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Esta primeira edicao da FER XX| de 2010, constitui
fundamentalmente um registo do trabalho que a
ADFERSIT - Associacao Porluguesa para o
Desenvolvimento dos Sistemas Integrados de
Transportes, tem vindo a desenvolver, com a
colaboracao de um conjunto de intervenientes de
reconhecido mérito, sobre aqueles que sao os
Grandes e Estratégicos Projectos de Infra-
estruturas do pais.

Com este trabalho, pretende-se, mais uma vez,
contribuir para a adop¢ao das melhores
solucoes para o pais.

Ana Paula Coelho
Directora da FERXXI



ADFERSIT 2000

O SEU ESPACO, A SUA OPINI;{\O
PRECISAMOS DA SUA PARTICIPACAO

No site da ADFERSIT, podera consultar: as noticias, as intervencdes apresentadas
nas sessoes e debates promovidos pela Associacao no ambito dos projectos que
irao ditar o futuro dos sistemas de transporte em Portugal, a Revista FER XXI,
Inscrever-se como socio, etc. £, ainda, o factor mais importante: podera contribuir
com a sua opinidao na area de debates. Gostariamos de conhecer a sua opiniao.
Visite-nos em www.adfer.pt
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Homenagem ao Professor Francisco de Almeida e Castro

Homenagem ao Professor
Francisco de Almeida e Castro

Manuel Seabra Pereira

nstitulo superior Técnico
19 de Junha de 2009

O Instituto Superior Técnico, a ADFER - Associacao
Portuguesa para o Desenvolvimento do
Transporte Ferroviario e a CP - Comboios de
Portugal prestaram uma Sessao de Homenagem
ao Professor Francisco de Almeida e Castro que
se realizou no dia 19 de Junho de 2009 as 15:00
horas, no Salac Nobre do Instituto Superior
Tecnico, Pavilhao Central, em Lisboa.
Esta sessao foi seguida de um Porto de Honra e
aberturadaexposicao "Homenagem ao Professor
Imeida e Castro™ no Museu de Engenharia Civil
do IST, onde foi distribuido o livre "Uma Vida pela
Modernizacao dos Caminhos de Ferro

Portugueses™ gque assinaloua homenagem.

"Homem de consensos reuniu a sua volta a
estima e a amizade de colegas [...). Jubilado em
1989, continuou a colaboracao que havia iniciado
em 1987 com o Mestrado em Transportes
organizado pelo Departamento de Engenharia Civil,
como responsavel pelos modulos de motores
térmicos primeiro nas disciplinas de de Tecnologia
e Gestaode Frotas. Participoucom determinacaoe
independéncia, em diversas intervencoes na
Ordem dos Engenheiros, ADFER, APAC e com
artigos publicados no jornal O Pdblico. "™

Gilberto Gomes

ConsultordaCP - Caminhos de Ferro Porlugueses

Presidente da Comissao de Honra

"Em nome do IST - Instituto Superior Técnico, da ADFER - Associacao Portuguesa
para o Desenvolvimento do Transporte Ferroviario e da CP - Comboios de Portugal,
E.P.E, agradeco a todos 0s que se associaram a esta iniciativa para prestar uma
justa e afectuosa homenagemao Prof. Franciscode Almeida e Castro.™

"Foium homem de grande dimensao civica, atento
ao que se passava a sua volta, sempre solidario
com os amigos. Foi um assumido democrata - no
sentido lato do termo - e um espirito inquieto
quando os tempos o justificaram.

Minhas senhoras e meus senhores.

Esta minha breve intervencao sobre a
personalidade de Francisco de Almeida e Castro
focou-se sobre alguns tracos inesqueciveis de
grande Homem que ele foi, com o seu caracter
invulgar. Traduz a visao de um amigo que muito o
admirou e de um colega que com ele partilhou
valores comuns. Foi-me muito grato recorda-lo
neste momento, e tanto mais quanto o faco no
ambito de uma homenagem publica que muito
justamente lhe € prestada.

Curvo-me, respeitosamente, perante a sua
memoéria.”*

José Manuel Consiglieri Pedroso

Discurso de homenagem

e Pereira, Mancel Seabra edilor], Uma Vida pelos Caminhos de Ferro
Portugueses, Homenagem a Francisco de Almeida e Castro. Lisboa: IST
PRESS, Instituto Superior Técnico, 2009 lobra financiada por ADFERSIT,

CP-Comboios de Portugal e 157)



'SOLUGAO
B ADFER/CIP

"
i
L

e

‘-m' f CARANGUEJEIRA
B

- a3
.""‘ - 3 -
| - -
i - .
|-
>."
" ia
i : ra

.-
-

I/.’

N SOLUCAO
8 RAVE

O

NOVA REDE DE BITOLA EUROPEIA E ALTA VELOCIDADE

Concepcdo, Integracdo, Construgao Faseada e Viabilidade

ng. Armeénio Matias, Presidente da ADFERSIT - Associacao Portuguesa para o

.
Desenvolvimento dos Sistemas Integrados de Transportes




Nova Rede de Bitola Europeia e Alta Velocidade

NOVA REDE DE BITOLA EUROPEIA

E ALTA VELOCIDADE
Concep¢ao, Integracao, Construcao
Faseada e Viabilidade

Eng. Arménio Matias
Presidente da ADFERSIT

1-VISAO

A actual crise financeira veio recordar-nos quao
importantes continuam a ser, para a siluagao
economico financeira de Portugal, o Turismo, as
remessas da Diaspora e as Exportagoes, sobretudo
de produtos de forte incorporacao nacional. Quando
planeamos as grandes infra-estruturas de
transporte naoc podemos deixar de considerar a
prevaléncia dessa realidade e loma-la como um
designio nacional complementado pelas

necessidades de mobilidade interna,

Assim sendo, o Turismo, a Diaspora e a mobilidade dos
Homens de Negdcios conferem absoluta prioridade as
Infra-estruturas aeroportuarias e a sua perfeita
articulacao com eficazes vias de comunicacao
terrestres para que todas as principais cidades/
regioes do Pais tenham excelente acessibilidade por
parte desses veclores fundamentais da nossa
economia. No Continente, a perfeita e inadiavel
integracao do Aeroporto Sa Carneiro, do Novo
Aeroporto de Lisboa e do Aeroporto de Faro com a
futura rede de alta velocidade é crucial para cumprir
esse designio, conferindo uma nova dimensao
territorial a esses aeroportos.

O terceiro vector, as Exportagoes (e as
importacoes), conferem a sequnda prioridade, nas
grandes infra-estruturas de transporte, aos portos,

as plataformas logisticas e a sua articulacao por

modernas vias de comunicagao lerrestires,
sobretudo por linhas ferroviarias de via dupla e
bitola europeia que permitam a nossa ligagao a
Europa, sem gqualquer conslrangimento, tal como

acontece com as vias rodoviarias.

Para Portugal, em termos ferroviarios, a primeira
necessidade é a sua articulacao internacional em
bitola europeia e a propria migracao interna da bitola e
naolantoarededeallavelocidade.

A alta velocidade ferroviaria tem que ser equacionada
no quadro dos grandes corredores de (rafego,
nacionais e ibéricos, tendo certamente em conta a
crescente Intensificacao das relacoes ibéricas e a
dimensao excepcional dos trafegos induzidos em cada

nova linha de altavelocidade que € aberia.

Em resumo, as prioridades das grandes
infraestruturas de transportes deveriam ser os
Aeroportos, a bitola europeia e, por ultimo, a
altavelocidade,

Independentemente dos calendarios e dos
pormenores, foi possivel criar consensos nacionais
sobre o sistema aeroportuario e sobre a nova rede
ferroviaria. A nova rede consagrada na Cimeira
Ibérica de 2003 é a que melhor se coaduna com o
interesse nacional e das principais regioes do Pais
e, em funcao das nossas possibilidades e da nossa

ousadia, ira sendo concretizada.



Os principais paises europeus tém investido ou estao a estudar a ligacao

dos seus hubs aeroportuarios com a rede de Alta Velocidade

* Desde 1994 que o Aeroporto de Paris @
Lyon tem uma Estacao de Alta Velocidade

« E oferecido interlining por varias
companhias aéreas que utilizam as
ligacdes lerroviarias como leeder para
conectar com voos intercontinentais

* A Air France criou uma filial junto com a

Veolia para competir com SNCF na Alta
Velocidade
.

« O Aeroporto de Schiphol tem conexiao com
a rede de Alta Velocidade

= A oferta de interlining ainda ndo esta
complelamente desenvolvida

= Eslac a ser realizados varios estudos e
iniciativas para potenciar a conexio entre
o transporie ferroviario e o transporte agreo

2-AEROPORTOS

Para alem da integracao, ja universalmente
consagrada, dos Aeroportos com as redes ferroviarias
urbanas e suburbanas, existe hoje uma linha inequivoca
de evolucao no sentido da integracao perfeita entre os
principais aeroportos e as linhas de altavelocidade.

