas uma oval.
Sim
Nao

Talvez

Vantagens em Beja

11.  Quais as vantagens que uma ligagao ferroviaria melhorada, de alta prestacao,
pode ter em Beja? *

Marcar tudo o que for aplicavel.

Novas oportunidades de residéncia
Novas oportunidades de negécio
Promocgao do turismo local
Ligagcao direta a Lisboa

Outra:

Aeroporto de Beja

12. Acha que o aeroporto de Beja tem potencial para ser complementar ao
aeroporto de Lisboa, albergando os voos intercontinentais? *

Marcar apenas uma oval.

Discordo totalmente Concordo totalmente
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13.  Justifique.

14. A melhoria da ligagao ferroviaria Lisboa-Beja poderia promover o aeroporto
de Beja como complementar ao de Lisboa? *

Marcar apenas uma oval.

Discordo totalmente Concordo totalmente

15.  Justifique.

16. Na sua opinido, que condi¢des faltam para que o aeroporto de Beja funcione
como complementar ao aeroporto de Lisboa?
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17.

18.

Se o aeroporto de Beja estivesse operacional, que mais vantagens poderia
trazer para a regiao? *

Imagine que o aeroporto de Beja € extensao ao de Lisboa, e que alberga voos
intercontinentais. Entre os dois aeroportos existe uma ligacao ferroviaria de
alta prestagao, que permite a ligacao Lisboa-Beja em 1h15. Qual a sua

opiniao? *

Marcar apenas uma oval.

Muito desfavoravel Muito favoravel

Qualquer duvida ou sugestao é bem-vinda, basta contactar via

Muito Obrlgada pela e-mail: acr.oliveira@campus.fct.unl.pt
participagao!

Este contetido néo foi criado nem aprovado pela Google.
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Anexo C — Modelo Territorial do PROT Alentejo.

Modelo Territorial do PROT Alentejo

@D Corredores Nacionais ~ Tipelogia de centros urbanos Redes inter-urbanas
Corredores Regionais . Centros Urbanos Regionais - nivel 1
[> LigagGes extra-regionais ‘ Centros Urbanos Estruturantes N nivel 2
nivel 3
Populacao Residente . Centros Urbanos Complementares

56 500 Laat EiXos Urbanos
23400 Pélos de desenvolvimento turistico +‘ Aeroporto
&% N\ (Alqueva e Litoral Alentejano)

(O Limite do Alentejo el Porto Principal

Estrutura Regional de Protecgao
e Valorizagao Ambiental

B Areas nucleares

Areas de conectividade
ecolégica

Sistemas Agro-florestais

B Agricolas de regadio

Agricolas, florestais e de uso
multiplo

—— Rios I Abuteiras

RN

N Data:

A Margo 2009

0 15 30 Km

[ Se—)
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Anexo D - Caracteristicas técnicas da ligacéo ferroviaria Lisboa-Beja.

A caracterizacao da ligacédo ferroviaria a Beja tem como base o Diretério de Rede 2022,
disponibilizado pela IP — Infraestruturas de Portugal, e informacao disponivel no portal da CP —
Comboios de Portugal. Como o troco Barreiro-Pinhal Novo ndo apresenta niveis de procura
consideraveis para serem incluidos neste subcapitulo, a caracterizagdo terd como base a

ligagdo com origem em Lisboa.

Tipologia

A tipologia da via difere ao longo do seu percurso. Na Linha de Cintura, a via é
maioritariamente mdltipla dada a intensidade de trdfego. A partir de Campolide o tragcado
assume via dupla até Poceirdo, onde existe convergéncia para via Unica até Beja e Evora. A
via simples restringe a circulagdo simultanea de material circulante, sendo apenas possivel a
deslocacéo de apenas uma composicdo em ambos os sentidos. Em resumo, 82% da Linha do

Alentejo assume tipologia Unica, e os restantes 18% correspondem a via dupla.

