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‘I'n memoriam”

Engenheiro José Reis Borges
(1933-2006) E

Conheci o0 Eng. José Reis Borges, nos inicios dos anos 90,

w

guandoambos disputavamos a realizacao de um estudo para

uma Escola de Pilotos que a TAP-Air Portugal pretendia

fazer, em Evora. E desde entdo varias vezes nos fomos

.....

encontrando, em reunioes ou e em multiplas

0Casi0es em que 0S N0SS0s interesses [_lefl*-_J‘UI‘BIS se lam

cruzando, e la iamos baixando a cabeca ou apertando as

maos, de uma forma cordial.

E depois, gostei do ardor com que ele defendeu a

—

mais valia naciona
Alta Velocidade

estava quase

Incorporacao da Enqerﬁhaf‘ia e da
lconsultores e empreiteiros) no projecto da
Ferroviaria, guando muitos julgavam que ele
a ser implementado e poucos sabiam que afinal
duvidas e

Mas fol com entusia

tudo estava numa fase incipiente de
de indecisoes SMo e

veer*wéncxa, que Rels Borges apresentou 0s

’

seus pontos de vista nasvarias sessoes em
que esteve presente.
As suas declaracoes aos varios orgaos de

comunicacao social comecaram a surgir,
0s a cerimonia
to da Ota,

em Novembro de 2005. Reis Borges, embora

de forma acutilante, logo ap

de apresentacao publica do projec
sendo sempre fiel ao Partido Socialista, soube
tomar uma posicao de Engenheiro, independente e

técnica, perante toda esta questao. Convem lembrar que ele

era militante do Partido Socialista desde 1975; foi o lider da
bancada socialista da Assembleia Municipal de Lisboa entre

. foi deputado a Assembleia da Republica entre
1983 e 1985. Mais recentemente, entre 1998 e 2004, ano em

que se aposentou, presidiu a Seccao de Estradas, Caminhos

de Ferro e Aerddromos do antigo Conselho Superior de

Obras Publicas e Trarwsporteg. Mas apesar destas suas

l_f'l

ocupacoes profissionais e politicas, fol dos primeiros a

serias reservas sobre a valia e a qualidade do

U'

manifestar
Estudo de Impacte Ambiental que foi realizado por uma
stituicao universitaria para o Governo Socialista que ele

apoiava. E com manifesto desassombro levantou duvidas

sobre os verdadeiros motivos que estariam por detras da

opcao apresentada de levar para a Ota o Aeroporto

Internacional de Lisboa. E fol esse chumbo ambiental” de

Rio Frioeamaescolhadaopcao Otaque olevou alancaresta

questdo que ainda hoje ndo esta respondida: "Sera que tudo

isto & paraurbanizarRioFrio?”

vantagens e desva

Quandoem Abrilde 2006, o convidei para serorador

numa das sessoes que a ADFER iria promover
"0 Novo Ae

sobre roporto Internacional de Lisboa:

ntagens da sua localizacao na

Ota”, Reis Borges logo aceitou com alegria mais

esta oportunidade que lhe era dada de exprimir o
seu ponto de vista téecnico sobre esta materia. E a
sua Intervencao fol muito viva e apreciada, e

contribuiu decididamente para o éxito daquela'"

sess0es que permitiram despoletar a questao da
discussao do Novo Aeroporto de Lisboa, numa base

técnica e apolitica.

Nos inicios do Verao fomos ambos
convidados pela autarquia de Setubal

para Iintegrar um debate sobre a
tematica do Novo Aeroporto de
Lisboa, e ele também se mostrou
disponivel para participar. Uns
dias antes dessa sessao
comunicou-me gue dificilmente
poderia estar presente porque
tinha adoecido de forma estranha
e repentina e fez-me chegar o texto
vencao para ser lida pelo
Prof. Brotas ou por mim. Pouco depois
soube, por alguem que o apoiou nos ultimos
tempos, que nao poderiamos contar com a alegria e
E tive muita

entusiasmo dele por muito mais tempo...

pena, porgue reconheco que cada vez ha menos
4

ente desta, franca e honesta, entusiasta e
empenhada, e que nao tem medo de expor 0s seus

pontos de vista, gente que nos tempos que correm
fazem muita falta a Portugal.
E agoraque me lembro de José Reis Borges, quando

estou a escrever este texto, memoria este
soneto de S& de Miranda (1481-1558), que é

considerado como uma criticaa ¢

velo-me a

orte de D. Joao I,

masS gque me parece sersempre actual:

Homem de um so parecer,
De um so corpo e de uma Fé,
De antes quebrar que torcer,
Ele tudo pode ser

Mas da Corte, homem ndao é.

Jorge Paulino Pereira



A problematica da localizacao
do Novo Aeroporto de Lisboa na Ota

Objectivo da iniciativa e resumos das sessdes

Prof
Professor universitario [IST, Universidade Técnica de Lisboa) e

. Jorge Paulino Pereira

Foi recentemente anunciado pelo Governo (22 de
Novembro de 2005] que se

implementacao de um grande empreendimento

Irra dar inicio a

aeronautico em 7)0"tugal: 0 novo Aeroporto

Internacionalde Lisbho

ferido na cerimonia

D

De acordo com o que foi r

organizada pelas entidades governamentais

D
Il"l
D

tendo presente o0s documentos entao

l

distribuidos, este novo Aeroporto de Lisboa seria

uma infra-estrutura que o-:upawa 1.800 hectares
de areatotal, teria duas pistas de 3.600 metros de

cc:mprirr'er'to, 62 posicoes de pargqueamento d

D

eronaves, e pe

(D

rmitirta 79 movimentos d

aeronaves por hora.
ocupando uma

O terminal de paasaqeurs

5up rficie de 230.000 m2, teria a capacidade de 19
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ageiros por ano, e no final da
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e valor poderia subir até atingir 32 a
40 milhoes de passageiros porano. As mercadorias
tambem estariam

contempladas neste grande

empreendimento.
Em termos de modelo de negodcio, seria dos
nvestimentos mais vultuosos do momento que

ondaria 0s 3,1 mil milhoes de Euros, contaria com
a participacao de 18,1 % de fundos comunitarios e

11% de fundos proprios. A divida a banca atingiria
cerca de 57,8%.

10-2039 pe[o que o periodo de exploracao seria

E, numa sessao apoteotica, foi anunciado que a

fase de arrangue dos trabalhos se iniciaria g

de imediato. Com efeito, os trabalhos de
erraplanagem comecariam ja paraoano,em 2007,

e aconstrucao doaeroporto demoraria 7 anos.
E depois desta cerimonia, realizada com muita

pompa e circunstancia, ficaram as duvidas técnicas

consultor

e outras que ninguém pads na altura e ainda menos

gente esclareceu mais tarde

—_—

Dai que tivesse sido considerado oportuno discutir,

sob o dominio técnico, estas questoes relacionadas

com a construcao do novo Aeroporto, longe do

palco da politica e da discussao trivial partidaria. E

também sem procurar integrar, como elemento

marcante, os 06rgaos de comunicacao social,

porque actualmente eles estao demasiado

chegados ao poderque os alimenta e subsidiae que

evita a sua derrocada em termos econdmicos e

financeiros.
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foram todas

' Lisboa, durante o més de Maio de

N
e

ecnicas, em numero de 3
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realizada

n

2006. Os oradores convidados foram professores

do Instituto Superior Técnico, engenheiros civis

ligados a infra estruturas aeronauticas e pltotos
civis e militares. Os proprios dois ex-ministros das
Obras

iNntervenientes e

N

Pablicas que foram convidados como

e que amavelmente se prestaram a
participar, estiveram nas sess0es, nao apenas na

sua qualidade exclusivamente politica de

ministros, mas tambeéem como ministros-
engenheiros, e

to de vistatécnico e profissional.
O figurino que se adoptou para estas sessoes fol
idéntico ao que tem sido tradicional nas sessoes da
ADFER. Entendeu-se que elas deveriam ser

acessiveis ao plja.ico em geral, en
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Ugado a0s

T"al*l'sp:r't"‘s, as Vias de comunicacao e a Logistica.

Foi gratificante verificar que em todas as sessoes

se contou com a participacao de um numeroso e
variado publico. No final de cada sessao fol a
um espaco de debate, amplo e aberto a todos os

que quisessem participare por questoes.
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Em 17 de Maio de 2006, teve lugar no Auditorio do
Instituto Superior Tecnico, em Lisboa, a
primeira sessao, subordinada ao tema A
problematica da implantacao do novo Aeroporto
de Lisboa, na Ota”, da iniciativa do CESUR,
Centro de Estudos Sociais e Urbanos do Instituto
Superior Técnico [(Universidade Técnica de
Lisboa) que contou com o apoio da ADFER,
Assoclacao Portuguesa para o Desenvolvimento
do Transporte Ferroviario. Foram oradores os
sequintes Professores do Instituto Superior
Tecnico: Prof. Manuel da Costa Lobo, Prof.
Anténio Brotas, Prof. José Manuel Viegas, Prof.
Fernando Nunes da Silva e o signatario, que

coordenou a sessao.

O resumo desta 19 sessao pode ser sistematizado

do seguinte modo:

e Nenhum dos professores do IST defendeu a

localizacao do Novo Aeroporto Internacional de

Lisboa na Ota:

N

e Todos o

wn

L

oradores apresentaram questoes e
aspectos negativos sobre a localizacao do

Aeroporto na Ota:

e Todos os oradores apontaram a margem Sul do
rio Tejo como a localizacao mais favoravel para o

Novo Aeroporto de Lisboa, na denominada

N

Peninsula de Setubal, e muito particularmente,

(

na zonaentre Rio Frio e Poceirao:

e Pelo menos 3 dos 5 oradores questionaram as

proprio Estudo de Impacte Ambiental que levou

a privilegiar a Ota, em detrimento de Rio Frio.

<37

Nos dias 24 de Maio de 2006 e 31 de Maio de 2006, a
ADFER promoveu duas sessoes subordinadas ao
tema: Novo Aeroporto Internacional de Lisboa -
vantagens e desvantagens da sua localizacao na
Ota”. Ambas as sessoes decorreram no Auditério
do Metropolitano de Lisboa, situado na estacao do
Alto dos Moinhos, e contaram com o patrocinio do
Metropolitano de Lisboa. Foram ambas
coordenadas pelo signatario que tambem fol o
moderador dos debates que se sequiram as

Intervencoes dos oradores convidados.

No dia 24 de Maio de 2006, foram oradores, para
além do signatario, o Eng. Joao Cravinho, o Eng.
Reis Borges e o Comandante Lima Bastos. No dia
31 de Maio de 2006, foram oradores o Eng. Joao

Maria Oliveira Martins, o Eng. Armeénio Matias, o

N

General Narciso Mendes Dias e o Eng. Luis

(

Coimbra.

e Todos os oradores concordaram ser Nnecessario
planear um novo aeroporto para a regiao de
=

ser

Lisboa, porgque a Portela ja nao pod

considerada como uma solucao de longo prazo;

e Todos os oradores concordaram ser necessario
enquadrar a localizacao do novo Aeroporto de
Lisboa numa politica global e nacional de
sistemas de transportes |infra-estruturas
rodoviarias, ferroviarias, portuarias; e

plataformas logisticas);

e Todos os oradores concordaram que a solucao

da Ota tinha problemas e dificuldades
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aeronauticas significativas e que, sob este ponto
de vista, era mais desfavoravel do que as outras
opcoes;

e Todos os oradores com experiéncia em projecto
e construcao de infra-estruturas aeronauticas,
apresentaram os problemas de construcao civil
relacionados com a Ota, e comentaram-nos
desfavoravelmente, especialmente os

relacionados com o0s grandes volumes de

terraplenagem envolvidos;

e Apenas dois dos oradores, que haviam sido
anteriormente Ministros das Obras Publicas,
defenderam a localizacao do Novo Aeroporto
Internacional de Lisboa na Ota, tendo todos os
outros contestado essa opcao por razdes

técnicas:

e Com excepcao dos dois oradores que
defenderam a Ota, todos os outros apontaram a
margem Sul do rio Tejo como a localizacao mais
favoravel para o Novo Aeroporto de Lisboa, na
denominada Peninsula de Setdbal;

e Os dois oradores que defenderam a Ota
afirmaram que consideravam esta localizacao
como a solucao possivel e ndao a ideal, e
defendiam-na porque o udltimo Estudo de
Impacte Ambiental fora mais desfavoravel para
o localde Rio Frio;

e 0O Estudo de Impacte Ambiental e as suas
conclusoes foram questionados por varios
oradores e por muitos participantes no debate;

e Um dos oradores, que foi Chefe do Estado Maior
da Forca Aeérea, referiu ser recomendavel e
iImportante que a Forca Aerea tambéem fosse
ouvida e pudesse dar a sua opiniao e 0 seu
contributo para a localizacao do Novo Aeroporto
de Lisboa.

Varios intervenientes viriam a dar o seu contributo
para esta discussao, quer durante as sessdes, quer
apos elas, e pareceu adequado Incluir estas
apresentacoes também neste numero. Procurou-
se coligir toda esta informacao de um modo isento,
inserindo-se 0s elementos de quem se pronunciou
a favor ou contra o Novo Aeroporto na Ota
[PARSONS, Eng. Pompeu dos Santos, Prof. Diogo
Pinto).

Qualquer que seja a decisao que venha a ser

Implementada para o Novo Aeroporto
Internacional de Lisboa, as sessoes realizadas
puseram em evidéncia a fragilidade do processo de
escolha que levou a seleccao da sua localizacao na
Ota. Alguns dos oradores e participantes nos
debates, consideraram que esse processo de
escolha tinha sido parcial e pouco isento e pouco
idoneo, sob o ponto de vista técnico.

também

Nestas sessoes ficou claro que a

Engenharia Portuguesa tem as capacidades
técnicas e tecnologicas para projectar e construir
um Aeroporto em qualquer local, e surpreende que
se tenha privilegiado a componente internacional
na elaboracao dos estudos prévios e do projecto da
nova

Infra-estrutura, marginalizando o tecido

empresarial nacional, num provincianismo

desnecessario.

Apesar de se terem procurado conduzir estas
sessoes de uma forma isenta, tem-se consciéncia
de que houve entidades que nao estiveram

presentes, apesar de terem sido convidadas,
nomeadamente a Administracao da ANA e a NAER.
A sua presenca nas discussoes tecnicas teria sido,

com certeza, gratificante.

E evidente que o presente debate é sempre
merecedor de criticas, sobretudo quando esta em
causa uma decisao politica que parece ser objecto
das maiores reservas sob o ponto de vista técnico, e
porque €& muito vultuoso o montante dos
Investimentos que serao desembolsados pelo
Estado Portugués. No final, sera a Historia que ira
julgar, a frio, a justeza e a clarividéncia, ou a
iIncompeténcia e a mediocridade dos governantes e
dos decisores. E por isso, também estes debates
deverao ser considerados como um contributo
para os vindouros poderem compreender alguns
dos aspectos relacionados com a forma e o metodo
como se avancou para a Iimplementacao do
Aeroporto Internacional de Lisboa, a nossa infra-

estruturaaeronautica paraoséculo 21.
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Uma proposta de solucdo resultante??dos debates e das sessdes

Criacdo de uma zona de reserva para infra-estruturas
aeronauticas e logisticas na Peninsula de Setibal

Prof. Jorge Paulino Pereira

Professor universitario [IST, Universidade Técnica de Lisboa] e consultor

A situacao actual relativamente ao Aeroporto  apesar do seu peso institucional, nada fazem para
Internacional de Lisboa, na Ota, assume contornos  se tomarem as decisoes mais adequadas para a

complexos. Os sectores tecnicos consideram queo  defesadosinteresses do Pais.

0 aeroporto e
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uma ma solucao, e nao ha mnquér*n que conteste mbora a solucao Ota nao parega Servir o0s

esse facto. Ninquem dos meios tecnicos afirmou, Interesses nacionais, ela podera servir interesses
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até agora, que a Ota é um bom local ou mesmoum  pessoais, partidarios ou oo?.it:-::oe, e por isso tem

local mediano para nele se instalar uma infra- forca para avancar politicamente como muitos

IcCa
soes  outras obras, destituidas de senso, que o poder
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estrutura aeronautica. Infelizmente, as se
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realizadas pela ADFER e os debates que se tém politico tem imposto
seguido na sociedade portuguesa, puseram em  como fracassos. Perante este panorama, tudo
evidéncia que nao ha argumentos técnicos, validos  parece indicar que o Pais val avancar com a
ou invalidos, para sustentar a solucao Ota como  construcao de mais um elefante branco™ que ira
uma alternativa credivel. hipotecar o Presente e o Futuro de Portugal e lhe

val fazer perder a competitividade necessaria para
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de 0 N0SSO progresso e desenvolvimento.
.

Apenas lhes compete fazer a melhor solucao Para salvaguardar o

Os actuais projectistas tém tido o bom
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possivel no local que foi escolhido pelo poder constituida uma zona de reserva para futura
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fra-estruturas aeronauticas e

politico. E esta-se certo que a Engenharia construcao de in
Portuguesa podera consequir implantar um logisticas, na margem esquerda do rio Tejo, na
. 1). Esta z

mais elevados do que seria necessario para outra estaria confinada a Norte pelo rio Tejo, a Sul pelo
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aeroporto na Ota, se bem que com custos muito Peninsula de SetUbal (Fig

LC_‘

solucoes, e em prazos bem mais longos, e rio Sado; verticalmente estaria limitada pelos
sobretudo com condicionantes graves e com meridianos de Rio Frio e de Poceirao. Com uma

r
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iorma C]-"C*SS*E’IFBIT‘E‘IWE‘ rectangula esta are

(D)

muitas limitacoes de operacao e de expansao. Ja

outros factores nao poderao ser minorados ou plana, muito organizada, em termos urbanisticos,

-emediados, nem com custos acrescidos nem com  porque nao mostra povoamento disperso, tem

prazos mais dilatados. condicoes excepcionalmente favoraveis para ali se
poder vir a instalar um aeroporto e tambem outras

Apenas certos sectores politicos e pessoas que  infra-estruturas de transporte e logisticas.

|(‘|

iIgnoram o0s aspectos técnicos, persistem em  Semelhante potitlca de reserva tem sido utilizada,
afirmar que a Ota ¢ uma boa solucao em termos de COM SUCess paises mais desenvolvidos
do
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. noutros
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ngenharia. E no caso dos politicos, registam-se [/l.lerran'r'a, Estados Unidos da Ameérica, etc] gue,
varios que ate poderao ter responsabilidades com este tipo de instrumentos de ordenamento
governativas ou autarquicas, mas que foram  territorial, regulam o espaco e impedem a
habituados, pelo seu Passado e pelo seu Presente,  expansdo urbanistica para certas zonas que
a repetir ordeira, disciplinada e acriticamenteoque  Interessa preservar, evitando a construcao de
os outros decidiram. E por isso repetem como  empreendimentos imobiliarios e de outros que
papagalos o que os seus chefes lhes dizem para  possam vir a desvirtuar o sentido de area de
dizer e remetem-se ao papel de simples caixas de reserva pretendida.

amplificacao e de ressonancia. E infelizmente,



A problematica da localizacao do Novo Aeroporto de Lisboa na Ota

Em Portugal, apenas se conhece uma medida deste géneroe
que foi adoptada, nos principios da década de 70 do século
passado, em Sines, quando fol constituida uma Zona de
Jurisdicao Especial, dirigida e gerida por uma instituicao
prépria, o Gabinete da Area de Sines. Uma estrutura
semelhante poderia ser criada para gerir esta Zona de
Reserva, e ela estaria autonoma em relacao as autarguias

embora com elas tivesse uma interaccao forte.

Nesta zona de reserva da margem esquerda do Rio Tejo,
seriam entao implantadas as sequintes infra-estruturas que
serviriam a Mega-Lisboa [a Lisboa actual e toda a sua area
metropolitanal e o Pais, e funcionariam como uma alavanca
centrale fundamental de desenvolvimento:

e Futuro Aeroporto Internacional de Lisboa (ou da Mega-
Lisboa) a construir quando a Ota estivesse esgotada. Aqui
ficaria implantada a grande infra-estrutura aeronautica
de Portugal, com franca capacidade de expansao;

e Futura estacao central ferroviaria de mercadorias de
Lisboa [ou da Mega-Lisboal;

e No ferroviario das duas linhas de alta velocidade: Lisboa -
Madrid, e Eixo Ferroviario Longitudinal de Portugal,
estendendo-se desde Valenca do Minho - Braga + Gui-
maraes - Porto - Leiria - Aveiro - Coimbra - Lisboa +
Settbal - Evora - Beja - Faro;

e Noferroviario e interface com rede normalferroviaria;

e NoO rodoviario, com interligacao entre alta velocidade
rodoviaria [(auto-estradas Lisboa - Badajoz - Madrid;
Porto - Santarém - Marateca - Evora) e rede rodoviaria normal;

e [nterligacdo com portos maritimos de Lisboa, Setibal e
Sines;

e Base logistica de Lisboa (ou da Mega-Lisboal, que ja esta
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proposta para o Poceirao, assegurando-se em
paralelo a sua interligacao com as futuras bases
logisticas a criar em Evora [Alentejo I} e em Beja
ou no eixo Beja-Sines (Alentejo I];

Conforme se pode verificar, seria nesta zona de
reserva que se iria fazer um grande né de
Transportes e de Logistica da Mega-Lisboa,
servindo toda a zona da capital e condicionando o
seu proprio crescimento urbanistico para o século
21. Esta parece ser uma solucao logica e uma
solucao de Futuro, muito operacional e muito
econémica.

Nesta zona que se pretende que seja de reserva,
passaria a haver um interface global e notavel, com
excelentes acessos, que se tornaria rapidamente na
base do sistema intermodal da zona de Lisboa e do
litoral médio de Portugal. Funcionaria como uma
excelente base logistica, servida facilmente por bons
acessos rodoviarios e ferroviarios e por ligacoes aos
portos maritimos de Lisboa, Setubal e Sines. Julga-
se que este seria talvez o ponto de ancoragem mais
iImportante para assequrar o crescimento
economico do Pais. E também serviria Portugal,
fazendo concorréncia as veleidades de querer fazer
um futuro Aeroporto/Hub em Badajoz-Mérida.

Com este no de Transportes e Logistica da
Peninsula de Setubal, que potencializaria o
desenvolvimento nacional, Lisboa poderia vir a
estar novamente em posicao de servir de
contraponto a Madrid e a Barcelona, na regido

Sudoeste da Europa.
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Novo Aeroporto para Portugal

Prof. Manuel da Costa Laobo

Um novo aeroporto internacional para Portugal

Continental devera ser um aeroporto muito

competitivo, funcional e tecnologicamente

moderno e com capacidade evolutiva forte.

Portugal poderia ter apostado num sé grande

aeroporto internacional, dada a sua dimensao e a
sua populacaodecercade 10.000.000hab.
Porqu apesar dos seus apenas 90.000Km2,

apresenta um grande comprimento, quase 600Km
de norte a sul, justifica-

dos dois aeroportos internacionais, no norte e no

se plenamente a existéncia
sul - Porto e Lisboa, até porque isso corresponde a

servir directamente as

duas grandes
concentracoes populacionais, as AM do Porto e
Lisboa, e coloca a menos de 150Km de distancia
6.000.000 habitantes.

A especificidade do Algarve, o seu relacionamento

uma populacaode cercade

muito forte com o0s mercados turisticos mundiais e

o seu relativo afastamento de Lisboa também
podem ter justificado o seu terceiro aeroporto
internacional, em Faro. Com a vantagem de assim

oferecer alternativas, sem ter que recorrer a

outros aeroportos fora do pais e, de certo modo,
ofereceruma reserva de capacidade.

Ora o Aeroporto de Lisboa tem sintomas de
aturacaoeapresentadificuldades de expansao.
Também nao esta bem ligado ao Porto de Lisboa e
as estacoes ferroviarias. Assim, poe-se a questao

de encararuma nova solucao para o futuro.
Vejamos que alternativas surgem:
19 Estudar a hipotese de alargar, reforcar,

redimensionar e tornar mais sequro o aeroporto

de Lisboa actual e eventualmente encarar uma

alternativa para periodos de grande

congeaﬂowarwento.
encarando

29 Construir um novo aeroporto

possivels alternativas e procedendo a uma

avaliacao comparativa dessas alternativas de
formaapermitiruma decisao fundamentada.

Ora ainda falta no nosso pais uma verdadeira

cultura de planeamento, que implica encarar os

problemas em conjunto, em sintese, e nunca sob

um ponto de vista sectorial.

Entre nds ha muita gente que pensa que a ultima

decisao sobre uma questao sectorial deve ser

tomada pelos especialistas desse sector. Sera o

caso de uma estrada, de um porto, do tracado de

uma linha de caminho de ferro, ... de um aeroporto.

Todos podem discutir mas a decisao cabe ao

especialista de cada sector... Nada de mais errado!

Esta teoria conduz aos planos “esqguinudos

obtidos por aditamento de solucoes sectoriais,

trazendo conflitos interminaveis ou obrigando a

stabelecer uma hierarquia entre o0s sectores

™

prevalentes.
No caso de um aeroporto & obvio que os estudos
C‘ \

o~ 7

s alternativas para a sua localizacao, o seu custo,

0S Seus [_,I(JJ emas e‘“J*-’t_IfI""‘S, 530 aspectos que

g

devem ser abordados pelos especialistas da

es da localizacao, porem, deverao

ser aprecxadas petus urbanistas, os engenheiros do

territorio, os planeadores regionais, visando

equacionar a guestao em sintese, para apoio a
decisao que cabe ao poder politico.
o PNPOT, é talvez

nsalar um sinte

Agora, que esta sobre a mesa

uma boa oportunidade para e se de

Interesse para o desenvolvimento do Pais.

A primeira ideia a explorar sera a de um sistema de

| rirwcipatgrﬂeioafemrculagéoe
maritimos e terrestres.

