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9 Mobilidade

9.1 Mobilidade na AML

Ao longo dos ultimos 15 anos, sensivelmente o periodo de vigéncia do Plano Director
Municipal de Lisboa, a expansao da rede viaria na AML acompanhada pela dispersao de
habitacbes e de actividades empresariais influenciou os padrdes de mobilidade das
populagbes, registando-se um numero crescente das viagens diarias realizadas e um

aumento das distancias percorridas.

A formacdo de alguns podlos empresariais em municipios limitrofes de Lisboa,
nomeadamente ligados ao sector terciario e industrial/logistico e a diminuicdo do peso deste

ultimo na capital, conduziu a criagdo de novos pélos de atractividade.

De acordo com o ultimo recenseamento geral da populagdo em 2001, cerca de 1 milhdo e
381 mil activos empregados ou estudantes com 15 anos ou mais, utilizavam o espago da
Area Metropolitana de Lisboa (AML) nos seus movimentos entre o local de residéncia e o
local de trabalho ou estudo. Entre 1991 e 2001 houve uma perda de importadncia dos
movimentos intraconcelhios e um aumento dos movimentos interconcelhios e de entrada e

saida na AML, reflexo de uma maior complexidade do quadro funcional.

Entre os movimentos interconcelhios da AML, Lisboa apresentava-se como o principal
destino para a grande maioria dos municipios da AML. No conjunto de residentes na AML,
mais de metade realizavam viagens intraconcelhias (54%), sendo que o peso destas

viagens variava entre 36% na Amadora e 87% em Lisboa.

Em 2001, os municipios limitrofes mais préximos eram o0s que apresentavam maior
dependéncia de Lisboa, assim a dependéncia de Lisboa era de 48% para Odivelas, 45%

para a Amadora, Loures (43%) e Oeiras (42%).

Na AML a disseminagido generalizada do uso habitacional, com a urbanizacdo de muitos
territérios agricolas e a construgdo de infra-estruturas estruturantes, nomeadamente o
aumento e melhoria da rede de auto-estradas, quer das vias de acesso a Lisboa, quer da

rede interconcelhia, conduziu a uma maior utilizagdo do transporte individual(Tl).
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Entre 1991 e 2001 houve um aumento muito significativo da utilizagdo do Tl para as

deslocagdes com destino a Lisboa na maior parte dos corredores de acesso.

Evolugdo da dependéncia de Lisboa por motivo de emprego ou escola na AML

1991 2001
e N° deslocacdes | % TI N° deslocacoes | % TI pLIGlER)) ATl
Amadora/ Sintra 105.400 | 27% 112.700 | 38% (+7%) | (+40%)
Loures/ Vila Franca de Xira 66.000 | 32% 68.800 | 44% (+4%) | (+34%)
Almada/ Setubal 65.600 | 25% 79.000 | 33% (+2%) | (+34%)
Oeiras/ Cascais 62.400 | 40% 59.800 | 54% (-4%) | (+35%)
Oeste 33.000 | 34% 35.400 | 46% (+7%) | (+35%)
Palmela/ Montijo 3.900 | 18% 6.900 | 41% (+77%) | (+126%)

Fonte: Plano de Mobilidade, 2004

Somente o corredor Oeiras/ Cascais diminuiu a dependéncia desta, verificando-se nos
restantes corredores um ligeiro aumento, com um significado percentual muito acentuado no

corredor Palmela/ Montijo, devido a constru¢ao da Ponte Vasco da Gama.

Trafego motorizado nos corredores de entradal/ saida de Lisboa (TMD 2003)
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Fonte: Plano de Mobilidade, 2004

O investimento no transporte colectivo com a construgdo e melhoria de algumas vias de

transporte ferroviario suburbano, a expansao do metropolitano em Lisboa e a sua amarracéo
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a rede pesada suburbana, com o reordenamento de algumas interfaces melhorando
significativamente a integragdo fisica dos diferentes operadores e o aumento das vias
reservadas a transportes publicos (faixas BUS) ndo teve reflexos significativos no

desempenho dos transportes colectivos, nem na sua utilizacao.

A construcao de novas vias gerou novas alternativas de acessibilidade a Lisboa e o trafego
de entrada na cidade cresceu, estimando-se que circulassem em 2004 nos principais
acessos a Lisboa (nos dois sentidos) cerca de 826.000 veiculos, sendo que 412.000
veiculos tinham como destino Lisboa e 181.000 utilizavam as vias do municipio para

movimentos de atravessamento.

Relativamente ao trafego no periodo de ponta da manha, verifica-se que este é

maioritariamente de entrada na cidade.

Distribuicdo do trafego de acesso a Lisboa — entrada e atravessamento — (uvl — HPM 2004)

. Distribuicdo
TMD 2003 | HPM** 2004 - Peso da
S D Bl uvl/dia uvl/hora ?_?ss;':: Atravessamento HPM
Cascais (IC15 e EN6/ Av. Marginal) 113.500 8.900 78% 22% 7,8%
Sintra/ Amadora (IC19 e EN117) 101.800 7.300 75% 25% 7,2%
Amadoral Loures (IC22/ Radial de Odivelas) 9.600 2.100 100% - 21,9%
Oeste (IC1/ A8) 27.600 2.300 48% 52% 8,3%
Norte (P1/A1, EN10 e IC2/ Variante a EN10) 61.500 8.400 79% 21% 13,7%
Ponte Vasco da Gama (IC13/ A12) 36.100 5.600 64% 36% 15,5%
Ponte 25 de Abril (IP2/ A2) 87.000 7.100 83% 17% 8,2%
Total 437.100 41.700 9,5%

* Trafego Médio Diario; ** Hora de Ponta da Manha
Fonte: Plano de Mobilidade, 2004
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9.2 Rede Viaria

Estrutura da rede viaria

A rede viaria de Lisboa tem ainda uma importancia significativa para algumas das viagens
dentro da AML, nomeadamente o Eixo Norte-Sul e a 22 Circular. A CRIL no limiar do
municipio, ainda que incompleta, permite também ja fazer a articulagcao entre diversas vias
de distribuicdo na AML e uma vez concluida podera absorver parte do trafego daquelas

duas vias, reduzindo o trafego de atravessamento dentro da cidade.

Relativamente a rede viaria do municipio esta pode dividir-se em rede fundamental (rede
estruturante e de distribuicdo principal - 1° e 2° nivel) e rede local (rede de distribuicao

secundaria, de proximidade e de acesso local — 3° e 4° nivel).