A Linha do Alentejo é uma linha do tipo B, dado o seu trafego ser complementar a uma
linha do tipo A, por exemplo a Linha do Sul, e possibilitar servico misto entre passageiros e
mercadorias. Os segmentos de mercado em funcionamento sdo o Longo-curso Normal e

Regional, este ultimo realizado entre Vila Nova da Baronia e Beja.

Eletrificacéo

Esta linha encontra-se eletrificada com tensdo de 25 kV/50 Hz, & excec¢do do troco
Casa Branca-Beja, que obriga ao uso de tracdo a diesel. No total, apenas 61% da Linha do
Alentejo esta eletrificada. O Diretério de Rede 2022 indica, ainda, que o trogco Bombel-Casa
Branca possui limitacao de poténcia disponivel dada a renovacgéo integral da via entre Bombel

e Evora.

Material circulante

O material circulante varia de acordo com a tracéo da via ferroviaria. Dado que a Linha
de Evora se encontra eletrificada, a locomotiva elétrica que realiza o servico Intercidades, de
modelo da série 5601-5630, prossegue de Lisboa até Evora. A transmissdo é elétrica, de 25
kV/50 Hz, com motores trifasicos assincronos, e com velocidade maxima de 220 km/h (CP,
n.d.).

Como o tro¢co Casa Branca-Beja ndo se encontra eletrificado, o passageiro que circula
com destino a Beja necessita de realizar transbordo em Casa Branca para uma automotora de
transmissdo diesel-hidraulica, da série 0451-0469. Esta unidade preenche o0s servigcos
Intercidades, Regional e InterRegional, com velocidade maxima de circulagdo de 120 km/h
(CP, n.d.).
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Velocidade de circulacéo

As velocidades praticadas na ligacdo Lisboa Oriente-Beja apresentam uma notéria
variabilidade. A variacdo deve-se a restricbes especificas de circulacdo, transito na linha, e

especificacdes técnicas, como o tracado da via, as curvas, e existéncia de passagens de nivel.

Entre Campolide e o Coina salientam-se algumas restricbes a velocidade potencial,
particularmente dada a limitacdo de velocidade de circulacdo na Ponte 25 de Abril e a partilha

da infraestrutura ferroviaria com servigos urbanos, nomeadamente da empresa Fertagus.

A ligacéo entre o Fogueteiro e Casa Branca apresenta um patamar de velocidade mais
elevado. No entanto, de acordo com a Tabela de Velocidades Maximas (TVM) admitidas na
Rede Ferroviaria Nacional, o comboio nunca atinge a velocidade maxima permitida, a excecao
de um troco, e apenas quando € realizada por um servi¢o Alfa Pendular, que atualmente néo

presta servico na Linha do Alentejo.

As velocidades impostas pelo tracado na via sdo as condicionantes que mais afetam a
velocidade de circulagdo, onde se verificam 4 trogcos com velocidades méximas de 120 km/h
causadas por esta restricdo e pela existéncia de estacdes intermédias. Os outros motivos que
afetam a velocidade na ligacdo Fogueteiro-Casa Branca sdo as imposi¢cdes colocadas por

aparelhos de mudanca de via (AMV), catenaria e sinais.

No troco Casa Branca-Beja existem 28 causas que limitam a velocidade de circulagéo.
Destas, 12 dizem respeito a velocidades impostas pelo tracado da via, e 10 as passagens de
nivel. As restantes relacionam-se com imposi¢des colocadas por dispositivos de AMV, sinais,
catenaria e curvas. Tendo em consideracdo estas condicionantes, apenas em 13 dos 28
pontos quilométricos existentes se obedece ao patamar de velocidade méaxima permitida, e 10
sao limitados a 120 km/h. Os restantes cinco tém a velocidade restringida a valores inferiores a
120 km/h. E importante salientar que todos pontos quilométricos cuja velocidade se encontra

limitada a 120 km/h, é devido a restricdo imposta pela existéncia de passagens de nivel.

