ESTUDO DE IMPACTE AMBIENTAL DO TUNEL DO MARQUES

Andlise de trafego, da qualidade do ar e emissdes

1. Apesar de se reconhecer que "a construcao desgitéh potenciar a alteracdo do
sistema global de circulagao viaria, principalmexds utilizadores" de uma zona da
cidade que em muito ultrapassa o eixo definido peléEng. Duarte Pacheco/Rua
Joaquim Anténio de Aguiar/Praca Marqués de PombBal/é-ontes Pereira de Melo
(pg. 25 do Relatorio Sintese), constata-se, coprasa, que o estudo de impacte
ambiental se limitou a quantificar as consequértgaabertura do tdnel no trafego que
circula (ou circulard) ao longo desse mesmo eigta Eituacdo € tanto mais insoélita
guanto sao as proprias conclusdes do estudo égargfie referem um conjunto de
potenciais impactes negativos em varias zonagdifast - com particular relevo para o
funcionamento da Av. da Liberdade - e mesmo pamatro trafego que demanda a
Praca Marqués de Pombal e a Av. Fontes Pereiraetle (l[dg. 59 - RS); trafego esse
gue nao é quantificado e que nao estard interessadtlizacdo do tunel, atendendo

aos seus pontos de origem e destino na cidade.

2. Por outro lado, ao trabalhar com dados de contadgetréfego que dizem unicamente
respeito ao citado eixo, o estudo de trafego nasague identificar e quantificar o
trafego que pode ser desviado de outras vias, agesaconhecer que "o aumento da
velocidade média nos periodos de ponta (neste.eigdeyera ser uma das melhorias
mais significativas esperadas com a implementagdarkl" (pg. 59 - RS). Se a isto
somarmos o facto da saida do tlinel na Av. FontesrRele Melo (sentido de entrada
na cidade) reduzir substancialmente a sua capacitadscoamento de trafego (ficara
apenas disponivel, nesta Avenida, uma via no seatdendente), além das
perturbacdes resultantes da pré-seleccao queegdrabm proveniéncia da Av. da
Liberdade tera de fazer, irdo introduzir numa wia,qinda por cima, tera de ser
partilhada com de mais de 60 autocarros por hgreb@e 60 - RS), facil € concluir
gue nao so os itinerarios que utilizam a Av. daetdlade como os que provéem da zona
do Rato, terdo tendéncia a optar pelo tunel, jgegtelhes confere prioridade de

circulacéo e, em principio, permitird uma reducddeiinpo de percurso. Deste modo,



ao nao se contabilizar este efeito na atraccaovle tnafego que o tlnel ira exercer,
esta a minimizar-se de forma significativa o tréfegluzido pelo mesmo, pondo assim
em causa as proprias conclusfes do estudo de enpaque se refere aos eventuais
beneficios desta obra, bem como se desprezamitmsafegativos que a mesma tera
no restante trafego que, embora passando por@wsala cidade, ndo é utilizador

potencial do tlnel.

De facto, o proprio estudo de trafego chama a atepara este problema ao admitir
gue o tanel podera implicar uma "diminuicao evidaht escoamento da Av. da
Liberdade" (pg. 64 - RS), e que a solucao de mdib@sproblemas que irdo ocorrer na
entrada da cidade (e mesmo no acesso ao tunehtidos€ascais - Lisboa) e na zona
envolvente a Praca do Marqués de Pombal, terAsdaipa curto prazo, pela incluséo
do sistema na "gestéo integrada do trafego, na saldiferentes momentos" e, a
médio e longo prazo, pela "possibilidade de craatgmens nas zonas para entrada em
Lisboa utilizando o Tunel" (pg. 65 - RS). Tal prefoonao deixa de ser assaz curiosa
pois, se por um lado se vao gastar milhdes de parasfacilitar o acesso do trafego
penetrante na cidade, por outro ja se admite quépia exploracéo do tlnel tera de
ser gerida pelo sistema semaforico de controleadego que, como os proprios autores
do estudo chamam a atencéo, funciona como um "fttanjle 'portas’ semaforizadas”,
fazendo com que "o débito de veiculos chegadosminocda cidade seja apenas o que
€ compativel com condi¢cBes de circulacédo fluidesgriras” (pg. 64 - RS). Se assim €,
para qué fazer um tinel com esta extensao e compastes negativos na zona do

Marqués de Pombal que o préprio estudo de impadiéeatal sobreleva?