A rede fundamental possibilita a conexdo com a periferia suburbana e a ligagao entre os
principais polos da cidade, em 2004 correspondia a cerca de 32% do total da rede viaria

1.070 km e absorvia cerca de 72% do trafego da cidade.

A rede viaria da cidade de Lisboa apresenta uma estrutura do tipo radioconcéntrico e
incompleto, neste caso porque, quer os eixos radiais quer 0s eixos concéntricos e
particularmente estes, apresentam ainda descontinuidade em diversos eixos, nao
constituindo o sistema priméario um sistema fechado. As descontinuidades fisicas acrescem
as descontinuidades de capacidade que reforgam as distorgbes da estrutura das ligagbes
proporcionadas pela rede. Esta situagao tem vindo a ser melhorada relativamente ao inicio
dos anos 90, altura em que foram elaborados estudos e definidos objectivos no Plano

Director da cidade.

De facto, em 1990 as deficiéncias da rede viaria eram mais pronunciadas, a rede
fundamental ainda se encontrava bastante incompleta e eram patentes ao nivel do sistema

de circulagao dois grandes tipos de problemas:

— Falta de continuidade e capacidade nos eixos circulares e transversais interiores, sendo
de referir particularmente o caso da 12 circular para poente do Areeiro na direcgéo
Olaias/ Beato.

— Grandes dificuldades de circulagao em certos eixos secundarios de malhas locais.
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Sistema Viario Primario - 1990

Fonte: PDM - Relatério Sectorial de Transportes, 1994

Desde a década de noventa foram efectuadas uma série de alteragdes na rede que vieram
promover uma maior hierarquizacdo da rede viaria, nomeadamente com a conclusao dos
principais eixos da rede estruturante. A construgao de parte do IC 17, a finalizagdo do Eixo
Norte-Sul e da ligagédo deste e da 2° Circular a CRIL trouxeram melhorias na acessibilidade
aos municipios limitrofes e reduziram a carga sobre a rede de distribuigdo principal da
cidade, quer do trafego de atravessamento, quer do trafego com origem e destino na cidade.

Cobertura da Rede Viaria - 2008
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Fonte: Adaptacado do Plano de Mobilidade, 2004
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Na zona oriental a construcdo e melhoramento das vias estruturantes passaram a garantir a
distribuicao do trafego nesta ala da cidade, nomeadamente através das avenidas centrais de
Chelas (Av. Santo Condestavel e a Av. General Anténio Spinola) e da alteragao do perfil da

Av. Infante D. Henrique.

Apesar de se ter verificado uma melhoria significativa na hierarquizacdo da rede, ainda
existem zonas com cobertura deficiente da rede de distribuigdo principal (1° e 2° niveis),
nomeadamente nas zonas da Ajuda, colinas histéricas envolventes a Baixa, Marvila/ Beato e
Coroa Periférica Norte (Lumiar-Carnide), embora os dois ultimos sejam zonas menos

edificadas.

A melhoria da rede foi acompanhada pelo aumento da utilizacdo do transporte individual. De
facto, a taxa de motorizagdo teve um aumento muito significativo na década de noventa.
Adoptando os dados do Instituto de Seguros de Portugal, verifica-se que, para os veiculos
registados na AML a taxa de motorizagao evoluiu de 291 para 471 veiculos/ 1000 hab., ou
seja, teve um crescimento médio de pouco mais de 6% ao ano. Para os veiculos registados
no municipio de Lisboa esse valor cresceu de 444 para 672 veiculos/1000 hab., ou seja,
cerca de 5% ao ano, traduzindo um crescimento que nos coloca préximo da taxa de
motorizacdo dos paises mais desenvolvidos e por isso também apresentarem tendéncia
para a estabilizacdo. Estes dados sdo um indicador importante, apesar de incluirem os
veiculos das empresas e encontrarem-se por isso inflacionados. Note-se que, de acordo
com o inquérito aos residentes realizado em 2003, a taxa de motorizagdo dos residentes em
Lisboa era em 2003 de 281 veiculos/1.000 hab., no entanto este indicador através dos

veiculos segurados representa 521 veiculos/1.000 hab.

Evolugdo da Taxa de Motorizagao em Lisboa e na AML
800 -

700 o5 672
574 607 597 601
600 - 562 572 566 559 spq 543 571 569
500 469
432 432
410 391 408 410 429 [
364 364 363 —e—" AML

400 343

4
hie
&

—a—Lisboa

300 A

Veiculos/1000 hab.

200 4

100

0 T T T T T T T T T T T T T 1
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Fonte: Instituto de Seguros de Portugal, 2008
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O crescimento da taxa de motorizagcado na década de noventa € na generalidade superior ao
crescimento economico e de acordo com o Estudo de Mobilidade (TIS.pt, 2004), isto deve-
se sobretudo a dois factores, por um lado a um aumento da motorizagcdo e por outro ao

aumento das distancias percorridas.

Estacionamento

A utilizagdo crescente do automovel tem repercussdes sobre o trafego em circulacdo na
cidade e sobre o ambiente, mas também tem um impacto muito significativo sobre a
ocupacdo do espago publico. No caso de Lisboa, sendo uma cidade muito antiga que
cresceu ao longo de muitos anos, a sua estrutura ndo comporta uma mobilidade apoiada
maioritariamente no transporte individual e sobretudo nas zonas mais antigas o automovel
tem um impacto bastante negativo sobre a afectacdo do espacgo publico ocupando espagos

dedicados ao peéao.

De acordo com o levantamento realizado em 2003 (TIS.pt), a oferta de estacionamento na
via publica, compreendia em 2003 cerca de 153 mil lugares®, o que corresponde a 271

lugares na via publica por cada 1.000 habitantes e 650 lugares por cada 1.000 familias.

A oferta ndo é uniforme em toda a cidade, apresentando a zona das Avenidas Novas a
maior densidade de lugares de estacionamento, acima dos 40 lugares/Ha. A comparagao
entre a oferta de estacionamento e o numero de alojamentos, apresenta no entanto, racios
muito  baixos em algumas zonas  historicas, nomeadamente Bairro Alto
33%(lugares/alojamento), Castelo e Alfama 30% e em zonas habitacionais muito densas,
Arroios(40%), Campo de Ourique(43%) e Santa Marta(45%).

Relativamente a procura verificou-se que na via publica a procura é superior a oferta no
periodo diurno e que o estacionamento ilegal tem um peso muito elevado, representando
cerca de um tergo no periodo diurno e um pouco menos no periodo nocturno.