Se vier a criar-se uma rede fe viaria de alta

velocidade que interligue a Peninsula Ibérica com o

resto de Europa, entao seria desejavel uma linha
para velocidades entre 300 a 400Km/h que poderia

fazer uma circulacao na peninsula, entrando e
saindo pelos Pirinéus (a leste e a oeste), passando
de Madrid e

ligeiramente em Portugal de forma a tocar nas

perifericamente a regiao penetrando

periferias das Regioes de Lisboa e da Constelacao
Noroeste. A sua circulacao passaria tambem

tangencialmente a regiao Basca, da Andaluzia, de

Valéncia e da Catalunha, dessa circulacao saindo
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O local sugerido ficaria no sistema de interfaces
que incluiria os parques de estacionamento, a gare
de camionagem, a estacao de comboios de Alta
Velocidade, o aeroporto, um centro logistico de
apoio, a ligacao ao sistema de transportes urbanos
e a ponte Vasco da Gama e a uma linha interna
elevada do Porto de Lisboa, que daria acesso facil
aos diferentes pontos vitais do Porto, para conexao
de parques de passageiros e de transportes de

bracos para atingir as principais
cidades em horarios alternados
ouem composicoesde ligacao. S
Essas ligacoes secundarias

' \ THAw
passariam a ser efectuadas 3

velocidade de = 200Km/h.

s

J‘N‘:‘i""\
O circuito do comboio de Alta

&1, ';'\'_ / = | i
Velocidade da Peninsula b ‘V&‘**‘l:‘/\l

poderia durar 7 horas incluindo
1 h para 6 paragens inter-
medias.

fewll Winie da

1
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Lisboa a Paris levaria = 5 a 6h
com 5 paragens onde se poderiam desmultiplicar
as acessibilidades, ou transferéncias para outra
composicao.

Partindo de Paris as 5h da tarde poderiam estar os
iInteressados num barco para N.Y. cerca da meia-
noite de 62 feira e depois navegar Sabado, Domingo,
22 feira e noite de 22 feira para 32 feira [ao todo 80h],
chegando a N.Y. pelas 8h da manha, sem perder
tempo, antes dispondo de condicoes de trabalho,
recreio, e repouso com toda a liberdade. Ao
regressar poderiam tomar um aviao para Paris, em
alternativa, ou aproveitar o fim-de-semana
sequinte novamente de barco e caminho-de-ferro.
Estas facilidades implicam estabelecer as grandes
interfaces de transporte aeronautico, maritimo e
terrestre em local adequado - junto a Cidade de
Lisboa, com ligacao imediata entre aeroporto e
gare do comboio de Alta Velocidade, com ligacao
em monorail aos pontos vitais do Porto de Lisboa-
Setubal-Sines, com ligacOes ao sistema urbano de
transportes [metro, autocarro, eléctrico, ..}, com
acesso a praca de taxis e aos parques de
estacionamento.

O local mais indicado para o efeito parece ser na
margem esquerda, onde acresce haver facilidades
de acesso e margem para futuras expansoes ou
modificacoes.

mercadoria e um outro sistema de ligacao a rede
ferroviaria do Pais.

Este grande complexo seria gerido de forma
coordenada com movimentos internos proprios de
forma a facilitar o acesso a todas as interfaces,
electronicamente apoiados e de funcionamento
moderno, gualificado.

O aeroporto deste novo sistema em Lisboa seria

completado pelos aeroportos do porto e do Algarve

e contaria com Beja como aeroporto alternativo ou

de emergéncia, a dispor de linha de caminho de

ferrocom ligacao a Lisboa.

Esta ligacao do novo Aeroporto traria, como

vantagens:

- odesafogodoespacode implantacao;

- asfacilidades relativas as interfaces;

- boaligacao aos nucleos fundamentais de Lisboa
através da Ponte Vasco da Gama para os nucleos
anorte edirectamente paraos nucleos a sul;

- boaligacao ao Porto de Lisboa, de vila Franca de
Xira até Sines, por comboio ou monorail privativo
do Porto;

- desafoqo paracriacaodeum centro logistico;

- descongestionamento da margem norte
oferecendo uma nova frente para concentracao
da varios tipos de actividade da AM de Lisboa na
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Peninsula de Setubal;

- capacidade competitiva indiscutivel, onde nao é
menos importante a ligacao directa ao sistema
de circulacao a todos 0s eus equipamentos e
locais atractivos;

- abandono da localizacao da Ota, para ja, onde a
especulacao fundiaria |3 deve ser muito mais
elevada;

- integracao da estrutura ecologica do Estuariodo
Tejo, com o0s necessarios afastamentos, a
equacionar em conjunto com a grande estrutura
ecologica da regiao sul do pais, passando pelo
Sado, lagoas de Melides e Santo André e grande
mancha de reserva do Alentejo e suas serras, a
estabelecer com toda a forca que o actual
cenario parece permitir (10.000Km2, com
metade em montados de caca e outra metade
para reserva ecologica e vigiada, com apoio
previsivelda U.E., anegociar].

Aceitando a margem esquerda como boa poderao
indicar-se variantes de localizacao, a propor pelos
técnicos aeronauticos e a examinar em termos de
sintese, com todas as suas interfaces, pela equipa
de planeamento fisico.

Outra familia de solucoes para a localizacao do
Aeroporto sera na margem norte, portanto
incluindo a Ota. Pelos comentarios |a feitos estou
convencido que a solucao da Ota apresenta muitas
limitacoes, custos e inconvenientes.

No entanto, se restam duvidas, devemaos ajuizar 0s
respectivos cenarios.

Quanto ao caminho de ferro muito rapido de ligacao
a Europa deveria privilegiar a saida directa por
Salamanca - Irum e conjugar-se com o comboio
rapido Norte-Sul em Portugal, que teria vantagem
em servir as duas Constelacoes Metropolitanas
tangencialmente, a leste, para nao litoralizar
demasiadamente o desenvolvimento e para evitar a
travessiado litoral sempre muito mais povoada.
Este comboio deveria servir as estacoes
intermédias sem ter que parar [dispositivos a
iInventar ou composicoes coordenadas com
desmultiplicacces). Em Lisboa situar-se-ia a
interface do comboio europeu com a rede

ferroviaria local.

As outras duas paragens provaveis do comboio de
Alta Velocidade ficariam a serviro norte e o sul.

Os cenarios a prever, desenvolver e avaliar
deveriam ser coordenados pelo orgao horizontal de
planeamento e amplamente divulgados, para
auscultacao de opinices e analise da
argumentacao a que as alternativas dessem lugar.

Conclusao

A concepcao de novos aeroportos e também dos
comboios de Alta Velocidade esta claramente
sujeita a grandes modificacoes e tudo indica que
essa evolucao continuara no futuro proximo.

O projecto de um aeroporto e de um espaco de
Interface justifica um estudo tecnologicamente
muito avancado tanto nos aspectos especificos
desses transportes como da organizacao do
territorio.

A prudéncia justifica a escolha de um localamplo e
com longas possibilidades de evolucao,
nomeadamente se aceitarmos que a Peninsula
Ibérica pertence a Europa e que um dia havera um
caminho de ferro de muita alta velocidade que
incluira um lacete abrangendo a Espanha e
Portugal, sem prejuizo da rede de caminhos de
ferro especifica da Peninsula.
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O Novo Aeroporto de Lisboa

Prof. Antonio Brotas
Pro

fessor Jubilado do Departamento de Fisica
Prezados colegas e estudant

Nao € esta a primeira vez em gue o Técnico
contribui para o problema da localizacao do novo
rto de Lisboa.

aeropo

Em 1998, numa altura em que o go verno pos o Pais

perante o problema: "o NAL & na Ota ou no Rio
Frio”, por ocasiao de uma homenagem pregtada ao

.....

Professor Antonio da Silveira no velho anfitea
onde dava as
Nuno Pedro da Silva, Secretario da Sociedade de
Geografia de Lisboa, que nao

atras bocado sobre a

gu-se e conversamos um

questao da localizacao do NAL. Consideramos que
a Universidac

yfila eram

'nocasoo lecnico, e aSociedade de

Geogra stituicoe naturalmente

yassunto.

vocacionadas para abordaro

Resolvemos, entao, tentar rgan lZzar uma reuniao
promovida em conjunto pelas duas Instituicoes. De

parte do Técnico, tive um apoio total e totalmente

~ ¥

desburocratizado do Professor Diamantino Durao,

entao Presidente do Conselho Directivo do Tecnico.
Do lado

Almirante

da Sociedade de Geografia, o Presidente

Sousa Leitao deu um total apoio a

Iniciativa.
Realizou-se, assim, no dia 3 de Fevereiro de 1998,
na Sala Portugal da Sociedade de Geografia, um
encontroverdadeiramente notavel gue reuniu mais
de 200

Aeroporto, a que se sequira

pessoas Interessados no problema do
m mais dois no Técnico,

jaem 1999.

No primeiro encontro, para que foram convidados
epresentantes de cerca de 50 autarquias, umas do

Norte
algun

outras Sul do Tejo, falaram 21 técnicos,

D
a8]

ul
a titulo individual e outros em

n

representacao de instituicoes relacionadas com o

assunto. Cito os seus nomes: Manuel Costa Lobo,

Antonio Diogo Pinto, Jose Antdnio Reis Borges,

fl

Jorge Gaspar, José Manuel Viegas, Nunes da Silva,

{
Fernando Santana, Luis Braga da Costa Campos,
Carlos Bana e Costa, Ma
Baptista, Julio C
|JAE

Joao Biancar

nuel Heitor, Joseé Viana
a ([da ANA), Carlos Leitao
, Carlos Reis RE?ERI. Martins de Brito [CP],

d Cruz (DGOTDUJ, Leonel Fadigas,
[EPAT] . Fa

Richard de Neuville, entao de visita a

Castro Sil

Antonio Sergio Pessoa lou ainda o

Professor
Portugal, que fez uma conferéncia sobre o titulo
"Optior

s for Aiport Development”. Os moderadores

das sessoes foram o Enqe‘ui‘euo Nuno Pedro da
Silva, eu proprio e o Arquitecto José Tudela. Neste

encontro participaram, assim, onze professores

Universitarios, oito dos quais do Tecnico.

N

,

foi quase integralmente

A
D
\D
un
o

que o encontro

Hwﬂacgoe_as ervicos audio-visuais do Técnicoem

20 horasdefilme.

3em 1999, participaram
es Tavares, Delgado
orreia, Vasco Brederode, o
General José Lemos Ferreira, os engenheiros Luis
Coimbra, Henrigue Risques Pereira,
a [Pr'ealder‘te da CCRLVT)eD
do MEPAT).

Fonseca

ré Maria lsabel

:Q -'-D.’-
rerrell

Guerra lassessora

Qual foi o balanco destas
nelas se chegou? Indubitav
nelas intervieram, ou 5irrpi.eerr'|en:e a el
assistiram, ficaram mais bem informadas e, poss
dizer, muito bem |rw"'ur'ﬂaa:iae., sobre o p"clslten‘aa
que tinha sido posto ao Pais. Era este o verdadeiro

dois ultimos encontros foram

objectivo Os

realizadas, exactamente, para abordar questdes

que nao tinham sido suficientemente analisados no

primeiro.

?7Sem terem sido feita
hoder

menos

olectiva

(]

E qualfolaopiniaoc

votacoes, excluidas desde o Inicio, penso

dizer que a opiniao generalizada, ou pelo

largamente maioritaria a que se chegou, fol a de
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que a solucao da Ota nao servia e que era uma solucao a por
liminarmente de lado. Na verdade, n3o foi apresentado
nenhum argumento sério em favor da Ota, e a opiniao
dominante fol o de que a Ota era uma solucao acanhada e
sem possibilidades de expansao.

E sobre o Rio Frio? Os argumentos em favor do Rio Frio
pareceram justificaraescolha que dele tinha sido feita antes
do 25 de Abril. O elemento mais importante foi o facto de no
Rio Frio se poder construir um aeroporto com uma grande
possibilidade de expansao para servir o pais durante mais de
um século. Nao surgiram, na altura, contraindicacdes.
Note-se, que nao eram ainda conhecidos os EPIAs, estudos
preliminares de impacto ambiental feitos por indicacdo dos
Aeroports de Paris, consultorda NAER, depois divulgados.

Qual foi a importancia destes encontros? Neles nada se
decidiu porque nao foram nem podiam ser convocados para
1Iss0. O que se pretendeu fol reunir um conjunto tao vasto
quanto possivel de técnicos e po-los a falar e a esclarecer-
se mutuamente sobre um assunto preciso e importante.

Os encontros contribuiram para o esclarecimento de muita
gente e, nesse sentido pode-se dizer que a Universidade
desempenhou bem o seu papel. Mas asua ainfluéncia sobre
o poder politico com poder de decisao foi nula, na altura.

Em primeiro lugar, porque nenhum deputado assistiu aos
encontros e a Imprensa praticamente nao falou neles. Em
segundo, porque, pouco depois, quase logo a sequir a
divulgacao dos EPIAs [que s6 foram apresentados em duas
sessoes publicas no Carregado e no Pinhal Novo] a Ministra
do Ambiente apareceu na Televisao a chumbar localizacao
do NAL no Rio Frio com base, essencialmente, num estudo
sobre o risco do choque das aeronaves com aves. Referiu-
se, ainda, aos Iinconvenientes para os aquiferos da
Peninsula de Setubal e ao inconveniente de ser necessario
cortar muitos sobreiros. Quase imediatamente a seguir, 0
Ministro Joao Cravinho aprovou a localizacao do NAL na Ota.

Eu escrevi uma carta aberta ao entao Primeiro Ministro,
publicada no "Publico” de 26/6/99, que comecou com as
palavras:

Caro Antonio Guterres,

Acho que lhe devo dizer que a construcao do futuro
aeroporto na Ota & uma decisao em absoluto errada,
altamente gravosa para o pais, 0 que com o tempo se
tornara cadavez mais evidente.”

Depois, durante perto de seis anos, a questao ficou mais ou
menos parada sem alteracoes significativas. Os estudos que

levaram a inviabilizacdo do Rio Frio nao foram
revistos, mas foram surgindo novos inconvenientes
da localizacao na Ota que nao tinham sido previstos
nos encontros do Técnico e da Sociedade de
Geografia: problemas de navegabilidade aeérea,
problema do alagamento dos terrenos, problema da
consolidacao dos solos argilosos, dificeis acessos

rodo e ferroviarios, problemas ambientais, etc..

A defesa do aeroporto da Ota, em que o MOPTC se
empenhou desde 2005, tem consistido, assim,
essenclalmente, em ignorar os problemas ... e em
dizer que ja "foram feitos estudos”. Para quem
entre agora no assunto, e transmitida a ideia de que
jaestatudodecidido...e bem.

Naverdade, durante pertode trésanos, as decisoes
a tomar foram transferido para os Caminhos de
Ferro. Neste terreno, embora com atraso,
acabaram por ser tomadas decisoes acertadas
para o que contribuiu bastante a ADFER. Assim,
Portugal ultrapassou a polémica entre os dois
projectos ferroviarios, o do "pi” deitado e do "T"
deitado, e chegou a Cimeira Ibérica de 2003 a
defender o "pi” deitado, o que permitiu chegar,
finalmente, a um acordo ferroviario com a
Espanha. A proposta mirabolante de uma linha de
Lisboa ao Porto, com uns trocos de bitola ibérica e
outros de bitola europeia separados por estacoes
com intercambiadores, foi também posta de lado.

O nosso problema ferroviario fundamental na
metade Sul do pais neste momento é o de saber
como e que os comboios TGV deverao atravessar o
Tejo'. H& 4 anos, pedi ao Ministro Anténio Mexia
para mandar estudar as quatro hipoteses de
travessia que me pareceram possiveis: ponte para
o Barreiro, ponte ou tunel para o Montijo, travessias
um pouco abaixo ou um pouco acima de Vila
Franca. Os estudos de engenharia necessarios
para avaliar os custos destas diferentes
possibilidades nao foram mandados fazer.
[Considerei que a travessia proposta pela CCRLVT

' E esta a questdo que em Marco de 2007 o MOPTC
apresentou com a proposta da ponte para o Barreiro, mas
apresentada isoladamente e de um modo incompleto,
pois 0 MOPTC prevé também uma entrada a Norte de
Lisboa para os TGV para o Porto e para a Ota. A estacao
central tera de ser uma so o que obrigaa 10 km de vias de

bitola europeia paraos TGV no interior de Lisboa.
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e apresentada no ultimo PROTAML dos TGV vindos de
Badajoz atravessarem o Tejo acima da Azambuja para irem
passar na Ota e depois virem ate Lisboa por um trajecto
particularmente dificil, era para por de lado liminarmente.)

Infelizmente, a nossa administracao, aparentemente, so €
capaz de encomendar estudos de marcado para, com base
nesses estudos, decidir, as vezes de um modo disparatado, e
em sequida encomendar o0s projectos de execucao a
empresas estrangeiras escolhidas por concurso. E, quanto
ao custo, considera-se que € um problema a resolver com
“engenharia financeira”.

Somos um pais que, em tempos, projectou e construiu
barragens. Como antigo engenheiro, a impressao que tenho
e a de que aquilo que devia ser o principal objectivo de uma
escola de engenharia: preparar os estudantes para fazerem
bons projectos de engenharia, esta algo esquecido.

Para avaliar projectos de engenharia € fundamental saber
fazer projectos de engenharia. Tenho a impressao de que
esta capacidade esta afaltarnaadministracao portuguesa.

No caso do projecto da rede dos Caminhos de Ferro, o
problema foi complicado porque foi misturado com o do
aeroportoem que havia uma intencaodesde o inicio.

O governo decidiu [a meu ver mal] que o NAL devia ser na Ota,
e simultaneamente impos que o TGV passasse no aeroporto.
Todo o projecto da nossa rede ferroviaria ficou, assim,
distorcido com aobrigatoriedade de passar na Ota.

Para passar na Ota, o futuro TGV de Lisboa para o Porto tera
de passar entre as serras dos Candeeiros e do Montejunto, o
que obriga a declives demasiado elevados para os comboios
de mercadorias. Assim, a conjugacao dos dois erros faz com
que a linha do TGV de Lisboa para o Porto actualmente
prevista seja s para passageiros e nao para mercadorias. Se
for construida, tera um efeito muito negativo sobre a
Economiadetodo o Centro do Pais.

Com este exemplo quero mostrar como uma ma formacao
de engenheiros numa escola de engenharia pode afectar a

Economiade um paise portanto oseu futuro.

Um NAL na Ota, ou em qualquer outro local, tem de ser
servido por navetes bastante frequentes, que deverao sairda
estacao central de Lisboa, que poderao utilizar no inicio a
linha TGV, mas que, perto do aeroporto, deverao sequir por
um ramal adaptado aos condicionalismos locais,
eventualmente com duas paragens e onde nao seja
necessario fazer inversdo da marcha. As entidades que

andam a fazer os variados esbocos que vemos nos jornais (e

gue mudam constantemente) ndo pensam assim.
Insistem em que TGV de Lisboa para o Porto passe
na Ota e travam esta batalha para defender o
aeroporto da Ota. Nao vém que TGV nao precisa de
passar na Ota [nem no caso de ser construir o
aeroporto da Ota).

A nossa prioridade neste momento & estudar a
travessia do Tejo para poder definir a rede
ferroviaria em toda a metade Sul do pais. Mas
podemos, desde ja, avancar com a construcao da
linha de Badajoz ao Pinhal Novo porque ela sera
sempre util. Permitira ligar imediatamente o nosso
maior polo industriala rede ferroviaria europeia. Os
espanhois comecarao a habituar-se avira Portugal
de comboio e poderao mesmo vir ate Lisboa usando
os comboios da Fertagus. Se na Cimeira lbérica
deste ano apresentarmos a proposta da construcao
desta linha, ela podera comecar a ser construida
quase logo a sequir.

Se o fizermos, temos tempo para, sem nos
precipitarmos, estudar a travessia do Tejo e a
futura estacao central dos TGV em Lisboa.
Podemos, também, dedicar um ano a estudar
seriamente 0s custos e a dificuldade da construcao
do aeroporto da Ota e dos seus acessos, que pouco

mais estao do que esbocados.

Paralelamente, podem ser estudadas alternativas
gque nos evitem graves atrasos se, porventura, 0s
custos da obra forem Iincomportaveis ou a
avaliacao do impacto ambiental rejeitar o projecto

da Ota.

Estamos perfeitamente a tempo de adoptar um
razoavel calendario que nos permita encontrar
consensos e evitar situacdes dificeis.

Se perdemos a nossa capacidade critica para estas
coisas, perdemos completamente a capacidade de
influenciarvalidamente o futuro do nosso pais.
Quando penso no que foram os encontros
promovidos pelo Tecnico e pela Sociedade de
Geografia, em 1998 e 99, penso que, no essencial,
foram exercicios de capacidade critica. Houve um
amortecer desta capacidade nos anos que se
seguiram, mas e possivel que volte. Quando me
Interrogo sobre o futuro de uma escola, isto €,
quando olho para os actuais estudantes, € esta
questao que mais me interessa.
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Serd a OTA uma boa melhor para o
Novo Aeroporto de Lisboa?
Que fazer para evitar um erro grave?

’ :

Prof. José Manuel Viegas
Professor Ca

A decisao tomada pelo Governo em 2000, e
renovada em 2005, no sentido de implantar na Otao
Novo Aeroporto de Lisboa, &€ baseada nao numa
avaliacao de que esta alternativa tenha saido
vencedora, mas por eliminacao das outras

lternativas analisadas, a ultima resistente das

(4))

quais fol Rio Frio.

A avaliacao da Ota no processo comparativo com
Rio Frio, indicava debilidades em alguns dominios,
ainda que insuficientes para eliminar aquela

lternativa.

w
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cao feita pelo Governo e seus
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consultores em Novembro de 2005 ficou claro que:

o A operacao simultanea das duas pistas

paralelas s0 pode ser feita com algumas
limitacoes devido ao relevo circundante;

o Nao ha qualquer possibilidade de expansao
do Aeroporto para alem das duas pistas
agora previstas;

o Na configuracao apresentada, e mesmo
prevendo um crescimento de trafego a uma
taxa anual de apenas 4,4 %, a capacidade do
aeroporto esgota-se [pcr estranha

coincidéncial exactamente no ultimo ano da
concessao, ou seja ao fim de 20 e poucos
anos de operacao. Dada a impossibilidade de
expansao de capacidade naquele local, e
admitindo que o trafego possa continuar a
crescer, havera que procurar entao outra
i.'m::lantacéo.Se admitirmos que nessa data o
territorio estara mais ocupado que agora e
qu
S

obre as condicionantes ambientais, porque

)

(D

eremos mais informados e exigentes

)]

nao procurardesde ja esse outro local e optar

desde ja porele?

w
Wt
o

Para alem destas debilidades graves,

reconhecidos os problemas de nevoeiros e 0o

(U p)

enormes custos de realizacao da obra, com
necessidade de reqularizacoes hidraulicas muito
significativas e com uma movimentacao de terras

de 50 milhoes de metros cubicos.

tedratico de Transportes - Instituto Superior Técnico

Sao ainda claro

L—)
w

os problemas com esta
implantacao no que respeita a distancia a Lisboa e
tempo de acesso por estrada entre a cidade e o
aeroporto, sobretudo em horas de ponta. A ligacao
ferroviaria prevista € muito importante mas a
ligacdao rodoviaria sera sempre a dominante por
exemplo para os grupos turisticos organizados e
para muitos cidadaos residentes que queiram ter a

familia congigo no Aeroporto na hora da sua partida

Primeira Conclusao - Nao temos razoes para estar
satisfeitos com esta opcdo, apenas resignados.
Como estamos numa escola universitaria podemos
adoptar uma referéncia a escala de notas, dizendo
gque se trata de um candidato que passa com nota
11.

Pode admitir-se que nao haja localizacoes mais

vantajosas porque |ja foram estudadas todas as

alternativasviaveis?
O facto € que este processo de escolha da

localizacao do novo Aeroporto de Lisboa decor

(

desde 1969, tendo sido consideradas cerca de duas
dezenas de alternativas, divididas pelas duas
margens do Tejo.

Nao s0 a identificacao de boa parte dessas
alternativas foi feita numa época em que as
questoes ambientais [quase] ndo er
consideradas nos critérios de sei.ecgéo da
implantacao de um aeroporto, mas ainda - mais
significativo - nao houve nenhum processo
sistematico de varrimento e avaliacao preliminar
do territorio circundante a Lisboa com o apoio de

\
’

um Sistema de Informacao Geo
oni

ografico [SIG).
Estando actualmente disponiveis

Is as delimitacoes
cartografadas dos varios tipos de proteccoes
ambientais, € simples proceder sobre um SIG a
identificacao dos espacos territorials gque nao sao
afectados por qualquer dessas proteccoes, e
seleccionar sobre esses espacos continuos, com

base nos restantes criterios de nature

O)

QL
n
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orografica, hidrografica, de povoamento, etc., os
dominios que merecem uma analise mais
aprofundada.

Segunda Conclusao - Nao ha conhecimento
publico de qualquer processo sistematico de
deteccao e avaliacao de alternativas de
implantacao do Novo Aeroporto de Lisboa, feita
com recurso a informacao oficial sobre restricoes
ambientais e aos modernos instrumentos de
computacao grafica. Esta omissao deixa de fora o
Interessante de

que pode ser um conjunto

localizacoes alternativas.

O processo de discussao publica sobre esta
questao tem sido muito vivo, e poucos parecem
convencidos de que se tenha atingido uma escolha
boa. Boa parte das posicoes publicamente
assumidas foram baseadas em informacoes
sumarias e intuicoes, mas o volume de estudos |3
disponiveis sobre a Ota torna essa discussao
demasiado assimétrica. Qualquer tomada de
posicao em desfavor da Ota €& facilmente
contrariada com o argumento de que noutros
locais podera ser ainda pior, e que ha que decidir
com urgéncia.

Nao tenho informacao sequra de que haja uma
localizacao melhor do que a Ota, mas entendo que é
esteril continuar o debate nesse plano, e que so ha
uma via que tem o potencialde vira conduzira uma
opcao melhor, ou a plena aceitacao de que de facto
nao havia melhor de que a Ota: identificar, tal como
referi atras, com base num SIG, um pequeno
conjunto de alternativas promissoras e proceder
sobre elas aos estudos de avaliacao preliminar
semelhantes aos que estiveram na base da
eliminacao de Rio Frio (e correspondente vitdria da
Ota por falta de comparéncial. Ou seja, proceder a
elaboracaodo "Estudo Contraditorio”.

Como e evidente a elaboracao desse documento
tem de ser suportada por estudos seérios,
realizados por empresas especializadas, o que
implica custos. O primeiro ministro José Sacrates
deixou claro, na sessao de apresentacao da decisao
em favor da Ota em Novembro de 2005, que quem
quisesse defender outras alternativas deveria

apresentarosestudos correspondentes.