Mais perturbante é ainda o facto do estudo degoadencluir que é provavel que
alguns condutores optem por "utilizar a superftoim previsao de boas reservas de
capacidade" quando pretendam sair da cidade peldo&quim Anténio de Aguiar,
dado que "é expectavel a ocorréncia de algum ctingamento” no acesso ao tinel
(pg. 65 - RS), visto que este s0 terd ai uma vientlada e o seu acesso conflitua com
o trafego em circulacéo na rotunda do MarquésaBistr € que a probabilidade e a
dimenséo deste congestionamento nao sejam minintaueantificados, mas tal facto
resulta, mais uma vez, de se ter limitado o estiednafego ao eixo percorrido pelo

tinel e nao se terem considerado os outros tradgmntes a zona.

Igualmente decorrente deste facto (limitacao doitdngieografico do estudo de trafego

apesar de se reconhecer a importancia deste eiistama viario da cidade) é o que se



afirma relativamente ao funcionamento da rotundMdmués de Pombal, & Av. da
Liberdade e a Av. Fontes Pereira de Melo. Apesarstiodo de trafego elencar um
conjunto de problemas que o tlnel e os seus acgsdosdas ou saidas) ira provocar
nestas vias e rotunda (pg.'s 14 a 16 do relatéridrdlise de Trafego), ndo ha nenhum
dado de trafego que nos permita avaliar da gragidadsas potenciais (e, segundo os
préprios autores do estudo, "previsiveis") situagiEcongestionamento ou deficiente
escoamento do trafego. A situacao analisada préssem termos de trafego, que o
eixo em estudo iria funcionar como uma peca isothdsistema viario da cidade,
contabilizando-se por isso, apenas e tao so, cacitep directos que decorrem na zona

estritamente atravessada pelo tunel.

Ainda que a honestidade técnica dos autores ddediitrafego chame por varias
vezes a atengao para as consequéncias do tunaiciorfamento das zonas
envolventes e mesmo na reconfiguracao do sisteraaadsibilidade a cidade (pg. 16,
17 e 18 do relatdrio sobre Analise de Trafegopudsres sédo obrigados a concluir que,
apesar de ser "provavel a ocorréncia de algunsstaajentos nos tempos das fases de
acordo com novos fluxos de entrada e de saidatdiaday estas alteraces, que ndo sao
conhecidas e s6 deverao ser obtidas depois destuaeieraces ja com o tunel em
pleno funcionamento, poderéao ter implicacdes nimativas de fluxos de trafego
elaboradas neste estudo, nomeadamente as que@xienaon de limites da capacidade
oferecida"; ou ainda, que as "implicac6es provagabm acentuadas na promocao de
reafectacdes de trafego" permitem antever uma &olde circulares internas a cidade
gue, no entanto, € uma "solu¢éo que nao estaentéienente analisada, pelo que nao
sera possivel guantifica~la em termos de fluxogedieulos e de velocidades médias

expectaveis para efeitos de estimativas de impgagg@sl6 - AT).

Isto é, ndo s6 os autores do estudo de trafegaliecem que ha implicacdes do tinel
gue saiem da area de influéncia directa do mesraa &sa a que se circunscreveu o
estudo de impacte ambiental), como levantam alptidade de poderem existir, com
forte probabilidade, reafectacdes de trafego godar@am contabilizadas. Ainda que
apenas aflorada de forma pouco clara ("implemeatde&irculares internas"), trata-se
da hip6tese do tlnel terminar apés a R. Castilitaralo-se assim todos os problemas
e impactes negativos identificados na zona da detdio Marqués de Pombal e na Av.
Fontes Pereira de Melo. Com efeito, nesta solug@mativa - que todavia nunca foi

avaliada no estudo de impacte ambiental ! - deirade se verificar os impactes



negativos apontados nao so ao nivel do trafegotoada e vias adjacentes, na
seguranca da circulac&o no interior do tunel (des@bretudo a excessiva inclinacéo
do seu troco final - que entéo deixaria de sergsgg® construir), como em relacéo ao
tinel do metropolitano de Lisboa e ao lencol foédixistente no final do Parque
Eduardo VII, como ainda se poderia reduzir sigatfimmente o trafego que hoje
circula na rotunda do Marqués. De facto, ao melheeap funcionamento das
transversais a Av. Joaquim Anténio de Aguiar, melkge substancialmente a
acessibilidade a zona de S. Sebastido, permitisglmauma reparticdo do trafego entre
o eixo formado pela Av. Joaquim Antdnio de Aguiar/Antonio Augusto Aguiar e a
Av. Marqués da Fronteira. Face a significativa g&aude impactes negativos que esta
alternativa possibilita, e a melhoria que permitegastao do trafego na rotunda do
Marqués, é de todo injustificavel que o estudawmjgsicte ambiental ndo a tenha

considerado, apesar dos "alertas" que o estudafedgo formulou a este respeito.