Procura de Estacionamento na via publica - 2003

Periodo Diurno Periodo Nocturno
©_ Procura em lugares gratuitos 86.000 48% 85.000 51%
3 :.;, Procura em lugares tarifados 35.000 20% 30.000 19%
o
a- Total 121.000 68% 115.000 70%
Procura llegal 57.000 32% 48.000 30%
Procura TOTAL na via 178.000 163.000

Fonte: Plano de Mobilidade, 2004

2 Cerca de 5.000 s&o destinados a entidades
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O estacionamento constitui, no entanto, um instrumento de gestdo da mobilidade dado o
poder de influéncia que tem sobre as escolhas modais das pessoas, quer por via da
limitacdo do tempo de permanéncia, quer pelo custo associado. Neste sentido, Lisboa
iniciou em 1995 nas zonas centrais da cidade a regulagdo do estacionamento, com o

objectivo de promover a disciplina e a rotatividade dos lugares.

A limitacdo do acesso ao estacionamento iniciou-se com a implementagdo numa zona piloto
nas Avenidas Novas correspondente a 967 lugares, posteriormente e até 2001 houve uma

evolucdo bastante significativa, tendo-se atingido os 40.630 lugares tarifados.

Evolugado do numero de lugares tarifados
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Fonte: EMEL, 2008

Apds 2001 houve uma estabilizacdo com a consolidagdo de algumas zonas tendo-se
atingindo o valor maximo em 2004 com 41.206 lugares tarifados, contudo em 2006 o
numero de lugares tarifados foi reduzido para 38.518 devido ao abandono de algumas

areas.
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Evolucgao da implementagido do Estacionamento Tarifado
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Fonte: EMEL, 2008

Em 2003 o numero de lugares tarifados (40829), correspondia a cerca de 70 lugares
tarifados por cada 1000 hab., valor esse que era semelhante ao que existia em Paris e cerca
de 30% mais do que na cidade de Madrid (53 lug./1.000hab)(Hérnandez, 2005).

Neste ano foram também introduzidas as zonas em que o acesso é condicionado, estas
zonas situam-se em bairros historicos e em 2003 este tipo de regulagao foi implementado no
Bairro Alto e Alfama, em 2004 em Sta Catarina e 2006 no Castelo.

O acesso ao estacionamento em zonas tarifadas por residentes e comerciantes é permitido
por periodos ilimitados, sujeitos a pagamento de uma taxa anual, que no caso dos

residentes é tanto superior quanto o numero de disticos pedidos.
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A procura por residentes é contudo superior a oferta na via publica, verificando-se que
independentemente dos veiculos estacionados por periodos limitados, em 2003 a procura
de residentes ja ultrapassava a oferta total em 20%. Essa desproporc¢ao entre a oferta e a
procura apresenta as maiores caréncias nas zonas envolventes a Av. Almirante Reis, no
eixo Bairro Alto/ Campo de Ourique, em Alfama e na zona de Alvalade a sul da Linha de

Cintura.

A regulagdo do estacionamento tem, no entanto, apresentado durante a sua vigéncia
periodos de maior e menor eficacia, verificando-se inclusive que a fiscalizagdo em algumas
zonas foi abandonada devido a vandalizacdo dos parquimetros. Ainda assim e apods
solucionar algumas lacunas de ordem operacional e legal o desempenho tem melhorado.
Seguidamente apresentam-se alguns indicadores gerais relativos a procura do

estacionamento.

Indicadores significativos de procura de estacionamento na via publica ao municipio

Indicadores Periodo Diurno | Periodo Nocturno
Taxa de Ocupacao [(procura legal + ilegal)/oferta] 116% 107%
% de estacionamento ilegal [(procura ilegal/procura total)] 32% 29%
Densidade de procura (veiculos estacionados/Ha) 21,0 19,3
Densidade de procura (veiculos estacionados/Ha bruto) 24,6 22,6
Veiculos estacionados/ residente 0,32 0,29
Residentes/ veiculos estacionados 3,17 3,45
Veiculos estacionados / alojamentos 0,70 0,65
Alojamentos/ veiculos estacionados 1,42 1,55
Veiculos estacionados/n° de empregados e estudantes 0,33 0,30
N° de empregados e estudantes/ veiculos estacionados 3,04 3,31

Fonte: Plano de Mobilidade, 2004

9.3 Transporte Colectivo

Transporte Suburbano de acesso a Lisboa

A ligacdo em transporte colectivo entre Lisboa e a AML é realizada na generalidade em trés
modos de transporte: Autocarro, comboio e barco. A rede ferroviaria, através da CP e da
Fertagus. A rede rodoviaria através de um numero elevado de operadores, sendo 0s mais
representativos: TST, CARRIS, TCB, Sulfertagus, Setubalense, Barraqueiro, RL, Scotturb e

Vimeca. O modo fluvial, através da Transtejo.
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A oferta ferroviaria € ao nivel da exploracéo realizada em 6 linhas: Linha da Azambuja/
Linha do Norte; Linha de Sintra/ Linha do Oeste; Eixo Norte- Sul; Linha de Cascais; Linha de

Cintura e Ramal de Alcantara; Linha do Sado/ Linha do Sul.

As trés primeiras embebem os seus servicos na Linha de Cintura, rebatendo sobre as
estacbes de Entrecampos, Roma-Areeiro, Campolide e Sete Rios, levando a que nos
periodos de ponta o intervalo entre servicos nas estagdes centrais seja inferior a 5 minutos.
A oferta varia de linha para linha, localizando-se os trogos mais carregados, na Linha de
Cintura entre Campolide e Roma-Areeiro, na Linha de Sintra entre Queluz/ Massama e
Campolide e na Linha de Cascais entre Oeiras e Cais do Sodré, todos eles com uma oferta

acima das 20 circulagdes/ hora.

Relativamente a procura é patente um decréscimo acentuado nas Linhas de Sintra e de
Cascais até 2005 e uma estabilizagcdo apods esta data ou mesmo no caso de Sintra um

ligeiro aumento.

Procura Anual nas Linhas Ferroviarias Suburbanas
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Fonte: Relatério de Contas, CP e Fertagus

O Eixo Norte-Sul mantém desde a sua implementacdo uma tendéncia de crescimento e as
Linhas da Azambuja e do Sado, sendo as que tém menor procura, apresentam tendéncias

diversas, a primeira um ligeiro aumento e a Linha do Sado com um ligeiro decréscimo.