Terceira Conclusao - Para esclarecer de vez se ha
ou nao alguma localizacao melhor que a Ota é
necessario mobilizar a sociedade civil e formar um
grupo que esteja disponivel para suportar os
encargos comesse Estudodo Contraditério”, eem

meu entender & nessa direccao que e prioritario
envidar esforcos. Esse estudo devera estar pronto
0 mais tardar no primeiro semestre de 2006 para
gue ainda nao haja decisoes cuja reversao fosse
conducente aencargos demasiado elevados.

Onde estarao essas localizacoes alternativas? Nao
e facil dizer de forma categorica sem realizar
primeiro o referido varrimento sistematico, mas
nao parecedificilafirmarque

o Na margem direita do Tejo, o terreno &€ muito
enrugado e com um povoamento disperso que
torna quase impossivel encontrar parcelas com os
atributos desejados;

o Na margem esquerda do Tejo ha extensodes
consideraveis de terrenos planos ou quase, fora
das restricoes ambientais cartografadas, e
algumas delas sem qualquer povoamento ou
revestimento vegetal notavel;

o Algumas das parcelas com esses atributos tém
localizacoes muito favoraveis quer do ponto de vista
do espaco aereo da regiao de Lisboa, quer da sua
articulacao com as redes de infra-estruturas de
transportes terrestres existentes ou planeadas,
com uma distancia a cidade de Lisboa idéntica ou
inferior a da Ota;

o O acesso rodoviario da margem esquerda a
cidade pela Ponte Vasco da Gama tem muito menor
nivel de congestionamento que pelo corredor de
Vila Franca, estando ainda prevista a possibilidade
de realizacao de mais uma travessia rodoviaria, que
- dependendo da sua localizacao - ajudara a
descongestionar a Ponte 25 de Abril ou a evitar o
congestionamento da Ponte Vasco da Gama.

Quarta Conclusdo - E nesse conjunto de parcelas
gue ha que aprofundar os estudos. Se para todas
elas surgirem impedimentos ou inconvenientes de
monta podera concluir-se que de facto Ota era a
solucao menos ma. Mas se, como espero, as
avaliacoes nao mostrarem nenhum inconveniente
significativo [além de um custo e prazo de
realizacao muito menores que para a Otal, entao
ter-se-a apresentado uma melhor alternativa, em
resposta ao desafio do Primeiro Ministro. Em
qualquer dos casos, estar-se-a numa melhor
posicao para a assuncao definitiva da decisao
quantoao Novo Aeroportode Lisboa.
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17 de Maio de 2006

Novo Aeroporto de Lisboa na Ota:
As perguntas que continuam sem

Prof. Fernando Nunes da Silva
Profess

or do Instituto Superior Técnico

A polemica em torno da localizacao do novo
aeroporto internacional de Lisboa na Ota voltou
recentemente a ordem do dia. Poder-se-a
perguntar porgue s0 agora se voltaram a fazer
ouvir as vozes discordantes, ou mesmo porque
mudaram alguns de opiniao de forma
aparentemente tao repentina. De facto, tendo sido
tomada a decisao governamental em 1999, parece
extemporaneo voltar a questionar essa localizacao,
sobretudo num momento em que o governo decidiu
apressar o processo de strucao do novo
aeroporto, associado a propria privatizacao
integral da ANA.

Em primeiro lugar, importa referir que essa
Locatizagéo tem vindo a merecer contestacao a
medida que novos dados vao sendo conhecidos e
novas decisoes politicas foram tomadas. Por outro

lado, os estudos mails recentes elaborados pela

NAER sobre a implantacaoc do aeroporto vieram
demonstrar que a decisao tomada nao atendeu
devidamente a importancia que alguns aspectos
geologicos, hidrologicos e de operacao do trafego
aereo assumem na Ota, os quais sO agora se
conhecem com maior detalhe e profundidade.
Digamos que, face a sobrevalorizacao de alguns
Impactes ambientais com que a localizacao
alternativa de Rio Frio fol apreseﬂtada, 0 poder

s governos gue se lhe

-

politico (o da altura e dos t
sequiram] “comprou” a locatizacao na Ota como o
mal menor e a unica solucao viavel a época,
prescindindo de estudar com maior pormenor e
actualidade outras solucoes. Deste modo, a
resposta a questdao do “porqué so agora?’,
encontra-se facilmente no facto de, actualmente,
se poder avaliar com maior rigor e abrangéncia os
problemas que a alternativa Ota apresenta, para
alem de se ter a consciéncia de que existem

alternativas a esta solucao deficiente.

Acresce ainda o facto de ser hoje mais claro que,
t

neste caso do novo aeroporto de Lisboa como em

tantos outros, os impactes ambientais tém vindo a
ser esgrimidos muito para alem da sua real
m‘toorténma, sendo antes utilizados para dar
cobertura a estratégias de importantes grupos de
Interesses, que procuram acima de tudo preservar
a sua influéncia politica e o seu mercado de

abalho. Os sucessivos governos do pais tém vindo
eder, neste dominio das obras publicas, a um
certo zipo de chantagem”™ ambiental, que muitas
centenas de milhoes de Euros tem custado, tanto
no protelamento dos prazos de execucao das
obras, como na escolha de alternativas que nao sao
as mais eficientes para resolver os problemas em
causa. Isto para nao referir que, tais atitudes
fundamentalistas, acabam por desvirtuar a
necessaria atencao que se deve prestar aos
Impactes ambientais e a sua contribuicao para o
aperfeicoamento das solucoes téecnicas, numa

perspectiva de sustentabilidade.

Que factos novos surgiram entao?

Desde logo que os custos de construcao de um
aeroporto na Ota sao substancialmente superiores
ao de alternativas em terreno mais plano gque se
podem encontrar na margem suldo Tejo. Tal deve-
se nao so ao brutal movimento de terras que a
localizacao na Ota implica (80 milhoes de m3), mas
tambéem porque, devido as caracteristicas lodosas
de 115 ha de terreno na area de implantacao do
aeroporto, se ter de proceder a um préevio
tratamento desses solos, cujo custo esta estimado
em cerca de 500 milhoes de Euros. Por outro lado,
esta situacao implicara ainda um acréscimo de
custos no dimensionamento da infra-estrutura
aeroportuaria, devido ao facto de tal tipo de solo ter
efeitos amplificadores em caso de sismo, 0s quais
podem atingir um valor duplo na base dos aluvides
em que assentara o aterro de uma das pistas. Por
outro lado, se para estabilizar minimamente o solo
lodoso €& necessario construir quase 236 mil
estacas de brita com uma profundidade meédia de

11 metros, o peso do enorme aterro que sobre esse
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solo ira ser construido aumentara o periodo de
oscilacao dessa camada de lodos e o seu efeito
amplificador numa situacao de sismo. E certo que
se trata de problemas com que a engenharia
portuguesa esta preparada para lidar - conhecendo
por isso as solucoes técnicas a adoptar - mas €
tambeém indiscutivel que estas implicam custos
adicionais e podem ser responsaveis por
imprevistos no decurso da obra, originando
consequentes atrasos na sua conclusao. Isto para
ja nao falar dos previsiveis atrasos que condicoes
atmosféericas mais desfavoraveis irdo introduzir na
construcao de um aterro que necessita de 6 meses
para o assentamento da sua camada inicial,
seguindo-se outras trés camadas separadas por
meés e meio entre cada uma.

O facto da construcao do aeroporto na Ota implicar
o aterro da Ribeira e Paul do Alvarinho [que
atravessa a zona central das duas pistas do
proposto aeroporto) e o desvio do Rio de Alenquere
do Rio da Ota, introduz por sua vez novos custos em
relacao a qualquer outra localizacao,
ambientalmente viavel, situada na margem sul do
Tejo. A dimensao e impacte destas obras
hidraulicas sao de tal amplitude, que se equaciona
ja a necessidade de proceder a regularizacao
integral do Rio da Ota, pelo menos desde a zona do
aeroporto ate a sua confluéncia com o de Alenquer.
Mesmo assim ha especialistas em hidraulica que
duvidam da eficacia da solucao que esta a ser
avancada, dado que os estudos para a
determinacao da cota de chela se basearam num
periodo de retorno de 100 anos [claramente
insuficiente para uma obra desta importancia e
envergadura) e nao terdo tido em conta as
consequéncias da prevista regularizacao do Rio

Tejonasubida doseunivelde cheia.

Se duvidas houvesse quanto as implicacoes destes
acréscimos no custo da construcao de um
aeroporto na Ota, o facto do governo ter optado por
privatizar a totalidade do capital da ANA, quando
anteriormente sO previa uma privatizacao na
ordem dos 30 a 40 %, € um sinal claro do que é
preciso "acrescentar” ao projecto para viabilizar o

seu financiamento pelo sector privado.

Do ponto de vista aeronautico, a Ota esta longe de
ser uma localizacao ideal, como o demonstram os
estudos realizados pelos Aéroports de Paris, ao
classificarem-na como a pior das alternativas de
localizacao do novo aeroporto de Lisboa, para alem
de se tratar de uma localizacao que interfere com
outros trafegos aéreos |veja-se a propdsito o
estudo da NAV] e nao permitir qualquer ampliacéo,
podendo a sua capacidade ficar esgotada antes
mesmo do término da concessao (50 anos). Note-
se ainda que sera muito dificil manter a Portela a
funcionar em pleno enquanto um aeroporto na Ota
nao esteja completamente operacional, o que nao
sucede com uma localizacao na margem sul do
Tejo, onde a compatibilidade entre o
funcionamento dos dois aeroportos nao levanta

problemas de maior.

Para além destes aspectos relacionados com a
zona de implantacao do aeroporto na Ota, foram
entretanto tomadas decisoes politicas quanto ao
sistema de transportes e logistica, que alteraram
de sobremaneira o contexto em que esta
localizacao foi adoptada. Desde logo refira-se a
ligacao ferroviaria em alta velocidade entre Lisboa
e Madrid, que se ira processar pela margem sul do
Tejo em direccao a Evora e Badajoz, ao contrario do
gue entao se pensava com a saida de Lisboa por
norte, em direccao a Castelo Branco. Esta situacao
nao so6 acarreta uma perda de competitividade de
um aeroporto na Ota para a populacao da
aglomeracao urbana de Badajoz/Mérida [com
cerca de 400 mil habitantes), como implica um
acesso ferroviario entre Lisboa e a Ota através de
um terreno fortemente acidentado [prevé-se a
construcao de 60 km de via férrea quase sempre
em tunel e viaduto), com o0s consequentes
acréscimos de custo.

Por outro lado, o governo decidiu localizar a
principal plataforma logistica da AML na zona do
Poceirao, facilitando desse modo a sua conexao
com os portos de Lisboa, Setubal e Sines, e a
propria linha de alta velocidade para Madrid. Nao
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se percebe por isso como se prescinde da valéncia
aeroportuaria nessa localizacao, em favor de uma
infra-estrutura na Ota que nao permite implantar
uma plataforma logistica na sua envolvente

proxima.

Por ultimo, atente-se ao conceito de cidade
aeroportuaria que entretanto se passou a adoptar
na construcao de novos aeroportos, bem como aos
objectivos estratégicos do PROTAML que, ao
apontarem para recentrar o crescimento urbano
da AML em torno do estuario do Tejo e para o
reequilibrio das suas duas margens em termos de
desenvolvimento socio-economico, mais nao
fazem que evidenciar a contradicao entre a politica
de ordenamento do territorio nesta importante
regiao do pais e a localizacao do seu aeroporto na
Ota. Esta contradicao é ja hoje bem patente no facto
da populacao incluida na isécrona dos 30 minutos
ser quase trés vezes inferior no caso da
acessibilidade a Ota, por comparacao com uma
localizacao na margem sul do Tejo. Se a isto
somarmos o trafego potencial que os novos
empreendimentos urbanisticos em curso ou em
apreciacao paraa Peninsula de Setubale o Alentejo
Litoralirao gerar, melhorse compreende a posicao
descentrada da Ota em relacao as linhas de desejo
dos principais fluxos dos seus potenciais
utilizadores.

Face a todos estes aspectos que nao abonam a
favor de um aeroporto na Ota, e aos resultados dos
estudos entretanto efectuados para encontraruma
localizacao alternativa na margem sul do Tejo - 0s
guais concluiram pela possibilidade de duas
implantacoes viaveis que nao interferem com as
objeccoes ambientais enunciadas a proposito de
Rio Frio - compreende-se mal que o0 governo nao
aceite efectuar uma analise custo-beneficio,
comparando a localizacao do aeroporto na Ota com

uma dessas alternativas.

Sacrifica-se deste modo uma apreciacao tecnica
Isenta a pressa em satisfazer os apetites dos que |a
se perfilam para concorrer a privatizacao da ANA -
talvez o maior negdcio que tera lugar no pais, em
relacao aos ultimos 30 anos e ao futuro préoximo - e
0s que reclamam pelo relancamento imediato do
programa de obras publicas, como forma de
relancar a economia do pais e evitar a faléncia das
suas empresas. Se assim for, seria preferivel que o
governo o assumisse de forma clara, em vez de
tentar ‘vender gato por lebre” ao apresentar o
aeroporto na Ota como a unica solucao para o
esgotamento da capacidade da Portela no medio
prazo. Os custos envolvidos e as consequéncias
nefastas desta opcao ao nivel do ordenamento do
territorio e da competitividade da AML assim o

exigiriam.

Apresentacdo do
Prof. Fernando Nunes da Silva

Estudo previo de incidéncias
ambientais do Nova Aeroporto na
Ola
- Ordenamento do Territorio —

Fermando Muncs da Silva
Profocedr Catodratico ¢o IST

Apresen@asle baveada o relatiSne de Dud J1998 el borado cor.,
Fomardo Yunes de Sha (CESUR - IS
MKeards Velude (CESUK 151
Muie Kosa ' w Falldae (Ecosasivms. da )
|ls Wames ' EcomElana. Lda )
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17 de Maio de 2006

A problematica da localizacdo
do Novo Aeroporto de Lisboa na Ota

Prof. Jorge Paulino Pereira

Professor universitario [IST, Universidade Técnica de Lisboa] e consultor

1. Cerimonia oficial de lancamento do Emtermos de modelo de negdcio, a construcao do
Aeroporto Internacional de Lisboa, na Ota novo Aeroporto da Ota seria dos investimentos

mais vultuosos do momento, em Portugal, e que

A

Em 22 de Novembro de 2005, o Governo anunciou  rondaria os 3,1 mil milhées de Euros, contando
que Iria dar inicio a3 implementacaoc do novo com a participacao de 18,1 % de fundos
Aeroporto Internacional de Lisboa. Também comunitarios e 11% de fundos proprios. A divida a

nformou que ele seria localizado na Ota, em  banca atingiria cerca de 57,8%. Como corolario da

grande parte, nos terrenos que sao actualmente  apresentacao efectuada, o Governo previu que 0s

30
ocupados pela base aérea. Se o primeiro aspecto  trabalhos de terraplanagem iriam comecar em
parecia seruma medida de planeamento adequada 2007, e aconstrucao do aeroporto estaria concluida

e que soO pecava por tardia, |a a localizacao da nova em 2017.0 prazo de concessao seria de 2010-2039,

infra-estrutura aeroportuaria na Ota e no localque  pelo que o periodo de exploracao seria de uns
fol escolhido, levantou logo uma onda de alguma  escassos Z3an

contestacao tecnica.
2.0 Aeroporto da Portela

Se for construido, o novo Aeroporto ird ocupar cerca

1.800 hectares, tera duas pistas de 3.600 metros O Aeroporto da Portela foi inaugurado em 1942 e
de comprimento, orientadas sequndo a direccao  sofreu sucessivas fases de melhoramento e de

C)

longo us mais de 60 anos de

d
a4). Apista03-21tornou-senamais

Q
C)
w

Norte-Sul aproximadamente, 62 posicoes de  beneficiacao, ao
parqueamento de aeronaves, e permitira 79  existéncia[Fig.
movimentos de aeronaves por hora. O terminal de Importante das quatro existentes na fase inicial, e

passageiros, ocupando uma superficie de 230.000 cresceu em conformidade para dar resposta aos
mZ2, tera a capacidade de 19 milhoes de passageiros  sucessivos impulsos tecnologicos das aeronaves. E
por ano, e no final da concessao, esse valor podera utilizada a mais de 90% do tempo, e
subir até atingir 32 a 40 milhGes de passageiros por  predominantemente no sentido Sul-Norte. A pista
ano.As mercadorias também estarao contempladas 17-35, essencialmente para ventos cruzados,

neste grande empreendimento. também tem sido utilizada mas de forma menos
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frequente (cerca de 10%), oferecendo uma capacidade de
exploracao reduzida, emboratenhaa possibilidade de seruma
Infra-estrutura de recurso para situacoes de emergéncia se a
pista 03-21 estiver impedida ou interditada. No terminal de
passageiros, as sucessivas obras tém permitido assequrar
padroes aceitaveis de funcionamento. Ja o terminal de carga
constitui uma area mais fraca e que tem tido dificuldade em
assegurar o seu normal funcionamento e a operacionalidade

que lhe deveria serexigida.

O aeroporto da Portela tem actualmente problemas de
funcionamento e de crescimento devido a se ter deixado que
houvesse uma ocupacao urbanistica intensiva em volta dele.
Apesar de haver legislacao que protegia as zonas envolventes
e que impunha restricoes a construcao, 0s Sucessivos
responsaveis da Camara Municipal de Lisboa permitiram que
0os Interesses imobiliarios espartilhassem a area de
desenvolvimento e de crescimento do Aeroporto, confinando-o

e restringindo a sua operacionalidade (Fig.3e 4.

Neste momento a area do actual Aeroporto da Lisboa, com

cerca de 600 hectares, esta a tornar-se num alvo
preferencial dos promotores imobiliarios que antevéem a
possibilidade de efectuar negodcios faceis e de alta
rendibilidade a partir do momento em que o Governo decidir
encerrar as infra-estruturas aeroportuarias da Portela de
Sacavem. A simples consulta de um mapa da regiao de
Lisboa permite verificar que a superficie da Portela que, a
data da sua constituicao, estava colocada marginalmente no
Municipio de Lisboa [Fig. 5], se encontra presentemente em
pleno centro da Grande Lisboa, e representa por enquanto
uma das areas verdes da zona central urbana da Mega-

Lisboa [Fig.6e 7).

Apesar dessa politica lamentavel (e tambéem incompetente e

atentatoria dos interesses nacionais), sequida pelas

autoridades camararias e nacionais, que afectou esta infra-

estrutura aeronautica, os técnicos nacionais conseguiram

assegurar um funcionamento aceitavel de todo o
complexo aeroportuario que vem operando dentro
da aceitabilidade e

dos Llimites

consequindo

Inclusivamente estar bem posicionado no

panorama geral dos aeroportos europeus e

mundiais.

3.0s novos desafios aeronauticos

A implementacao de aeronaves com maior raio de
accao, e com maior capacidade de transporte de
passageiros e de mercadorias constitui uma das
apostas mais fortes dos fabricantes de avides,
porque deste modo sera possivel reduzir custos,
aumentando a operacionalidade e permitindo uma
mals favoravel dos

gestao operadores

aeronauticos.

Neste sentido os grandes construtores mundiais, a
Airbus, da Uniao Europeia, e a Boeing, Lockheed e
McDouglas, dos Estados Unidos da Ameérica, tém
conduzido uma campanha comercial agressiva
junto dos operadores para assegurarem a venda
dos seus materiais de alta tecnologia. Na Europa, o
Airbus 380 surge como a grande aposta neste
dominio [Fig. 8]. Nos Estados Unidos da América, as
Futuro estao

B747-400 e

aeronaves de ponta e para o

representadas, por exemplo, pelo

Nesse sentido as infra-estruturas aeroportuarias
terao de sofrer modificacoes para que estes novos
gigantes do ar possam operar nelas, para que
possam descolar e aterrar, e também para que
lhes seja possivel parquear. Como as dimensoes
das novas aeronaves sao mais avantajadas do que

as dos avioes actualmente existentes, os

aeroportos tém de alargar pistas [cerca de 15 m,

cavem) - planta da cidade

) - Aeroporto Internacional de Lisboa Fig. 6 - Lisb ;00a oitocentista, Fig. /

1995]

Lumiar

Aeroporto da Portela e Alta de Lisboa e

- Zonas verdes de Lisboa [AMBELIS,
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' Se Lisboa e Portugal

- s

A nao quiserem perder
b - ——
."331";21":"' . as suas carac-

teristicas relevantes

de ponto de escala das

BITT 300
Length 1% principais rotas Inter-
Wingspan 60 9 nacionais, as Infra-
Huight 18. estruturas existentes,

e nomeadamente 0

Aeroporto Interna-

299 50
“_’ T NEIEENY

cionalde Lisboa, terao

de sofrer as modifi-

cacoes compativeis

com este novo

vides (A380-800, B747

dimensionamento das
aeronaves. Ora, o
com 7,5 m para cada lado do eixo), reforcar e melhorar  aeroporto da Portela pelas razoes evidenciadas
pavimentos, e prever posicoes de parqueamento de maior nao esta em condicoes de poder dar a resposta
dimensao, para dar a resposta requerida. Nesse sentido, adequada a estas melhorias, porque se encontra
varios aeroportos estao ja a efectuar modificacdes. A titulo  espartilhado e confinado.

de exemplo apresentam-se o0s casos de Frankfurt

[Alemanha) e de Melbourne (Australia) [Fig. 10a 12). 4. Planear um novo Aeroporto Internacional
=g+ delisboa

Planear e prever o Futuro, e nao assegurar
medidas de curto prazo, que remendam e

-

remedeiam a situacao pontualmente desfavoravel
do momento. Planear nao é adoptar "medidas a
pressa’, geralmente toscas e pouco estudadas, e

com reduzida capacidade de operacionalidade e de

£ g > S YR
, 2 \ . ;unuonamento,ameoloelonfo razo.
Fig. 10 - Expansao do Aeroporto de Frankfurt [Alemanhal P

P —— Nesse sentido, & necessario planear a localizacao

it g e ol ey wrlll D g & g % 2 4 i =
Wa20F £ 4§ 5 0 1F 304 ey de um novo Aeroporto na Mega-Lisboa para este
WE L BTE ARG ‘ P ; x _

seculo 21. A Mega-Lisboa é a cidade que cresceu
em torno do nucleo histérico que era o municipio
oitocentista de Lisboa e que se ira alargar cada vez
mais, até se tornar numa Megapolis, como 0 530 as
grandes capitais do Mundo actual, quer as do

Mundo industrializado quer as grandes cidades que

nsao da pista principal, Aeroporto estao em paises de grande populacao, integradas
de Melbourne [Australial no gue se convencionou designar de Terceiro
. Mundo.
Melbourne Airport International Terminal Expanaion

“ =5 T 3 Para se planear o novo aeroporto de Lisboa torna-

oy g TR e -
Y e < T T g se necessario escolher a melhor localizacao para

AATATIA A S PR A PO , , : € gsa
; 32 COMMIC I B0 Ny AZED ele, sob o ponto de vista aeronautico e urbanistico,
[ — b ier O Lp to U Srmmlied : 57
' antal e de Engenharia Civil e outra, adoptando as
. . _ , .
— caracteristicas de operacao aeronautica mais
y : avancadas. Paralelamente devera estar integrado
20M GEIANGYVIE BE FOT na rede de sistemas de transporte existentes,
b O iy satEarnativwal ) ' )

emruina assegurando a necessaria complementaridade

entre modos de transporte e a indispensavel

Fig. 12 - Expansao do lerminal de passageiros, Aeroporto

0y e e A A e R
Internacional de Mel

lbourne |Australial
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articulacao com as plataformas logisticas existentes,
previstas ou potencialmente interessantes de criar.

Desde a decada de 40 do século 20, que a Peninsula de
Setubal tem surgido como uma solucao muito interessante
para Instalacao de uma infra-estrutura aeronautica. Na
década de 60, os estudos de planeamento da regido de
Lisboa apontaram para a sua implantacao na herdade do Rio
Frio. Logo depois da ascensao de Marcelo Caetano ao poder,
esta alternativa foi materializada por meio de estudos
preliminares e previos. Nessesanosem qgue Lisboa aindaera
a capital do Império Portugués, apontava-se para a
construcao de 4 pistas, todas na direccao Norte-Sul [Fig. 13 e
14). Foi alids nessa época do Estado Novo que surgiu um
Interesse redobrado em fazer a ponte Beato-Montijo, tendo-
se efectuado campanhas de reconhecimento geotécnico ao
longo do seu eixo.

Com a Revolucao do 25 de Abril, e a independéncia
dos territorios sob administracao portuguesa em
Africa e na Asia, esta solucdo foi esvaziada de
contexto, e surgiu um lobby forte no sentido de
libertar os terrenos reservados para a construcao
de um novo aeroporto. E deste modo, na década de
90, viria a ser levantada esta reserva que
desvalorizava a propriedade em toda a zona onde se
previa a construcao do Novo Aeroporto
Internacionalde Lisboa, em Rio Frio.

Com a adesao de Portugal a Comunidade
Econdémica Europeia [CEE], em Janeiro de 1986, e a
queda do Muro de Berlim, em Novembro de 1989,
procedeu-se a reestruturacao das bases militares
da Forca Aérea, tendo a base da Ota, a antiga base
aérea n? 1, sido integrada na lista de infra-
estruturas a desafectar do ambito militar.
"Alguém” terd entdo pensado que bastava
aproveitar aquelas infra estruturas aeronauticas
para se ter um novo Aeroporto Internacional de
Lisboa. E, deste modo, surgiu em cima da mesa a
alternativa da Ota.