O mais curioso é que o préprio estudo de trafegbapor fornecer todos os elementos
gue permitem apontar esta alternativa como senge anelhor poderia responder aos
objectivos que se procuram atingir com a constragétinel, ou seja, o aumento de
capacidade de escoamento de trafego da rotundaetharia das condicfes de
cruzamento com a Av. Joaquim Anténio de Aguiarféxo, ao considerar-se como
muito provavel a ocorréncia de situacdes de coingeshento a saida da rotunda para a
Av. Fontes Pereira de Melo (chegando-se a propaoamlucéo a reducéo de uma via
na saida do tunel para esta artéria! - Medida-nfgl 64 e 65 do RS - ou a
"relocalizacéo total ou parcial das paragens decauato na Av. Fontes Pereira de

Melo" - pg. 15 do relatério de AT - afastando-asirasdos acessos ao metropolitano e
dificultando por isso a complementaridade funci@mdte este e os autocarros); ao
admitir-se como "expectavel" a existéncia de sfieage congestionamento a entrada
do tanel no sentido ascendente da Av. Joaquim AmtAguiar, com consequéncias
na dimuicéo da capacidade de escoamento da rotheategomo ao assinalar-se a
"elevada probabilidade de entrecruzamento a enttad®raca Marqués de Pombal dos
veiculos provenientes da Av. Joaquim Antdnio deidgpelo tinel e a superficie" (pg.
65 - RS), 0 que também se traduzira por uma degfiaddas condicbes de escoamento
do trafego nessa zona; ou ainda ao afirmar-se gaenoento da capacidade de entrada
na cidade (cerca de 1000 (veiculos) no periodamdtapla manha) devera ter como
reflexo uma diminuicdo da capacidade da Av. dardibde na entrada do Marqués de

Pombal" - pg. 15 do relatério de AT -; mais nadeseque identificar estas situacdes



10.

como aspectos que a construcdo do tinel ndo sesdlee como pode piorar. Note-se
gue todas as situacdes problematicas identificaol@studo de trafego tém a ver como
mau funcionamento da rotunda e as consequentesapés que tal facto tera na
"diminuicao evidente do escoamento da Av. da Likeéed (pg. 64 - RS). Ora, sendo a
transposicao desta avenida um "dos principaisregitamentos deste sistema" de
ligacdes transversais na cidade, ndo deixa densdibico que a construcéo deste tlnel

acabe por contribuir para agravar o seu funcionerhen

Por outro lado, é importante assinalar que o gqeéeéenciado como um "como
impacte claramente positivo na fluidez do desigrtedfego de cidade" (pg. 16 do
relatério de AT), a saber, o0 "potenciar a capa@diabs avenidas transversais a Av.
Joaquim Anténio de Aguiar" (idem) - facilitando teesodo as ligagdes entre os dois
lados desta avenida - pode ser conseguido com sinivééamento que termine apds o
entroncamento da R. Castilho, ndo sendo por issessario prolongar o tanel até a
rotunda e as Av. Fontes Pereira de Melo ou Antdwigusto Aguiar. Isto €, ndo s6 um
tiinel menos extenso resolve os problemas existeotas ndo teria os impactes
negativos que sao apontados ao que se pretendeuaoizabe entédo perguntar qual a
razao que leva os responsaveis da Camara Munitdgakboa a optar pela pior

solucéo.