De facto os melhoramentos efectuados nas linhas nédo se reflectram em aumentos
significativos, nomeadamente com a modernizagéo da Linha de Sintra, com as intervengbes
efectuadas nos acessos a algumas estacdes da Linha de Cascais e na modernizagédo da
Linha do Sado.
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Principais interfaces de Rebatimento
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Fonte: Adaptacao do Plano de Mobilidade, 2004

As alteragdes efectuadas nas interfaces no interior da cidade desde meados dos anos 90
vieram gerar melhorias na conexdo entre o modo pesado suburbano e os transportes
colectivos urbanos, nomeadamente o metropolitano. A reformulagado das interfaces de Sete
Rios e Entrecampos, a construcdo do estacdo do Oriente e a amarragdo do Metropolitano
ao Cais do Sodré e Santa Apoldnia, bem como as alteracbes na oferta do suburbano
pesado para estagdes ja existentes, como sejam as estagbes de Sete Rios, Campolide e

Roma-Areeiro, ndo produziram efeitos positivos significativos.

Relativamente ao transporte fluvial este é totalmente explorado pela Transtejo e estabelece
a ligagao entre as duas margens utilizando 11 terminais, sendo 5 na margem norte (Cais do
Sodré, Belém, Parque das Nacdes e 2 no Terreiro do Pago) e 6 na margem sul (Barreiro,

Cacilhas, Seixal, Montijo, Trafaria e Porto Brandao).

O principal ponto de concentracéo da oferta é o Cais do Sodré, com cerca de 300 servigos

diarios (em ambos os sentidos), seguindo-se o Terreiro do Pago com 154 servigos. Os
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servigos dispdem de um intervalo entre passagens de 15 minutos entre o Cais do Sodré e
Cacilhas e entre o Terreiro do Pago e o Barreiro. Entre o Cais do Sodré e o Seixal e entre o
Cais do Sodré e o Montijo, o servigco funciona s6 nas horas de ponta e a hora de almogo e
dispde de 2 servigos por hora em cada sentido. Em Belém sdo estabelecidas 142 ligagbes

diarias em ambos os sentidos com Cacilhas, Trafaria e Porto Brand3io.

TRANSTEJO - Evolugdo da Procura
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Fonte: Transtejo, 2008
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As ligagdes com maior oferta verificaram um crescimento entre 1995 e 1998, registando-se
posteriormente uma quebra significativa devido a construgdo e melhoria de algumas
ligacdes rodoviarias (Ponte Vasco da Gama e aumento da capacidade da Ponte 25 de Abril)

e introdugao do modo ferroviario também na Ponte 25 de Abril.

Relativamente ao transporte rodoviario a oferta entre os municipios da AML e Lisboa ¢é
realizada através de um grande numero de operadores, que de uma forma geral possuem
concessao de areas de exploragao diferenciadas, excepto nas vias rapidas ou nos eixos de

entrada na cidade.

Em 1999, as carreiras de penetracdo na cidade totalizavam cerca de 3.380 circulacoes
diarias, tendo a maioria origem na margem norte, cerca de 82%, destacando-se os
municipios de Loures e Odivelas com 50% do total. Com uma oferta muito inferior surge o
conjunto de municipios formados por Amadora, Sintra e Mafra com 37 carreiras e 491
circulagoes, seguido pelo sector Vila Franca de Xira/ Azambuja com 393 circulagdes diarias.
A partir de Cascais e Oeiras circulavam diariamente 202 autocarros e a partir da margem sul

entravam em Lisboa 597 circulagoes, sendo 72% através da Ponte 25 de Abril oriundas dos
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municipios de Almada, Seixal e Sesimbra. Com a melhoria das ligagbes rodoviarias a Lisboa

houve também um aumento da oferta.

O rebatimento destas carreiras ¢é feito sobre as principais interfaces de transporte colectivo
suburbano. Na interface do Campo Grande tinham inicio ou fim cerca de 1.900 servigos por
dia, no Periodo de Ponta da Manha (PPM), chegavam ao Campo Grande cerca de 288
circulagdes, o que significa 1,6 circulagées por minuto. Com o prolongamento da Linha

Amarela a Odivelas em 2004, a oferta diminuiu ainda que de forma pouco significativa.

Na interface do Colégio Militar, que funciona em articulagdo com a estacao da Pontinha
dependendo do nivel de congestionamento do primeiro, tinham inicio e fim diariamente 900

servigcos de autocarro.

Com menor significado as interfaces do Oriente e Algés sao também importantes pontos de

concentracao da oferta, apresentando 650 e 706 circulagdes diarias, respectivamente.

As interfaces sobre as quais os transportes rodoviarios urbanos fazem o rebatimento foram
melhoradas significativamente e a sua reformulagdo e organizacdo face a situacdo de

dispersao patente no inicio dos anos 90 trouxe melhorias na organizacéo da rede.

A relocalizagcdo dos terminais das carreiras suburbanas e nacionais em interfaces mais
préximos do limite do municipio, junto a vias pertencentes a rede principal, diminuiu o tempo
dispendido em congestionamento na rede interna, uma vez que retirou estes transportes do
centro da cidade e melhorou a integracdo com o metropolitano, dado que na maioria dos
casos rebatem sobre as estagdes do metropolitano (Sete Rios, Colégio Militar, Campo

Grande e Oriente).

Transporte Urbano

O transporte urbano em Lisboa €& essencialmente realizado pela CARRIS e pelo
Metropolitano. Apesar da melhoria introduzida durante os ultimos 10/15 anos no que
respeita & cobertura da rede e a sua amarragdo a rede pesada, bem como a integracéo
fisica entre essas redes, o numero de passageiros transportados pela CARRIS e pelo
Metropolitano diminuiu cerca de 18% entre 1980 e 2002. Em 2003, a quota de mercado do
TC pelos residentes em Lisboa era de 56,2%, valor esse que é semelhante ao de 1993 com

57,2%. Esta manutencao da quota do TC deve-se em parte ao envelhecimento da
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populacdo residente, dado que neste periodo o TC perdeu efectivamente muitos
passageiros. O transporte colectivo é apoiado pelo transporte em taxi e este modo de
transporte pode ter um papel mais relevante nas escolhais modais das pessoas em Lisboa
se se promover uma maior utilizagado do transporte colectivo e maior restricdo na utilizacao
do transporte individual. Em Dezembro de 2008 Lisboa possuia 3441 taxis licenciados para
circular na cidade, valor esse que permanece sensivelmente o mesmo, desde que em 2003

a competéncia do seu licenciamento transitou da DGTT para as cAmaras municipais.