5. Questdes que se colocam

Para se posicionar a tematica da discussao,
apresenta-se um rol de questées que surgem no
espirito quando se esta a pensar na instalacao de
um novo Aeroporto de Lisboa, na Ota:

e SeraaOtaamelhorlocalizacao para o Aeroporto

Internacionalde Lisboa?

e Quaissaoasopcoesalternativas?

e Quais sao as vantagens e as desvantagens da
Ota, comparativamente com as outras opcoes?

e Houve, até agora, um estudo integrado dos
modos de transporte?

e Em que medida e que esta opcao de localizacao
na Ota se relaciona e interage com o territorio
nacional e nomeadamente com a capital, o eixo
de desenvolvimento prioritario Lisboa-Setubal e
o Pais no seu todo?

e Seraestaamelhoropcaode localizacaotendoem
conta: os centros urbanos existentes [Mega-
Lisboa) e as suas perspectivas de crescimento; 0s
portos maritimos existentes [Lisboa, Setibal,
Sines); a rede ferroviaria de alta velocidade
(Lisboa-Evora-Elvas; Valenca-Porto-Lisboa-
Algarve); a rede rodoviaria existente e prevista; as
plataformas logisticas que se pretendem criar ou
as potencialmente interessantesde criar?

e Abandona-se a Portela completamente e
urbanizam-se os seus 600 hectares?
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e Qual a estratégia que interessa sequir para a Portela e
qualéaquela que sevaisequir?

e Mantém-seuma infra-estruturaaeronautica na Portela?

e SohaumafasedeconstrucaonaOta?

e N3oestdoprevistasfasesdeexpansaonaOta?

e Qualotempodeoperacao previsto?

e Comosefazemesefaselamasacessibilidades?

e S30 as acessibilidades construidas so para servir o
aeroportonaOta?

no contexto ibérico,

e Como se enquadra a Ota

nomeadamente tendo em conta que a Espanha
remodelou e ampliou o Aeroporto de Barajas?

e Qual a estrategia para ter em conta o impacto do
crescimento de Madrid (o aeroporto de Barajas com um
movimento de cerca de 42 milhdes de passageiros,
(2005), é 0 5° da Europa, e 0 12° do Mundo, tendo subido 8
lugares desde 2000; tem 416.000 movimentos por hora,

(2005), sendo 0 5° da Europa e 21° do Mundo)?

6. Condicoes relevantes para a escolha do Novo
Aeroporto Internacionalde Lisboa

Na Fig. 15, apresentam-se as infra-estruturas aeronauticas
da regiao de Lisboa, indicando-se as rotas preferenciais
paravoos VFR [Visual Flight Rules).

L)
FRITIRE N TG BN TES
L AR

UT WIS

Um novo Aeroporto Internacional de Lisboa devera servir de

forma adequada a Mega-Lisboa, ter as melhores condicoes
aeronauticas [em termos meteorologicos, de auséncia de
e de

obstaculos aeronauticos, navegacao aeéerea,

nomeadamente conflito com outras aproximacoes a
aeroportos e aerddromos); representar a solucdo mais
economica, em termos de construcao e de operacao;
possuir a exploracao mais funcional e menos dispendiosa
para atrairo maior numero de clientes e consequentemente
permitir a maximizacao das receitas; ter o minimo de
encargos e minimizar as despesas. S0 desta forma se

poderao maximizar os lucros.

7.0TA condicoesactuais

A localizacao da Ota esta indicada na Fig. 16 [Carta
Geologica de Portugal, Alenquer, Folha 30-D, escala
1:50.000) [SGP, 1962) e na Fig. 17 [Carta do Servico
Cartografico do Exército, Alenquer, Folha 376} [SCE,
1965, 1992). Verifica-se que o relevo é alteroso, com
colinas que vao aumentando de cota a medida que
estao mais afastadas do rio Tejo. Existem 3 ribeiras,
rio da Ota, rio de Alenquer e ribeira de Alvarinho,
afluentes e sub-afluentes dorio Tejo, que descem da
zona mais elevada e mais agreste. Estas linhas de
agua estao preenchidas com aluvioes fracas, por
vezes de elevada

possanca, e gue sao

predominantemente argilosas mostrando uma

fraccao fina particularmente desfavoravel.
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Para se implantarum aeroporto, € necessario construir uma
plataforma com o comprimento das pistas e das zonas de
desobstrucao adjacentes, o que obriga a execucao de uma
area aplanada e sensivelmente rectangular, com cerca de 5
a b kmde comprimentopor2a3kmdelargura(Fig. 18). Para
se fazerem duas pistas paralelas, com um afastamento
entre elas de cerca de 1.700 m, com caminhos de circulacao
paralelos, com placas de estacionamento, e terminais para
passageiros e para mercadorias, 0s valores teoricos
apontam paraum minimo de cerca de 1.500 a 2.000 hectares.
Ora e precisamente esta area minima que se vai ter de

disponibilizar na Ota (1.800 hectares).

Na Fig. 19 apresenta-se o diagrama em planta da base aérea
da Ota, actual, com a sua pista 17-35 bem marcada [trata-se
da orientacdo da pista para ventos cruzadas do aeroporto da
Portela. O novo aeroporto tera pistas 01-19, ou seja, elas
estariam orientadas mais proximas da direccdo Norte-Sul).
Para a pista militar estao assinaladas as seguintes
obstrucoes: a serra de Montejunto (cota de 2185°, 666,4 m);
Monte Redondo [cota de 725, 2213 ml, chaminé no
Carregado [cota

de 345°, 1052 | ==~~sax Lol
m); Antena em ok e

Castanheira do - .
Ribatejo [cota
de 630°, 1922
m). Se possivel,
estas condi-
cionantes terao
de ser remo-
vidas para a
construcao do
novo Aeroporto
na Ota.
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Dai que, no projecto actual, surja a necessidade de
remover parcialmente o Monte Redondo o que
envolve um volumoso trabalho de terraplenagem,
com varios milhoes de metros cubicos de
escavacao. Paralelamente, torna-se necessario
subir a cota da plataforma o que absorve parte
deste volume de escavacao mas obriga a
construcao de aterros elevados em solos com
condicoes geotécnicas desfavoraveis, porque se
trata de aluvioes fracas.

Como, nao se pode fazer desaparecer a serra de
Montejunto, as pistas tiveram de sofrer uma
pequena mudanca de orientacao e a pista Poente
prevista sofreu em operacionalidade com esta
condicionante, reduzindo, em muito, o nimero de
movimentos que s3o possiveis na nova infra-
estrutura.

8. Projecto de um Novo Aeroporto
Internacional de Lisboa Ota e Peninsula de
Setubal

De acordo com as indicacoes contempladas no
Anexo 14 da ICAO [International Civil Aviation
Organization] que estabelece as normas
Internacionais e as praticas recomendadas para a
construcao e a operacao de aerodromos e
aeroportos, as infra-estruturas aeroportuarias sao
classificados de acordo com as suas

caracteristicas geométricas e funcionais.

Também os tipos de aeronaves sao ordenados
consoante as suas especificidades, o que significa
que um avido nao pode [ou ndo deve) operar numa
Infra-estrutura que nao esteja de acordo com 0s
requisitos operacionais que sao Impostos ou
Indicados para ela pelo fabricante. Dai que o
projecto de um aeroporto imponha o tipo de aviao, o
aviao de projecto, que o pode utilizar. Por exemplo,
um aeroporto com um codigo de numero 4 tera
uma pistacom um comprimento superiora 1800 m;
mas tambem tem de ter um codigo de letra, e a
mais elevada é a F, que prevé envergaduras de asa
de aeronaves entre 65 e 80 m.

As condicoes meteorologicas ideais para um
aeroporto seriam representadas por ventos fracos,
soprando predominantemente da mesma direccao
durante todo o ano; nevoeiros raros; nebulosidade
alta, porque interessa aumentar o tecto de
visibilidade™ na proximidade do aeroporto;
predominio de dias de sol e reducao da pluviosidade.



O Novo Aeroporto Internacional de Lisboa: vantagens e desvantagens da sua localizacao na Ota

Ora a Ota nao parece ser o

F al melhor local, porque tem
7 ~ e ventos cruzados [veja-se a
orientacao da pista da base

aérea que tem em conta

precisamente a direccao
dos ventos dominantes e
as condicionantes topo-
graficas da zona), muitos
nevoeiros (basta deslocar-
se ao local em dias de
Primavera e QOutono e

obviamente de Inverno], e

nao tem os melhores
| $ onghonm o

padroes tendo em conta o

numero de dias enso-
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Ja a Peninsula de Setubal
- apresenta caracteristicas e
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— —— f'( muito mais favoraveis e R -
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' {*--w‘ . ————— = ' surge como uma opcao 4 Sl
e bastante melhor. Repare-
e se que, em Rio Frio, os
F estudos meteorologicos
! AR S r- - o ® A o .
b i i puseram em evidéncia o das duas pistas parece representar uma
- - —
i predominio de ventos na  condicionante mais marcada e desfavoravel na Ota.
aidries N direccao Norte-Sul, e os
N outros rumos mostram  Paralelamente, no Aeroporto Internacional da Ota,
e velocidades instantaneas o funcionamento em simultaneo das duas pistas

aceitaveis, embora seja de  paralelas nao sera possivel quando o tecto de

indicar que se notam  visibilidade descerabaixo de cercade36m(115') ou

tambéem alguns ventos do  quando avisibilidade horizontal forinferiora 550 m.
guadrante de Oeste. Neste caso, as aterragens estarao limitadas a uma

unica pista, embora as descolagens possam
As condicoes aeronauticas ideais para um aeroporto seriam  continuara ser feitas nas duas pistas.

representadas, para alem da Meteorologia favoravel, pela nao
existéncia de obstaculos [montes ou elevacoes) nos circuitos
de aproximacao e de descolagem e nao existéncia de
aglomerados urbanos nos mesmos circuitos. Para efeitos de
projecto tém de se tracar superficies de desobstrucao
aeronautica que nao podem ser “furadas”™ por quaisquer
estruturas (Fig. 20).

Ora um aeroporto na Ota [Fig. 21] estad condicionado pela

Serra de Montejunto que restringe todos os circuitos de

aproximacao e de descolagem de Oeste. E tem inUmeros
montes e colinas, nomeadamente o Monte Redondo, que
obrigam a escavacoes vultuosas, em quantidade e em valor
monetario; e que também impoem a subida da cota da

plataforma aeronautica para evitar ainda maiores

escavacoes em elevacoes que poderiam ficar nas

superficies e conicas de aproximacao (Fig. 22). A existéncia
de aglomerados urbanos nas proximidades mais imediatas
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Deste modo se pode verificar que o Aeroporto da
Ota tem o0 seu numero de movimentos por hora
condicionado pelas condicées atmosféericas e pela
existéncia de obstrucaes no enfiamento das pistas.
Com duas pistas paralelas, podiam-se ter 103a 197
movimentos por hora [VFR, Visual Flight Rules] ou
99 a 119 movimentos por hora [IFR, Instrumental
Flight Rules). No caso da Ota, eles estao
restringidos a 79 movimentos por hora em
condicées favoraveis, o que significa que sao cerca
de 66% do maximo teodrico possivel, em IFR. No
entanto, quando ocorrerem o0s problemas
mencionados anteriormente, com o tecto de
visibilidade baixo ou a visibilidade horizontal baixa,
este numero de movimentos pode decair para
valores pouco interessantes e que poderiam por
em causa a propria viabilidade do investimento se
perdurassem por periodos longos. Alias, importa
referir que nao houve sequer o cuidado de por uma
estacao meteorolégica na zona prevista para o
Aeroporto da Ota, para se poderem obter
parametros fidedignos das condicdes
meteorologicas locais e se evitarem especulacoes
[favoraveis ou desfavoraveis).

As zonas de Rio Frio e do Poceirao, na Peninsula de
Setubal, nao tém obstaculos nem aglomerados
urbanos relevantes. Pelas suas caracteristicas
meteorologicas, representam das zonas com
maiores dias de solda regiao de Lisboa.

As condicoes de construcao ideais para um
aeroporto seriam representadas pela existéncia de
terrenos com caracteristicas geotécnicas
favoraveis, e neste dominio, o aspecto mais
Interessante seria existirem solos arenosos e solos
granulares na zona para servirem de fundacao a
plataforma aeronautica e as estruturas que se
pretendem implantar. Também seria desejavel a
existéncia de locais de fornecimento de matéria-
prima para fabricacao de betao e aprovisionamento
de materiais, na proximidade da obra. Enfim, seria
desejavel encontrar um terreno plano para evitar

grandes movimentos de terreno.

Ora, a zona prevista para se fazer o Aeroporto na
Ota € caracterizada pela ocorréncia de uma
topografia muito desfavoravel, com elevacoes e
depressoes que importa terraplenar. E algumas
das colinas apresentam uma composicao margo-
calcaria que €& necessario desmontar.
Paralelamente tém de se ocupar, com aterros, as
baixas aluvionares das ribeiras locais que estao

preenchidas com aluvioes moles que tém de ser
consolidadas, eventualmente recorrendo a
processos de consolidacao acelerada, como geo-
drenos, estacas de areia, estacas de brita, aterros
de pré-carga, consolidacao dinamica. Estas
condicionantes locais implicam custos de
construcao elevados e também muitos trabalhos a
mals, porque muitos destes custos adicionais nao
podem ser previstos com exactidao na fase de
projecto e, durante a obra, resultam em aumentos
por vezes Iimpressionantes dos orcamentos
Iniciais. Paralelamente, esta situacao ira obrigar a
prazos de execucao mais longos.

Ja a zona da Peninsula de Setubal, entre Rio Frio e
Poceirao, e representada por uma extensa planicie,
constituida por areias e que esta ocupada por
vinhas e outras actividades agricolas, e nao tem
obstaculos aeronauticos.

As condicoes de operacao ideais paraum aeroporto
seriam representadas pelo maior numero de
movimentos, 0 que se consegue com duas pistas
paralelas (ou mais], com possibilidades de
operacao simultanea, quer para aterragens quer
para descolagens. Quanto maior for o numero de
movimentos, maior o numero de aeronaves que
utilizam o aeroporto e consequentemente maior o
numero de passageiros transportados e maior a
tonelagem de carga movimentada.

Sao precisamente estes parametros [nimero de
passageiros, tonelagem da carga e numero de
movimentos] que representam as receitas de um
aeroporto, e portanto o numero de movimentos é
relevante quando se pensa em projectar uma infra-
estrutura aeronautica. Para se ter uma ideia, com
uma unica pista consequem-se 50 a 59 movimentos
por hora [IFR]). O previsto aeroporto da Ota sé
permite ter 79 movimentos por hora, o que € pouco
mais do que se obtém com uma unica pista e obriga
a um esforco financeiro consideravel. Varios
aeroportos mundiais com apenas uma unica pista,
0 que € um investimento muito menor do que duas
pistas, conseguem quase 50 movimentos por hora
e tém mais de 30 milhdes de passageiros [por
exemplo, Gatwick].

Por outro lado, num projecto de um aeroporto &
fundamental a seleccao e o dimensionamento
adequado dos caminhos de circulacao para
permitir libertar a pista, de forma expedita, porque
SO assim se consegue aumentar o numero de
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movimentos por hora. Para se conseguir um maior
numero de movimentos também se deve possuir
um numero de posicoes de estacionamento
elevado, quer para passageiros quer para
mercadorias. Na Ota, estao previstas apenas 62

posicoes de estacionamento.

Curiosamente convem recordar o estudo de um
consorcio de consultores "Aéroports de Paris, ADP
- PROFABRIL", elaborado em 1999. Nessa época, 0
numero de postos de estacionamento no Aeroporto
da Portela era de 27, mas, com a ocupacao do
espaco entre as duas pistas, podiam-se consequir
40 postos. Para alem disso, aquele estudo indicava
uma variante que designou de Super-Portela, onde
se eliminava a pista 17-35 e se construia uma pista
paralela a 03-21 e novos caminhos de circulacao.
Com esta alternativa, mais academica do que real,
porque implicava a demolicao de numerosas
habitacoes, chegava-se a 70 postos para
passageiros e 5 de carga, e um movimento de 55 a
60 movimentos por hora [presentemente o
aeroporto da Portela tem 39 movimentos por hora).
Estes valores do que se designou de Super-Portela
devem ser comparados com as 62 posicoes de
estacionamento e os 79 movimentos por hora
indicados para a Ota.

Também para se ter um maior numero de
passageiros, é importante prever terminais, novos
e bem estruturados, e convenientemente
dimensionados, que sejam servidos por modos de
transporte urbanos e sub-urbanos rapidos,
seguros, baratos e confortaveis. Do mesmo modo,
para se aumentarem as cargas transportadas num
aeroporto tem de se prever a existéncia de
terminais de carga, pensados como tal e
articulados com as outras operacdes aeronauticas,
para nao colidirem com elas. Também os terminais
de carga devem ser de facil acesso pelas viaturas
dos empresarios e dos outros agentes de

transporte.

Um terminal, seja ele de passageiros ou de
mercadorias, tem de ser um chamariz para
cativar operadores e clientes. E sobretudo tem de
assumir caracteristicas evolutivas, com a
possibilidade de expansao a curto, médio e longo
prazo. Ora, a Ota esta entalada entre a aluviao do
rio Tejo e as colinas da margem, e nao se anteveé
qualquer possibilidade de expansao nem de
pistas, nem de caminhos de circulacao, nem de

terminais de passageiros nem de terminais de

carga. Parece serumaopcaotambem muito fraca
sob este ponto de vista.

Paralelamente, a cidade aeroportuaria que existe a
volta de um aeroporto, tem dificuldades em se
implantar na Ota, porque os terrenos disponiveis
mostram uma orografia dificil, com montes e vales,
para o lado Poente e sao solos agricolas de grande
riqueza e valia ecologica para Leste e Sul, ja que se
Integram na baixa aluvionar do rio Tejo. Por isso, a
propria implantacao da infra-estrutura
aeronautica na Ota condiciona o crescimento
sustentado desta cidade aeroportuaria e penaliza

ambientalmente a opcao do aeroporto neste local.

As condicoes de atractabilidade ideais para um

aeroporto internacional na regiao de Lisboa,
passariam sempre por ele estar a uma distancia de
cerca de 15 a 25 km do centro da cidade. Quanto
mais longe o aeroporto estiver do centro e das
zonas de habitacao, menor € a sua atractibilidade e
mais os sistemas alternativos de transporte (por
exemplo, alta velocidade ferroviaria e auto-
estradas) se tornam competitivos reduzindo as
receitas das infra-estruturas aeronauticas. A Ota
estd a cerca de 40 a 50 km de Lisboa [nos
documentos oficiais, aponta-se para 45 km), o que
é muito longe e nao serve os clientes [passageiros,

operadores, agentes econémicos) [Fig. 23].
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Qualquer alternativa na Peninsula de Setubal,
entre Rio Frio e Poceirao, esta mais proxima de
Lisboa (cerca de 25 a 30 km}, serve melhor os
clientes, esta melhor enquadrada por infra-
estruturas rodoviarias e ferroviarias e presta
melhor servico aos portos da regido [Lisboa,
Setlbal, Sines).

Por outro lado, seria interessante que se
estruturasse a base logistica importante que
representa o eixo Lisboa-Setubal. Um interface
aeroportuario nesta zona, asseguraria a carga
aerea e os terminais de passageiros compativeis
com as necessidades actuais e com as potenciais
capacidades de expansao, a médio prazo.

Num estudo efectuado pelo signatario |38 ha
alguns anos, verificou-se que a maioria dos
aeroportos europeus estava entre 10 e 25 km do
centro da cidade. O Aeroporto de Heathrow
[Londres, Reino Unido), que, na Europa, é01°em
termos de passageiros e 4° em carga, e 0 3° em
movimentos (2004}, estd a cerca de 25 km do
centro da cidade; o de Paris-Charles de Gaulle
(Francal, que é o 2° em passageiros e 0 19 em
carga e em movimentos, pouco mais de 20 km; o
de Frankfurt [Alemanhal, que é o 3° em
passageiros e 0 2° em carga e em movimentos, a
menos de 15 km; o de Schiphol-Amsterdam
[Holanda) que é o 4° em passageiros e 0 3° em
carga e 4% em movimentos, a cercade 15 km; o de
Barajas-Madrid [(Espanha) que é o 5° em
passageiros e em movimentos, a menos de 15 km.
Dito por outras palavras: os 5 maiores aeroportos
da Europa estao entre 15 e 25 km do centro da
cidade que servem. A Ota a mais de 40 km do
centro de Lisboa nao parece representar a
solucao mais interessante. Sobretudo, a esta
distancia da capital, o aeroporto de Lisboa nunca
poderia serconcorrenciala Madrid.

Inversamente os aeroportos que estavam mais
longe no conjunto dos 30 analisados, foram os
sequintes: Gatwick e de Stansted, ambos em
Londres [Reino Unidol, encontram-se a cerca de
45 km, e sao aeroportos secundarios em relacao
ao de Heathrow. Tambem o aeroporto de
Estocolmo [(Suécia) estd a 42 km e a sua
localizacao foi justificada essencialmente por
critérios ambientais. O aeroporto de Malpensa-
Mildao (Italia) estd a 43 km e foi de tal forma
violenta a contestacao a sua implantacao naquele
local tao longe do aglomerado urbano, pelos

operadores e agentes economicos, que O
aeroporto de Linate, no centro da cidade, continua
operacional até hoje. Finalmente o aeroporto de
Tenerife (Ilhas Canarias, Espanha) é aquele que
esta a uma maior distancia da cidade, cerca de 60
km, porque se trata de uma ilha e ali fol o Unico
sitio onde se encontrou um terreno mais
aplanado. E é este o panorama dos 30 maiores
aeroportos europeus analisados, em termos de
passageiros. A ser construido, o aeroporto na Ota
entrara neste conjunto de 5 aeroportos
demasiado afastados e longe da cidade...

Finalmente refira-se que os aeroportos europeus
de maior dimensao e movimento [por exemplo,
Londres-Heathrow ou Paris-Charles de Gaulle)
apresentam na sua area adjacente ainda
capacidade de expansao, ou seja, eles ainda
poderao crescer para além dos limites da sua
propriedade. Ora isso nao é possivel com a Ota,
tendo em conta as condicionantes topograficas e de
ocupacao de solo, ali existentes. Ja a Peninsula de
Setubal, e nomeadamente a zona entre Rio Frioe o
Poceirdao, pode ter caracteristicas de expansao
Interessantes desde que se adopte uma politica de
reserva dos terrenos da zona que Iimpeca a
especulacao imobiliaria e a ocupacao urbanistica
para outros fins. Esta zona de reserva deveria
Impor que os terrenos so6 pudessem ser utilizados
para implementacao de sistemas de transportes e
de bases logisticas.

9.Sobreo chumboambiental” de Rio Frio

O Estudo Preliminar de Impacte Ambiental que
desqualificou o aeroporto em Rio Frio tem sido
objecto de alguma contestacao, senao mesmo de
perplexidade. Sem se procurar contestaravaliaeo
saber de quem o fez nao deixa de ser curioso
analisar a metodologia utilizada. Depois também
serao efectuados comentarios técnicos sobre
alguns dos aspectosla referidos.

Numa fase inicial, o Estudo de Impacte Ambiental
considerou os sequintes descritores, em numero
de 19: Geologia e geomorfologia, casualidade
sismica, solos, recursos hidricos subterraneos,
hidrologia e qualidade da aqua, qualidade do ar,
ruido, Ecologia, fauna terrestre, biologia aquatica,
comunidade e fragmentacao de habitats,
paisagem, patrimaénio paleontologico, patrimanio
historico-cultural, planeamento e uso do solo,
Economia local e regional, comunidades locais,
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riscode colisaocom aves.

Numa primeira conclusdo da fase inicial, ao
comparar Rio Frio e a Ota, referia-se que ambas as
solucdes afectavam o Ambiente, e que 0s impactes
positivos e negativos eram muito idénticos para as
solucdes de Rio Frio e da Ota. Faziam-se ainda
recomendacoes e propunham-se medidas de
minimizacao dos impactes.

Na fase sequinte, adoptaram-se 14 descritores
ambientais, cuja listagem se Indica de seguida:
exploracao e movimentacdao de terras, areas
classificadas para a Conservacao da Natureza,
habitats/corredores ecoldgicos, avifauna/colisao
de aeronaves com aves, montado de sobro,
aquiferos, ruido, qualidade do ar, dinamizacao
economica, condicoes de vida e de emprego,
Ordenamento do territério, instrumentos de
planeamento, sistemas de transporte, adesao das
comunidades locais ao Novo Aeroporto de Lisboa
INAL). As 5

seleccionadas pelo coordenador desse estudo, em

tematicas determinantes
conjugacao com as autoridades da época, foram as
seguintes: areas classificadas para a Conservacao
da Natureza, habitats/corredores ecoldgicos,
avifauna/colisdao de aeronaves com aves, montado
de sobro, aquiferos. E esta metodologia merece as
maiores reservas porque nao se privilegiaram
aspectos, que se afiguram bem mais relevantes do
que os que foram escolhidos, tais como o
territorio,

Ordenamento do a dinamizacao

econdémica, os sistemas de transportes, o0s

Instrumentos de planeamento.
Por outro lado, as conclusdes desse estudo
levantam a suspeita de que se trate de um trabalho
em que se procurou agradar” ao cliente que era o
Governo de entao, nao se defendendo posicoes
isentas do foro técnico, o que levou a favorecer os
descritores que mais favoreciam eventualmente a
Ota,

afectavam a opcao de Rio Frio. Com isto, nao se

penalizando os descritores que mais
pretende afirmar que foi "um estudo por
encomenda”, conforme varios estudiosos tém

referido...

Por outro lado, ha aspectos tecnicos altamente
controversos nesse estudo ambiental que
mereciam ser devidamente esclarecidos como os
que se relacionam com os aquiferos. Com efeito,
uma infra-estrutura aeroportuaria na Ota esta a
afectar directamente 3 ribeiras que sao afluentes e

sub-afluentes do rio Tejo, e parte dos terrenos
ocorrentes sao calco-margosos e portanto mais
vulneraveis a infiltracées. Em Rio Frio, a espessa
camada de areias acima do aquifero e 0s solos in-
situ que sao caracterizadas por permeabilidade por
porosidade, permitem uma filtracao que protege as
reservas hidrogeoldgicas. Nao se afigura que este
cenario dos aquiferos tenha sido devidamente
analisado neste estudo.

Também a questao da colisao com as aves, merece

a maior reserva. Como é sabido, as infra-

estruturas aeronauticas funcionam como
verdadeiros santuarios para as aves e para a fauna
em todo o Mundo, e nos Estados Unidos da América
esta situacao tem sido mesmo objecto de estudo
aprofundado. No caso do aeroporto de Lisboa,
existia um canhao para afugentar as aves que
teimavam em utilizar as zonas entre as pistas e 0s
caminhos de circulacao e a placa e outros espacos
Interiores do complexo aeroportuario para nidificar
ou para se alimentar. Mais recentemente adoptou-
se uma falcoaria para cumprir 0s mesmos
designios. A analise do capitulo da colisao com as
aves deveria ser objecto de revisao porque nao
parece estar dentro do ambito que se deseja para

um estudo deste tipo.

Também o montado de sobro merece alguma
referéncia, porque segundo o que foi referido, ele
tera sido plantado ja no século 20, desde os seus
iniclos prosseguindo por fases subsequentes.
Neste caso, as condicionantes relativas a esta
matéria, teriam entao de ser enquadradas numa
politica de reflorestacao com montado de sobro e
nao deveriam,

por si s0, ser condicao de

preferéncia porum localou poroutro.