O estudo de trafego revela ainda outras contrasliedte o que se definiu como
objectivo da construcéo do tunel e as suas conseigiséno funcionamento do sistema
viario da cidade, nomeadamente na zona do MargquBsuhbal e vias adjacentes. Para
além da ja referida diminuicdo da capacidade deagsento da Av. da Liberdade - com
implicacbes nefastas no funcionamento do eixo vemsal que vai da zona do Rato
para a do Saldanha pela R. Barata Salgueiro e Adezadlerculano - e dos previsiveis
problemas de congestionamento nas entradas ddeaguim Anténio de Aguiar e
Fontes Pereira de Melo para o trafego proveniemtetinda, deve ainda assinalar-se o
facto de que o tunel ira sobretudo beneficiar fe¢y@ penetrante da cidade, com
caracter pendular, contrariando assim toda a gmléte favorecimento do transporte
colectivo e de diminuicdo das emissdes de gasefeie de estufa, a que 0 nosso pais
se encontra obrigado pelo protocolo de Quioto. €twito, actualmente, o peso do
trafego de fim-de-semana (45 mil veiculos por d&ste eixo de acesso a cidade
representa 75 % do trafego de um dia util, enquauneoo trafego na hora de ponta em

dia atil (3500 veiculos) nao ultrapassa os 6 %ol tiario. Tais dados revelam que,
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nos dias de hoje, este eixo tem um papel de relasdigacdes internas a cidade, muito
mais importante que o de simples ligacdo entrdade e a sua envolvente. Caso se
tratasse, ja hoje, de um eixo cujo caracter donwri@msse o de assegurar as ligacdes
externas, o peso do trafego de fim-de-semanarseita mais reduzido, assim como,
pelo contrario, a hora de ponta seria mais proadagiaproximando-se dos valores
habituais nestes casos, isto €, 10 % a 12 % degtrdfiario. Assim, nao sé o tunel ira
potenciar o papel de eixo de atravessamento -dieibolesejavel nesta zona da cidade
- como ndo assegurara uma boa parte das ligagéesas actualmente existentes,
como alias é referido no estudo de trafego: "nedoda@stes veiculos (0s que usam a
Av. Fontes Pereira de Melo) irdo utilizar o tineha vez que uma parte deles tem
origem a partir das Amoreiras, R. Artilharia UmRuCastilho, ndo tendo no futuro
possibilidade de aceder ao Tunel" (pg. 63 - RE).ds0 tunel proposto ndo so ir4 atrair
mais trafego pendular (nunca inferior a mil veisula hora de ponta) como nao
interessa ao trafego urbano interno a cidade qo®samenta entre a zona das

Amoreiras e a Av. Fontes Pereira de Melo.

Outro aspecto contraditério que importa assinalard ver com os impactes negativos
gue as rampas de acesso ao tlunel irdo provoctnanassias dos pedes, 0s quais serao
obrigados a percursos muito maiores que 0s actnsdnegistentes para passarem de
um lado para o outro das vias onde essas ramsisiam; partes inferiores das Av.
Joaquim Anténio de Aguiar, Anténio Augusto de Agudd-ontes Pereira de Melo. A
isto soma-se o facto de se ter de deslocar asgyarag autocarros existentes nesta
Gltima avenida, afastando-as dos acessos ao miaopale Lisboa. Isto €, a
concepcao do tunel proposto ndo sé valoriza ogoadle atravessamento como
penaliza os pedes e a complementaridade entre ndedesnsporte colectivo, em
perfeita contradicdo com todos os principios tém& politicos que hoje se defendem
em termos de mobilidade sustentavel. Note-se, wnanais, que a alternativa de

terminar o tiinel apés a R. Castilho eliminaria ®dstes impactes negativos.

A andlise dos impactes do trafego ao nivel dassémsspoluentes e da qualidade do ar
esta muito dependente do préprio estudo de trafege € com base nos valores que

este estima que sao calculadas as emissbes @astedor dispersao na atmosfera.

Como referimos anteriormente, o estudo de trafigitou-se a analisar o corredor que
sera atravessado pelo tunel, ndo contabilizand@poio trafego induzido pela

potencial melhoria de velocidade de atravessanmrém tlinel podera proporcionar,
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nem o trafego desviado de outros corredores de@éesidade que, passando a dispor
de uma via desnivelada e com prioridade de acessi@scaptado pela nova
infraestrutura viaria. Deste modo, a estimativameacréscimo de apenas mil veiculos
por hora neste eixo de entrada na cidade, pecadef®ito, sendo previsivel que, caso
fossem adoptadas as medidas sugeridas no esttrddedm para aumentar a fluidez de
circulacdo no tlnel e nos seus acessos, estewalba a ser siginificativamente
superior. Para tal basta analisarmos a proveni@nasadestinos do trafego que hoje
acede a cidade pela auto-estrada de Cascais @aatractividade relativa que este
novo eixo de penetracéo teria em relacao aos acpskoPraca de Espanha ou Av. 24
de Julho.