Metropolitano

O Metropolitano de Lisboa transportou em 2006 cerca de 184 milhdes de passageiros, um
aumento de 4,5% face a 2003, passando para uma quota de mercado do transporte urbano
de 43,9% face aos 38,9% em 2003.

Actualmente a rede de Metropolitano é constituida por 4 linhas e 48 estagdes e possui uma
velocidade comercial de 27 km/h, apresentando niveis de oferta de servigo bastante

elevados com intervalos inferiores a 5 minutos.

A extensdo actual da rede é de 38,6 km, tendo sofrido desde o inicio da década de noventa
um grande aumento, uma vez que em 1993 a rede tinha apenas 19,3 km. Assim, desde

essa altura verificaram-se as seguintes alteracoes:

— Em 1993 foi prolongada a linha entre Sete Rios e o Colégio Militar e inauguradas as
estagbes do Campo Grande e Cidade Universitaria fechando a rede a norte;

— Em 1997 foi inaugurada a estagao do Rato e prolongado a Linha Azul até a Pontinha;

— No ano seguinte verifica-se a alteragdo mais profunda com a inauguragéo da Linha
Vermelha, o prolongamento da Linha Verde até ao Cais do Sodré e a reformulacéo da
estacao de Sete Rios, passando o Metropolitano a estar articulado com as linhas de
transporte pesado suburbano: Linha da Azambuja, Linha de Cascais, Eixo Norte-Sul e a
Linha de Sintra. A partir daqui, o rebatimento da rede suburbana em todos os modos
sobre a rede do Metropolitano imprimiu uma maior conexao entre o transporte suburbano

e a rede urbana;
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— Em 2004 as Linhas Azul e Amarela, foram prolongadas para os municipios limitrofes, da
Amadora e Odivelas;

— Em 2007 o prolongamento até Santa Apoldnia da Linha Azul passou a estabelecer a
conexao com os terminais fluviais do Terreiro do Pago e com a Linha da Azambuja,
neste caso noutro ponto da rede uma vez que esta ja rebatia sobre a Estacdo do
Oriente.

A rede de metropolitano tem um papel vital no transporte dos habitantes de Lisboa, no
entanto, o aumento da rede na ultima década nao tem sido acompanhado pelo aumento
proporcional do numero de passageiros.

Evolugao da Oferta e da Procura O Lugares km
B Pax.km

4000

3500 ]

3000 — gy — 1

2500 1

2000 -

1500 |

1000 |

500 -

Valores pax.km e Lugares km por ano (x 10" 6)

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Fonte: Metro de Lisboa, 2008

Relativamente a procura, verifica-se que uma parte importante da procura surge ao longo
dos eixos centrais, onde existe a concentracdo do emprego, correspondendo aos eixos Av.
da Liberdade — Av. da Republica e Martim Moniz — Areeiro. A Linha Vermelha apresenta
uma procura muito inferior as restantes linhas. Em termos de movimentos as estacdes que
apresentam maior numero de movimentos sao: Baixa-Chiado, Marqués de Pombal, Campo
Grande e Alameda, todos acima dos 100.000 movimentos, correspondendo a estagdes

situadas no cruzamento de duas linhas.
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Transporte Rodoviario Urbano

A Carris possui a concessao exclusiva dos servicos de transporte colectivo de superficie da
cidade e a exploracdo é realizada actualmente por 737 autocarros, 57 eléctricos, 6
ascensores € 2 elevadores. Em 2006 a CARRIS transportou cerca de 234 milhdes de

passageiros, uma quebra face a 2003, ano em que transportou 276 milhdes de passageiros.

A rede de eléctricos é constituida por apenas 5 linhas, muito menos que no passado, pois
ainda no inicio da década de 90 a rede dispunha de 203 veiculos. Esta reducao deve-se ao
elevado custo por passageiro transportado, quase o dobro dos autocarros, devido em parte

a sua baixa velocidade de circulagao, cerca de 10,2 km/h.

A rede de autocarros é constituida por 88 carreiras, sendo 11 da rede nocturna e

desenvolve-se ao longo de cerca de 667 km de via, um acréscimo de 51 km face a 1994.

No que respeita a oferta total esta varia conforme as carreiras. Verifica-se que nos periodos
de maior procura, independentemente de se considerar o Periodo de Ponta da Manha ou da
Tarde (PPT), a percentagem de carreiras com intervalos entre servigos inferior a 6 minutos
ndo tem expressao, com intervalos de passagem entre 6 e 10 minutos surgem 31% no
periodo da manha e 22% no da tarde e o maior numero de carreiras apresenta intervalos
entre os 10 e os 15 minutos, (51% PPM, 61% PPT).

Intervalos entre servigos nas Linhas da Carris
100% -
90% + - - - -

> 15min > 15min

80% 1~~~ - -
70% 1~~~ -
60% 1~~~ — -
50% 1 - - - -

40% -~ -
30%
20% -
10% -

0%

PPM (7:00-10:00h)

PPT (17:00- 20:00h)

Fonte: Plano de Mobilidade, 2004

Apesar de se terem introduzido alteragbes no sistema viario com vista a melhoria do
desempenho, nomeadamente com a criagao novos corredores BUS (20 km em 1980; 50km

em 1995 e 80km em 2008) e com a expansao do sistema Gertrude, que visa dar prioridade
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ao Transporte Colectivo nos cruzamentos semaforizados, a velocidade média de circulacéo
nos ultimos 5 anos permanece nos 14,5 km/h. Este desempenho tem-se traduzido na perda

de passageiros.

Evolugao da Oferta e da Procura O Lugares km
B Pax.km
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Valores pax.km e Lugares km por ano (x 10"6)

A reformulagcdo da rede em 2006/2007 promoveu uma melhor distribuicdo pela cidade e
melhor articulacdo com o metropolitano, dado que o desenho da rede funcionava em certa
medida em concorréncia com este possuindo uma oferta muito acentuada nos eixos

centrais.

Tem existido também um empenho na renovacdo da frota, adquirindo veiculos mais
acessiveis a pessoas com mobilidade reduzida e menos poluentes. Em 2008 a CARRIS
possuia 249 veiculos de piso rebaixado o que corresponde a 33% da frota e 37 autocarros a

gas natural.
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9.4 A mobilidade dos residentes em Lisboa

No ambito do Plano de Mobilidade de Lisboa, foram realizados em 2003/4 inquéritos a
mobilidade aos residentes, dos quais resultaram uma série de conclusbées que se

apresentam seguidamente.