Em todos os Continentes ha planos e projectos que vao

+ O Aeroporto de Frankfurt tem uma es1acio
de Alta Velocidade desde 2002

« 08 servicos de interlining sao oferecidos
por diversas companhias

* Nas estacdes de Cologne e de Stutigart,
existem balcoes de check-in, de
companhias como a Lufthansa que
oferecem o handling integrado da bagagem

» Apesar de existir um projecto, em fase de
estudo para levar a Alta Velocidade ao
Aeroporte de Heathrow, por agora apenas
existe um shuttle ferroviario e ligacdo ao

= Para reforcar a sua posicao compelitiva, o
Aeroporto de Heathrow tem a inlencao de
ter uma ligacao a rede de Alta Velocidade e
uma 3’ pista

Fome TGV Ar France ADP Lumarsa Frapos. BAA. Eurostar. Thals. Amstordam Schionol Arporn. imgrensa Andises Oinver Wyman

nesse sentido. Na Europa sao exemplos Frankfurt [com
0os balcoes de check-in nas distantes estacoes de
Colénia e Stuttgart), Charles de Gaulle e Lyon [com a
parceria entre a Air France e a ferroviaria Veolia),
Schiphol e, provavelmente, Hethrow.

O Livro Branco da UE sobre politica de transportes é
peremptorio na defesa da integracao entre

aeroportos elinhas de alta velocidade.



A Integracao Perfeita dos Transportes Aéreo e Ferroviario

Foram essencialmente lrés as
solucoes integradas que foram
defendidas para a nova rede
ferroviariaeo NAL

Essa integracao permite, ndao so
assegurar um servico perfeito a
uma vasla regido, como cria
sinergias que wviabilizam os dois
sistemas de lransporle,
incrementando trafegos e
favorecendo a ocupacao de espacos

vacacionalsacadamodo.

Solucao Cravinho

Solucao ADFER/CIP

Solucao Pompeu Santos




S6 a perfeita integracao do Aeroporto Sa
Carneiro com o novo eixo ferrovidrio Porto -
Galiza confere pleno sentido a essa relagao, que
pori1sso devia ser prioritaria.

Prioridade a integracao da nova rede
com o aeroporto Sa Carneiro
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Do mesmo modo nao terd grande sentido
construir o novo eixo Faro - Huelva sem integrar
o Aeroporto de Faro.

Prioridade a integracao da nova
rede com o aeroporto de Faro

A integracao do NAL e da nova rede ferroviaria,
como prevéem as opcoes que a CIP e a ADFER tém
vindo adefender, é fundamental para todo o Pais.

Mantendo os objectivos essenciais dos tempos de
percurso entre Lisboa e o Porto e Madrid e o

IllllHI Nova Rede de Bitola Europeia e Alta Velocidade

Algarve, tem a vantagem de proporcionar um
acesso ferroviario optimo ao NAL, desde Lisboa,
Santarém, Leiria, Coimbra, Aveiro, Viseu, Guarda,
Castelo Branco, Evora, Beja, Sines, Faro, Noroeste
e Galiza, Salamanca, Estremadura e Andaluzia
(quando toda a rede estiver construida).

E por um custo significativamente inferior.

Integracao do NAL com o Futuro
Eixo Lisboa-Porto

Acesso da Galiza, do Norte
e do Centro ao NAL




Acesso do Sul, da Estremadura e da
Andaluzia ao NAL
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Vejamos trés exemplos:

Na ligacao da Estacao Centralde Lisboa com o NAL
a solucao da RAVE tem 53,5 km enquanto a solucao
da CIP/ADFER tem 38 km [menos 40%).

Poderia haver maior desincentivo ao uso do

transporte publicono acessoao NAL?

Acesso de Coimbra, de Leiria, etc. ao NAL
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Na ligagao de Coimbra (e de todo o Centro e Norte)
ao NAL os passageiros percorreriam mais 53,5 km
depois de chegarem a Lisboa. Diza RAVE que 0s 5%
dos passageiros do eixo Porto - Lisboa destinados
ao NAL sequiriam no mesmo comboio até ao NAL.
Na verdade, esses passageiros teriam que mudar
para o Shuttle pois nenhum Operador faria 107 km
com o comboio quase vazio, existindo alternativa.

Com a solucao da CIP/ADFER esses passageiros
chegariam ao NAL, via Santaréem e Margem
Esquerda do Tejo, com um tempo de percurso
muito inferior ao da prépria ligacao com Lisboa.

Ligacoes ferroviarias ao NAL,

de acordo com as alternativas da localizacao da TT1
:‘D"ic:aAVE,
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Na ligacdo de Evora le do Alentejo e da
Estremadural com o NAL, na opcao da RAVE, os
passageiros ou virao a Lisboa para ai
apanharem o Shuttle, que percorreria os tais
93,5 km, ou, se tiverem paragem no Pinhal

Acesso de Evora, Badajoz, etc. ao NAL

AV  Shuttle

I\IIH' Nova Rede de Bitola Europeia e Alta Velocidade

Novo/Poceirdo, mudarao para o Suburbano
destinado ao NAL, servido por um ramal de
cerca de 20km a partir do novo eixo Lisboa -
Madrid. Ao contrario a solucao da CIP/ADFER
oferece uma ligacao directa em AV ao NAL.

SOLUCAO
ADFER/CIP




A localizacao do NAI

no CTA constitul uma

opc¢ao de grande equidade em relacao aos

Interesses e ao servico as varias regioes, para

alémde serum territério do dominio plablico.,

O Oeste, as Beiras e o Ribatejo, por um lado, e o

Distrito de Setubal, o Alentejo e o Algarve, pelo

outro. beneficiarac assim de

equilibrada, sem prejuize de servir bem

nucleo principal do

mercadoe [Lisboa

Equidade assegurada pelo NAL no
CTA a todo o territorio continental

BeiraAlta

Beira Litoral

R'batejo
Qesle

Lnsboa_

D. Setubal

Beira Baixa

Alto Alentejo

Baixo Alentejo

uma solucao

O

e

A grave conjuntura de crise mundial aconselhara
que se reveja o tempo de vida da Portela e
concomitantemente o programa da construcao
faseada do NAL. Todos conhecem o0s
imponderaveis ambientals que pesaram na
escolha da localizacao do NAL, o que levou o Prof

Carlos Borrego a aconselhar a opcao por uma
vasta plantacao de eucaliptos, noseiodo CTA, e a
integracao em zona de proteccac ambiental da
parte ocidental d vamp” de Tirc. Mesmo pela
ligacao mais directa [CIP/ADFER] o NAL fica

- P - 3 * s ¢ < -~ 20 1 v
excessivamente distante de Lisboa (38 km)|.

Varios anteriores altos Dingc":cs da Forca Aérea
me informaram que a desaclivacao da Base Aérea
do Montijo e viavel e rapida de realizar no contexto
da funcdo actual e previsivel daquela Forca
Armada. Sem prejuizo do seu atravessamenlto por
vias ferroviarias, o respectivo territorio poderia
ser incluido nas zonas de proteccao ambiental.
Isso permitiria que o NAL fosse implantadoe no
CTA, mas na zona em que ja existe uma pista, ou

seja mais proximo de Lisboa cercade 10 km

Em qualquer caso a opcao da TTT deveria ser
localiza-cao do NAL, ao

espacho do Governo que

sempre determinada pela
contrario do que imposo D

mandou o LNEC compararasopcoesparaalTll

E o timing da construcaoda 111 deve ser coordenada
coma entradaem funcionamentodo NAL.

Pista existente na zona central do
Campo de Tiro de Alcochete

QRN CHE ST
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Despacho que mandata LNEC para comparar travessias omite acesso ao NAL

Despacho do MOPTC de 7 de Fevereiro de 2008
Extracto:

3. FPoraresponder a estas questdes, deve o LINEC:

a) -
D] Anglisar as alternativas tendo em especial consideracdo os seguintes principios:
i) Critérics de mobilidade

- NG servico ferrovidrio suburbano;
-no servigo ferrovidrio de longo curse, para passogeires:

- ng servico ferovidrio convencional de mercadorias, fendo em conig as
piatatormas logisticas constantes do Portugal Logistico e a localizagdo dos
DONGs principais:

- 1O servico feroviorio de alta velocidade, 1endo em conta Os objectivos fixQdos
de tempo de percursc enfre Lisboag e hadrid bem como criterios de
competitividade para G linha mista.

I -

Estudos de Alta Velocidade

R.C.M. n° 52/88, de 15 de Dezembro

> Deliberou que as novas linhas ferrovidarias que venham a ser
construidas em Portugal... deverao ser de bitola normal europeia;

> Determinou que a CP estudasse a migra¢do para bitola europeia da
rede actual.

3-BITOLAEUROPEIA incumbiu a CP de estudar a migracao da bitola para

europeia. A Espanha havia tomado, uma semana
Em 15/12/1988, pela RCM 52/88, o Governo portugués  antes, idéntica decisao. Como é sabido, a Espanha
decidiu que as novas linhas seriam de bitola europelae  seqguiu um caminho de planeamento e de construcao
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de uma nova rede, imperturbavel pelas mudancas
do Partido no Poder. Ao mesmo tempo, ao longo de
duas décadas, tomou medidas para a migracao da
bitola da velha rede, designadamente aplicando
travessas polivalentes em todas as vias principais
objecto de renovacao. O Governo espanhol
anunciou, ha alguns meses, ter quase pronto um
Plano para fazer migrar a bitola em toda a rede até
2020, 2 mesma data em que prevé concluir o seu
ambicioso Plano de 10000 km de novas linhas.

E bem possivel que a crise faca atrasar estes
Planos. Mas nao podemos escamotear esta
realidade assombrosa.

Portugal comecou bem ao estudar, ainda na
década de 80, as trés principais novas linhas.