As conclusoes da nova fase do estudo de avaliacao
de impacte ambiental merecem ser referidas, de
forma explicita, porque condicionaram a escolha
da localizacao em Rio Frio e empurraram (parece
que mal) o novo Aeroporto Internacional para a Ota.
Nas conclusoes, referia-se que ambas as

localizacoes tinham Iimpactes negativos

significativos. No entanto, a Ota era menos
desfavoravel do que Rio Frio "por esta apresentar
graves condicionantes que podem por em causa a
sustentabilidade ambiental”, o que por si so parece
nao querer significar nada. Logo a sequir, a NAER
recomendou a Ota como local para construcao do

Novo Aeroporto de Lisboa.




>22

10. Consideracoes sobre o Aeroporto da Portela de
Sacavém, em Lisboa

Pelas razoes indicadas anteriormente, entende-se que se
deve projectar um novo Aeroporto Internacional de Lisboa,
porque o actual nao tem capacidade de expansao e nao
permite ser utilizado pelas aeronaves que entrarao em plena
utilizacao no seculo 21. Pelas razoes tambem referidas
entende-se que ele deve estar localizado na margem Sul, na
Peninsula de Setubal, numa zona de grande area e
dimensao, aproximadamente entre Rio Frio e Poceirao. No
entanto nao se advoga o encerramento do Aeroporto da
Portela, que actualmente serve Lisboa.

O actual Aeroporto Internacional de Lisboa, localizado no
planalto da Portela de Sacavém, apresenta excelentes
caracteristicas aero-nauticas, embora tenha sido escolhido
nos distantes anos 30 ou 40, tendo o Ministro das Obras
Publicas de entao, Eng. Duarte Pacheco, desempenhado um

papelrelevante na sua materializacao.

Com o crescimento da cidade, a infra-estrutura aeronautica
da Portela tem as vantagens e os inconvenientes de ser um
Aeroporto dentro de Lisboa.

As desvantagens téem sido muito publicitadas por todos
aqueles que tém defendido o aeroporto na Ota, seja ao nivel
politico, nacional ou local, seja por outras pessoas que, nao
sendo politicos, também tém perfilhado as ideias que eles
defendem. 0Os inconvenientes estariam essencialmente
relacionados com o facto dos circuitos de aproximacao
passarem sobre a cidade de Lisboa, e poderem por em causa
a seguranca da populacao no caso de um acidente aéreo, ou
poderem afectar o proprio funcionamento da cidade, porque
0s avidoes passam por cima de hospitais, universidades,
tribunais bibliotecas e museus importantes. Outro aspecto
muito referido esta associado ao ruido, que nao sendo
sentido directamente como um factor exogeno externo por
guem esta na sua dependéncia directa, existe realmente,
podendo ser causa de doencas varias, do foro fisico e
psiquico, a médio e longo prazo. E este efeito € mais notado
paraquem estiver submetido a ele de uma forma continuada.

Importa ter presente que jd houve um acidente aéreo na zona
de Lisboa, quando na decada de 60, em Maio de 1961, um
aviao se despenhou a descolagem préoximo da margem Sul
do rio Tejo. Neste acidente, ocorrido a 3 km do Aeroporto,
todos os 61 tripulantes e passageiros morreram.
Felizmente, nao ha registo de mais algum acidente deste tipo
nazonadirectadoAeroportode Lisboa.

Noutras cidades do Mundo ja tém havido acidentes com avides
na periferia das cidades (por exemplo, Amsterdam, Holanda;

Nova lorque, Estados Unidos da América; Teerao,
Irao). Para além dos tripulantes e passageiros dos
avioes, verifica-se sempre que as vitimas se
restringem a um numero relativamente limitado
porque o local do impacto é bastante confinado. Em
termos praticos, o desastre aéreo poderia ser
comparado ao efeito de um missil de grande
poténcia que danifica um preédio ou mesmo meia
dluzia de moradias, provocando as perdas humanas
de quem ali vivia ou estava naquele lugar nesse
momento. Nao se trata de uma tragédia, a nivel
generalizado, porgue os seus efeitos, embora
lamentaveis, sao pontuais em termos geograficos
[nesta anélise nao se considerou o atentadodo 11 de
Setembro de 2001, que levou a embater dois avioes
contra dois dos edificios mais altos do Mundo e que
estavam essencialmente ocupados porempresas de
negdcios e de servicos.)

Tem havido uma politica que parece ser acertada,
de manter em funcionamento no Iinterior das
cidades, os aeroportos “velhos”, agora
desactualizados. De entre o0s varios casos
Interessantes que existem em todo o Mundo,
referem-se pela sua semelhanca com o caso de
Lisboa, os exemplos dos aeroportos de La Guardia,
na cidade de Nova lorque (Estados Unidos da
Américal e Le Bourget, em Paris [Francal. O
aeroporto de La Guardia, depois de estar durante
varios anos encerrado para obras de
melhoramento e de ajustamento aos padroes mais
recentes, passou a fornecer voos para varios
destinos nacionais. O Aeroporto de Le Bourget tem
servido de palco a espectaculos aéreos e como
zona de trabalhos de manutencao de aeronaves e
funciona como aeroporto de aviacao geral
[business jets].

Refira-se tambem que, em Londres, foi construido
um aeroporto junto da City, naquilo que eram as
docas, para assegurar voos de empresarios e de
outros agentes economicos. O City Airport é
utilizado por avioes de varios tipos [Fokker 50, Dash
8, ATR 42) que permitem um servico interessante e
rentavel para os detentores daquela infra-
estrutura. O numero de passageiros e de
movimentos tem sido, em termos gerais,
sistematicamente crescente, o que poe em
evidéncia a relevancia e a opera-cionalidade desta
Infra-estrutura.

Tal como estas infra-estruturas, também o
aeroporto da Portela deveria ser mantido em
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funcionamento, como apoio aeronautico, secundario mas
relevante. Serviria os voos dos empresarios mais abonados
e que quisessem perder menos tempo nas suas
deslocacoes de negocio, e funcionaria como um aeroporto
de recurso. Sobretudo, seria a forma de se ter uma reserva
de espaco para as potencialidades futuras que a aviacao
podera vir a demonstrar. Este tipo de espaco no centro de
Lisboa constitui uma area Unica que nao deve ser ocupada
pela construcao de qualquer tipo, nomeadamente por
prédios para habitacao ou para servicos. A preservacao
deste espaco com caracteristicas aeronauticas impares

deveria ser deixado para osvindouros.

11.Conclusoes

Considera-se completamente desajustado construir um
novo Aeroporto Internacional de Lisboa, longe da capital, a
cidade que mais ovai utilizar.

Paralelamente, julga-se ser profundamente incorrecto e
muito criticavel e condenavel pelas geracoes futuras, fazer
esse aeroporto num local com muitas condicionantes
aeronauticas, com custos de construcao elevados, sem

possibilidade de expansao, num local mal integrado na rede
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1.Introducao

Como introducao histdrica as sess0es onde se vao
debater as vantagens e as desvantagens da
localizacao do Aeroporto Internacional de Lisboa
na Ota, pareceu adequado efectuar uma breve
resenha do que foi a evolucao do transporte aéreo
em Portugal e de quais asvarias alternativas que se

estudaram antes da actual proposta de localizacao.
2.0spioneiros da Aviacao em Portugal

O dia 17 de Dezembro de 1903 marca a primeira
ocasiao em que uma aeronave, fabricada pelo
homem conseguiu levantar voo, erquendo-se e
aguentando-se no ar e depois aterrando. Este
acontecimento ocorreu numa planicie, em Kitty
Wawk e foi Orville Wright quem cometeu a facanha.
Um motor a gasolina instalado num planador, o

4 ™

"Flyer”, permitiu voar 37 m em sequndos. A
seqguir seu irmao Wilbur também teravoado. Nesse
dia, fizeram-se 3 ou 4 experiéncias, com a aeronave
a percorrer um maximo de cerca de 250 m, num
total de cerca de 59 segundos. No final do dia o

aviao despenhou-se numa ultima aterragem.

A partirde entao, e em concorréncia directa com 0s
irmaos Wright, os franceses tornaram-se mais

-

afoitos e suplantaram as restantes nacdes com
aviadores como Luis Blériot, Henri Farman, de
Pischoff, Voisin e Delagrange. O brasileiro Santos
Dumont, entao a viver em Franca, consequiu bater

sequido. No

entanto, o record para o comprimento de 1.000 m

as marcas de 100 m e 200 m de voo

velo a caber a Henri Flamant. Em 28 de Marco de
1910, Lucien Fabre conseguiu levantar voo de um
plano de agua, tornando-se no primeiro hidroaviao

de flutuadores.

A constituicao do Aero-Clube de Portugal, criado
em 11 de Novembro de 1909, marcou talvez o inicio

das actividades aeronauticas em Portugal. O

objecto desta associacao era o de promover o
desenvolvimento da navegacao aérea, sob todas as
suas formas. Realizava concursos, exposicoes e
apresentacOes e assequrava a representacao de
Portugal na Federacao Aerea Internacional. Nesse
mesmo ano, Raul Caldeira e Cisneiros de Fa

fizeram voos experimentais com pmlaf“uadof‘es no
Alto dos Agudinhos (Linda a Pastora, Oeiras)

(Garcia, 1942).

O ano sequinte fol assinalado pela realizacao dos
primeiros voos por estrangeiros: ddeoli e

Mamet, num avido Blériot” levantaram voo do
hipédromo de Belem. A 10 de Setembro de 1912,
Sanches de Castro tera 5|docpr‘imeir'ooor'tuguésa
voar com um aviao com motor no Mouchao da
Povoa. Nesse mesmo ano, a Camara dos
Deputados nomeou uma Comissao encarregada de
elaborar as bases da organizacao de uma Escola
Aeronautica. Entretanto, Antonio José de Almeida
apresentou um projecto de lel sobre aviacao

militar

Em 1913, na Porcalhota (actual Amadora)
realizaram-se festivais aeronauticos com baloes e
"papagalos evooscom avioes com motor. Ali,e em
Beléem exibiam-se em diversas ocasioes pilotos

nacionais e estrangeiros.

Em 1914, foi finalmente criada a Escola da
Aeronautica Militar, em Vila Nova da Rainha, tendo
a sua Instalacao sido iniciada, em Agostode 1915, e
gue fol Inaugurada oficialmente em 1916. Nesse
ano, o piloto Oscar Monteiro Torres morreu a lutar
contra os alemaes, na Primeira Guerra Mundial
[1914-1918) e muitos mais aviadores viriam a
morrer em reconhecimentos ou em exibicoes ou
em operacoes. Este conflito mundial marcou o
Inicio das operacoes militares aéreas importantes,
que a partir de entao nao mais deixaram de
desempenhar um papel fulcral em todos os actos

beligerantes de maior dimensao. Nos primordios,
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os aerostatos ou baloes efectuavam actividades de
observacao das tropas inimigas e das suas proprias tropas.
Depois passaram a ser dotados de armas e de outros
equipamentos militares e passaram a generalizar-se as
actividades de bombardeamento e de ataque a propria
aviacao inimiga. Neste dominio, os "cacas” e os duelos
aereos entre pilotos adversos tornaram-se em episodios
épicos com 0s herois a disputarem o numero de aeronaves

abatidas pela proeza da sua pericia e pontaria.

Em 1918, os dois ramos das Forcas Armadas Portuguesas
disputavam a primazia em relacao a aviacao. Nesse ano, a
Marinha consagrou a constituicao da Aeronautica Naval, que
recorria a hidroavioes. Instalaram-se no estuario do Tejo e
muito particularmente na doca do Bom Sucesso, junto a
Torre de Belém (Fig. 1). O Exército, procedeu a reorganizacao
da sua Aeronautica Militar, que utilizava baloes ou
aerostatos e avides. A escola passou de Vila Nova da Rainha
paraa Granja do Marqués, em Sintra. Em Alverca do Ribatejo
Instalou-se um parque de material aeronautico e o batalhao

de aerostateliros.

No anos sequintes, a Marinha, através de Gago Coutinho e

Sacadura Cabral, liderou os sucessos, realizando a primeira
travessia Lisboa - Madeira em 7h 40° (21 de Marco de 1921).
No ano seguinte, ambos os pilotos fizeram a primeira
travessia aerea do Atlantico Sul, entre Lisboa e Rio de
Janeiro [saida a 22 de Marco de 1922; chegada a Rio de
Janeiro em 17 de Junho de 1922, depois de varias escalas, e
utilizando 3 avides). Nesta viagem percorreram-se 4.367 km
em 60h 147, avelocidade médiade 133 km/h. A Gago Coutinho
se deveu ainda a invencao quer de um corrector de rumos

querdo que se designou de teodolito Gago Coutinho.

Depois, o dominio dos ares pertenceu as duas escolas da
Marinha e do Exercito, que asseguraram ligacoes de Lisboa
as coldnias portuguesas de Africa e da Asia. E tudo entrou
numa fase de grande vulgarizacao. Na decada de 30 fizeram-
se travessias entre Lisboa, a India Portuguesa (Goa) e Macau

ou entre Lisboa e Mocambique e a Guiné
Portuguesa. Registou-se também a participacao
de muitos pilotos nacionais e estrangeiros em
varios circuitos e festivais aeronauticos, havendo |a
esquadrilhas de avioes em Portugal e nas colonias.

O proprio correio aéreo se banalizou.

As bases aeronavais e 0s aerodromos nao eram em

grande numero. As pistas de aviacao mais
relevantes eram as da Porcalhota (Amadoral, de
Alverca do Ribatejo e da Granja do Marqués, em

Sintra.

No final dos anos 30, a listagem dos aerddromos
portugueses ja era razoavelmente extensa: o
Aeroporto Internacional de Lisboa era em Alverca
do Ribatejo [Fig. 2}; havia bases de hidro-aviacao na
doca do Bom Sucesso, em Lisboa, e em Aveiro; os
aerédromos militares eram em Alverca, Tancos,
Granja do Marqués [Sintra), Amadora e Espinho; 0s
aerodromos de recurso estavam situados em Alijo,
Macedo de
Mirandela, Vila Pouca de Aguiar, Braga, Viseu,

Braganca, Chaves, Cavaleiros,
Aveiro, Figueira da Foz, Santa Cruz, em Torres

Vedras, e Vila Nova de Milfontes.

i F‘V-:H{
!,b, :
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visto de um aviao |ENC al, sem datal

Entretanto, no inicio da Sequnda Guerra Mundial
[1939-1945]), o aerédromo da Granja do Marqués
no Aerodromo ou

tornou-se Aeroporto

Internacional terrestre por exceléncia. Como
Portugal permaneceu neutral durante o conflito
mundial, assequrou o abrigo aos refugiados dos
paises ocupados pela Alemanha Nazi, e foi o palco
dos agentes secretos dos paises beligerantes.
Registou-se um afluxo de estrangeiros e de
refugiados, de espioes e de oficials. Estima-se que
nessa epoca houvesse um acréescimo de
populacao, apenas na zona de Lisboa da ordem de

40.000 pessoas.
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Em artigo publicado na revista National Geographic™, em
Agosto de 1941, [Klemmer, 1941) referia-se que nessa época,

-

o "Aerodromo de Sintra, fora de Lisboa”, era "sem duvida o
seroporto mais internacional em operacao em qualquer parte
do Mundo” (1941]). Ali havia voos de companhias das varias
nacoes em gquerra, para além da Aero-Portuguesa. Do
Império Britanico operava a British Airways também
conhecida por Imperial Airways; dos paises do Eixo, havia a
registar voos da Deutsche Lufthansa [Alemanha), da Ala Litori

[Italia) e do Trafico Aéreo Espanol [Espanhal.
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Fig. 3- Planta de Lis - Localizacao dos aeroportos maritimaos,

Cabo Ruivo e terrestre, Portela [ENC b). sem datal
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Em Abril de 1939, foi aberta uma nova base para

=

idroavioes: o aeroporto maritimo de Cabo Ruivo [Fig. 3).

|

Esta infra-estrutura teve um grande incremento quando a

LR
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Alemanha e o Império Britanico se envolveram em
conflito, porque a rota Nova lorque - Southampton teve de
ser interrompida e eliminada, mal se deu inicio a Batalha

e Inglaterra”. A ligacao em hidroaviao entre a Europa e 0s
Estados Unidos da Ameérica passou a ser feita em 3 etapas,
que ligavam Nova lorque - Bermudas - Horta [(Faial] -

er

U~

Lisboa. Em 1941, | a possivel encurtar o tempo de
viagem para 20 horas porque o trajecto passou a incluir
apenas 2 etapas, sendo esta rota assequrada por 1 a 3voos
por semana. Os hidroavioes eram de casco, 0s célebres

/

"Clippers” da Pan American Airways [Fig. 4).

Apesar de, em 1946, o Ministério das Obras Publicas ter
efectuado obras de melhoramento, num valor de 13,9
milhées de Escudos Portugueses, esta infra-estrutura
aeronautica deixou de operar alguns anos depois do final da

22 Guerra Mundial, quando se restabeleceram as rotas pelo

Fig. 4- Aeroporto maritimo de Lisboa [Klemmer,

Atlantico Norte entre os Estados Unidos da
America e o Reino Unido e os avioes se impuseram

aos hidroavioes.
3.Aeroportoda Portelade Sacavéem em Lisboa

Alocalizacao de um aeroporto, em Lisboa, foi objecto

de alguma controvérsia, desde o final dos anos 20.

/

Muitos defenderam a sua localizacao no Campo
Grande, entdo uma zona periférica da cidade, onde
actualmente se encontra o Jockey Club. Masem 1 de
Marco de 1928, a reuniao da Cér nara Municipal de
Lisboa decidiu-se pelo Planalto da Portela de
Sacavem. Contudo, nada foi executado até Duarte
Pacheco, que fora Ministro das Obras Publicas de
Salazar, ter assumido a Presidéncia da Camara
Mun;cipal de Lisboa. Pelo Decreto lein® 28.882 de 28
de Junho de 1938, foltomada a decisao de construiro

eroporto no planalto da Portela de Sacavéem, devido

A
=
as suas vantagens climatéricas, orograficas e
g

Em Dezembro de 1938 foi adjudicado o projecto
uma empresa de consultores da Holanda. O
projecto inicial incluia 4 pistas pavimentadas a 45°:
1.000 m, 1.200 m e duas de 2.000 m. Numa fase
Inicial previu-se que as pistas fossem

simplesmente arrelvadas [Fig. 5).

.LIJ - /‘\l:_':'-l:lpl:'rtl::‘ de Lisboa - _‘_-::: de irl;.;—liﬂi;'zll:‘;
electricas [CML, 1994
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de Outubro de 1942,
foi inaugurado o novo Aeroporto Internacional de Lisboa

Em 15 4 anos depois da sua adjudicacao,
tendo sido o seu grande impulsionador Duarte Pacheco. Os
projectos e as obras foram pagos pelo Estado e pela Camara
Municipal de Lisboa. O projecto da aerogare, como entao se

chamava ao terminal de passageiros e de carga, incluia

secretarias,

Publica (PSP) e de
Investigacao e Defesa do Estado (PIDE], servicos dos CTT e
O projecto de

Instalacoes para o0s servicos de sequranca,

alfandega, policias de Seguranca

Instalacoes para operadores. sinalizacao

luminosa do aeroporto esteve a cargo da Engineering

Company of Portugal. Alguns nomes merecem ser referidos

neste empreendimento: arquitecto Keil do Amaral

7 - Aeroporto de Lisboa [CML, 199

de Lisboa [CML, 1993

Fig. 8 - Aeroporto

laerogare), Eng. Santos Silva (aerogare], Eng.
Lopes Monteiro laerogare), Eng. L. Guimaraes

Lobato (Hangares para avioes), Eng. J. M. Figueira

lconstrucao, reparticao de obras da Camara

Municipalde Lisboa) [Fig. 6a 11].

Aeroporto de Lisboa |Lobato, 2004)
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As acessibilidades a este novo aeroporto foram pensadas,
de uma forma integrada (Fig. 12 e 13). O novo acesso ao
aeroporto a partirda cidade foi materializado por meio da Av.
do Aeroporto [(actual Av. Gago Coutinho) [Fig. 14). Paralela-
mente esta ligacao funcionava como uma radial de saida para
o Norte e para o Porto. O novo aeroporto também estava
iImediatamente a Norte e em posicao adjacente a uma das
circulares de Lisboa (Segunda Circular]. Para ligar os dois
aeroportos, maritimo em Cabo Ruivo e terrestre na Portela,
previu-se um arruamento, que inicialmente se designou de
Avenida Entre-aeroportos (é aactual Av. de Berlim] [Fig. 3.

PLANTA 0ACTDADE se LISBGA

Os Planos de Fomento Nacional libertaram
verbas para a modernizacao do aeroporto de
Lisboa: 1° Plano de Fomento (1953-1958) - 211
milhoes de Escudos Portugueses; 29 Plano de
Fomento [1959-1964) - 315,4 milhdes de Escudos
Portugueses [total para os aeroportos nacionais -
803,5 milhoes de Escudos Portugueses, utilizados
para adaptacao dos aeroportos aos avioes de
reaccao, apoios a ajudas a navegacdo aéreal;
plano Intercalar (1965-1967); 3° Plano de
Fomento (1968-1973). O total dos investimentos
parra o Continente e Ilhas adjacentes (Madeira e
Acores) estaindicado na Fig. 15.
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O Plano Director da Cidade de Lisboa, de 1948,
considerava a manutencao do Aeroporto na
Portela, devido as suas condicoes aeronauticas e
meteorologicas mais favoraveis. Em 1949,
procedeu-se ja a ampliacao das pistas na Portela.
No entanto, nessa época, ja ha registo de
problemas de ruido, e foram feitas varias
abordagens relativas a problemas de seguranca
nos circuitos de aproximacao. Paralelamente,
avancou-se com a Instalacao de ajudas
aeronauticas.

Em 1959, o Plano Director da Urbanizacao de
Lisboa, abordou de forma explicita a construcao de
um aeroporto na Peninsula de Setubal, e muito
especialmente em Rio Frio. No entanto, o
aeroporto da Portela continuou em expansao (Fig.

16).
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4. Estudos para implantacao do novo
Aeroporto Internacional de Lisboa na
Peninsula de Setubal - Rio Frio

A alternativa de colocar o novo Aeroporto

Internacional de Lisboa na Peninsula de Setubal
tera sido apontada logo na década de 30 e 40 do
seculo 20, atribuindo-se essa ideia ao proprio
Duarte Pacheco, entdo Ministro das Obras
Pablicas e Presidente da Camara Municipal de
Lisboa, do Governo de Salazar, e o principal
Impulsionador da construcao do Aeroporto na
Portela de Sacavem. Em 1938-1940, este
governante estava na fase de negociacoes
directas com o0s americanos da empresa United
States Steel Products para a construcao de uma
ponte rodo-ferroviaria no corredor Beato-
Montijo. Esta seria a saida preferencial de Lisboa
para quem seguisse para o Alentejo e para o
Algarve e para Espanha. Importa referir que a
iIdeia original desta ponte coube a Miguel Pais,
que, em 1876, preconizava a construcao de uma
ponte mista entre o Grilo, na margem Norte, e 0
Montijo, na margem Sul. Essas negociacoes entre
o Governo de Portugal e a empresa americana
goraram-se e sO depois da 22 Guerra Mundial
haveria de ser construida uma ponte na zona do
Estuario do rio Tejo, em Vila Franca de Xira, a
ponta Marechal Carmona.

Em 1964, o Plano Regional de Lisboa [Anteplano) ja
indicou a localizacao do aeroporto em Rio Frio, e
em 1966, esta opcao foi mencionada no Plano de
Expansao da Regiao de Lisboa, ilustrado na obra
sobre a ponte sobre o rio Tejo [entao Ponte Salazar,
a actual Ponte 25 de Abril) [Fig. 17).
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Este Plano Director da Regiao de Lisboa, indicava as infra-
estruturas aeronauticas existentes e aguelas que estavam
previstas construir. Do lado das existentes, assinalava-se o
aeroporto comercial na Portela de Sacavém, em Lisboa;
aerodromos militares em Alverca e Granja do Marqués
(Sintra), na margem Norte do rio Tejo; e no Montijo, na
margem Sul (a Ota estava fora da area de estudo). Estava
também indicado um aeroporto para aeronaves de turismo
em Tires, jJunto de Cascais, namargem Norte do rio Tejo.

Essa analise urbanistica e de ordenamento do territério
previa a construcao de duas infra-estruturas aeronauticas:
uma, em Rio Frio, o futuro Aeroporto Internacional de
Lisboa; e, outra, para funcionar como aeroporto de turismo,
imediatamente a Poente do Seixal. Nem Rio Frio nem o
aerodromo a poente do Seixal viriam a ser construidos,
embora surgissem na propria justificacao da construcao da
primeira ponte sobre o Tejo, naregiao de Lisboa. De entre os
técnicos que participaram neste Plano Regional, o nome de
Miguel Resende tem sido referido como quem pugnou pela
propostado Aeroporto em Rio Frio.

Com a ascensao ao poder de Marcelo Caetano [Setembro de
1968], surgiu uma politica de abertura ligeira do regime. A
par de uma politica neo-liberal, que pugnava pela
Industrializacao e pelo reforco do tecido empresarial
nacional, foi feita uma aposta (mais em palavras do que em
concretizacoes) de criacdo de uma rede de infra-estruturas
pesadas. Propunha-se a realizacao de um programa
ambicioso de auto-estradas, defendia-se a implantacao de
um porto petrolifero em Sines, que tirasse proveito do
petroleo de Angola. Aqui nesta vila do Alentejo, era intencao
das autoridades de entao criar um centro nevralgico de
expansao do sector da industria pesada associada aos
hidrocarbonetos. Paralelamente o objectivo urbanistico de
Portugal metropolitano assentava na reorganizacao dos
eixos Lisboa-Setubal e Porto-Braga-Guimaraes. Com esta
politica pretendia-se lancar as bases de crescimento e de
desenvolvimento de Lisboa, capital de Portugal e do Império
Portugués, e que eraa capitaldo Sul” e do Porto, que ja era
a capitaldo Norte" e se pretendia que reforcasse o papelde
polodinamizadordo Noroeste Peninsular.