Mesmo nestas condicdes de subavaliacdo do trafegogial a canalizar por este eixo,
0 estudo técnico relativo as emissfes poluenteduiague "ocorrera um impacte
negativo, de caracter permanente, ... no casondias@es de NOXx", enquanto que "para
0 SQ nao se verificam impactes significativos" (pg. XV93 - Relatérios Técnicos).
Por outro lado, os impactes positivos que se estipara o0 CO e as particulas em
suspensao, irdo ser reduzidos "ao longo do petédporal considerado”, isto é, até
2020 (idem).

No entanto, quando se analisa o quadro com agdifas entre emissdes nos varios
cenarios de modelacao considerados (pg. XVI -\@8ifica-se que as reducdes diarias
estimadas para estes dois Ultimos poluentes sarsitntre os valores de 5% e 10%, o
gue revela uma situacao de grande sensibilidadelgwer alteracdo nos volumes de
trafego que foram considerados no estudo. Por tadim a amplitude dessas reducbes
sera reduzida caso se verifigue um cenario de emdavda frota automoével mais
rapido, por forma a que esta respeite as directivasinitarias no que se refere ao nivel

de emissdes na fonte.

Importa no entanto referir que o estudo sé considiactores de agravamento dos
niveis de emissdo de poluentes, para rampas atdebifiélinacao (pg. 22-93), valor
muito inferior ao que se verifica no Gltimo trogo tdinel proposto. Face ao
significativo aumento dos factores de agravamenémdo se passa de uma inclinacao
de 2 % para 6 % (entre 200 % e quase 300 %, eraduh combustivel e tipo de
veiculo), é de esperar que o volume de emiss6€©dede particulas (os Unicos

poluentes para os quais se estimaram impacte$vpeaumente substancialmente,
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tanto mais que as estimativas foram feitas pardi¢coes ideais de circulacéo, as quais

estdo longe de estar garantidas, como o demonsttdo de trafego.

Todavia, como o proprio estudo das emissdes aasmablucao para este tipo de
problemas devera passar preferencialmente por trismgas de gestdo da procura e da
circulacdo, uma vez que aumentos sucessivos daidada das vias de circulacao
podem dar origem a fenémenos de inducao de trafpgo’XIX - 93). Interessante
conclusdo quando o que se prop8e com este turakéaemente o contrario, como o
demonstra o facto de se estimar um aumento ded@0@%6 do trafego neste eixo

durante as horas de ponta! (pg. 47 - 93)

Por ultimo refira-se o problema da dispersao dasgmbes nas atmosfera. A
necessidade de dotar o tunel de potentes venglagem nlimero de seis, dispostos
axialmente), acarretara impactes negativos nadadido ar das zonas proximas das
saidas das tubagens. Como o préprio estudo delgdaldo ar refere, "ndo existem
mais dados para uma analise mais aprofundadaiVestante & concentracao
localizada de poluentes no ar, prevendo-se no tentam "potencial efeito negativo dos
ventiladores na qualidade do ar circundante” (pg) 3lsto €, como nao se conhece
bem o0 modo como estes sistemas irdo funcionarexfétip, nem a quantidade de
poluentes que terdo de extrair, recomenda-se ‘amatorizacéo frequente" e chama-
Se uma vez mais a aten¢ao para que o seu funcint@tpedera afectar a qualidade do
ar junto as vias de superficie". Interessante cs@d, quando é precisamente nessas
vias que circulam as pessoas e onde se verificaoao@Eacao urbana marginal intensa

de caracter residencial e comercial!

Em concluséo. No que se refere a qualidade d@arsé o tunel sera responsavel pelo
aumento das emissdes de alguns poluentes, comelesi@m que se estimam reducdes
dos niveis de emisséo e de concentracdo no aajaes obtidos ndo serdo muito
expressivos e poderdo mesmo ser facilmente anutsd@imentos de trafego

induzido pelo tunel (o que sera sempre de esp®ar)putro lado, o funcionamento

dos ventiladores podera implicar uma clara dimioida qualidade do ar a superficie.
Uma vez mais parece estar a privilegiar-se o tcaflegatravessamento em detrimento

da qualidade ambiental urbana e dos pedes.

Fernando Nunes da Silva - 12/XI11/04