Rede Ferroviaria - Espanha
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Mas depressa mergulhou num caminho erratico,
que passou pelo inadequado projecto da linha do
Norte, que se arrastou até a Cimeira de 2003.

Estudos de Alta Velocidade - Tracados.

Porto/Braga/Aveiro - Espanha (1989)
Lisboa - Porto (1990)
Lisboa - Madrid (1990)
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A mudanca do Partido no Poder apenas reilerou o erro.
Quanto a migracao da bitola optamos por enterrar a
cabecanaareiae, durante duas décadas, nadafizemos.

Todas as linhas modernizadas nao estao preparadas
para a migracao da bitola. No tro¢o Casa Branca -
Evora aplicou-se uma travessa de tripla fixacdo,
propria para via algaliada - via para duas bitolas
simultaneas como a que existiu entre Trofa e Lousado
- gue ninguém consegue explicar como sera utilizada.

Em 2020 [ou algum tempo depois, devido a crise)
toda a rede espanhola estara em bitola europeia.

A generalidade das novas linhas espanholas
sera apta para trafego misto [excepto Madrid -
Galiza, Madrid - Andaluzia, Madrid - Catalunha
e Madrid - Valéncia). Como justificar que no
troco Evora - Elvas se preveja uma via dupla de
bitola europeia e umavia Unica de bitola ibérica?
Paraesta serutilizadade 2013 (7] 2 20207

Evora - Caia, duas bitolas indepedentes. Porqué?

s
i /"ﬁ" : EVORA

ESTREMOZ  ELVAS
AT
e - : Bﬁofa"
- Europeia
Bitcla
Ibérica

Como é sabido, o curso terrestre, sempre
predominante, das nossas exportacdes (e
importacoes) desenvolve-se desde a faixa litoral, que

vaide BragaaLeira, viaSalamanca e Valladolid.

Muitos pensarao que exisle uma allernativa pela
Galiza, mas nao, pois, como se disse, 0 NaVo eIxo
Galiza - Madrid é exclusivo de passageiros, O Pals
nao pode deixar de dar prioridade a construcao de
uma nova linha de via dupla e bitola europeia que
sirva este corredor.

Um plano de migracac da bitola tem gue ser estudado
e politicamente assumido. O novo eixo Lisboa - Porto
podera, no fuluro, ser exclusivo de passageiros.

Porém, enquanto nao for preparada e execulada a
mudanc¢a da bitola na linha do Norte essa seria
uma ma opc¢ao. Esta circunstancia
aconselha que o novo eixo Lisboa - Porto seja
construido pela Margem esquerda do Tejo e a

tambeém

Leste da Serra de Aire, muito mais favoravel para
tracado apto para linha mista.
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Prioridade ao eixo fundamental das nossas relacoes
economicas externas

4-ALTAVELOCIDADE

Em maténa de alta velocidade a nossa melhor
referéncia éa Espanha.

A rede que resulta da Cimeira de 2003 até e
moderada face ao que esla a ser planeado e
construido nas principais Regides daquele Pais.

Coisa bem diferente é saber quando Portugal pode
e deve construir essa rede.

No meu entendimento ha pouco pragmatismo e ate
alguma falta de verdade no tralamenlo desla

questao.

Assim:

¢ Os objectivos de tempos de percurso e de
velocidades maximas nao sao dogmas. Tém que
serajustados aviabilidade de cada projeclo;

e Uma nova linha férrea & um investimento publico
que cria uma nova realidade economice-social,
que perdura por todo um século, que nao pode ser
avaliado ern condigoes usuais, e que, por 1sso, tem
sido responsabilidade normal dos Estados [na
Espanha, na Franca, na Alemanha, na Italia, etc.);

¢ Nao tem sentido avancar-se com a construcao de
uma nova linha de altavelocidade, cuja exploracao
nao sejaviavel sem subsidiacao do Estado.
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O arranque de qualquer projecto devia estar
dependente de um concurso e de um contrato
com um Operador Privado que desse essa
garantia;

Eixo Atlantico no Méedio Prazo

e N3o e verdade que a Linha do Norte esteja
saturada. Proxima da saturacao esta apenas
nos trocos suburbanos de Lisboa e do Porto. A
construcac de variantes, segundo a directriz
do futuro eixo de AV, entre o Porto e Aveiro e
entre Santarém e Lisboa, € que é a solucao
para o médio prazo;

e Os calendarios acertados com a Espanha sao
indicativos. A Histéria ferroviaria do século XIX
ensinou-nos a ser prudentes. Recordo que as
datas previslas para as novas linhas entre a
Espanha e a Franca eram 2005 para a fronteira
da Catalunha (serd 20097) e 2010 para a
fronteira do Pais Basco [20207?). E que a Franga
atéiradarprioridade ao corredor atlantico.

Nova Rede de Alta Velocidade da Andaluzia
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Eixos Prioritarios Trans-Europeus

Datas acordadas e
ultrapassadas em
cimeiras
franco-espanholas

Trafego Misto

Rane SOMMT! (B0 TOR- 382

5 - 0S CAMINHOS DO PRAGMATISMO E DA
SUSTENTABILIDADE PARA AS NOVAS INFRA-
ESTRUTURAS DE TRANSPORTE

Do que fica exposto, tendo por pano de fundo um
consistente e coerente novo sistema de
transportes a concretizar no longo prazo, com
alicerces em eficazes infra-estruturas
aeroportuarias perfeitamente integradas com
as novas linhas de AV, em novos eixos
ferroviarios internacionais standard de bitola
europeia bem articulados com os sistemas
portuario e logistico, em consonancia com a
rede aprovada na sequéncia da Cimeira lbérica
de 2003 e em obediéncia a urma estratégia clara
de rmigracao de bitola, isto é com base num
credivel e consensual Plano Nacional de
Transportes, dever-se-a adoplar o seguinte
rumo:

1. Aprofundar a localizacao do NAL no seio da CTA,
aproximando-o, o mais possivel do Nucleo
Centraldo seu Mercado - a cidade de Lisboa;

2. Reprogramar a execucao faseada do NAL face ao
contextode crise internacional em que vivemos;

3. Aprofundar as opcoes das novas travessias do
Tejo, na regiao de Lisboa, tendo em conta os
mercados reais gue as justificam e a sua
fundamentacao economica. Onze anos depois da
conslrucao da Ponte Vasco da Gama o acesso
rodoviario eficiente a essa Infra-estrulura do
Barreiro e do Seixal ainda nao foi resolvide. O
acesso ferroviario pela Ponte 25 de Abril,
iniciado ha dez anos, nao esta esgotado. O
descongestionamento rodoviario desta Ponte
[que s6 o Tanel Algés - Trafaria resolve) nao esta
assumido. Os novos terminais fluviais e o
sistema recente de catamaras nao estao
obsoletos;

4. Reprogramar a TTT segundo a melhor directriz
para o NAL, elemento fulcral da
sustentabilidade das duas Infra-estruturas,
coordenando a entrada em funcionamento de
ambas. Conceber a TTT para servir também a
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nova rede de bitola europeia e AV e
complementarmente o suburbano para o
Barreiro e toda a zona oriental do Distrito de
Setubal;

5. Estudar de novo a estacao central de Lisboa para
um local desafogado e bem acessivel a toda a
AML, servido [ou susceptivel de o ser] pela linha
vermelha do metropolitano e pela linha de
Cintura, como as Olaias e a Portela;

6. Reprogramar o novo eixo Lisboa - Elvas
coordenando-o com a entrada em
funcionamento do NAL e proceder a revisao do
respeclivo projecto, Corrigir o projecto do troco
Evora - Elvas para duas vias Unicas, uma de
bitola europeia e oulra de bitola ibérica e
travessa polivalente [ou para uma via dupla
algaliada), para, em 2020, darem origem a uma
via dupla de bitola europela. Adjudicar depois ¢
troco Elvas - Vendas Novas no ambito do actual

A nova Estacao Central de Lisboa

C.U. Qeste

Cascais

setu

LE S

bal - Fertagus

Concurso. Estudar o troco NAL - Vendas Novas,
com uma estacao pivot sob a aerogare, e
segundo a melhor directriz;

7. Estudar o troco NAL - Nordeste de Santarém,
pela margem esquerda do Tejo até a linha do
Norte, a construir com travessa polivalente e
bitola ibérica, apto para trafego misto, a utilizar
por todo o servico alfa e intercidades das linhas
do Norte, da Beira Alta e da Beira Baixa, no
acessoa Lisboa;

8. Promover a construcao do novo troco Gaia -
Aveiro, segundo a directriz do novo eixo de AV
Lisboa - Porlo, com travessa polivalente e bitola
Ibérica, apto para trafego misto, para ser
utilizado pelos comboios principais da linha do
Norte, no acesso ao Porlo;

9. Reanalisar a travessia do Douro pela nova rede,
reponderar a localizacao da estacao central da

Sudeste
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AMP, conferir prioridade integracao perfeita do
novo eixo, entre Portugal e a Galiza, com o
aeroporto Sa Carneiro e modernizar a linha do
Minho, a Norte de Nine, incluindo-a no projecto
inicial do novo eixo;

10. Estudar e programar o troco da nova linha
Aveiro - Salamanca, de Aveiro a
Mangualde/Contencas, via Viseu, em via dupla,
travessa polivalente e bitola ibérica, para
comecar a servir minimamente o principal
corredor terresire das nossas ligacoes
econdmicas externas;

11. Estudar e programar o novo troco Faro
[aeroporto] - Huelva, em via dupla de bitola
europeia, apto para trafego misto - um pegqueno
troco de velocidade elevada, com meia centena
de kms em territorio nacional - que criara
excelente acessibilidade ao Algarve do mercado
de Madrid [em 3h e 15 m) e de outras regides da
Espanha e doturismo da Andaluzia;

12. Prossequir o estudo e a concrelizagao do
itinerario Sines - Poceirao - NAL , isto é dos trogos
Sines - Grandola, variante de Alcacer e Poceirao -
NAL, que deverao ser de velocidade elevada, via
dupla, comtravessa polivalente e bitola ibérica;

13. Preparar o Plano de migracao da bitola das
linhas antigas [salvo suburbanas) para bitola
europeia. Ainépcia dos politicos e dos dirigentes
do sector obriga a que, se nao se quiser
continuar a esbanjar recursos, se espere pelo
fim do ciclo da renovacao da via, cerca de 20
anos, para entao se aplicarem travessas
polivalentes e a seguir se mudar a bitola.