Foi dentro desta politica de liberalismo incipiente que foi
criado, em 8 de Marco de 1969, o Gabinete do Novo
Aeroporto de Lisboa [GNAL]J, integrado no Ministério das
Comunicacdes [Decreto Lei 49902). Em 1973, esta entidade
apresentou o seu relatorio final sobre o “Estudo da
localizacao do Novo Aeroporto de Lisboa”, onde se
indicavam e comparavam as varias alternativas que foram
estudadas, nomeadamente Fonte da Telha, Portela de

Sacavem, Montijo, terrenos alagadicos ao Norte de

Alcochete, Porto Alto e Rio Frio. Depois de se terem

estudado estas varias alternativas, concluiu-se que
a opcao de Rio Frio era a mais adequada,
confirmando a proposta feita na década anterior no
Plano Regional de Lisboa [Anteplano). Os estudos
de localizacao foram efectuados por uma empresa
americana e por um consorcio luso-alemao. Para
alem de varios aspectos foi realcada a relevancia
das condicoes meteorologicas e aeronauticas mais
favoraveis de Rio Frio.

O projecto do Aeroporto de Rio Frio previa gue aqui se
fizesse a obra aeronautica mais grandiosa da
Peninsula Ibéerica, embora a ser realizada por fases
[convém nao esquecer que nos anos 60 do século 20,
Portugal estava tecnologicamente muito mais
avancadodo queavizinha Espanha, e anossa propria
moeda, o escudo portugués valia mais do dobro da
peseta espanhola). A ideia era construir um
Aeroporto do Portugal Imperial para o seculo 21.
Uma nova ponte, Beato-Montijo permitiria fechar a
circular do Estuario do Tejo, ligando as duas
margens do rio e aproximando Lisboa, do crescente
Almada - Seixal - Barreiro - Montijo (Fig. 18).

Considerava-se ser necessaria a instalacao de um

aeroporto de grandes dimensdes, sem quaisqguer
restricoes para futuras ampliacoes [GNAL, 1969).
Nesse sentido, foi reservada uma area de 4.500 a
4.550 hectares. Convém recordar que se previa que
Rio Frio fosse o aeroporto de Lisboa para mais do
que uma geracao, e porisso se previram areas para
um século de actividade (a capacidade instalada
seria para um total de 100 milhGes de passageiros
por ano). E isto € uma forma de planear para o
Futuro. Independentemente do crescimento da
capital, o espaco do novo aeroporto estaria sempre
presente no mesmo sitio porque teria uma grande
capacidade de expansao. E apesardo caracter mais
conservador do Governo de entao, nota-se que esta
perspectiva de encarar uma Infra-estrutura



O Novo Aeroporto Internacional de Lisboa: vantagens e desvantagens da sua localizacao na Ota

aeronautica foi bem mais aberta e progressista que a dos
que actualmente apoiam a Ota., que ocupa uma area de
apenas 1.800 hectares, o que significa menos de metade da
superficie de qualquer das alternativas contempladas em
Rio Frio, e que estara esgotadaem 2039-2040.

Em Rio Frio, previram-se 4 pistas, orientadas sequndo a
direccao Norte-Sul, duas de 4.000 m [embora tendo reserva
para 5500 m), e outras duas de 3.000 m (Fig. 19). Tal como
agora na Portela, admitia-se que as operacoes de aterragem
e de descolagem fossem predominantemente efectuadas
para Norte, estimando-se que elasrepresentassem cerca de
70% do total. Nao foi considerada uma pista para ventos
cruzados, porque se considerou que haveria uma utilizacao
de 99% de utilizacao da pista Norte-Sul, tolerando-se ventos
transversais de 20 nos. O afastamento entre eixos de pista
seria de mais de 2.000 m e entre elas e caminhos de
circulacao de 300 m. Mesmo assim foram estudadas para a
mesma zona de Rio Frio mais do que uma alternativa. No
final puseram-se em comparacao duas das que tinham sido
estudadas: asvariantes A e B, que foram seleccionadas para
ulteriores decisoes [Quadro 1). O bom-senso levou a fazer
um rastreio de varias alternativas para o Aeroporto
Internacional em toda a zona que ia do Porto Alto a Setubal.
No local de Faias [Rio Frio), na mesma mancha, estudaram-
se as condicoes meteoroldogicas, que comprovaram as

caracteristicas estimadas inicialmente.
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Logo apos se terem tomado as primeiras decisdes

sobre a implantacao de um novo Aeroporto na zona
de Rio Frio, passou-se a uma fase que € comum
neste tipo de empreendimentos de grande
dimensdo: iniciou-se a ‘corrida a compra de
terrenos”. Como e evidente, nao estavam em causa
as propriedades integradas no perimetro a
expropriar para utilidade publica e onde se
instalariam as infra-estruturas aeronauticas
propriamente ditas. O negdcio estava nos terrenos
circunvizinhos do futuro aeroporto cujo valor
fundiario subiria em flecha a partirdo momentoem
gue ele entrasse em funcionamento e estivesse

operacional.

Paralelamente o Governo aprovou a construcao do
Aeroporto em Rio Frio. Estabeleceu zonas de
reserva para a futura infra-estrutura aeronautica.
Nos municipios envolventes foram impostas
medidas para conter a construcao em altura de
predios, para evitar conflitos com as superficies de

aproximacao aeronautica das pistas.

0 IVPlano de Fomento [1974-1979) [PCM, 1974) que
constituia a lei 8/73, de 26 de Dezembro, integrava
referéncias claras a uma politica de infra-
estruturas aeroportuarias que se orientava
segundo dois vectores: "desenvolver e explorarum
sistema aeroportuario basico constituido, no
continente, pelos aeroportos da area
metropolitana de Lisboa (Portela de Sacavém e Rio

Frio), Faro e Porto, concebidos como um complexo

>23




>22

unitario; Funchal-Porto Santo e Santa Maria, nas ilhas
adjacentes e Sal,em Cabo Verde; desenvolver e explorarum
sistema aeroportuario secundario constituido pelos
restantes aeroportos das ilhas adjacentes e ainda pelos
aerdodromos secundarios do continente e ilhas adjacentes”.

E definiam-se ainda como dominios prioritarios de actuacao
do sistema aeroportuario principal: a construcao do novo
aeroporto de Lisboa, o aumento da capacidade de oferta dos
aeroportos do Funchal, Santa Maria e Sal. Como objectivos
especificos a atingir, salientava-se que Lisboa-Rio Frio
deveria entrar em exploracdo no ultimo ano do Plano (1979)
com uma unica pista operacional. Entretanto Lisboa-Portela
deveria acompanhar a evolucao do trafego que o solicitava, de
modo a satisfazer uma procura de 9 a 9,5 milhGes de
passageiros e 80.000 toneladas de carga, em 1980.

Este novo Aeroportode Lisboa, em Rio Frio, estava integrado
numa politica de construcao do Porto de Sines e da area
petroguimica e industria pesada associadas; de
remodelacao do porto de Setubal, e de implantacao na sua
proximidade da Eurominas, fabrica de tratamento de ligas
de manganés, que ocupava cerca de 100 hectares. No
mesmo ambito de incentivo as nossas potencialidades
portuarias, estavam contemplados os estaleiros de
reparacao naval da LISNAVE [Almadal, no rio Tejo, e da
SETENAVE (Setuball, no rio Sado. Sobre o aeroporto de Rio
Frio, transcrevem-se breves passagens das memorias
politicas de Marcelo Caetano: "interessava encontrar um
local, perto do litoral, onde o0s avidoes supersonicos,
pudessem aterrar comodamente... Criou-se o Gabinete do
Novo Aeroporto de Lisboa que comecou a trabalhar
activamente nos estudos e projectos e foram feitas as
diligéncias necessarias a expropriacao da Herdade..O
programa previa o inicio da exploracao do novo aeroporto
em 1978, o qual ficaria ligado a Lisboa pela auto-estrada de
Setubal, além da via férrea que passaria no segundo
tabuleiro previsto para a ponte Salazar(Caetano, 1974]".

5. Constituicao da ANA, novos estudos e novas opcoes

Como € sabido, a construcao do novo Aeroporto de Lisboa
em Rio Frio nao se viria a concretizar por entretanto ter
havido a Revolucao de 25 de Abril de 1974. As perspectivas
que estavam subjacentes a este projecto de infra-estrutura
aeronautica eram as de um espaco universalista portugués,
Integrando os varios territorios administrados por Portugal
no Mundo e que constituiam o Império Portugués, e como
tal, envolviam uma visao megalomana face a realidade
actual. Por essa razao, a independéncia das colonias, as
perturbacoes sociais e econémicas do pais, e as alteracdes
politicas sobrevindas, inviabilizaram a construcao do
Aeroporto Internacional de Lisboa, em Rio Frio, como fora

projectado.

Em 1975, durante a Revolucao Portuquesa, foi dada
a indicacao ao GNAL de proceder ao
redimensionamento de Rio Frio devido a crise
petroliferade 1973. De facto esta decisao constituiu
uma intencao politica de adiar a construcao do
aeroporto. Nao surpreende por isso que, logo no
ano seguinte, um decreto do Governo de entao
suspendesse oficialmente o projecto. Contudo,
essas autoridades governamentais aprovaram a
aplicacao de medidas preventivas sobre os
terrenos de Rio Frio com vista a se construir ali,
mais tarde, um futuro aeroporto.

Em 31 de Marco de 1977, foi constituida a empresa
ANA Aeroportos e Navegacao Aérea Empresa
Publica [Dec. Lei n® 122/77), que teve um inicio de
actividade algo conturbado e complicado com
suspensao de funcbtes de corpos gerentes e
nomeacao de uma comissao de gestao logo no ano
seguinte. Entretanto procedia-se ao desmantela-
mento do Gabinete do Novo Aeroporto de Lisboa
[GNAL), que, em 1978, foi integrado na ANA EP. No
ano seguinte [1979), o novo aeroporto de Lisboa em
Rio Frio, foi posto fora das preocupactes dos
governantes, porque se apostava numa politica que
se baseava no sequinte: so depois da Portela estar
saturada se deveria abrir um Novo Aeroporto de
Lisboa [NAL). E deste modo a decisao de se planear
uma nova infra-estrutura aeronautica fol adiada

“sinedie”.

Paralelamente instalou-se um grupo de pressao
das pessoas que tinham adquirido as propriedades
na zona de Rio Frio, ainda antes da Revolucao de 25
de Abril e que tinham pensado poder vir a tirar
dividendos dos bens adquiridos, eventualmente
associando-o0s a uma estratégia de promocao e de
especulacao imobiliaria. E este "lobby” pretendia
anular a reserva pendente sobre os terrenos para
os poderem vender, de forma mais interessante. O
objectivo pretendido por essa gente era retirar o
aeroportode Rio Frio.

No entanto, em 1982-1983, realizaram-se novos
estudos luso-americanos que puseram em
evidéncia que Rio Frio continuava a ser a melhor
localizacao, depoisvinha Porto Alto e a sequir a Ota.

Para se compreender também a opcao Ota tem de
se pensar que ela fol pensada como uma possivel
alternativa na margem Norte dorio Tejo. O curso de
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agua constituia, nessa época, uma fronteira dificil de
ultrapassar. A ponte 25 de Abril [ex-Ponte Salazar] estava
esgotada em termos de capacidade. Nao tinha sido ainda
feito o alargamento do tabuleiro rodoviario. A travessia
ferroviaria ainda nao tinha avancado. E ainda nao estava
sequer materializada qualquer instituicao para estudar e
implementar uma nova travessia do rio Tejo em Lisboa.
Atravessar da margem Norte para a margem Sul do rio Tejo
representava um factor de bloqueamento, porque o0s
congestionamentos eram continuos e 0s tempos de espera
enormes. Em face desta problematica dos transportes, na
regiao de Lisboa, em 1986, estudaram-se alternativas para a
Ota como aeroporto de recurso, com uma e duas pistas.

Entretanto, nesse mesmo ano [1986), o Governo decidiu
levantar a reserva sobre os terrenos de Rio Frio. Ao nao
prorrogar o prazo de aplicacao das medidas preventivas, que
haviam sido definidasem 1972-1973, e confirmadas depois em
1976, os proprietarios viram o seu patrimanio livre de um onus
que desvalorizava e degradava o0s seus bens. Este grupo de
pressao de proprietarios e autarcas tinha finalmente obtido
aquilo por que lutara desde que a Revolucao inviabilizara a
construcao do Aeroporto em Rio Frio. Os terrenos ficavam
agora libertos para a construcao e as condicionantes ao
desenvolvimento imobiliario foram anuladas e permitiram a

valorizacao imediata dos seus terrenos.

Por outro lado, no final da década de 80, os militares da Forca
Aérea Portuguesa previram uma reorganizacao das bases
militares existentes, face a entrada de Portugal na Uniao
Europeia [Janeiro de 1986) e a queda do Muro de Berlim
[Novembro de 1989) e ao consequente fim do dominio
soviético a Leste. Os dirigentes militares comunicaram ser
sua Intencao proceder a desactivacao de varias bases
militares, que poderiam vir a ser utilizadas a nivel civil. Uma
das esquadrilhas aéreas a desmantelar era a da Ota que
representava a base militar mais proxima de Lisboa incluida
naquele rol. E a partir de entao, que a Ota passa a ser
considerada com uma opcao muito seria
para o Aeroporto Internacional de Lisboa.
Nao significa que fosse a preferida ou a
melhor, mas era uma alternativa, na
margem Norte do rio Tejo, a ser adicionada
ao conjunto de todas as outras que |a
tinham estado em discussao, algumas das
quais nao mostravam qualquer viabilidade
talvez devendo] ser

obvia, podendo [e

recusadas de imediato.

Nesse final dos anos 80 do século 20, o rio

Tejo continuava a representar um

constrangimento sério e a sua travessia era
Inviabilizava um

dificil o que aeroporto

J - O Aeroporto da P

internacional, funcional e de rapido acesso na
margem Sul. Em 1990, tomou-se a decisao de
colocar Rio Frio e a Ota em pé de igualdade para
efeitos de seleccao de uma Iinfra-estrutura
aeronautica. Quer em Rio Frio quer na Ota, a ANA
estudou variantes com uma e duas pistas, e 0s
padroes de calculo e de dimensionamento foram
idénticos: 1 pista dnica, 40 a 44 movimentos por
hora, 20

afastadas de 1700 m, 70 movimentos por hora, 50

milhoes de passageiros; 2 pistas,

milhoes de passageiros. Daqui surgiu a
configuracao base para a pista que veio a ser
implementada e que esta a ser projectada nos

tempos actuais.

Em 1994, com a ponte Vasco da Gama na previsao
de ser aberta 4 anos depois (1998), e com a
realizacao de estudos de alargamento do tabuleiro
rodoviario na ponte 25 de Abril (ex-Ponte Salazar),
os constrangimentos que eram representados pela
travessiadorio Tejo deixaram de ser um problema,
para o medio prazo. O poder politico favoreceu
entao a opcao de utilizar novamente uma base
aerea para Aeroporto Internacional, alegando que
Portugal deveria poupardinheiro recorrendoauma
infra-estrutura ja em funcionamento e que

permitisse ser adaptada para os trafegos

internacionais, recorrendo a modificacoes e a

alteracoes minimas.

Agora a base aérea privilegiada |3 poderia ser na
margem Sul, onde as caracteristicas aeronauticas
eram bastante mais favoraveis. As condicionantes
da Ota e o pesadelo dos seus constrangimentos
aeronauticos e de construcao ficavam entao
relegados para segundo plano. E neste contexto
que apareceu, em cima da mesa, a opcao Montijo

(Fig. 20).
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Estudos levados a cabo pela ANA, em 1994, mostraram que
Montijo A [orientacdo das pistas sensivelmente Norte Sul e
Montijo B (orientacao das pistas sensivelmente Este-Oeste)
estavam bem posicionadas para vencer Rio Frio (orientacao
das pistas sensivelmente Norte Sul. A Ota [orientacao das
pistas sensivelmente Norte Sul) continuava a ser a opcao
pior classificada. Os aspectos considerados nesta analise
comparativa foram o0s seguintes: operacao aérea;
construcao; aspecto ambiental; acessibilidade; esforco
financeiro global; operacao simultanea com Portela.

Como a analise era qualitativa, e para maior facilidade de
compreensao, o signatario resolveu quantificar as posicoes
relativas contempladas neste estudo de 1994, atribuindo
para cada rubrica, 4 pontos a opcao em primeiro lugar,
depois 3 pontos ao 29, 2 pontos ao 3% e 1 ponto, para a
alternativa em 4° lugar. Com este esquema verificou-se que
Montijo B ficouem 19 lugar, Rio Frioem 2° MontijoAem 3°%e
finalmente, em ultimo lugar destacado, vinha a Ota, com
menos de metade da pontuacao do primeiro classificado (cf.
Quadro 2J. No entanto, importa referir que esta primazia
pelo Montijo se ficou a dever ao facto de Rio Frio ter tido uma
pontuacao péssima em termos de “acessibilidade” (ainda
nao se tinha feito a ponte Vasco da Gama); e também foi
penalizada na rubrica "esforco financeiro global” por se ter
considerado que poucas obras haveria a fazer na actual
pista da base aerea do Montijo.
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Esta postura governamental de manter a Portela em

funcionamento e de assegurar uma via de recurso, com
base num aerdédromo militar das proximidades de Lisboa,
permitia definir uma politica de nao planeamento do futuro
Aeroporto Internacional de Lisboa. Surgiu entao o cenario
"Portela +1". Logo os pretensos "gurus” do poder e dos
meios academicos, com a sua tradicional flexibilidade e
golpe de rins, vieram defender esta proposta. Em 1994, o
"Portela + 17 efectivava-se com o apoio da base aérea do
Montijo. Depois mais tarde, houve quem sugerisse gque 0

"Portela + 1" se fizesse recorrendo ao aerédromo
militar de Alverca, o que foi de imediato contestado
pelos meios aeronauticos por nao haver vantagem
evidente nesta solucao porque ambas as infra-
estruturas aeroportuarias se encontravam no
mesmo corredor aéreo. E perante este cenario e
tendo em conta novas modificacoes politicas, nada

foi feito...

6. A fachada atlantica, a alta velocidade
ferroviaria, o 'T" e o novo Aeroporto
Internacional

Na decada de 90, varios idedlogos, geralmente
professores universitarios de Coimbra, Lisboa e do
Porto, muito deles relacionados com a Geografia,
com o Planeamento do Territorio, e com o0s
Transportes, comecaram a desenvolver uma teoria
original: Portugal ja nao tinha poder econdmico,
em termos mundiais, porque perdera o seu Império
no Mundo e entao deveria apostar na defesa da
fachada atlantica da Peninsula Ibérica onde a
concentracao demografica e urbana é maisdensae
que se estende desde Setubal, a Sul, até a Corunha,
a Norte. E portanto devia-se registar o reforco
desta valéncia atlantica e, em conjunto com
Madrid, defender os interesses ibéricos. Era o
renascer do ‘iberismo” de Antonio Sardinha, dos
estranhos anos 30 e 40, agora assente numa base

pretensamente técnica.

Neste contexto, Lisboa e o Porto apareceriam como
os 2 polos de desenvolvimento da “fachada
atlantica”, e alguns mais “fundamentalistas” até
advogavam que a capital de Portugal deveria ser a
meio caminho entre as duas cidades, la paraaregiao
de Coimbra. Afinal nos Estados Unidos a capital de
cada um dos estados que o constituem, também
nunca e a cidade mais desenvolvida e industrializada.
A sede do Governo e dos centros de decisao, estaria
entao localizada algures na zona central de Portugal,
numa mancha algo difusa que se centraria na regiao
entre Coimbra e Pombal e até um pouco acima de
Leiria. E esta "moda da fachada atlantica”
generalizou-se e cativou muitos dos meios
académicos e do meio empresarial, muitos
dirigentes partidarios e tambem varios dos Ministros
das Obras Publicas e também do Planeamento.

A rede de alta velocidade ferroviaria seria baseada
numa linha Lisboa-Porto, e sensivelmente a meio
caminho sairia a ligacao para Madrid. Era esta a
origemdo T".Nopontodeinterseccao destas duas
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linhas de alta velocidade

ferroviaria seria entao
localizado o Aeroporto
Internacional de Portugal.
Esta teoria esta bem expressa
na Fig. 21, que reproduz, de
forma clara, esta maneira de
pensar: aqui o Aeroporto
Internacional de Portugal
estava localizado na zona entre
Leiria e Coimbra [(Viegas,
1991). Em paralelo foram

estudadas alternativas

semelhantes ao nivel da CP
[F@- 22) |Paes de Carvalho, velocidade ferroviaria e o
1996). Aeroporto Internacional de

Portugal (Viegas, 1991

Infelizmente, o poder politico concordou com esta maneira

de pensar. Em 1999, uma Comissao para estudo da alta

velocidade ferroviaria, nomeada pelo Ministro Joao Cravinho
e presidida por Oliveira Martins, antigo Ministro das Obras
Publicas, e integrando ainda J. M. Viegas e C. Reis, defendeu
o celebre "T", sem estacoes ou paragens em Portugal até
chegaraoentroncamentodo T", e que assequrariaa ligacao
em alta velocidade entre Lisboa e o Porto e Madrid. A duvida
que entao colocavam era se a ligacao se deveria fazer pela
margem direita ou esquerda do rio Tejo e qual deveria ser o
local de entroncamento e ainda se deveria haver um arco

ferroviario paramelhorserviraregido Oeste (Fig. 23).

Foi nesse sentido que o sitio da Ota surgiu como uma
alternativa dos defensores do "T". Na Fig. 24 esta indicada a
localizacao, naquele local, do Aeroporto Internacional de
Portugal e que fol apresentada por um desses defensores da
“teoria da fachada atlantica” [(Gaspar, 2002). Pode-se ver a
linha Lisboa-Porto e a tal ligacao unica a Madrid. Julga-se

-0 "T". Linhas de

1ssao Cravinho,

gque 0s varios academicos das trés Universidades
gque mantinham o "T" vivo, apoiaram esta
implantacao do aeroporto na Ota, assim como
alguns politicos [menos] e empresarios [(ainda
menos), sem sequer saberem qual era, de facto, o
sitio real onde a infra-estrutura aeronautica iria
estar inserida e sem se aperceberem das
condicoes criticas e desfavoraveis onde se
pretendia implantar o novo Aeroporto. E isto
aconteceu porque o0s ideologos tedricos
privilegiaram a insercao geografica e desprezaram
ou desvalorizaram as valéncias aeronauticas e de
Engenharia Civil, que facilmente desaconselhavam

aimplantacaodeum aeroporto all.

Estasteorias dafachada atlanticae dos modelos de
desenvolvimento e de crescimento a ela
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associados, viriam a revelar-se algo pueris e Iingenuas
porque a Espanha defendeu o seu préoprio modelo de
desenvolvimento e, como qualquer estado independente,
considerou Portugal como um outro pais e decidiu
incentivar e incrementar as suas proprias valéncias em
detrimento daquilo que os Portugueses gostariam de ter.
Em oposicao ao Porto, promoveu (e promove) o eixo Vigo-
Corunha, balancando para o lado de la a forca que até agora
cabia a cidade invicta; em oposicao a um "porto seco” na
zona da Guarda, resolveu reforcar Salamanca; para
contrabalancar o poder historico e econémico de Lisboa,
avancou com o desenvolvimento do eixo Badajoz-Merida; e
finalmente a Sul, Sevilha impde-se como o "porto seco” do
Sul de Portugal e do Algarve [Fig. 25]). As linhas de alta
velocidade ferroviaria que o Governo de Espanha tracou,

reforcaram a centralidade de Madrid.

E infelizmente, tem-se assistido a alguma passividade [e
que a Historia de Portugal talvez venha a confundir com
mediocridade, ou incompeténcia ou até anti-patriotismo) de
certos governantes que provincianamente nao consegquem
sequer apresentar posicoes de defesa do Interesse
nacional, antes se colocando numa atitude de submissao
em relacao ao governo de Madrid, acatando o que de (3
emana como as solucoes que melhor defendem Portugal.
Por exemplo, essa gente nao percebe, ounaove, avantagem
nacional em apostar na defesa do eixo Vilar Formoso - Irun
como o canal preferencial de escoamento de bens e
mercadorias de Portugal para a Europa, e antes o procuram
marginalizar e subalternizar, privilegiando o escoamento de
todas as nossas mercadorias para o porto seco” de Madrid
para dai serem transportadas para alem Pirinéus,
colocando o Pais numa posicao secundaria e periférica em
relacaoacapitalda Espanha.

Também se julga serinteressante recordar que enquanto os
Portugueses discutem qual a melhor localizacao para o
novo Aeroporto de Lisboa e se ele se deve fazer ou nao, os
espanhodis tém vindo a apostar na implantacdao de um

aeroporto no tal eixo urbano Badajoz - Meérida para
funcionar como um hub do Ocidente Peninsular e
anular a influéncia do aeroporto/hub que se
pretende construir em Lisboa, e que deveria servir
a capitale onosso Pais...

7.Periodoapds 1998

Em 19 de Marco de 1998, foi criado o NAER Novo
Aeroportode Lisboa S. A.

Nesse mesmo ano foi efectuado um novo estudo de
localizacao por um consorcio luso-francés. Estes
consultores realizaram uma analise de
aproveitamento até ao maximo da capacidade do
aeroporto da Portela de Sacavém (Super-Portela).
Em Rio Frio consideraram duas orientacoes para
as pistas [E-W e N-SJ; na Ota apenas 2 pistas com
orientacao N-5S. Nestes estudos de localizacao, os
resultados foram claros e a opcao de Rio Frio
apareceu de forma simples e destacada a frente da
Ota: 1° - Rio Frio [N-S} 718 pontos; 2° - Rio Frio (E-
W] 675 pontos; 3° - Ota 616 pontos. E no relatério
acrescenta-se: como todos os estudos realizados
desde 1969, o nosso estudo de sintese poe a cabeca
o sitio de Rio Frio 08/26" [orientacdo Norte Sul).

Paralelamente foram solicitados estudos
ambientais a Faculdade de Ciéncias e Tecnologia
da Universidade Nova de Lishoa e onde também
terao participado docentes de outras

universidades.