Passagem de Nivel

Segundo a TVM, estédo referenciadas 10 passagens de nivel (PN) no troco Casa
Branca-Beja. No entanto, o estudo realizado pela Refer em 2015, menciona a existéncia de 17
passagens de nivel neste tro¢o. Destas, 4 séo do tipo A, 2 do tipo B, 6 do Tipo D, 4 particulares

e ainda 1 de pedes.

Existe uma variacdo de sete passagens de nivel entre 0 documento da Refer (2015) e
a TVM. Como nao foi possivel precisar o nimero efetivo e a tipologia das passagens de nivel
existentes no troco, por falta de acesso a ICET 150/13, ndo se descura que possam existir

mais do que as 10 referenciadas ou que as restantes tenham sido ja suprimidas.
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Regime de exploracéo

Ao longo do percurso, existem diversos regimes de exploracdo, como verificado na
Figura D1. Na ligacéo Lisboa-Beja vigoram quatro regimes de cantonamento. Na Tabela D1

apresenta-se a extensdo de cada regime existente.

Potagm

P Evora

LEGENDA:

Morte das Floses

Regime de Cantonamento Automatico Puro (RCAP)

we Regime de Cantonamento Automdtico com
Sinais Avangados (RCASA)

Regime de Cantonamento Interpostos (RCI)
----- Regime de Cantonamento Telefénico (RCT)
= =+ Regime de Exploragdo Simplificado (RES)
------------ Regime Informatizado de Simplificado Exploragdo (SISE) 8L Yove VA &

L

Dire¥rio da Rede 2022

Figura D1 - Regime de exploracdo da Linha do Alentejo.

Tabela D1 — Extensao dos regimes de exploracdo da Linha do Alentejo, em quilometros.

Regimes de Exploracéo RCAP RCASA RCI RCT

Extenséo (km) 30,4 54,8 16,5 64,6
Fonte: IP (2020).

O Regime de Cantonamento Automatico (RCAP) define a explora¢cdo desde Lisboa até
Poceirdo do troco Barreiro-Pinhal Novo dada a tipologia da linha. O RCI é praticado nos tro¢os
Bombel-Vendas Novas e Monte das Flores-Evora, pela sua tipologia Gnica. O RCT apenas é

utilizado no trogo Casa Branca-Beja, sendo o regime com maior extenséo na linha do Alentejo.

Comando e Controlo de Circulagcéo

O servico de Controlo de Circulacdo da Linha do Alentejo estd ao abrigo do Comando
Ferroviario Sul, em particular do Comando Central. Destaca-se que a ag¢édo de controlo da

circulagdo do trogo Casa Branca-Beja encontra-se a responsabilidade do Comando Local.

Nas ligacBes provenientes de Lisboa, antes de Campolide no sentido descendente,

estdo ao cargo do Comando Central do Comando Ferroviario Centro.

Comunicacdes Solo-Comboio

Relativamente as comunicac¢des solo-comboio, a via desde Lisboa até Vendas Novas
possui radio solo-comboio, que permite comunicacdo por voz e dados entre 0s maquinistas,
operadores e reguladores. Entre Vendas Novas e Casa Branca existe comunicacdo GSM-R.

No tro¢co Casa Branca-Beja néo vigora qualquer regime de comunicacdo solo-comboio.
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Sistema de Controlo de Velocidade

O sistema de controlo de velocidade existente na ligacdo de Lisboa a Casa Branca é o
Sistema CONVEL tipo ERICAB, no entanto o troco Casa Branca-Beja ndo possui qualquer

sistema de controlo de velocidade.

Classificacédo de estacfes e apeadeiros

A classificacdo de estagbes e apeadeiros € determinada com base numa andlise
multicritério e ponderacao de quatro parametros: (i) fluxo de passageiros; (ii) servigo ferroviario

oferecido; (iii) nivel de intermodalidade; e (iv) relevancia da estagéo (Refer, 2004; IMT, 2017).

Posteriormente, é atribuido um nivel (A, B, C ou D) a cada estagcédo e apeadeiro da
Rede Ferroviaria Nacional. A tipologia atribuida a cada infraestrutura influencia a tarifacdo de

utilizagc&o das estacbes e apeadeiros.