A estratégia apresentada esta subjacente a ideia de
que, no principal corredor das nossas ligacoes
internas - Braga - Faro - tendo em conta os
recentes investimenltos realizados nesse corredor,
em particular na linha do Norte, modernizada
segundo um projecto que previa o abandono da
rede de AV, resolvidos os constrangimentos nas
zonas suburbanas de Lisboa e do Porto e a
integracao das infra-estruturas aeroportuarias, faz
todo o sentido rentabilizar esses investimentos e
aprofundar o servico alfa pendular no médio prazo.

Nesse horizonte, tempos de percurso, entre
Lisboa e Porto de 2h e 15, entre Lisboa e Faro de
2h e 30, e entre o Porto e Faro de 4h e 15, sao
viaveis e suficientes.

Por outro lado, como se explicita nos recentes
estudos da ADFER, a rede do futuro, por nos
preconizada, bem como pela CIP, conduz 2 uma
substancial economia de recursos,
fundamentalmente fruto de trés factores:

—> A TTT ser realizada por um corredor mais
favoravel: mais curto, 5,8 em vez de 7,2 km;
com uma altura menor, se for ponte, tirante de
42emvezde47m ;comumvao menor, se for
ponte, de 450 em vez de 540m; sem prejudicar
a navegacao no estuario nem exigir
investimentos compensatorios no porto;

-> Haver apenas um Unico acesso a Lisboa de toda
a nova rede, pela Peninsula do Montijo, em vez
de dois, como na opcao da RAVE, um pelo
Barreiro e outro pelamargemdireitado Tejo;

- 0 desenvolvimento da futura linha Lisboa -
Porto, até a regiao de Leiria, se desenvolver
por um territorio mais favoravel - margem
esquerda do Tejo e Leste da Serra de Aire -
quase plano, praticamente sem obras de arte,
salvo na travessia simples do Tejo a Norte de
Santarem, sem significativa ocupacao
demografica ou economica, em contraste com
a linha da RAVE que atravessa o densamente
ocupado e acidentado Oeste.

Como foi por nés dito ha alguns anos e
corroborado pelos estudos da CIP a solucao
global integrada que vimos preconizando
permitiria uma poupanga enorme face as
solucdes oficiais. S6 a nossa opcao de rede de
Alta Velocidade e TTT sera mais barata para
cimade 1.500 milhoes de euros.

A manipulacao dos dados pelas Entidades
oficiais, de gue é exemplo o absurdo itinerario
alternativo estudado pela RAVE, nao resistira a
mais elementar analise criteriosa.
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Proposta ADFER/CIP versus proposta RAVE - Maior funcionalidade e eficiéncia,

servindo melhor todo o Pais e a custos significativamente menores em mais de 1.500 milhoes de Euros
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Itinerario absurdo estudado pela Rave 0 eventual adiamento do NAL face a crise, sem
como alternativa (Oriente-Barreiro-Pinhal Novo-NAL-Alenquer) igual reponderacao da nova rede ferroviaria e da
TTT, afigura-se como uma estratégia enganosa
para facilitar a consumacao dos
empreendimentos duvidosos.

Sempre me insurgi contra o atraso em relacao a
Espanha e contra o caminho erratico e casuislico dos
dirigentes nacionais do sector ao longo de duas
décadas. A precipitacdo de vanas das acluals
decisoes so ira comprometer ainda mais 0 NOSSO
futuro. Apelo a Assembleia da Republica e ao Governo
que criem condi¢coes para que Portugal disponha das
melhores solucoes no seusistermadetransportes.
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O novo eixo de Bitola Europeia e Alta
Velocidade Lisboa — Porto
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No gue diz respeito a Linha de Alla Velocidade (AV]
Lisboa-Porto ha duas questoes que se tém colocado
publicamente. Portugal precisa de urna rede de Alta-
Velocidade ferroviaria em bitola europeia? Se sim,
qualomelhortracado naaproximacaoalLisboa?

Para a primeira questao ha respostas para todos os
gostos. Cada uma pode ser juslificada assumindo
pressupostos e critérios de analise que favorecam a
resposta que se prelende obter, Arazac apresentada
no Inicio da decada de 1990 para preterir a
construcac da rede de AV face a modernizacao da
Linha do Norte foi de gue nac valia a pena gastar
milhares de milhoes de contos apenas para demorar
menos 15 minutos entre Lisboa e o Porto. E ébvio que
se o pressuposto estivesse correcto [de que o que
esta em causa e apenas o lempo de viagem Lisboa-
Porto e que o diferencial entre a AV e a ferrovia
convencional € apenas 15 minutos] a conclusao
também estaria. Ou seja, se pensarmos apenas a
escala do nosso pais, num prazo relativamente curto,
e esguecermos o transporte de mercadorias, é ébhvio
que nao ha justificacao para construir a rede de AV,
Mas nao € assim gue se devern tomar decisoes. Se se
prelender lomar a melhor decisao do ponlo de vista do
interesse publico o problema deve ser analisado na
sua globalidade, considerando a nossa Inser¢ao
internacional, numa perspectiva de longo prazo, e
tendo em contatodas asvertentes da questao,

Neste contexto, no ambito ferroviario, Portugal
precisa acima de tudo de uma rede de bitola (distancia

entre carris] europeia. Como se sabe a bitola em
Portugal e Espanha [bitola ibérica] é diferente da bitola
no resto da Europa ocidental. A Espanha estd a
construir a sua rede de AV em bitola europeia e ha 20
anos que prepara a migra¢ao da bitola ibérica para a
bitola europeia na rede convencional, introduzindo
as travessas de dupla fixacao [que permitem fixar os
carris tanto na posicao correspondente a uma bitola
como a outral. Se Portugal nada fizer podera ficar
isolado da Europa por via ferroviaria em 2020 [ou
pouco depois, de acordo com os Planos e anuncios
do Governo espanhol). Com as questdes ambientais
e energeéticas a impulsionar o maximo possivel a
utilizacao dos modos de transporte maritimo e
ferroviario, o isolamento ferroviario transformar-se-
a numa portagem espanhola nas nossas fronteiras
devide aos transbordos gue sera necessario fazer,
reduzindo a competitividade da nossa economia.

A quest3o da Alta Velocidade, que se refere apenas
ao transporte de passageirocs, embora menos
importante que a questao da bitola, também tem
importancia, em particular devido a politica de
Espanha, que esta a construir uma das melhores
redes de AV do mundo. Dada a maior compelitividade
da AV relativamente ao lransporle aéreo para
distancias até 800km, acentuar-se-32 a tendéncia
actual de reducao da oferta de transporte aéreo
entre cidades espanholas, fazendo com que as
ligacdes entre cidades da peninsula ibérica se facam
essencialmente por via ferroviaria. Se Portugal nao
acompanhar o desenvolvimente da rede espanhola
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de AV e insistir nos investimentos essencialmente
rodoviarios, ou seja, num modelo insustentavel a médio
e longo prazo, as melhores comunicacoes ferroviarias
em Espanha [com velocidades médias cerca do dobro
das de Portugal) e a diferenga da bitola isolardo o
nosso pais. A Espanha atraira a imensa maioria do
investimento externo e turismo dirigido a peninsula
lbérica. Corre-se assim o risco de transformar
Portugal em pouco mais do gue uma reserva de
mao-de-obra barata paraaeconomia espanhola.

E fundamental contrariar estas tendéncias. Portugal
deve promover boas ligacoes directas para
passageiros e mercadorias entre as principais cidades
do eixo Atlantico sem passagem por Madrid, o que
reforca a importancia da ligacao Lisboa-Porto e da
ligacao Porto-Vigo. Para as mercadorias a ligacao
Aveiro-Salamanca € muito importante, pois e a
principal via de escoamento para a Europa.

A linha de AV Lisboa-Porto permite melhorar tempos
de percurso Lisboa-Porte no longo curso de
passageiros e aumentar a fiabilidade de todos os
servicos [cumprimento de horarios, importante paraa
compelitividade do transporte ferroviario), pois a Linha
do Norte, além de estar saturada junto a Lisboa e ao
Porto, suporta com dificuldade servicos de diferentes
caracteristicas: longo curso, regionais, suburbanos e
mercadorias, o que acarreta falta de fiabiidade nos
servicos prestados. E um investimento importante
[deve estudar-se a possibilidade de ser faseado] mas
as razoes referidas tammbém mostram que nao é
urgente. Nada o justifica a todo o custo. E importante
minimizar as relacdes custo/beneficio, pelo que as
principais opcoes devem estar bem fundamentadas, o
que nos traz a segunda questao: qual o melhortracado
da Linhade AV Lisboa-Portonaaproximagaoalishoa?