E, com a entrada em cena da componente
ambiental, surgiram analises bastante discutiveis,
e tudo se revelou muito translucido e menos claro e
fora dos procedimentos tradicionais que regem
qualquertrabalho técnico. Actualmente sao muitos
0s que questionam os critérios e as metodologias
que levaram a escolha de parametros e a seleccao
dos descritores mais relevantes e a ponderacao
dos varios factores. Colaboradores que estiveram
envolvidos nesses estudos apareceram depois a
duvidar da isencao assumida pela coordenacao do
projecto. Enfim, toda esta problematica da analise
ambiental, merece as maiores reservas. E 1sso nao
deveria acontecer para que nao Se acusem 0S
técnicos envolvidos e que generosamente deram o
seu contributo, de terem participado em “estudos a
pedido”, parciais e pouco idoneos e pouco Isentos.
Entende-se que nao enobrece ninguém nao se
discutir esta tematica de forma aberta, sem
secretismos. Porgue € do interesse de todos que
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nao haja suspeitas sobre o processo de seleccao, e para nao
parecer que ele foi forjado sob uma base pseudo-técnica’, e
gue teve porintencao Unica chumbar” a solucao de Rio Frio,
para impor a Ota, eventualmente na tal defesa da "teoria da
fachada atlantica” de duvidosa relevancia nacional, ou de
outros interesses ainda mais ignotos que nao parece ser de
aprofundaraqui.

Em 1999, foi elaborado o parecer da Comissao de Avaliacao de
Impacte Ambiental [(CAIA). Concluia referindo que as
"alternativas de localizacdo propostas”™ (Ota e Rio Frio)
"apresentam impactes negativos significativos”. No entanto a
localizacao do Novo Aeroporto de Lisboa [NAL) na Ota é menos
desfavoravel que em Rio Frio lorientacao Este-Oeste e Norte-
Sul) “por esta apresentar graves condicionantes que podem
Este
documento parece ficar para a Historia como uma peca algo

por em causa a sua sustentabilidade ambiental”.

tropega e mal fundamentada. De facto, parece ser uma forma
pouco tecnica einvia de se preterir Rio Frio e beneficiara Ota. A
Ministra do Ambiente de entao homologou este parecer por
despacho de 5 de Julho de 1999. Logo, no dia sequinte, 6 de
Julho de 1999, o Ministro do Equipamento, Planeamento e
Administracao do Territorio exarou o despacho seguinte: ...
"paraefeitos de acolhimento na proposta conclusiva da fase de
localizacao, tendo em atencao o natural primado da defesa de
valores ambientais sob o risco de dano irrecuperavel, face a
existéncia de solucao alternativa...”. Em sintese, a conclusao
deste despacho foi a seguinte: aprove-se a Ota e esqueca-se
Rio Frio.

O consorcio técnico de consultores luso-francés que nao se
pronunciara pela Ota, que estava pontuada em ultimo lugar,
acrescentou dois paragrafos ao seu estudo. Transcrevem-
se: Ao dar o seu acordo sobre os termos do relatorio da
"CAIA”, o Ministro do Ambiente decidiu em 5 de Julho de
1999. como a lei portuguesa lhe da o poder, de n3ao adoptar
como possivel o sitio de Rio Frio, considerando que a
realizacao do novo aeroporto criaria ai prejuizos nao
minimizavels, irreversiveis e compensaveis’; e ainda
"Nestas condicoes, a Unica recomendacao que o Consultor
pode formular concerne a viabilidade do sitio da Ota e esta
recomendacao é favoravel” [e este texto recordou ao
signatario um semelhante que ele teve de escrever no final
de um relatorio quando o entao Ministro da Guiné-Conakry
‘Impds” aos consultores internacionais, a opcao que melhor
servia 0s seus interesses politicos, familiares e pessoais e
que era bem diferente da seleccionada em termostécnicos).

Menos de 15 dias depois, em 19 de Julho de 1999, a NAER
recomendou a reserva dos terrenos no local da Ota para nele
serinstalado o Aeroporto Internacional de Lisboa.

Em 2004, estavam ja em curso estudos de projecto
conduzidos por um consorcio luso-americano.
Analises efectuadas ao nivel de estudo prévio e de
ante-projecto foram elaboradas desde entao.

Em 22 de Novembro de 2005, o Governo apresentou
com pompa e circunstancia, o Novo Aeroporto de
Lisboa, na Ota (Fig. 26).
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8. Conclusao

Importa ter presente que a nao construcao e sobretudo o nao
planeamento de um Aeroporto Internacional em Lisboa podera
ter consequéncias graves para o desenvolvimento do nosso
Pais, afectando, de forma séria, as ligacoes economicas e
preferenciais com os nossos parceiros tradicionails.

Os procedimentos e os critérios que levaram a seleccao da
localizacao do Novo Aeroporto Internacional de Lisboa
apresentam contornos nem sempre tao claros como seriam
desejaveis. E 6bvio que ha sempre interesses importantes
ligados a promocao e a especulacao imobiliarias que estao,
ou virao a estar, envolvidos em todo este processo. A
libertacao das muitas centenas de hectares do Aeroporto da
Portela para a urbanizacao de novos bairros deve
representar um dos maiores negocios deste principio do
seculo 21. E essa ocupacao da Portela nunca deveria ser
permitida porque interessa preservar esta infra-estrutura

aeronautica para os vindouros.

Também fol autorizada a urbanizacao da Herdade de Rio
Frio, para nela se instalar um empreendimento hoteleiro. E
Isto faz espéecie. Porque se Rio Frio nao tem valimento para
nele seinstalarum aeroportotambém nao o deveria ter para
nele se implantar um empreendimento imobiliario. Nao
parece gue as reservas técnicas” colocadas pelos sectores
do Ambiente sejam mais penalizadoras para um aeroporto
do que paraumempreendimento imobiliario e hoteleiro.

No entanto, para alem destas questdes, ha outros aspectos
gue merecem ser objecto de reflexao, tais como a estrategia
que o novo aeroporto de Lisboa deve representar para o
desenvolvimento do Pais. Ao invés de um aeroporto
localizado na margem esquerda dorio Tejo, na Peninsula de
Setubal e na zona entre Rio Frio e 0 Poceirao, a localizacao
da Ota parece que vai constituir um factor de perda da nossa
competitividade em termos comparativos com a Espanha. E
o mesmo se verifica quando essa comparacao € feita em
relacao a outros paises com o0s quais Portugal mantém
relacoes privilegiadas, |a que o aeroporto de Lisboa se torna
mais afastado e menos concorrencial.

Finalmente, recela-se que as questoes técnicas nao tenham
ficado convenientemente explicadas. Todo o processo de
seleccao de locais tem inUmeros aspectos mal avaliados e
nao esclarecidos. Nao se percebe, a razao porque se optou
pela Ota e nao se tenham estudado outros locais na Peninsula
de Setubal, que fol sempre considerada como a alternativa
mais adequada, em termos aeronauticos e de construcao.

Tal como em todas as restantes alternativas, o aeroporto na
Ota, é possivel de executar. No entanto, a opcao por esta

localizacao suscita muitas duvidas porque este
local ndao parece reunir as condicoes melhores e
mais favoraveis para ali se implantar e construir o
Novo Aeroporto Internacionalde Lisboa.

Trata-se de uma solucao com muitas condicionantes
restritivas e, nalguns aspectos, a sua operaciona-
lidade resulta particularmente desvantajosa. A
topografia alterosa da envolvente e o relevo regional
sao dos aspectos mais marcantes e menos positivos
daguela localizacao, bem como a sua distancia ao
centro da capital. Com uma area disponivel de apenas
1.800 ha, 2 pistas de 3.600 m de comprimento
afastadas de 1.700 m, uma das quais com
condicionantes de utilizacao gravosas, o Aeroporto da
Ota teria apenas 62 lugares de estacionamento de
aeronaves e a possibilidade de efectuar somente 79
movimentos porhora.

Refira-se que outros locais, em Portugal, e
nomeadamente na Peninsula de Setubal,
localizados em zonas planas e sem obstaculos
aeronauticos, poderiam ter um movimento
aproximado com apenas uma pista [(veja-se os
casosde aeroportos no Japao e no Reino Unidol.

Na apresentacao publica efectuada, foi referido
que se previa gue a sua construcao decorresse ao
longo de 7 anos (2010-2017) sendo o periodo de
utilizacao de apenas 23 anos (de 2017 a 2039, ano
em gue termina a concessao). Mas, parece ser
altamente discutivel investir tanto dinheiro do
erario publico num local tao condicionado e com
uma capacidade tao reduzida e que se vai exaurir
em tao pouco tempo.

Para além dos aspectos referidos, a Ota nao parece
ser a solucao mails adequada para o
estabelecimento de uma infra-estrutura
aeronautica, de medio e longo prazo, porgue
apresenta muitas condicionantes em termos
aeronauticos. Ha obstaculos evidentes que tém de
ser removidos por meio de trabalhos de
terraplenagem significativos e que obrigam a
escavacoes muito apreciavels.

Existemn problemas geotecnicos, porque a zona
mostra aluvioes fracas que terao de ser tratadas ou
removidas e € necessario construir aterros de altura
significativa para altear e nivelar a plataforma
aeronautica. E os processos de consolidacao
acelerada dos solos moles representam um aspecto
naodisplicenteemtodooorcamentode construcao.
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Apontam-se tambéem problemas de acessibilidade para esta
localizacao. A Ota esta a mais de 40 a 50 km do centro de
Lisboa (45 km sequndo a versao oficial] e os varios acessos
existentes e previstos nao sao muito satisfatorios.

Registam-se problemas de integracao com os outros modos
de transporte. Por exemplo, ndao parece ser facil a sua
interligacao com a rede de alta velocidade ferroviaria a
construir, com as bases logisticas previstas, com os portos
que estao em funcionamento, com as travessias dorio Tejo a
implementar ou existentes nazonade Lisboa, etc.

Sobretudo a opcao Ota € muito desfavoravel porque nao tem
possibilidades de expansao apos 2039, o que faz recear que
se esteja a construir um aeroporto de sequnda categoria,
com avultados custos e com reduzidas possibilidades de
captacaodereceitas,a médio e longo prazo.

E se se efectuar uma comparacao simples com outros locais
igualmente possiveis na Peninsula de Setubal, situados na
zona entre o Rio Frio e o Poceirao, a opcao da Ota surge
ferozmente penalizada e faz recear que 0s seus proponentes,
actuais governantes e outros [poucos a muito poucos) que nao
sendo do actual Governo também subscrevem esta proposta,
nao tenham efectuado uma reflexao abrangente que

envolvesse todas asvariaveis em jogo.

Em termos de planeamento, julga-se que o Novo Aeroporto
Internacional de Lisboa, a construir neste inicio do seculo 21,
tera de ser projectado para um periodo dilatado de tempo e
porisso deveria teruma area vasta [cerca de 4.000 ha a 5.000
ha), estar situado numa zona ampla e livre de obstaculos, ter
condicoes meteorolégicas favoraveis, estar préximo da
cidade de Lisboa (ou seja, a cerca de 25 a 35 km da cidade], e
também estar interligado, de forma racional, com os
restantes modos de transporte, nomeadamente com o0s
portos existentes.

Se agora nao se escolhera localizacao correcta, o Futuro criticara
os dirigentes do Presente porque, entretanto a ocupacao em volta
da cidade sera cada vez maior e, inversamente, 0S espacos
disponiveis serao em menor numero e mais longe do centro da
capital e com piores condicGes para a pratica aeronautica. Em
1973, o regime de entao queria um aeroporto para um seculo,
prevendo que ele estaria em funcionamento ate atingir a
capacidade de 100 milhdes de passageiros. Parece que esta logica
tem mais "bom senso” do que construir um aeroporto pequeno
agora paradaquia 20 anos ter de se construir outro, mais longe de
Lisboa e em zonas piores. Parece ser de perguntar a quem aposta
na Ota, se o proximo aeroporto tera de ser construido no meio do
Alentejo [ou, quem sabe, eventualmente em Badajoz). E dai
resultarao prejuizos obvios que poderao afectar a competitividade
de Lisboa e de Portugal, no contexto europeu e mundial.
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O Novo Aeroporto Internacional de Lisboa:
vantagens e desvantagens da sua localiza¢do na Ota

Eng. Joao Cravinho

Breve resumo da intervencdo do Eng. Jodo Cravinho

O Eng. Joao Cravinho nao teve disponibilidade de
elaborar o texto relativo a sua participacao na
sessao. Nesse sentido apresenta-se um breve

resumo da suaintervencao.

O Eng. Joao Cravinho referiu que entendia que
todas as opcoes para a instalacao de uma nova
infra-estrutura aeronautica na zona da capital
apresentam aspectos desfavoraveis. No entanto,
considerou ser indispensavel a construcao do novo
Aeroporto Internacional de Lisboa, porque a
Portela ja nao da resposta ao pretendido. O orador
defendeu a localizacao do Novo Aeroporto, na Ota,
tendo sido o responsavel pela deliberacao
governamental nesse sentido, quando era Ministro

das Obras Publicase Comunicacoes.

A defesa que fez do local da Ota baseou-se em
parametros relacionados com o Ordenamento do
Territorio, tendo partido do pressuposto que o
aeroporto deveria estar na margem Norte do rio
Tejo, servindo mais facilmente o Porto e a regiao
Norte de Lisboa. Com esta escolha, a estratégia de
fortalecimento do que designou de fachada

atlantica peninsular, sairia reforcada. Pela mesma
razao defendeu o "T" na ligacao a Madrid, da rede
de Alta Velocidade Ferroviaria.

Reconheceu que o local da Ota podera ser pior do
que outras alternativas no que se refere a
navegacao aérea e que a sua implementacao
podera ser mais dificil do que noutros locais,
envolvendo problemas e custos acrescidos de

construcao.

A escolha da Ota fol sobretudo condicionada por
parametros de ordem ambiental, ja que o orador,
enquanto Ministro, foi confrontado com o facto dos
estudos encomendados a uma Instituicao
universitaria portuguesa terem concluido que a Ota

era preferivela opcaode Rio Frio.

Apesar do local da Ota nao apresentar as tais
condicoes Iideais para a Iinstalacao de um
aeroporto, reconheceu sera unica solucao possivel
e por isso, entendeu que n3o se devem retardar os
trabalhos de implementacao da futura infra-
estrutura aeronautica.

J:PiEE
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Aeroporto em Rio Frio
ou Aeroporto na Ota?

24 de Maio de 2006

Eng. Reis Borges

No inicio dos anos 50 a aviacao civil passou por

uma verdadeira revolucao. A proxima entrada em

servico da aviacao a |acto, permitindo

transposicao directa do Atlantico, iria exigir uma

profunda transformacao da geometria e

caracteristicas fisicas dos aeroportos existentes

Lisboa n3ao escapava a regra. Os tecnicos

M

nacionals estudaram varias solu coe

()]

e

propuseram a configuracao que ainda hoje

perdura, mas sem que tivesse sido alertado o
Poder Politico para os incomodos do ruido,

especialmente sobre o Hospital de Santa Maria e
a Cidade Universitaria, entao em construcao. A
decisao governamental foi, faca

reconnecer Qque Sse O0S avioes

-se ja". E ha que
nao pudessem
aterrar em Lisboa irtam

Madrid. Nao

técnicos naciona

naturalmente para

N

havia entao alternativa. Mas o0s

s fizeram ciente o Poder Politico
gue a Portela nunca seria solucao de futuro, pelo
que devia ser escolhida uma nova localizacao. E é,
no ambito dos estudos do Plano da Regidao de
Lisboa, que 0 Eng.? Miguel Resende indicou duas

areas livres de obstaculos: uma em Rio Frio para

!

um grande aeroporto internacional e outra na

Fonte da Telha para um aerdodromo central de
turismo. O Plano da Regiao nunca fol aprovado
uma vez que o establishment nao queria plano
nenhum. Os pareceres da Camara Corporativa,
alguns dos quais de figuras como Francisco
Maria de Lurdes

Pereira de Moura ou de

Pintassilgo foram sempre no sentido que nao

facilitava a concretizacao do Plano.

Nos anos 60, no consulado caetanista, um novo

aeroporto internacional é colocado na agenda
politica, criando-se para o efeito o GNAL. Este
fixou - e bem - como pressupostos que a nova
localizacao deveria estar dentro dum circulo de
50 km com centro em Lisboa e dispor de uma
area minima de 3.500 hectares: Era a area que,
em todo o mundo, se considerava indispensavel
um sistema de

para permitir quatro pistas

paralelas. A Norte do Tejo nenhuma localizacao
satisfazia tals requisitos pelo que as

ponderacoes incidiram apenas sobre zonas da

Margem Sul tendo sido Rio Frio a localizacao
melhor pontuada. Consagrada - na 4°® sessao do

Conselho Aeronautico e que, simultaneamente,

aprovou a revisao do Plano Director da Portela

1969 para um aproveitamento até aos dez
milhdes de passageiros - Rio Frio passou a fase

de ante-projecto elaborado por um consércio

americano assistido por outro alemao. O
respectivo processo €, sequidamente, remetido
de Obras

devido acompanha-

ao Conselho Supericr Puablicas e

Transportes para o seu

mento ao mesmo tempo que se Iniclavam

diligéncias expropriativas [com um dnico

proprietario) tendo-se cativado 400.000 contos

para a 12 fase. Note-se que nao fol por
bizantinice que o Estado Novo aprovou Rio Frio
em reuniao do Conselho de Ministros para os

Assuntos Aeronauticos envolvendo, para alem

dos ministérios interessados, a alta hierarquia
militar. E que qualquer aeroporto civil €

mobilizavel em tempo de gquerra pelo que se

~olocam, naturalmente, consideracoes tacticas
e estrategicas de Defesa Nacional na sua
localizacao!

O 25 de Abril fez suspender a intencao politica de
construir um Novo Aeroporto Internacional. O
GNAL foi extinto e integrado na ANA a qual recebeu

s 400.000 contos da
seu fundo de maneio. E durante mais de meia duzia
Todavia,

dicou-se a um consorcio TAMS-

expropriacao para reforco do
de anos nao se ouviu falar do assunto.
cercade 1982, adju
PROFABRIL 3

estabeleceram minimos pelo que se elencaram, na

reanalise de Rio Frio. Nao se

margem Norte, varias localizacdes que se sabia a

partida nao satisfazerem minimamente.

Mas o certo, certo &€ que o grupo TAMS-

i
PROFABRIL confirmou novamente Rio Frio como




>22

a solucao tecnicamente mais adequada. Uma

(WB)
F‘

Jezena de anos m tarde é dada Instrucao
dezena de anos n tard dada It e
|

governamental a ANA para ava

comparativamente Rio Frio, Montijo e Ota paraum

movimento anual de 25 milhoes de pas

avaliacao da ANA nao teve duvidas em co r Rio
rioem 1° lugar, Montijoem 2° e Ota em 3° I_Lgar!

Janosanos 90 os aeroportos de Paris [ADP] como

ultores g:;:'-.fernarr'er'iaie., no seu relatorio

U'

con
Final, voltaram a dizer que a melhor solucao era
Rio Frio... Nao tendo tido suporte em estudos
tecnicos, o Poder Politico viu-se obrigado a
montar a encenacao ambiental que se conhece

com conivéncias académicas mas também com o
|

estava a ser confrontado com solucodes
Integradas e alternativas de localizacao dos

grandes equipamentos estruturantes. Foi uma

actuacao passiva, de sequidismo do Poder e sem

ualsquer dividendos paraas populacoes locals.

Mas seria redutor atribuir a casuistica tudo o que

sucedeu com Rio Frio, com a rede ferroviaria de

alta veloc CBCJE, maxime Com 0S transpories em

Vamos recordar as apostas da Europa, logo a

seguir no pos-guerra, no dominio dos transportes.

Apostas de verdadeiro sucesso. A primeira fol a

Industria aeronautica que ha cinqguenta anosvendia

>

praticamente zero e 0s americanos quase tudo.

Hoje o Airbus ultrapassou a Boeing nas vendas.

Mais de metade do mercado mundial é abastecido

N
m

pela Europa. A sequnda aposta fol o

sageiros. A

desenvolvimento tecnoldgico na alta velocidade

erroviaria encarada como for

territorial da Europa. Foi outro sucesso, com a

_Ll

Europa a ultrapassar tecnologicamente o Japao e

os Estados Unidos. A terceira aposta foi

(0}

constituicao duma gestao publica de exceléncia

nos transportes. A Franca ja trazia desde Leon

Blum e da Frente Popular o conceito de missao de

LF.

er '7dpui|_J,dLUd De Gaule deu grande alento
considerando estratégicas para a Franca a energic
e os transportes. E o certo € que quase toda a
Europa afinou pelo mesmo diapasao e reconheceu
a necessidade duma gestao publica de exceléncia
como suporte estrategico da consideracao dos

transportes como motor de

esenvolvimento
econdomico europeu.

Ha trinta anos, mals ou menaos, nasceram as

wn

democracias Ibéricas e a forma como elas
Interiorizaram aquelas apostas euc-;:.eia:i,
marcou em definitivo o0 seu tempo e modo no
dominio dos transportes. A Espanha entrou na

Airbus com cerca de 2%. Hoje, com o valor

Incorporado sua producao, tera urrapaaaaco

os 20%. Mandou técnicos prepararem-se em

(
(ab ]

Franca e Alemanha no projecto e gestao da alta

{
\

velocidade ferroviaria. Hoje tem o maior estaleiro

de obras daquele padrao de velocidade. Ha 30

anos tinha uma gestao mais ou menos

militarizada. Hoje tem uma gestao publica de
nivel europeu, com adequadas carreiras tecnicas
e grande aposta na investigacao e
desenvolvimento. E Portugal? Nao entrou na
Airbus muito embora tenha sido, para o efeito,
expressamente convidado. Negligenciou
completamente o problema da bitola, melhorou a
linha da Beira Alta e enterrou-se na ceélebre
modernizacao da Linha do Norte sempre em

bitola ibérica. Nao foi capaz de enviar meia duzia

(WD)

de técnicos aqui ao lado [em Espanhal par
estaqlarem. Nem utilizaram a bitola de dupla
fixacao, conhecida desde 1941, quando os
alemaes invadiram a Russia. No que concerne 3
gestao publica, a prieridade foi conferida a danca

de cadeiras, aos negdcios do bloco central dos

wn

interesses [(que comeca nos transportes]

al. Naoadm

ado que 0s

chegando-se assim a situacao act

(T

U
pois que tenha perdido o mar e deix

nossos pontos nao dnuph:ezaen de qualquer

capacidade competitiva. Enquanto discutia Sines
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Ora sem politicas sectoriails de aprovacao

parlamentar, numa completa auséncia de visao
estratégica, sem uma Administracao a funcionar
reqularmente, o Estado Portugués desarmou-se
revelando-se Incapaz de qualquer exercicio de
analise prospectiva entrando, caso a caso, num
agenciamento de negocios que deveria competir a
sociedade civil. Dai uma verdadeira administracao
directa dos transportes com todas as situacoes de
promiscuidade a que da lugar. O PROT.AML é
gquase que, clandestinamente, aprovado sem que 0
territorio tivesse sido confrontado com opcoes
Integradas e alternativas sobre a localizacao de
grandes equipamentos estruturantes. Chega-se
assim a cooptacao da Ota que nenhum estudo
recomendara. Eagora chega-se a pratica evidéncia
de AVF Madrid-Lisboa e
compaginavel com uma plataforma logistica no

que a ligacao
Poceirao e comum aeroportono Rio Frio, mas nada

tera avercom a Ota...

Se tivessemos uma politica sectorial articulada e
face a constatacao de que Madrid tem o seu
problema aeronautico resolvido, muito para aléem
de 2050, teriamos visto que se trata agora duma
grande oportunidade para o desenvolvimento
integrado do territorio que se estende de Sines a
Espanha preparando, para o efeito a nossa
engenharia e a nossa construcao para um grande
estaleiro de obras na Europa. E 0 que seria mais
facil & comecar, exactamente, por um aeroporto
Internacional. Portugal dispoe do maior espaco

aereo europeu pelo que a existéncia de um

aeroporto, sem quaisquer restricoes de trafeqgo,
com amplas areas disponiveis permitindo as
aliancas estratégicas construirem os seus proprios
terminais e outras instalacoes, € uma mais valia
gque e crime desperdicar.

Pensar em grandeza mas executar com
parcimonia faz parte de ambicoes nacionais de
todo o tempo e todas as epocas. Sobretudo quando
a concretizacao € mais que possivel porque apenas

dependente da vontade politica...

Em suma. Um Novo Aeroporto Internacional deve
constituir uma aposta numa verdadeira plataforma
europeia de transferéncias de trafego
transcontinental, com a classificacao 4F da ICAO e
operavel todo o tempo [H24)] sendo uma das
respostas ibéricas ao progressivo
congestionamento de trafeqo potenciando o maior

espaco aereo europeu que e portugués.

Aberto a
transporte aéreo devera, por isso, ser de altissima

todas as aliancas estratégicas de

gualidade na prestacao de servicos (pontualidade,
conforto, etc.] e com capacidade suficiente de
ampliacao. Por isso nao podera ter menos de 4
pistas paralelas devendo permitir uma construcao
faseada. Uma adequada articulacao com a rede
ferroviaria, o equipamento portuario e o sistema
logistico para além das acessibilidades rodoviarias
e sempre uma condicao de base. Finalmente fazer
da construcao do aeroporto uma area de
exceléncia na engenharia e na construcao
permitindo, sequidamente, a exportacao de bens
transaccionaveis.

Ora Rio Frio satisfaz todos os requisitos apontados
0 que, |a nao sucede com a Ota em que as
obstrucoes que a cercam nao permitem operacoes
aereas irrestritas sendo que as duas pistas naotém
sequer funcionamento independente. Acresce que
nao € ampliavel e nem sequer permite uma

construcao faseada.