Na analise das tipologias das estagbes com influéncia na ligacdo ferroviaria entre
Lisboa-Oriente e Beja, pertencentes as Linhas do Norte, Cintura, Alentejo e Evora, verifica-se

que a maioria corresponde a uma tipologia C (Tabela D2).
Tabela D2 — Classificagéo das estacdes das Linhas do Norte, Cintura, Alentejo e Evora.

Linha Estacéo Tipologia
Norte Lisboa-Oriente A
Sete Rios
Entrecampos
Barreiro
Barreiro-A
Lavradio

Baixa da Banheira
Alhos Vedros
Moita

Penteado

Pinhal Novo
Poceirédo

Pegobes

S. Jodo das Craveiras
Vendas Novas
Casa Branca

V. N. Baronia
Cuba

Beja

Evora Evora

Cintura

Alentejo

OO 0000000 woOooonooo0w> >

Fonte: IP (2019, 2020).
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De acordo com o Diretdrio de Rede de 2005, esta tipologia corresponde a estacfes que
conferem um trafego significativo de passageiros (Refer, 2004). E importante mencionar que,
como nao foi possivel o acesso as definicbes atuais de cada tipologia, consideraram-se as
definicbes segundo o Diretério de Rede de 2005, que apresenta 5 niveis de classificagao (A-E).
As estagfes das Linhas do Norte e de Cintura apresentam tipologias A por serem de grande
dimensédo, albergarem um fluxo anual de passageiros elevado, e oferecem servicos e
instalacdes de apoio suficientes. As estacdes do tipo D apresentam fluxo de trafego limitado, e

todas as existentes na ligacao ferroviaria Lisboa-Oriente — Beja pertencem a Linha do Alentejo.

De acordo com o Diretério de Rede 2022, as estac8es das Linhas do Norte e Cintura
estdo dotadas de salas de apoio e bilheteiras, assim como as esta¢Bes do Barreiro, Pinhal

Novo, Beja e Evora. As restantes ndo possuem estes Servigos.

A Tabela D3 apresenta a classificagdo do sistema de informacdo de natureza
comercial. Verifica-se que, até ao Pinhal Novo, a informacdo sonora € transmitida
automaticamente via unidade local de sonorizagdo e apresenta teleindicacdo remota e
automatica. Por outro lado, as estacdes de Poceirdo, Vendas Novas e Evora transmitem a
informacédo sonora remotamente, em viva-voz com aparelho seletivo e sonorizado. Em Casa

Branca e Beja apenas é divulgada informacao no microfone local a viva-voz.

Tabela D3 — Caracteristicas do fornecimento de informagfes de natureza comercial nas
estac¢des da Linha do Alentejo.

Informacdo Sonora Teleindicacédo
Local Remoto Remoto
Estacoes Viva-voz Viva-voz Automatico Automatico
Microfone local Seletivo sonorizado = Unidade local sonorizacéo Seguimento

Barreiro-A X X
Lavradio X X
Baixa da Banheira X X
Alhos Vedros X X
Moita X X
Penteado X X
Pinhal Novo (Sul) X X
Poceirédo X
Vendas Novas X
Casa Branca X
Beja X
Evora X

Fonte: IP (2020).

Constata-se que existe um contraste na tecnologia utilizada para partilha de informacéo
aos utentes da via ferroviaria entre as estagdes ascendentes e descendentes ao Pinhal Novo.
Evidencia-se a falta de automatizacao e digitalizacao, que sé@o caracteristicas que promovem o
bem-estar e a autonomia, e facilitam o apoio ao cliente, contribuindo para o aumento da

qualidade do servico prestado.
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Anexo E — Horarios de funcionamento do servico Intercidades entre Lisboa-Oriente e Beja, e 0 sentido inverso, em dias

Uteis e ao fim de semana.