A extrapolacdo destes inquéritos para a populagdo com mais de 13 anos em 2001 (cerca de
504 mil residentes) conduz a uma estimativa de 1,09 milhdes de viagens realizadas em
2003 em todos os modos. No que respeita a reparticdo modal, em 2003 verificou-se uma
reducdo das viagens realizadas a pé (237 mil) face aos valores obtidos em 1998 e 1993

(320 mil e 360 mil) respectivamente.

Globalmente, de acordo com o mesmo estudo, estima-se que o numero médio de viagens
diarias é de 2,16, valor que passa para as 2,33 se se considerar apenas as pessoas moveis.
Registe-se, no entanto que o numero de pessoas imdveis em Lisboa é relativamente
elevado, estimando-se em 21,2% em 2003, valor esse que é um pouco inferior ao valor
obtido em 1998 (25,8%) e semelhante ao de 1993 (20,8%).

Principais indicadores de Mobilidade dos residentes em Lisboa

Indicadores de Mobilidade dos Residentes em Lisboa 1993 | 1998 | 2003
Residentes em Lisboa 677.790 573.170 503.820
Total de viagens 1.368.240 1.181.180 1.089.880
Total de viagens a pé 316.870 360.940 237.090
Total de viagens motorizadas 1.051.370 820.250 852.790

Tl 37,5% 47,2% 40,8%
TC 57,2% 49,0% 56,2%
TI+TC 1,4% 1,2% 1,0%
Outros modos de transporte 3,9% 2,5% 2,0%
Numero médio de viagens/ dia - populagao 2,20 2,06 2,16
Numero médio de viagens/ dia - pessoas méveis 2,78 2,78 2,33
Numero médio de motorizadas/dia - pessoas méveis 2,13 2,62 1,82
Percentagens de pessoas iméveis (%) 20,8 25,8 7%/ 21,2% (¥)
Taxa de motorizagao (veiculos/1000 hab.) 232,5 272,3 281,8

(*) Quando se juntam aos iméveis as pessoas que apenas
realizaram viagens por motivo de compras/ lazer e se deslocaram
apé

Fonte: Plano de Mobilidade, 2004

Ja a taxa de motorizagado evoluiu de forma consistente passando de 232,5 em 1993 para
281,8 veiculos/1000hab. em 2003, valor esse que é bastante inferior ao valor calculado
através dos registos disponibilizados pelo Instituto Nacional de Seguros (672
veiculos/1000hab.). A taxa global obtida de 281,8 apresenta valores superiores nas zonas

que definem a coroa periférica da cidade, acima dos 400 veiculos/1000hab.
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A extrapolacdo da taxa de motorizacdo de 282,1 veiculos/1.000hab. para a populagao
residente, conduz a um parque automoével da populagao residente em Lisboa de 159.000

veiculos, dos quais cerca de 63% sao utilizados durante a semana pelos proprietarios.

A reparticdo dos motivos de viagem dos residentes em Lisboa mostra que apenas 6,4% das
viagens tém extremo noutro municipio, destas grande parte sdo por motivo de trabalho ou
estudo (cerca de 40.000 viagens). Para as viagens terminadas em Lisboa o principal motivo

€o regresso a casa.

Motivo das viagens realizadas com extremo em Lisboa

Residentes em Lisboa | N&o Residentes em Lisboa

Motivos das viagens . Viagens com . Viagens com

realizadasg Vla_gens extsr"emo em Vla_gens ext?'emo em

realizadas ; realizadas ;
Lisboa Lisboa
Regresso a casa 504.900 49% 531.060 1%
Trabalho/ Estudo 258.970 21% 314.500 50%
Compras/ Lazer 139.880 13% 88.350 14%
Assuntos Pessoais 131.760 12% 118.250 18%
Em servigo 15.550 1% 23.830 3%
Outros/ N. D. 38.820 4% 117.960 14%
1.089.880 1.193.950

Fonte: Plano de Mobilidade, 2004

Relativamente aos nao residentes, como seria de esperar o motivo mais importante para as

viagens com destino em Lisboa s&o o trabalho ou estudo.

Ja no que respeita ao modo de transporte utilizado pelos residentes e nao residentes nas
viagens terminadas em Lisboa, é em primeiro lugar o TC (49%), seguido pelo Tl (35%), a
conjugacgao destes dois modos corresponde a 4%, o modo a pé é responsavel por 11% das

viagens.

9.5 Aeroporto de Lisboa

O Aeroporto de Lisboa movimentou em 2007 mais de 13 milhdes de passageiros, mantendo

a tendéncia positiva dos ultimos anos.

O aumento reflecte a evolugao internacional, verificando-se um aumento da procura interna

para novos mercados, em parte resultante do surgimento de novas companhias e da

;‘& Camara Municipal de Lisboa

i DMPU | Departamento de Planeamento Urbano 249/503



REOT
VERSAO PRELIMINAR

estratégia da TAP, como companhia com HUB em Lisboa a promover o desenvolvimento do

trafego entre a Europa e o Brasil.

Com um crescimento de 8,8% em 2007, o Aeroporto de Lisboa posicionou-se em 29° lugar a
nivel europeu alcangando um total de passageiros de 13.418.747, superior a média dos
ultimos 5 anos (7,4%), sendo o crescimento do numero de movimentos de 5,6%, atingindo
em 2007 os 144.800 movimentos.

Evolugdo anual de passageiros e de movimentos de avides
S| AN AL AN BB b

| B Shia s

b i

_# AACT upw . TH

Fonte: ANA - Relatério Anual de Trafego, 2007

O desenvolvimento da rede de destinos directos a partir de Lisboa (88 destinos, 39
companhias de transportes de passageiros em 2007) e o crescente peso das companhias
low cost (12 companhias, 22 destinos), tem conduzido a uma procura crescente dos voos
regulares, verificando-se em 2007 um aumento de passageiros de 10% relativamente a
2006 e de 6% no numero de movimentos, correspondendo a 142 maior taxa de crescimento
entre os 50 maiores aeroportos europeus. No Verao de 2007, o Aeroporto de Lisboa estava
ligado, de uma forma directa e regular a 88 aeroportos, dos quais 54 na Europa, 12 na

América e 11 em Africa. Dispunha também de voos directos para 11 destinos em Portugal.