Pelos vistos nunca houve qualquer mistério sobre o
pseudo-veto ambiental sobre Rio Frio. O Poder
politico conscientemente trocou um dos poucos
locais susceptiveis de construirum Novo Aeroporto
Internacional por uma das suas costumeiras
cedéncias ao Imobiliario... Cabe a populacao da

margem Sulfazer-se ouvir...
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Novo Aeroporto de Lisboa
Ponto de Vista Técnico-Operacional

A construcao de um noveo acroporte de Lisboa
¢ imprescindivel e urgente por razées:

OPERACIONAIS
e
SEGURANCA
libertando o espaco para outros fins

necessarios a cidade e a populagao de
Lisboa

O ACTUAL AEROPORTO DE LISBOA
NAO E OPERACIONAL

PARA PASSAGEIROS E CARGA

PARA O MOVIMENTO DE AERONAVES NO
SOLO

FARA O ESTACIONAMENTO DE AERONAVES

PARA A POPULACAO DE LISBOA

PARA O CONTROLO DE TRAFEGO AEREO

FALTA DE OPERACIONALIDADE

+ OPERCURSEO0 DOS PASSAGEIROS, DESDE A ENTRADA ATE A PORTA

DE EMBHARQUE, ORIGINA CONF 5 E ATRASOS NOS

. SPERCURSO DAS BAGAGENS DO CHECKJN ATE AD SEU EMBARGUE

LOKCO E BINUOED, ORICINANDD ATRAEDE E MALAE PERDIDAS

» A MAIOR PARTE DOE VOOE NAO TEM MANGA
« 08 AVIOES DE LONGO CURSO NAD PODEM UTILIZAR A PLACA

PRINCIPAL

» O3 PASSAGEIROS DOS VOOS DE LONGO CURSO, SAD EMBARCADOS

E DESEMBARCADCS TRANSPORTADOS EM AUT ROS

« O TERMINAL DE CARGA NAD E FUNCIONAL
« ORUIDOEWE £ SAD INCOMPATIVE!S COM A QUALIDADE DE

VIDA DA POPULACADQ DE LISBOA

NAO CUMPRE AS NORMAS DE
SEGURANCA

+ ESTARODEADO PELA CIDADE ATE AO SEU PERIMETRO,

+ 05 PERCURSOS DE APROXIMACAD PARA ATERRAGEM NA
PISTA MAIS UTILIZADA (03) E DE DESCOLAGEM NA QUEE
USADA EM CONDIGOES METEOROLOGICAS ADVERSAS (21),
OBRIGAM O SOBREVOO A BAIXA ALTITUDE DA CIDADE
INCLUINDO OS5 HOSPITAIS:

%RM.WAMMWMEW

NAO CUMPRE AS NORMAS DE
SEGURANCA

- EDIFICIOS PUBLICOS COMD:
TRIBUNAL. BIBLIOTECA NACIONAL E MUSEUS
-~ HABITAGAD (Vo0 No CAMPo Granda 2 S0 metros da altinicda)

r OF DE LIsBO)

CONSTITUINDO UM PERIGO EM CASO
DE ACIDENTE NAS FASES DE VOO
ESTATISTICAMENTE MAIS CRITICAS

NAO CUMPRE AS NORMAS DE
SEGURANCA

* NOMOVIMENTO DE AERONAVES NO SOLO:

08 AVIOES TEM QUE ATRAVESSAR A PISTA
DE INSTRUMENTOS EM USOQ (21) QUANDO SE
DIRIGEM PARA A DESCOLAGEM NAQUELA
MESMA PISTA EM CONDICOES DE
VISIBILIDADE REDUZIDA, FICANDO SUJEITOS
A ERROS DE INTERPRETACAO DE
LINGUAGEM E OUTROS FACTORES
HUMANOS




NAO CUMPRE AS NORMAS DE
SEGURANCA

« OS AVIOES TEM QUE CRUZAR UMA PISTA
OPERACIONAL (35) QUANDO SE DIRIGEM
PARA A DESCOLAGEM NA PISTA PRINCIPAL
OU QUANDO, APOS A ATERRAGEM, SE
DIRIGEM PARA O ESTACIONAMENTO.

O Novo Aeroporto Internacional de Lishboa: vantagens e desvantagens da sua localizacao na Ota

ONDE IDEALMENTE DEVE SER
CONSTRUIDO UM NOVO

AEROPORTO

+ O MAIS PERTO POSSIVEL DA AREA
METROPOQLITANA QUE VA[ SERVIR

» NAO TER OBSTACULOS SIGNIFICATIVOS NUM
CIRCULO DE VARIOS KILOMETROS

« NAO TER AGREGADOS POPULACIONAIS
SIGNIFICATIVOS NOS CONES DE APROXIMACAO

E DESCOLAGEM

ONDE DEVE SER CONSTRUIDO
UM NOVO AEROPORTO

NAO TER RESTRICOES DE CONTROLO DE
TRAFEGO AEREOQ

+ SER ACESSIVEL POR TRANSPORTES
RODOVIARIOS SEM CONGESTIONAMENTO DE
ENTRADA E SAIDA DA AREA METROPOLITANA

+« SER BEM SERVIDO POR TRANSPORTE
FERROVIARIO

- TER POSSIBILIDADE DE EXPANSAQ

HAVENDO OUTROS LOCAIS COM A
MAIORIA DOS REQUISITOS TECNICO-
OPERACIONAIS PRECONIZADOS,

NAO PODEMOS CONCORDAR COM A
ESCOLHA DA OTA PARA O NOVO
AEROPORTO DE LISBOA

A OTA

* TEM UM OBSTACULD SIGNIFICATIVO DOM 665 METROS DE
ALTURA hA SERRA DE MONTEJUNTO RESYRINGIHDOAS
ENTRADAS, SAIDAS € CIRCUITOS POR OCS

o TEM L OCALIDADES A SCARFVOAR COMO Al FNQUFR,
WWB{MR CARREGADO. CARTAXO. SANTAREM E

» TEM EESTRI S E CONGESTIONAMENTOS NAS ENTRADAS
E LISBOA NAG A1 EAD

o TEM A IMPOSSIBILIDADE DE APROXIMACAD ILS PARA LUMA
DAS PISTAS

« NAD TEN POSSIRILIDADE DF EXPANSAD

QUAL A ALTERNATIVA

PARA CUMPRIR OS REQUISITOS
PRECUNIZADOS

QUALQUER LOCAL NA PLANICIE DA
PENINSULA DE SETUBAL A UMA

DISTANCIA INFERIOR A OTA

LOCAL IDEAL
ENTRE

aAl12eaAl1d
e entre
a linha de caminho de ferro a Sul
e 0 campo de tiro de Alcochete a
Norte

O possivel obstaculo do Campo de
Tiro de Alcochele tem solugao

DADO O INTERESSE NACIONAL, ESTA
INFRA-ESTRUTURA PODE SER
CONSTRUIDA EM ZONA MAIS DISTANTE E
AFASTADA DE ZONAS HABITACIONAIS SEM
ENVOLVER CUSTOS SIGNIFICATIVOS.

0S SEUS TERRENOS PERTENCEM AO

ESTADO E LOCALIZAM-SE NUMA AREA

PREVILEGIADA TAMBEM PARA O NOVO
AEROPORTO INTERNACIONAL DE LISBOA




O Novo Aeroporto de Lisboa

Apresentacao feita durante o debate

||| 24 de Maio de 2006

Eng® Pompeu Santos

Vice-Presidente da Associacao Internacional de Pontes e Engeharia de Estruturas [IABSE]

Fora da Arsa Metropoaditana da Lishoa
A quase 30 km de centro de Lisbaa
Accssos rodovidrios a Lisboa congestionados
Conflito com o aergporto do Porlo
Fora da rota para Espanha
_  ESpaco acanhado
5' Pompeu Sa ntos SO milhoes da ml 0 aScavacoss (cotas 2 a 58 a=iom)
Tratamentos especiais de ha de temmenos
Em parte sobre zona hamida
» Custos de construcdo agravados
Dificuidade de lgacao ao TGV
Cuhiculadade de mstalar navele para Lishoa
Lisboa vai perder competitividade

|

Vice-Fresidente da Associacao Intemacional de Fonles

¢ Engenharia de Estruturas (IABSE)

CLMM BN M OT Geme s AT
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Aeroporto + Trav. Tejo + Rede TGV

¢ Posicha relativa de

Linha Madrid-Lisboa (2h45) com estacdes intermédias em
Evora ¢ Rio Frio, mista (passageiros+mercadorias)

Litdva Porto-Lisboa (11h22) coin estacoes intermnedas win
Aveiro, Caimbra, Leiria e Rio Frio

Entrada das duas linhas de TOV em Lisboa pela margem Sul,
apds entroncaments em Rio Frio

NAS eSAcCOes Nsmeadias, auopcado ae Inhas 8m “by-pass
ulilizando trocos das linhas actuals, caso existam

- , ESIAcao da TGV em Lishoa em Lhelas (a constnug)
Enirada do TGV em Lisboa pela .

NOVD ACMOporto a¢ Lisboa om no Entroncamento aas ouas EnNas

Resolve varias necessidades. TAY + comboios subuilbanos +
trifege rodovidrio w
Zona plana (cota = 70}, custos de construcio reduzidos,

_ racinaacs e SEPANSAO B IMPACINS AMDISNTRIE DIrapassaves
Solucio muilo econtmica (ponte com 3 modos de mnsporie

COMm CUSto apenas J00% supenor ao de ponte com 1 56 modo)

Locakzacho perto de Lisboa (= 25 km)

Parmite a entraca das duas linhas do TGY &m Lishoa, ) . | ¥
reduzindo os custos de construcdo e os tempos de viagem Alraenle para os passageius esganion
dos combolos

ACeSSHs Tacels a Todao o pais
Pernmite o acesso facil a0 novo awroporio (em Rio Frio)

através do TGV, dos comboios suburbanos (ligacdo ac Pinhal Pala de desenvelviments da Peninsula de Setibal
Novo) e do transito rodovidrio (corredor central)

S . 3 = P*-_ll‘.U!!IdL.{L' dos aspecios poondemicos . socians 2 ambientars
Permite instatar “mavelle” Chelas - Novo Asroporto (10 min) muito favordwvel

Todos os estudos ate hoje realizados(sS, desde1970)
apontam

K10 Frio como 0 melhor local para © Novo Agroporto

NESCIOS eCoNGMICOE, SN o amBlomtia

0!.1;_ Ric Fric NS ¢« BRio Frie BW

. Rio Fria EMW: 718 pond
¥ Rio Fioo NS 0TS prowsiums
" Ota: G168 pories

w::—om.mq'w;:
- : : - B s FROSOATR B TRCOUSE S B A
1 B = | | S e VO reiinias Fin
« Ri0 Fi0 NUE Y2000 J THUU miloes Eunos
3% Oua, 1300 7 F000 nlivkos Burus (<235 Ngue Ry P EYY)

Julho de 1988: Veto do Governo “chumbou” Rio Frio
invocando “graves prejuizos ambientais™




, ! « BRI DrOACIOX VA0
condscionar © futuro 4o pats nos proximos 50 anos (como os vo
tempo do Duarte Pachecso)

o @ IMEFIORS AD 058 Dro|eEtas
Vil gTrmil meilirorar @ ST desumpenne ¢ redudh
significativamente © seu custo gliabal

« asusieilobilidade dos
projectos deve ser optimizada, combinando os aspectos

penpnamicos. socims ¢ ambisnials

“Quando 0s recursos sao e5cassos,
racionalizar é preciso”

Vios em geral, 02 argem de 100 metros & ooks rwessameanios nara
barcoy com vaes du ordem de 30 melros

Estrutura do tabuieiro em trodics constante 80 longo da ponte, com
apropnado sistema de refQigo NoOs Y& Malores

Poite com tres modos de transgorie: TGY, combeoios suburbancs ¢ rodovin
(£ 247 IMN3R & DORLIDIIA IS (6 SIAGAMBNID DAY 36 3)
F anUleIro am calvan com consalas taterals

Rio Frio Porte - 330 km (€ milhaes Tkm)

C =320 X §= 2560 milhdes Euraos
HIO FRo-EIVas = T80 £m (B miAaes eikm)
C= 180 X 6= 1080 milhées Euros
Barrgiro-Rio Frio = 18 ym {10 miihdes €am)

C=15x 8= 10 milhaas Euras

Cuwic total: 2580« 1000+ 120 = 3780 milh&es Curas

i Fermowia = BOO miihGes Euros
+1 Rodovia - 200 milhoees Eures (+28%,)
v 1 Fetrowvla = 200 milhoes Euros («20%)
i . Custo fotal’ 10 miihaes Furos [«50%)
= Poile com lies modos de ansidne. TOV, combaios sulsii Lanos e iodovia
{com 242 s & posaibidacds oa slargamants pars 1s1)
& TADUIE o am calyad supio
Custa: 1000 milhfes e F

{600 milhaes de E




O Novo Aeroporto Internacional de Lisbhoa:

vantagens e desvantagens da sua
localizacao na Ota
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Auditorio do Metropolitano de Lisboa (Altos dos Moinhos)
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A Proposito de Rio Frio e da Ota

Eng. Oliveira Martins

Eng. C

(U.P.] e Membro Conselheiro da O.E.

Desde 1970 que os ;;m'i@ res publicos, com mais ou

menos ressao, e —md'r‘ar 1 que deve existirum

0
V
f_J

novo aeroporto comercialr a Metropolitana de

na A
Lisboa, em substituicao da Portela.

As principais razoes citadas, sao:

e Os riscos de sobrevoo da cidade de Lisboa na
ota de aproximacao da aterragem ou da
Jescolagem na portela; e, nestes casos,
provavelmente com congequémias DENnosas
sobre os que vivem ou trabalham a volta da area

da Port

e As deficiencias do lay-out, fruto de multiplos

(D

t~a;

arranjos em epocas diferentes
e Reduzidos 487 hectares disponiveis aonde fol
mplantado o Aeroporto da Portela
e As restricoes aeronauticas, os ruidos e o
aumento de CO2 existentes numa cidade que vai
ampliando as deficiéncias nestas areas...

dificuldades que vem manifestado o

*
;_J—i

aeroporto existente quanto a sua capacidade
paragarantiroperacoes eficazes e comodas
lidade de utilizar a Portela para outras

1D
Inalidades, que nao como aeroporto

elassob condicao de:

e Retiraracarreiradetirode Alcochete
e Fazer r‘eajus.tame'ﬂ;os. 1a Base Aereado M
e Melhorar as ligacoes rodoviarias entre as

margens do Tejo

Com a construcao da ponte do Montijo, Rio Frio

melhorou a sua situacao geografica

Nos seqguintes 15 anos apareceu, em 1982, a
possibilidade de utilizar a Base Aérea da Ota, como
hipotese a ter em conta para contrapor a Rio Frio,
tendo a ANA iniciado estudos mais profundos
relativos aquela hipotese, ja que 0s outros cinco

locais ao nortede Lisboaeram de afastar

Nos ultimos anos da década de 80, quando
desempenhei actividades go vernamentais a
hipotese Ota pareceu competitiva perante Rio Frio,

tendo sido anunciado g governo optaria no fim

de 1990 qual o caminho a Segui", 0 que nao velo a

acontecer pela mudanca de ministros.

No periodo 1990 / 1995 a ANA examinou uma

Wi
O

conjugacao Portela + Montijo mas a solucao n
prossequiu, pelas dificuldades em manter essa
conjugacao livre de restricoes significativas quer
em aterros no Porto de Lisboa, quer pela requlacac

do trafego aéreo entre os dois aeroportos.

No periodo 1995/2000 foram prepara para

apreciacao da opiniao publica, "wforr‘na';éea

relativas a Rio Frio e a Ota de que resultou a
escolha pelo Governo da Ota verificado o peso que
representaram as questoes do meio ambiente que

caiam sobre Rio Frio.

Os varios governos, de 2000 ate hoje, de uma forma
confirmaram a Ota como a melhor
solucao, mas divergiram quanto ao tempo da

mudancada Portela.
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Recordo o que disseram trés profundos conhecedores da
matériaque estamos a tratar:

A escolha do local de um aeroporto € uma operacao
complexa sendo rara que uma solucao se imponha com
evidéncia

(Pierre Cot 1963)

Talvez que no Planeamento e no Projecto de aeroportos, o
problema singular mais importante é o da escolha do local
(P.H.Wrighte N.J.Ashford 1997)
Estes 2 dltimos tecnicos, aconselham no Manual de
Engenharia de Transportes, baseados nas regras da FAA,
gue se deveriam analisar os sequintes 9 factores de

influencia:

e Vantagens para os utilizadores do aeroporto
e Disponibilidade de terrenos
e Custosdeaquisicaodosterrenos
e Facilidadesparaaelaboracaode umbom layout
e Facilidadesparaum bom projecto.
e Minimasobstrucoes doespacoaéreo
e Custostotaisde construcao aceitaveis
e Condicoesambientais aceitaveis
e Condicoes sociais aceitaveis
e Facilidadesde:
 Acessosterrestres
 Redesde aguaeenergia
* Qutras "utilitities”
e Condicoesatmosféricas favoraveis
e Minimasintroducoes de aves
e Boa coordenacao com outros aeroportos existentes nas

suasvizinhancas

Conhecidos este ou outro qualquer conjunto de factores:

e Como desdobrar cada um dos factores e parametros
susceptiveis de lhe atribuiruma pontuacao?
e Comoatribuiras pontuacoesacada parametro?

Em 1970 escolheu-se Rio Frio com base em 14 factores de
influéncia e 48 pontos.

Em 1999 escolheu-se a Ota com base em 22 factores de
influénciae 1.000 pontos.

Bastara umavisao mais severa ou mais condescendente em
meila duzia de parametros e os resultados finais das
pontuacoes mudam.

As apreciacoes multi-critérios nao sao sequras: por
natureza sao voluveis quer nas decisoes iniciais, quer nas

verificacoes finais quando os empreendimentos
entram em servico.

A Ota vai ter situacoes relativamente faceis, a par
de outrasdificels.

Mas o essencial e que nao tenham sem visibilidade
os factores de exclusao, como aconteceu a Rio Frio
nos factores ambientais.

O Plano Director da Ota que esta a ser considerado
leva-nos:

A um terreno de 1.810 hectares (5 vezes a

portelal

e A40/50 milhGes de passageiros porano

e Aumadistanciade 45kmdocentrode Lisboa

e A instalacoes cujo layout promove niveis de
produtividade elevada

e A incluir espacos que complementam as
receitas do trafego aéreo e podendo mesmo
excede-las

e Boasligacoesrodoe ferroviarias

e Custos operacionais relativamente baixos, mas

custos de construcao que estao avaliados em

3mmeE

Apods observacao de 11 locais, a sul e a norte de
Lisboa; darecolha de multiplas e variadas opinioes;
e da consulta publica realizada (a par de Rio Frio]
conforme as regras aplicaveis, concluiriam os
peritos gue a Ota erauma localizacao aceitavel.

Acrescento que a Ota é& também uma boa
localizacao para conjugar algumas das suas
actividades com a AVF300 para comboios em
direccao a Europa. [parece-me que 0s 300 km/h e o
mais, nao estao a agradar nada aos no0ssos
vizinhos, nao gquardando esse patamar de
velocidade para a ligacao a Portugal, seja ela qual

for).

Nao bastara tudo isto, acrescido das impulsoes
dadas pelos governos de varias cores politicas,
durante o quarto de século que passou, para fazer
avancaraOta?

Outeremosde esperar poroutros25anos?
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O Sistema de Transportes
A Opcao Absurda da Ota

nio Matias

Eng® Armé

O SISTEMA DE
TRANSPOMTES

AopgsoAbsurdadaom
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S

Eprfesfrrzlesie
Srotlepee) da

NVETSd
NGV O
Intervencio na Sociedade de

Geografia de Lisboa publicada na
Fum n°2s

l.._

5 . ht!p.{ [www.adfer.pt
s VA http :/ ffalandodetra
St 42 nsportes.blogspot.com

i Eng. Arménio Matias
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O Caso do Aeroporto de Lisboa

General Narciso Mendes Dias
Forca Aérea Portuguesa

2
QCASDO DO AEROPORTO DE LISBOA
IST/ADFER
N Meredes Das
31 O Mak) de 2000
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A Ota Revisitada 30 Anos Depois

Eng® Luis Coimbra

Instituto Nacional de Aviacao Civil (INAC)

1971 - Governo aprova conslrugiio em Kio Frio PORTELA: DESDE 08

1975 - Estudos GNAL e SET apontam para a ANGS 80 OUE SE SABE
pevess idade Je redinasionar ¢ sdia Rio Foo, cm QUE PARA MAIS DE 12

fage da enise petrolilera de 1973, MEFA OS CUSTOS
AGRAVADOS SERIAM

7 - i : ) : 2 ? , M
1976 - L, Governamental suspende o projecto ¢ INEVITAVEIS

simultancamente aplica medidas preventivas sobre
on terrenos de Rio Fro,

1978 - [nfegragio do GNAL na ANAEP

1979 — Governo define estrategia para Lishoa:

ABERTURA DN NAL SO NO HORIZONTE DE
SATURACAD A PORTELA

1986 - Governo ndio prommoga o praco de aplicagio
das medidas preventivas estabelecidas em 1976

Hoje: Solugao de “aflitos”
Os avides “NB" ¢ “MB™
(estes dependendo do seu

peso & descolagem), podem
agora ulilizar “take off de
inleroepglio™ em ops pars

Sul, passamlo solne Lishoa

eerca de 40-50m abaixo do

gue seria normal se

descolasscm da solcira 21,

hm, A vl dle “omde™ desoodar, sentn
wme prerregativa de pllotu, diloulars
sesmpe e wma defindg So nedyimae da

capashiats borariahloty a doclarar Aﬂ‘l’pﬂﬂ-ﬂ de Gatwick hﬂj‘l
pann efelios de "esiagFea® IATA

32 Mithoes do passageiros por ana, uma 6 pista (44 a 46
Mo/ Hr)y muas,., duis terminads de Pax e... dois Txv's paralelos
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| TRAFEGO COMERCIAL LISBOA |

2005: 11,234 Milhes (+ 4.9%)
Crescimento 1° Trimesire 2006: + 6.1%

NA VESPERA DE ABERTURA DO NAL. EM 2017, A
PORTELA PODERA TER QUE PROCESSAR...

Com médin anual de crescimento o 8% 20.2 Milhées de Pax
a A% 17.9 Milhdes de Pax

3% 100 Millioes de Pay
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| CONCLUSOES

OTA serd vantajoss em relacho o gualguer localizecio oa margem sal...

Iy

e o s conlipaego de refecducin f alivrmda de v a gaanta
1erna capacichue de axpansio parm 50 MPPA. fivlependesementa de
PR B8 CONCesedo.

8¢ 3¢ revelar fnance ramende man favorave] wnao redugdo do
wvesturendo previsto pata o 1 Fose (Ex. i sd pasta ¢ cagracn bade
e sciosuuet o pasin 2530 MPPA)

Sé for vidvel 1 Heagho por o eim fenmoen AV (00w, LISOP0)
Se forem gerantides hgaetes por ferrovis suburbena o LssbosLanla
d¢ Cuitura com itervalos do 15 msos,

Se for gorm nha v Dggagio rodoviana para Norte da Ota

b Tcmmde m 11l Mas Jil4
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Ota Airport

Apresentacao feita durante o debate

Eng® Mattew Mead
PARSONS
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Safe Aircraft Operations at Ota
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Aeroporto de Lisboa
Um Novo Aeroporto para 50 Anos

Apresentacdo feita durante o debate

Prof. Antonio Diogo Pinto
Professor universitario [IST) e Sociedade de Geografia

Novo Aeroporto de Lisboana Ol A

AREpaNiD 0 Eisnoa 0 o e
(Uum novo aeroporto para 50 anos) \ deciole

Localizacao, previsoes d
ANA e previsao de custo 1A CanclusSes e Afirmacio

- -

:‘x.lx,|‘,:-. -',\' R e p— |
UL O AR llLJ'I!r_’ir:.:'t_'j'I‘lJ._v"

UUH_L,]':}}_»[IE,"I-JdF iento da Portela’ Porqué um novo Aeroporto?

Lisbon f'.pr'f(vﬂl;ﬂrnrlcnqul .‘"n-.*;c'.-nqc?r Faorecasf - SO T e R
flocluding impact of TGV atart-up schedulo) E quI ”.JUI? E Ul ”.Jb‘r?

FMYRIT] T TGS P RN, " ~rg s o

« Previsivel saluracao do
®TON hasa | - — —— acroporio de Lisboa ao

atingir um maximao de
d0-42 moav /hora; o que
Lependendo do
acrescimo anual ge
trafego, acontecera
algures enfre 2015 e
2020

« Uma terceira pista sord
necessana, algures
entre 2025 e 2050, (25
anos apis inaug. OTA)




da FPortela como complementar
; ) Consequancias habituais da adbertura dum nove
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[Requisitos para a FPre-qualificacao
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= Tem que (or cotancialicades Co expansac (S0 anos),
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mundiais (2005)
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O Novo Aeroporto Internacional de Lishboa: vantagens e desvantagens da sua localizacao na Ota

Operacionalidade e
sequranca

ACess0os facels;

Minimo de interferéncia com aercportos
VIZINNOS

Livre de obstaculos para as operacoes do
Lipo narmal

Operacional a 100% cm todas condigoes
climatéricas normais, ao longo de todo o
ano.

Beneficios economicos dum
deroporto
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As alternativas de localizacao

Em 12rmos cperadionals ¢ de futuro

SOTA deficenle sal 2038 -2 peslas, 548un€
OTA+RPorela, aceitdvel sat 2049 -3 nistas,
+45S9mmE (1),
-Hio | 0o, acetavel sat 055 -4 pistas 110 mmeE
Oulros Margem Sul, descliavel, sat. apds 2088 -6
oJ + piclas, 7

Misla, Poncke+oulio exislente, disculivel, 7 (1)

(1) LONOps. DO QX JO QU0 SOFTRCNDE CTVIE O TO'3

Q080 oval oG 2aTS TTow GOt 0w Par OHOUINOS

Comparacao economica das
alternativas (Milhdes da Euros)
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Alguns dados economicos de comparacdo

¢ solucoes alternativas

LIQ. Acum. Act, (MilhGes de Euros)

Uma solucao mista e viavel em
lermos tecnicos e economicos?

sugestao

Em condiCOTS NoImals. 8 OTA ndo passana num exercicio oo
pregualiticngad 46 peio 10010 de NGe POJET SOr Sxpandida; pelo gue
No caso de ne monter o dealsdo sugers 52 que s mantenha a Ponela,
AQuad em axpiaracio, pagn a Q1A 8 ATASTA 2 NECASKINEIN o8 LM
complemenic da OTA de¢, pele menos, mals 10 anos,
Ma=, alem do falla de capasidade de expansdo, o5 melheres analistas
IndCam auliod defellos graves da 1A aConamicos, TeChIcox A
amaientials
Asaim, viaio que ainda & tempo, sugere-se que 3¢ deva tentar
convandes a Govemo de

e pOOE SSLAF &rrado

ChOm DSl @ DOclE CUERTmr mLUuMe A S0 D

e Cas0 quekra manter a8 OTA deve ambem mantar a Pomela

com tralege vocacionada (low cost, chariers, exceutiven)

Que uma seluglio alternative, na Margem Sul cu mista, alnda ¢

possive

e caso quekra manier a OTA & deve astudar o fisco sdactiva de

celisde com aves
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