Estacdes

Lisboa - Oriente
Lisboa - Entrecampos
Lisboa - Sete Rios
Pragal

Pinhal Novo

Poceirdo

Fernando P6

Pegdes

S&0 Jodo das Craveiras
Vendas Novas

Casa Branca

Casa Branca
Alcacovas

Vila Nova da Baronia
Alvito

Cuba

Beja

Duracao total

Fonte:

07:02
07:10
07:14
07:26
07:48
07:57
08:01
08:06
08:10
08:18
08:31

08:35
08:44
08:55
09:01
09:12
09:26
2h24

Dias Uteis
09:02 @ 17.02
09:10 | 17:10
09:14 @ 17:14
09:26 @ 17:26
09:48 17:48
10:10 | 18:10
10:23  18:23
10:30 18:29
10:39 | 18:38
10:50 18:49
10:56 18:55
11:07  19:06
11:21 19:20
2h19 2h18

19:02
19:10
19:14
19:26
19:48

20:10
20:23

20:25
20:34
20:44
20:51
21:.01
21:15
2h13

Fim de semana
09:52
10:00
10:04
10:15
10:32
10:41
10:45
10:50
10:54
11:02
11:15

11:19
11:28
11:39
11:45
11:56
12:10
2h18
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Estacdes

Beja

Cuba

Alvito

Vila Nova da Baronia
Alcacovas

Casa Branca

Casa Branca

Vendas Novas

S&0 Jodo das Craveiras
Pegdes

Fernando P6
Poceirdo

Pinhal Novo

Pragal

Lisboa - Sete Rios
Lisboa - Entrecampos
Lisboa - Oriente
Duracao total

06:23
06:35
06:44
06:51
07:02
07:11

07:17
07:31

07:53
08:14
08:24
08:28
08:36
2h13

Dias uteis
08:22 16:11
08:34 16:23
08:43 16:32
08:54 16:41
09:05 16:51
09:14 17:00
09:17 17:08
09:31 17:22

- 17:29

- 17:33

- 17:38

- 17:43
09:53 17:51
10:14 18:14
10:23 18:24
10:28 18:28
10:36 18:36
2h14 2h25

18:15
18:27
18:36
18:48
18:59
19:08

19:17
19:31

19:53
20:14
20:24
20:28
20:36
2h21
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Anexo F — Ranking de principais pontes aéreas no AHD no ano 2019 de

acordo com o numero de passageiros, numero de ligacdes efetuadas e

variagdo da posicdo no ranking entre 2018 e 2019.

Pares de aeroportos
#1 Lisboa - Madrid/Barajas
#2 Lisboa - Paris/Orly
#3 Lisboa - Funchal
#4 Lisboa - Porto
#5 Lisboa - Barcelona/El Prat
#6 Lisboa - Londres/Heathrow
#7 Lisboa - Amsterd&@o/Schiphol
#8 Lisboa - Frankfurt
#9 Ponta Delgada - Lisboa
#10 Lisboa - Bruxelas
#11 Lisboa - Paris/ Charles de Gaulle
#12 Lisboa - Genebra
#13 Lisboa - Sdo Paulo/ Guarulhos
#14 Lisboa - Luanda
#15 Lisboa - Munique/ Franz Joseph Strauss
#16 Lisboa - Zurique
#17 Lisboa - Dublin
#18 Lisboa - Londres/ Stansted
#19 Lisboa - Roma/ Fiumicino
#20 Lisboa - Mildo/ Malpensa
#21 Lisboa - Londres/ Luton

Total AHD
Total ranking nacional
Fonte: INE (2019a, 2020a).

Passageiros (n°)
1 558 848
1304 313
1010 516
1 008 600
1 007 508

943 046
927 376
857 650
834 734
773 268
692 867
628 482
608 204
517 347
502 334
489 921
486 775
465 622
460 409
449 642
414 014

15941 476
21 869 012

166

LigacGes (n°)
12 344
8 222
7677
11 234
6 965
6 646
6 153
5934
5609
5689
4072
4 606
2536
2344
3412
3400
3217
2642
3258
3301
2 467

110 765
151 990

A 2018-19
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