A ADFER e posteriormente a CIP/TIS propuseram
uma saida unicade Lisboa das Linhas de AV Lisboa-
Porto e Lisboa-Madrid, com um trogo cormum até
ao Novo Aeroporto de Lisboa [NAL). Al as Linhas
separar-se-iam, sequindo a Linha Lisboa-Porto
para norte pela margem esquerda do Tejo em
direccado a Almeirim, atravessando o Tejo a
nordeste de Santarém. A partir dai a Linha

continuaria para norte passando perto de Torres
Novas, contornado a Serra d'Aire pelo leste em
direccdo a saida de Leiria da Al [nd da
Caranguejeiral) e ligando ao tracado previsto pela
RAVE ligeiramente a oeste de Pombal.

A figura 1, adaptada de uma apresentacao da
RAVE, ilustra esquematicamente este tracado,
bem como o tracado da Linha Lisboa-Porto da
RAVE zo sul de Pombal.

Fig. 1 - Representacao esquematica® dos tracados
alternativos para a linha de AV Lisboa-Porto

ao sul de Pombal **

Fez-se uma comparac3o entre os custos de
construcao dos dois tracados com base nas
seguintes hipoteses (ver Anexo 1, disponivel em
http://www.civil.ist.utl.pt/~mlopes/conteudos/A):

Tracado da RAVE: adoptam-se os limites
superiores das estimativas da RAVE, pois as
estimativas inferiores parecem excessivamente
optimistas [por comparacdao com outras Linhas
de AV semelhantes e anteriores estimativas da
RAVE). O comprimento do tracado é de 165 km da
Garedo Oriente a Pombal.

[*] O NAL esla representade mais proximo de Vendas Novas do que de Alcochele, o que ndo esta correcto. Por isso nesle mapa

corrige-se 2 posicao do NAL e da linha de AV na sua vizinhanca

[**] hitp-//www.rave pt/Portals/0/Documentos/Noticias/apresentacao_2007_11.pdf -- pag. 18
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Tracado ADFER/CIP/TIS: no troco entre o NAL e o
Tejo na zona de Santarém e os primeiros 15 km ao
norte do Tejo, adoptou-se o mesmo custo por km gue
notroco Poceirao-Caia, por o relevo ter caracteristicas
semelhantes; para a ponte sobre o Tejo em Santarém
adoptou-se uma estimativa da RAVE; para o resto do
troco Santarém-Pombal sobrestimou-se o custo
admitindo que era igual ao do troco Ota-Pombal da
RAVE, em que o relevo € mais acidentado e ha mais
populacac afectada. O comprimento aproximado do
tracado NAL-Pombalede 145km.

Oresultado € que o custo de construcao do tragado
da RAVE é cerca de 870 milhoes de euros superior,
como se demonstra no Anexo 1. As incertezas na
estimacao das distancias e dos custos podem
alterar quantitativamentle este resullado, mas nao
o alteram qualitativamente.

Outro aspecto importantissimo € a ligacao ao NAL de
toda a zona entre Lisboa e Porto, um elemento
fundamental para os respectivos acessos
internacionais [a excepcao da maior parte de Espanhal,
e por isso para a competitividade economica dessas
zonas. Cormo segundo a RAVE sa 5% dos passageiros se
dirigirdo ao NAL que ficaa 53,5 km de Lisboa [pela ponte
Chelas-Barreiro), isso significa que os comboios que
chegam a Lisboa, antes de vollarem ao Porlo, parairem
ao NAL terao de percorrer 107 km guase vazios.
Nenhum operador fard isto [a nao ser que seja
fortemente subsidiado com o dinheiro dos impostos),
pelo que provavelmente nao havera ligacoes
ferroviariasdirectasao NAL a partir do centro do pais.

O facto da Linha da RAVE nao permitir a circulacgao de
comboios de mercadorias [ver Anexo 2], ao contrario
do tracado pela margem esquerda, também lera
custos muito elevados i) apés a mudanca da bitolaem
Espanha, pois restringira ligacoes directas dos nossos
portosa Espanha, e lii) durante a mudanca da bitolana
Linha do Norte, pois nao havera alternativas a esta
Linha paraotransporte ferroviario de mercadorias.

A RAVE tem refendo diversos oulros faclores de
comparacao, como custos de manutencao, tempos de
percurso e perdas de receitas, relativamente aos
quais se fazem alguns comentarios [ver Anexo 3).
Relativamente ao cdlculo da diferenca dos custos de
manutencaoc, superior no tracado da RAVE por ser
mais longo e ter mais taneis e viadutos, apenas foi

possivel estimar um intervalo grosseiro da respecliva
ordem de grandeza, que variaria entre 64 e 300
milhdes de euros em 40 anos, consoante (i) se
assumisse uma proporcao entre os custos de
manutencdo e a extensdo da Linha ou [ii) se
considerassem os custos de manutencao como sendo
proporcionais aos cuslos de construcao (adoptando o
racio que consta das propostas para o troco Poceirao-
Caia), de forma a contabilizar também os efeitos da
existénciade tineis eviadutos.

Fig. 2 - Tracado da Linha Lisboa-Porto pela
margem esquerda do Tejo estudado pela RAVE

Otempo de viagem Lisboa-Porto seria superiorem 0
a 4 minutos pelo tracado alternativo [com entrada
em Lisboa pela travessia Beato-Montijo, que reduz a
distancia Lisboa-NAL em 15,5 km relativamente ao
percurso pela ponte Chelas-Barreiro), mas o tempo
total de viagem para a maioria dos destinos na cidade
e regiao de Lisboa seria menor se a estacaode AVem
Lisboa fosse Chelas-Olaias ou outra localizacao na
Linha de Cintura. E tudo isto € sem contar com
perdas de receitas devidas a precos de bilhetes mais
elevados se se adoptar o tracado da RAVE, que
poderiam desviar passageiros paraaviarodoviaria.

Perante isto como se explica que a RAVE apresente
resultados completamente diferentes para as
comparagoes que fez entre o seu tracado e o tragado
pela margem esquerda? A resposla & simples: o
tracado que a RAVE estudou e disse gue era o lragado
da CIP nao é o proposto pela CIP, mas o tracado que se
mostra na figura 2, com passagem pela Ota. Esle
tracado é absurdo, pois o trajecto do NAL para norte
em direccao a Santarém é muite mais favoravel pela
margem esquerda do Tejo. Sao terrenos planos e a
norte do Tejo nao, e a ponte scbre o Tejo nessa zona



usla melade do que custa na zona da OTA, Para aléem
lislo o tracado pela margem esquerda estudado pela
¢AVE @ um tracado mais longo, o que provoca aumento
de tempos de percurso e de custos de construcao e
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RAVE escolheu um tracado que ninguém propds,
ainda pior que o seu proprio tracado, e depois concluiu
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O novo eixo de Bitola Europeia e Alta
Velocidade Lisboa — Porto

Dr. Luis Rodrigues
Deputado e Secretario Geral Adjunta do PSD

O debate sobre o eixo ferroviario de alla velocidade
entre as cidades de Lishoa e Porto nao pode deixar de
abordar a lga¢ao a Espanha e a articulacao com a rede
ferroviaria convencional, bem como a sua
complementaridade com os restantes sistemas de
transporte, nomeadamente, a rede aeroportuaria, a
rede portuaria e arede rodoviaria principal,

O planeamento das diversas redes e a programacgao
da sua execucao é da responsabilidade dos
sucessivos Governos, mas obrigam as regras do
sistema democratico que estas sejam debatidas e
discutidas publicamente.

Além de outros orgaos de soberania como a
Assembleia da Republica, lambém a sociedade civil
deve ser chamada a contribuir para encontrar as
melhores solucoes para este tipo de projectos. A
ADFER & uma entidade que, mesmo gue nao seja
convidada a participar, tem sempre manifestado a
vontade de contribuir para que o Pais tome
decisdes correctas no ambito das redes de
transporte, nomeadamente, na area ferroviaria.
Este debate promovido na Sociedade de Geografia,
a que se seguirao outros, € um exemplo da
persisténcia revelada pelos dirigentes da ADFER
na defesa do interesse nacional. Levantar questoes
pertinentes, avaliar alternativas e propor cenarios
crediveis tem sido desde sempre um dos pilares da
actividade desta respeitavel organizacao da
sociedade civil portuguesa.

Como acima referinao é possivel debater e analisar
isoladamente alinhade altavelocidade Lisboa/Porto

sem a integrar numa rede de transportes nacional e

destacom a sua complementandade com o exterior,

A alta velocidade, o novo aeroporto, a rede de auto
estradas e a rede dos principais portos portugueses
devern ser obrigatoriamente alvo de um tratamento
conjunto num Plano Integrado Nacionalde Transportes,
onde se possa chegar a um modelo coerente, que
permita no fundo responder as necessidades do Pais e
que possa ser exequivel de acordo com o0s recursos
nacionais. Portugal n3o pode continuar a apresentar
projectos desgarrados e de uma forma isolada. A
sensacao que se tem € que se perdeu mais uma
legislaturaem matériade transportes.