Relativamente a evolugao das companhias a operar no Aeroporto, verifica-se um aumento
das companhias low cost e dos movimentos da TAP Portugal. As companhias baseadas
neste aeroporto (TAP Portugal, Sata Internacional e Aerocondor), representavam no seu
conjunto uma quota de mercado de 60%. Em 2007, a TAP transportou 6.829.118

passageiros, tendo efectuado 71.384 movimentos para 55 destinos.
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O trafego no Aeroporto de Lisboa estd em grande medida relacionado com o desempenho
da TAP. O facto da companhia de bandeira representar 51% do trafego no aeroporto de
Lisboa e da sua estratégia passar por desenvolver aqui o seu Hub, tirando partido da sua
localizacdo privilegiada para estabelecer a transigdo entre a Europa e os continentes
Africano e Sul Americano promovera o aumento da rede de destinos a partir de Lisboa e o

incremento do trafego de transferéncia entre estes continentes com escala em Lisboa.

As companhias tradicionais estrangeiras, a operar voos regulares, apresentam um
abrandamento do crescimento do seu trafego, com uma taxa média de crescimento anual de
2,5% nos ultimos 5 anos e uma quota de mercado em ritmo decrescente (-7% no ano 2002).
Entre as maiores companhias registou-se, no entanto, um aumento em 2007 da Ibéria
(+14% de passageiros), com uma taxa média anual de 9% nos ultimos 5 anos. Também
apresentaram crescimentos ainda que mais moderados, a Air France (4%), a KLM (4%) e a

Lufthansa (2%), apresentando taxas de crescimento entre 1 e 2% desde 2003.

O volume de trafego operado pelas companhias que integram as 3 aliangas, Star Alliance,

SkyTeam e Oneword a operar no Aeroporto de Lisboa constituem 69% do trafego comercial.

As companhias low cost apresentaram uma tendéncia oposta, verificando-se um forte
aumento quer no numero de companhias, quer no numero de destinos para onde operam.
Ao longo de 2007, foram transportados 2.070.594 passageiros nas companhias low cost,
representando um aumento de 49% relativamente a 2006. Este tipo de companhias efectuou

16.651 movimentos, mais 47% que no ano anterior, correspondendo a 11% do trafego total.

O transporte de carga por via aérea continua a sofrer uma forte concorréncia de outros
modos de transporte, verificando-se que em 2007 a carga movimentada foi de 82.914
toneladas, menos 4,9% que em 2006, mantendo-se a tendéncia decrescente registada
desde 2004. O aeroporto de Lisboa tem vindo a ser ampliado de forma a dar resposta a
crescente procura e de modo a responder as solicitagbes até a construgdo do novo

aeroporto em Alcochete.

O plano de expansao do aeroporto de Lisboa destina-se a aumentar a capacidade da pista
de 36 para 40 movimentos por hora (aterragens e descolagens), o que corresponde a cerca

de 4.300 passageiros por hora e 100.000 a 150.000 toneladas/ano.
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9.6 Porto de Lisboa

O Porto de Lisboa é o terceiro porto nacional, com cerca de 13.158.954 toneladas de
mercadorias movimentadas, sendo antecedido pelo Porto de Sines e pelo Porto de Douro e
Leixbes. O Porto de Lisboa perdeu posi¢des, na quantidade de mercadoria movimentada,
desde a década de 90 para o Porto de Sines, esta perda deve-se essencialmente, ao facto

do Porto de Sines ter passado a receber a maioria da carga de granéis liquidos.

Distribuicao do movimento portuario em Portugal

Anos
Portos

2002 | 2003 2004 2005 |2006 | 2007
Porto de Sines 35.3% | 36.2% | 37.9% | 42.4% |42.0% | 39.6%
Porto do Douro e Leixdes 22.6% | 23.3% 23.1% | 23.8% | 21.7% | 22.5%
Porto de Lisboa 21.8% | 21.6% 19.9% | 21.0% | 18.8% | 19.8%
Porto de Setubal 11.5% | 10.5% 11.0% | 11.2% | 9.6% | 10.3%
Porto de Aveiro 5.4% 5.1% 5.3% nd| 52%| 4.9%
Porto de Viana do Castelo 1.5% 1.3% 1.0%| 0.0%| 0.9% | 0.9%
Porto da Figueira da Foz 1.3% 1.4% 1.6%| 1.6%| 1.7%| 1.8%
Portos de Faro e Portiméao 0.3% | 0.29% 0.2% nd| 02%| 0.2%

Fonte: Relatérios Estatisticos Anuais da APL de 2002 a 2007

Numa analise mais abrangente verifica-se que em conjunto, os Portos de Lisboa, Sines e Setubal
criam um polo portuario na metade sul do pais, enquanto os Portos do Douro e Leixdes, Aveiro e
Viana do Castelo constituem o polo norte. Esta separacdo deveria no entanto funcionar em maior
complementaridade, especializando-se cada porto em determinada area, com ligagdes rodo-
ferroviarias e maritimas entre eles, criando uma frente portuaria atlantica forte e capaz de competir

com os restantes portos da Peninsula Ibérica.

No que se refere a carga contentorizada esta cresceu cerca de 42% na ultima década atingindo em
2007 as 5.712.500 toneladas.

O Porto de Lisboa tem vindo a ganhar terreno neste tipo de carga dado os fortes investimentos ao
nivel do crescimento da area do parque de contentores, da modernizacdo da maquinaria de
movimentacdo e ainda da instalagdo de um sofisticado sistema de inspec¢do nao intrusiva de

contentores (no &mbito da CSI — Container Security Iniciative).
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Movimento portuario de contentores nos terminais do porto de Lisboa
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Fonte: Relatérios Estatisticos Anuais da APL de 1997 a 2007

No que respeita a industria dos cruzeiros os resultados obtidos no Porto de Lisboa confirmam a
tendéncia de crescimento deste tipo de turismo. Em 2007, as escalas de navios de cruzeiro no porto
de Lisboa foram 256 apresentando assim um decréscimo de pouco menos de 5%, face ao ano de
2006, isto deve-se a crescente oferta de novos destinos, o que leva os operadores a reposicionarem

0s navios em diferentes portos.

No que respeita a passageiros, o porto de Lisboa teve em 2007 um recorde com 305.185
passageiros, correspondendo a um acréscimo de 13% face a 2006, tal deveu-se ao aumento de
capacidade dos navios e taxas de ocupacdo mais elevadas. E de referir que de 2003 para 2007 o

numero de passageiros aumentou 46%, passando-se de 209 mil para 305 mil passageiros.