A pratica deste Governo foi desde o inicio um
somatorio de intencades e projeclos nao integrados. A
politica governamental passou sempre pela intencao
de iniciar projectos megalomanos custasse o gue
custasse e quanto mais depressa melhor, senao seria
0 caos e nada funcionaria. O argumento principal para
justificar a urgéncia de todos esses projectos foi o
colapso e a ruptura das infraestrutruras devido ao
crescimento exponencial da procura.

Fol assim com o Novo Aeroporto de Lisboa, porque a
Portela estava em ruptura. Foi assim com a
prorrogacao do contrato e com a triplicacao da
capacidade do terminal de contentores de Alcantara,
sem concurso publico. No caso da actual linha do
Norte todos reconhecemos as enormes dificuldades
verificadas principalmente na saida de Lisboa até Vila
Franca de Xira, mas também sabemos que o reduzido
investimento realizado nessa via, por este Governo,
tem levado a agravar essas ja degradadas condicoes.



Quemn nao se lembra das pomposas apresentacoes
publicas destes grandes projectos, com o
respectivo power point, alicercados também por
consullores estrangeiros, para tenlar garantir que
afinal nao era um mero capricho do Primeiro
Ministro e do Ministro das Obras Plblicas?

Recordo que nessas apresentacoes publicas os
estudos de procura para o Novo Aeroporto de Lisboa
na Ota nao tiveram em consideracao a procura nas
linhas de AV Lisboa/Madrid e Lisboa/Porto e vice-
versa. Inflacionar a procura para justificara urgénciae
para garanlir a viabilidade dos projectos foi o primeiro
passo para descredibilizar desde oinicio o0 processo de
decisdo politica. Decidir primeiro a localizagao do
aeroporto na Ota e so depois a rede de alta velocidade
foi mais um erro. Como se recorda, inicialmente a
linha Lisboa/Porto nao passava na Ota, tendo depois o
Governo tomado a decisao de que esta passaria no
centro da plataforma e por baixo desta do novo
aeroporto [Ota). Estas decistes estavam ligadas
também a localizagao da Plalaforma Logistica do
Poceirao (tal como todas as outras plataformas,
entregue sem concurso publico) que se integrava na
linha mistade altavelocidade Lisboa/Madrid.

Como era obvio a localizagao do NAL na Ota era um
erro técnico e politico que teve de ser
obrigatoriamente corrigido, tendo ¢ Governo recuade
e decidido escolher uma nova localizacao na margem
suldo Tejo. A escolha recaiu sobre o Campo de Tiro de
Alcochete [Montijo/Benavente].

Permanecendo ainda para alguns aduvidaseestaéa
melhor localizacao para o NAL na margem sul, esta
nova opcao deveria ter obrigado o Governo a rever os
seus planos parao TGV.Como é dbvio, tal como na opgao
Ota, o TGV deveria servir o NAL em plena via e nao com
um mero ramal como defende o Governo, ousejaalinha
Lisboa/Madrid deveria inflectir para norte até atingir o
Campo de Tiro de Alcochete, deixando um ramal para
serviraPlataforma Logisticado Poceirao.
Estaopcaodeslocando alinha mais para norte obrigaria
a que a travessia do Tejo nao se realizasse no corredor
Chelas/Barreire mas simnum corredor mais ajusante.

Aparentemente, a concretizacao da travessia
Chelas/Barreiro pode implicar consequéncias para o
Portode Lisboa de dimensao e natlureza imprevisiveis, 0
incremento do assoreamento no Mar da Palha e a
limitacdo emaltura notrafego de navios para montante
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desta travessia, pode reduzir drasticamente a
operacionalidade e a capacidade do Porto de Lisboa de
uma formairreversivel.

Por outro lado, apés a deslocalizacao do NAL para a
margem sul considero inadmissivel que o lracado da AV
Lisboa/Porto ndo tenha sido alterado, pelo menos no
querespeila a desnecessaria passagem pela OTA.

As alternativas de entrada em Lisboa pela margem
direita ou pela margem esquerda do Rio Tejo nao foram
avaliadas correctamente, pois a op¢ac sul continuou,
inacreditavelmente, a ter de interligar com a OTA.
Mesmo a avaliacao do tempo de percurso nas duas
alternativas considero que n2o esla correcla, pois a
velocidade no troco de entrada em Lisboa pela
margem direita tera obrigatoriamente de ser mais
reduzida pois estamos a falar de um percurso
quase totalmente constituido porviadutos e tuneis.

Se apds o esclarecimento destas davidas a
alternativa mais favoravel fosse a margem esquerda,
entdo poderia ganhar maior vantagem a passagem
do tracado a nascenle da Serra dos Candeeiros,
em oposicao a opcao definida por este Governo,

No que respeita a ligacao Lisboa/Madrid esta prevista
uma linha AV mista passageiros/mercadorias
Poceirao/Caia em bitola europeia. Na mesma
plataforma o Governo prepara-se para adjudicar
também uma linha sé para mercadorias em bitola
ibérica. Nem num pais rico estes atentados ao
erario publico seriam feitos quanto mais num pais
com as dificuldades que Portugal apresenta.

Considero que mesmo que Portugal tivesse condicoes
orcamentais, que neste momento nao tem, para
avancar com estes projectos, 0s mesmos nao rednem
as condicoes minimas para serem concretizados.

Considero que o modelo nao & coerente nem
articulado e nao apresenta uma eslratégia global
para a rede ferroviaria nacional, nomeadamente na
migracao gradual para a bitola europeia, nem na
articulacao desta com a rede portuana.

Por Gltimo, em final de mandato, com tantas davidas,
apresentando uma falta de consenso tao elevada,
considero inadmissivel que um qualguer Governo
queira comprometer e hipotecar os proximos 40
anos de um pais que neste caso é Portugal.
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Algumas reflexdes sobre as opcoes
da rede de Alta Velocidade

Eng. E. Martins de Brito
Ex-Presidente da CP

A consideracao da concepcao e criacao de uma rede
ferroviana de alta velocidade de dimensao nacional
levanta, naturalmente, uma enorme multiplicidade de
questoes de avaliacdao em diferentes esferas de
analise, nomeadamente nos dominios das grandes
opcoes estratégicas do interesse geral, da
economia, da alocacao dos recursos disponiveis e
dos diversos ramos da engenharia.

Mas um dos efeitos socialmente mais perceptiveis
que resultam de projectos desta natureza e que
determina todo o seu processo de concepcao e de
desenvolvimento, seja ele mais ou menos
conscientemente sentido nos diversos niveis de
decisao envolvidos, € o chamado efeito da
“convergéncia espaco-tempo”, isto é:

a possibilidade de deslocacao em transporte de alta
velocidade, reduzindo drasticamente os tempos de
percurso enltre origens e destinos, reduz igualmente
as distancias territoriais, nao numa dimensao
geografica mas numa dimensac sensorial,
induzindo-se assim um efeito conjugado de
percepcaoc de redugac do espaco e do tempo que
promove fortermente as Interaccoes de escala
regional e mesmo nacional, aproximando-as da
escalametropolitana.

As redes de alla velocidade apresentam assim
condicoes, quando adequada e eficientemente
concebidas e desenvolvidas, para se posicionarem
como infraestruturas de base economica de elevado
potencial estratégico no plano do desenvolvimento
harmonioso de um dado territério, em contexte de
globalizacao das economias. Estas redes favorecem
assim e por via desta convergéncia, uma mais

equilibrada fixacao das industrias, dos servicos e de
outras actividades economicas, nosS espagos
regionais e sub-regionais, permitindo-lhes melhor
acesso a mercados de dimensao continental e
intercontinental, muitas vezes sem o0s custos de
contexto das areas metropolitanas de elevada
concentracao e saturacao, custos que
frequentemente ja se sobrepoem aos beneficios de
proximidade, tipicos destas areas.

Estas breves consideracoes levam-nos a relembrar
que a partida, as redes de AV, para serem realmente
eficientes e nao apenas politicamente correctas,
devem procurar sustentar-se em tés pressupostos
essencials:

12 Num conjunto de "nos territoriais” principais, com
massa critica demografica e distancias
intermédias adequadas, constituindo centros de
atraccao/geracao de fluxos, de escala compativel
com aviabilidade economica do sistema;

2° Num sistema de acessibilidades de proximidade
optimizado, através de uma rede de transportes
metropolitanos de alimentacao da rede AV, que
cubra equilibradamente o territério destes "nés
principais”;

3° Na ligacao a grandes plataformas de
geracao/atraccdo de fluxos de dimensao
intercontinental com ramificacées continentais,
como sao os Hubs aeroportuarios;

Estes pressupostos estao, alias, presentes emtodoo
Mundo em projectos desta natureza, sendo
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adoptados com diversos gradualismos de eficacia
consoante as circunstancias proprias de cada pais.
Decorre daqui que existe uma condicao primordial
para satisfazer da forma socialmente mais eficiente
estes pressupostos: a necessidade da existéncia de
um consistente e esclarecido planeamento
estratégico na concepcao e desenvolvimento de uma
rede de AV nacional, em conjugacao com outras
grandes infraestruturas basicas nacionars.

E o que se constata em Portugal € que continuamos a
nao ser capazes de o satisfazer, com as inevitaveis
conseguéncias paraas geracoes seguintes.

A principal diferenca de atitude estara entre optar
por realizar com algum voluntarismo, bem-
intencionado mas por vezes inconsequente,
solugcoes com impacto ilusoriamente positivo num
dado futuro que se julga conhecer ou antes procurar
solugoes, com suficiente potencial alargado, para
desempenhos elevados em contexto de varios
possiveis futuros.

Estamos claramente a sequir a primeira via e
nao a segunda...

Relembremos entdo quais as principais decisoes
politicas mais recentes em matéria de rede de AV e
do novo aeroporto de Lisboa [NAL), alguns
pressupostos determinantes das opgoes e algumas
das fragilidades estratégicas associadas, que
considero particularmente comprometedoras para
o nosso futuro:

AS DECISOES:

a) A Linha de AV Lisboa - Porto tera os seus
terminais em Campanha e no CTA, servindo de
passagem as novas estacoes de Aveiro - Coimbra
- Leiria-Oriente;

b) ONAL seraconstruidono CTA;

c) A Linha Lisboa - Madrid tera o seu terminal no
Oriente e passara a cerca de 15 Km do NAL nao o
servindo directamente;

d) O NAL tera um estatuto e uma estrutura de Hub
continental, com funcdes de concentracao
/distribuicao dos fluxos intercontinentais com a
América do Sul e Africa.

ALGUNS INDICADORES UTILIZADOS NA
VIABILIDADEDOPROJECTOAV

Projeccoes de trafego RAVE para 2033:

Lisboa -Porto [ directo): 5091204 p.

Lisboa - Porto [trafego intermédio): 7105427 p.
Total: 12196 630p.

AML :2.67 M. residentles
AMP:1.73 M. residentes

Aveiro: 73 136 residentes
Coimbra/F.Foz: 62 244 residentes
Leiria: 119319 residentes

MATRIZO/D:

PORTO/INTERMEDIAS : 3040000p.

INTERMEDIAS /INTERMEDIAS: 365523 p.
LISBOA/INTERMEDIAS: 3699088
PopulacaodasAMLeAMP :2,67+1,73=4.4Mactual

PROJECCOES DEMOGRAFICAS

Em 2035 Portugaltera 11,4 milhdes comum
crescimento de 7.3% segundo as previsoes do
EUROSTAT.

Em 2060 a populacaoteracontraidopara 11265000.

Naguele horizonte a populacaodas AML e AMP
atingira 0os 4 700000 habitantes, o que corresponde a
umratiode 1,08viagens/habitante.

Poroutrolado:

As aglomeracoes de Aveire, Coimbra e Leiria atingemn,
no seu conjunto, 254 699 residentes e em 2035 os 272
528, atendendo ataxadecrescimentodo EURDSTAT.

O universo destas aglomeracoes no corredor Lisboa -
Porto, de 4 972 528 residentes gera, segundo a RAVE,
trafegos intermédios de 7 105 427 p., isto é, 142
viagens/habitante. Aserassim,oindice de atractividade
da AV para distancias médias préximas de 130/ 140 km
que correspondem aos servicos intermédios no eixo
Lisboa - Porto, sera superior a 30% ao indice de
atractividade paraadistanciade 300 km.

Ora é sabido, reconhecido e demonstrado que a AV
ferroviaria para distancias porta a porta inferiores a 150
km, muito dificilmente & economicamente competitiva
com o transporte rodoviario.
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Isto nao parece, assim, ser muito credivel e a previsao da
geracao de mais de 7milhdes de passageiros anuais em
2033, s6 nos trafegos intermédios no corredor, sera
muito duvidosa e justifica clarificacao adicional.

Como termo de comparacaoc podemos utilizar a relacao
AV de 260 km, com trés estacoes intermédias e 1Th 37m
de percursodirecto, entre as metropoles de Hannover e
Berlim, 2 primeira com 7.8 milhoes de residentes e 3
segunda com 3,8 milhdes: os 30 comboios /dia/sentido
transportam cerca de 5 milhdes de passageiros,
correspondente a 0.43 viagens/habitante, num territério
com indices economicos bastantes superiores aos da
nossa faixaatlantica.

A explicacao deslas surpreendentes previsoes pode
estar nalgum enviesamento de modelos de preferéncia
declarada, muito utilizados neste tipo de estudos, em
que o entrevistado se encontra normalmente pouco
esclarecido sobre o tema por nao ter experiéncia vivida
sobre a situacao inquirida e responder na base do
apetite de experienciar o novo transporte, £ bastante
comum observar-se este tipo de fendmenos em
processos de avaliacao de grandes projectos publicos,
particularmente os ferrovidrios, com recorrentes
chamadas de alencao dos especialistas para os riscos
dedistorcaonaavaliacao dos seus custos e beneficios.

Este simples teste de coeréncia acima elaborado,
centrado na realidade demografica portuguesa, por si
s, alerta para a muito provavel fragilidade da
sustentabilidade do modele financeiro do projecto, tal
como vem sendo defendido, em que se pretende que
38% do seu financiamento seja coberto pelo cash - flow
operacional da exploracao gerado pelos fluxos de
ulilizacao estimados.

A intencdo nao € contrariar um projecto com
indesmentiveis virtualidades estratégicas no
ordenamento e requalificacdo do territorio nacional
mas assiste-nos a todos nés o direito de saber,
exactamente e comverdade, com o que devernos contar
no futuro comvistaamobilizar e a aplicar os recursos do
modo mais esclarecido, realista e eficiente possivel e
nos timings mais favoraveis, para as geracoes futuras.

Sera entao evidente que estas constatagdes nao devemn
ser despiciendas e sao mais um decisivo factor critico
que justifica cuidados redobrados a ter com o desenho
da rede de AV e com os custos do seu tracado,
particularmente guando, no caso da aproximacao a

Lisboa, estamos perante espacos-canais da margem
direita e da margem esquerda do Tejo muito distintos na
suaorografia e, porviadisso, nos custos de construgao.

A RAVE vem defendendo que a opcao pela margem
esquerda aumentaria a distancia total de 40 km ;
mesmo a vol d° oiseau sobre a carta parece poder
concluir-se que a optimizacao do tracado nao podera
conduzir a esle diferencial tao expressivo desde que,
obviamente, nao se continue a considerar como ponto
fixoazonadaOta.

QOutra circunstancia leva-nos também a nao
compreender de todo a radical mudanca de atitude
centrada na posicao defendida no antecedente, com o
NAL ainda localizade na OTA, em gue uma Unica
articulacao com a “rede” de AV, "de passagemn” era
tornada como factor determinante de intermodalidade
de todo o sistema; para a nova localizacao do NAL no
CTA, esla condicao de base estratégica deixou, de um
dia para o outro, de ser determinante substiluindo-a por
duas solucdes de continuidade: (i) uma, para a Linha
Lisboa - Porto em “terminal de reversao” no préprio
NAL;lii outra, comuma ruptura de cargade 15kmentre
PoceiraoeoCTA, paraalinha Lisboa - Madrid.

E dificil perceber também que sendo o NAL assumido
estrategicamente como um Hub ibérico, se desvalonze
a optimizacao das suas acessibilidades na vertente da
meseta e as sinergias potenciais com o outro Hub
peninsular de Madrid, o aeroporto de Barajas,
justificado apenas com a alegada rarefaccao
demograficado hinterland peninsular.

Se olharmos com um pouco de atencao para a
tendéncia dos modelos de negdcio das grandes
Aliancas do transporte aéreo no contexto de forte
pressao ambiental e de escassez de cormbustivel, nao é
dificil perspectivar o papel a desempenhar pelas redes
de AV, com ligagao directa a Hubs distanciados de 400
Km a 600 km, nas parcenas comerciais futuras das
Aliancas de dimensdo intercontinental, com bases
operacionais nestas plataformas.

A questao eslratégica crucial a colocar sera:
pretendemos nos obter uma real “intermodalidade”
entre a rede de AV e o NAL enguanto Hub ibérico ou
contentamo-nos com uma meodesla “interconexao”
entre estas duas infraestruturas™ A interconexao € a
possibilidade de utiizacao sucessiva de dois servicos de
transporte, muitas vezes em concorréncia directa ou



indirecla, que normalmente enfraqueceumdeles.

A intermodalidade esta para além da interconexao e
envolve continuidade integrada dos servigos,
nomeadamente no plano do pricing, dos horarios, nas
transferéncias, no code share, etc., promovendo solucdes
comuns e combinando de forma optimizada os dois
modos de lransporte.

Esta perspectiva deveria ser, sem hesitacoes, seriamente
aplicada ao NAL, no guadro da mais que provavel
tendéncia para a concorréncia/ complementaridade
continental entre os dois hubs ibéricos, na linha do que ja
sevem observando na Europa central, por utilizacao plena
das novas potencialidades proporcionadas pela AV, ne
ambito das estratégias de desenvolvimento do mercade
dotransporteaéreo.

Isto torna-se evidente no servico THALYS
BRUXELAS - PARIS, servindo directamente o
aeroporto de Roissy, captando esta infraestrutura
parte substancial do trafegoe aéreo daquela
primeira metrépole.

Ou ainda o exemplo bem elucidativo da relacao Lille
~-New York onde das duas op¢oes possiveis, Heathrow
ou Roissy , esla altima sai vencedora pela sua
intermodadilidade plenacomaAV.