O crescimento em 2007 ¢ o reflexo do aumento em 19% do ndmero de passageiros em transito uma
vez que o numero de passageiros em turnaround®* registou um decréscimo de 23% comparado com
2006. Tal deve-se a diminuigdo de escalas em turnaround (em 2006 foram 64 enquanto em 2007

registaram-se 56).

Este decréscimo deve-se as limitagdes dos terminais existentes, o que levou a que muitos dos
operadores que tinham optado por Lisboa para iniciar ou terminar os seus cruzeiros tenham preferido
outros destinos. Os itinerarios dos navios de cruzeiro que escalaram em Lisboa s&do essencialmente
viagens de reposicionamento entre o Norte da Europa e o Mediterrdneo, seguindo-se o itinerario com

destino ao Mediterraneo com inicio e fim em Southampton (17%).

Ao nivel da Peninsula Ibérica, os 35 portos receberam um total de 4.207 escalas de navios de
cruzeiro, o que corresponde a um aumento de 12% face a 2006. Barcelona € o lider no ranking dos
10 principais portos da Peninsula, ficando o porto do Funchal em 5° lugar (subiu duas posi¢cées em

relagdo a 2006).

24 . o )
Cruzeiros com inicio e termino no mesmo local

I‘; Camara Municipal de Lisboa
15 DMPU | Departamento de Planeamento Urbano 253/503



REOT
VERSAO PRELIMINAR

Numero de escalas de navios de cruzeiro nos principais portos da Peninsula Ibérica
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Em 2007, as viagens transatlanticas representaram cerca de 15% (efectivamente correspondem a
operagdes de turnaround, nos meses de Abril e Novembro). No contexto nacional o porto do Funchal
possui uma quota de mercado de 40%, estando Lisboa em segundo lugar com 39%, logo seguida por

Ponta Delgada e Leixdes.

No ambito do PROTAML “o reordenamento do sistema logistico da AML constitui uma area
prioritaria de intervengcao com vista a atingir-se por um lado, uma maior racionalizagcao do
transporte, tratamento e distribuicdo de mercadorias com efeitos na reducédo de custos da
sua movimentagdo, na melhoria da qualidade dos servigos prestados e no aumento da
capacidade competitiva das empresas, e por um lado um melhor ordenamento e
qualificacdo do territério, minimizando os impactes negativos da actual dispersao das

instalagdes logisticas e de circulacdo desordenada de mercadorias”.

As linhas orientadoras do PROTAML para a organizagdo e desenvolvimento da rede

logistica metropolitana sdo as seguintes:

“Ordenamento e requalificagao prioritaria das areas existentes com fungdes logisticas
predominantes devido a concentracdo de operadores logisticos e de transportes de nivel
regional, nacional/internacional”’, na Azambuja/Carregado, Bobadela/Alverca e Coina e

Pinhal Novo;

“Desenvolvimento de areas logisticas de 2?2 linha nos portos de Lisboa e Setubal

associadas a melhoria dos acessos rodo e ferroviarios aos portos”;

“Desenvolvimento de novas plataformas logisticas com fungdes inter-regionais, nacionais
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e internacionais”.
O desenvolvimento da rede logistica metropolitana, de apoio a operagédo portuaria de
Lisboa, insere-se no ambito da Rede Nacional de Plataformas Logisticas, “Portugal

Logistico” e prevé quatro tipologias de plataformas logisticas:

Plataformas urbanas nacionais;

— Plataformas portuarias;

Plataformas transfronteiricas;

Plataformas regionais.

Na ligagcdo ao Porto de Lisboa encontramos a Plataforma Urbana do Poceirdo, as
Plataformas Portuarias da Bobadela/Sobralinho e a Plataforma Transfronteirica de

Elvas/Caia.

De acordo com o Relatério do Plano Estratégico para o Porto de Lisboa, esta infra-estrutura
€ uma componente determinante do sistema portuario e da competitividade nacional.
Assume-se como um porto de dmbito nacional e ibérico, mas desempenhando um papel

determinante ao servico da populacdo e da economia da Area Metropolitana de Lisboa.

Neste plano estratégico propde-se a adequagdo do desenvolvimento da componente de
carga contentorizada, relacionada com a distribuicdo da populagcdo e das actividades
econdmicas na Regido, sobretudo a Norte do Tejo, a manutengdo da componente dos
granéis alimentares, atendendo ao seu caracter estratégico para o abastecimento do Pais e
o desenvolvimento da componente turismo de cruzeiros e recreio nautico, que se mostra

importante para a afirmacgéo da Regiao de Lisboa como destino turistico.

O “novo Porto de Lisboa” devera dar resposta as necessidades de desenvolvimento desta
Regiao Metropolitana emergente e integrar-se também nos processos de mudanga que aqui
se vao desenvolver, sem perder a sua identidade e capacidade competitiva nos sistemas

portuarios nacional, ibérico e europeu.

O “novo Porto de Lisboa” devera, ainda, através de um novo modelo de gestédo e da
adopgdo de processos de operagao portuaria baseados em tecnologias avancgadas, a par

dos projectos previstos para o Novo Aeroporto de Lisboa e para o Comboio de Alta
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Velocidade, colocar a Regido de Lisboa no patamar mais elevado do sistema de transportes

Ibérico.

Esquema de Movimentagao dos contentores

N

FR—————————_

Fonte: Portugal Logistico, 2007

Neste esquema apresenta-se o ordenamento proposto para a movimentagao de contentores
no Porto de Lisboa a longo prazo, para dar cumprimento a orientagdo estratégica que
aponta para o desenvolvimento deste tipo de trafego, associado a intervengdes especificas
no melhoramento das acessibilidades terrestres e, com particular destaque, para uma forte
aposta no trafego fluvial de contentores.

Contrariamente ao modelo compacto e extensivo adoptado pela generalidade dos grandes
portos, o Porto de Lisboa tera de se organizar com base num modelo policéntrico apoiado,
no que respeita as mercadorias contentorizadas, em plataformas logisticas no seu
hinterland, e articulado pelo rio e pelo o Estuario com base na revitalizagdo no transporte

fluvial.

O modelo segmentado, adoptado pelo Porto de Lisboa permite fazer uma parte significativa
da movimentagdo das mercadorias através do rio para as infra-estruturas de 2° Linha e
libertar a frente ribeirinha de Lisboa do armazenamento de contentores e do trafego
rodoferroviario dai derivado.
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