A grande diferenca estd no faclo de na opcao de
“interconexao” com a AV defendida pela RAVE,
esta & considerada, de forma redutora, apenas
como mais um acesso de proximidade ao
aeroporto, tal como as vias rodoviarias ou 0s
services de autocarros, enguanto na opcao da
intermodalidade se aposta claramente com maior
visao, nos servicos verdadeiramenle integrados, de
real valor acrescentado para o mercado de longa
distancia e de maior poder concorrencial,

E, alids, curioso e d4 que pensara posicao manifestada
pele Ministério do Fomento espanhol, no parecer que the
foi encomendado pelo LNEC em 2007 sobre a "Revisao
das Alternativas da TTT", sobre o tracado da Linha Lisboa
~-MadndeasualigacaoaoNAL:

"... Na linha de AV Lisboa - Madrid a existéncia de
uma paragem adicional no NAL apresenta
vantagens muito reduzidas. Por um lado as
populacoes que paderiam beneficiar de um acesso
directo sao as de Evora e Badajoz, a primeira com
55 000 habitantes, a segunda com 145 000; sao
nicleos de populacao que nao podem aportar um
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minimo relevante de passageiros ao NAL que
justifique a penalizacao do servico que suporia
esla paragem adicional. O que é relevante.... E a
ligagao dos aeroportos com as redes ferroviarias
metropolitanas e regionais que estendem a area
de influéncia do aeroporto e esta é a estratégia
seguida pelos principais aeroportos espanhéis.”

E mais a frente o Ministério do Fomento insiste.......
".... Pode ainda afirmar-se que uma modificacao do
tracade da linha de AV pelo NAL n3o aponta valor
acrescentado significativo e pode introduzir incertezas
adicionais no processo pela necessidade de coordenar
no tempo dois grandes projectos, cada um deles de
elevada complexidade . Nem uma palavra sobre a
regido de Madrid e a sua plataforma aeroportudria
poderem ficar directamente ligadas, em pouco mais de
2 horas, a um novo Hub ibérico intercontinental.
Elucidativo este afa de Madrid de tentar desvalorizar a
rara oportunidade de aplicarmos um planeamento
correctamente integrado nos dois projectos
estruturantes mais importantes que Portugal vai
realizar nas proximas décadas......

As questoes que se deixam agui enunciadas merecem
seguramente ponderacao adicional no contexto de um
planeamento estratégico mais consequente e
articulado que tem andado, alias, um pouco arredado
nos ultimos tempos, talvez subordinado a um excessivo
voluntarismo bem intencionado mas que corre o risco
de sacrificar solucoes de maior valor acrescentado e de
mencres custos sociais para o futuro.

A oportunidade de fazermos agora as coisas bem é
Unica...

A rede de AV e o NAL sao os dois grandes projectos a
desenvolver de raiz neste século e a necessaria
reavaliagao dos recursos e recalendanzacac da
mobilizagao dos respectivos financiamentos, que se
torna indispensavel pelas razées de ordem financeira a
escala mundial que hoje vivernos, concede-nos o tempo
suficiente para que a futura geracao nao nos assaque a
responsabilidade de termos decidido, e maténa de
infraestrutura publica estruturante, com descuido e
pouca qualidade estratégica, mais uma vez
enfraquecendo o nosso posicionamenlo
geoecondmico e politico no quadro ibérico e
centinental

Muito obrigado pelavossa atencao.
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O novo eixo de Bitola Europeia e Alta
Velocidade Lisboa — Porto
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Prof. Paulino Pereira
Docente do IST

1.INTRODUCAO

No decorrer destes ultimos dois anos foram
lancados varios concursos sobre a Rede de Alta
Velocidade Ferrovidria [AVF) nacional, pelo
organismo que a tutela, a RAVE. A NAER também
avancou com uma nova implantacaec do Novo
Aeroporto de Lisboa [NAL), a localizar na freguesia
de Canha, no extremo oriental do enorme Campo
de Tiro de Alcochete,

Paralelamente tém decorrido alguns processos de
consulta publica e discussoes de cariz diversa,
relacionadas com estas infra-estruturas de
transporte.

Quando se apresentam projecltos ou esludos,
existemn sempre as tradicionais obstaculizacoes,
relacionadas com populacoes e povoagies e
interesses que sao afectados pelo tracado e que
vao para a praca publica emitir os seus
comentarios pretensamente técnicos, mas que, de
facto, apenas estao associados a formas de
contranar a decisao ou decisoes tomadas, porque
entendem que foram prejudicados ou que nao
foram beneficiados porelals).

Nestes casos, lambém existe sempre o folclore
habitual que envolve quaisquer decisoes politicas
de um qualguer Governo, com a Oposicao a
contesta-las, apenas por necessidade de mostrara
suavoz.

Um outro aspecto que merece alguma reflexao
esta relacionado com o papel dos técnicos e dos
politicos. Ultimamente tem-se ouvido e lido que
varios membros do Governo se escudam sobre as
decisdes que tomam, afirmando que elas lhe foram
impostas por pareceres técnicos. O mesmo se
passa com algunsdirigentes da Oposicao.

Este aspecto teve a sua origem nos recentes
processos de decisao governamental que
envolveram a localizacao do Novo Aeroporto de
Lisboa [NAL] e da Terceira Travessia do rio Tejo, na
regiao de Lisboa (TTT].

O Governo veio afirmar publicamente que tinha sido
o Laboratério Nacional de Engenharia Civil [(LNEC]
que escolheu ambas as opcoes que ele viria a
seleccionar: o aeroporto na margem Suldo ric Tejo,
em Canha (Campo de Tiro de Alcochete]), em
detrimento da Ota; e a ponte rodo-ferroviana
Chelas Barreiro, em desfavor da travessia
exclusivamente ferroviaria Beato-Montijo.

Perante esta tomada de posicao governamental,
uns ficaram salisfeitos e mostraram o seu agrado e
outros ficaram desconlentes e tambem eles vieram
expressar publicamente o seu desagrado. Surqgiu
assim uma onda de prolestos, uns pretensamente
técnicos e outros pretensamente politicos, para
tentar contrariar as opcoes tomadas,
estabelecendo grupos de pressao (lobbys) para
inverter a op¢ao escolhida.
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Deste modo, apareceram muitas questoes e
davidas relativamente as opcoes técnicas. Logo
0os mais exaltados vieram falar em erros crassos
e em erros técnicos e afirmaram que os
relatérios eram tendenciosos porque nao
seleccionavam a opcao que defendiam.

No entanlo, parece que se esta a laborar num
erro sistematico, seja no caso do Governo seja
no da Oposicdo. As decisoes nao sao técnicas,
sao sempre politicas. Os tecnicos apenas tém de
apresentar, aos politicos, as vantagens e as
desvantagens de cada opcao, 0os seus aspectos
positivos ou negativos. Mas, a decisao nunca &
técnica, e é sempre politica. Apresentar este
aspecto ao contrario, procurando transmitir
para a opiniao publica que foi uma opg¢ao técnica
que levou o poder politico a decidir, demonstra
incompeténcia e demissionismo, seja da parte
do Governo seja da parte da Oposi¢ao, seja da
parte dos grupos economicos e dos interesses
que estao por detras destas tomadas de posicao
(porgue os hd e sao fortes e estdao apoiados nos
orgaos maximos do Pais).

Enlende-se que, no meio técnico, se devem discutir
os pressuposlos dos estudos ou dos relatorios ou
dos projeclos, a melodologia e a estratégia
utilizadas, e o peso ponderado dos factores que
levaram as conclusoes assumidas. Ora, tudo isto
nada teve a ver com Politica, mas com
Honestidade e Seriedade e Profissionalismo na
formade apresentar os problemas.

Como & evidente, com base nos seus esludos, cada
técnico pode ter a opiniao que julgar mais
adequada, mas isso nao lhe da o direito de vir para
a praca publica afirmar peremptoriamente que a
sua solucao ¢ a melhor e a unica maravilha
aceitavel e que todas as outras nada valem porque
eles sao os supra-sumos do conhecimento. Este
tipe de actuacao é proprio de gente fraca, por
vezes com fragilidades técnicas deploraveis, uns
que granjearam a fama de serem bons e que de
facto n3o o sao, outros porque querem mostrar
que sao os mais competentes dessa rmatéria e de
facto também nao o sao. Quem sabe, discute e
esgrime argumentos; nao se vem apresentar
como o unico detentor da verdade, ou como tendo
recebido, directamente do Supreme Divino, as
Tabuas daleidas suasopcoes.

Afirmacoes como sejam erros técnicos grosseiros
ou crassos, partindo de gente que nem conhece 0s
pressupostos adoplados e as metodologias
utilizadas parecem frases infelizes que as
pessoas se deveriam abster de ter. Certezas
absolutas sobre opcdes entram no ja referido
messianismo que nao deveria constar do
dicionario do técnico competente.
Paralelamente, os técnicos nao se devem
comportar como vendedores da banha da cobra”,
para agradar a este ou aguele governo ou partido
politico, nem se devem assumir como advogados
de uma das partes. A grande vantagem dos
técnicos ¢ que basta serem honestos e
profissionalmente competentes para terem a sua
missao cumprida. Dai que seja lamentavel assistir
a um chorrilho de comentarios pretensamente
técnicos, mas lamentavelmente mal estruturados,
apenas para agradar a esta ou aquela faccao
politica ou aos interesses deste ou daquele grupo
econdmico [ou grupos econémicos).

No entanto, existem alguns aspectos que tém
merecido uma opiniao discordante da parte de
certos sectores, nomeadamente a boa ou ma
localizacdo do Novo Aeroporto de Lisboa, a
necessidade ou nao de obrigar a linha de Alta
Velocidade Ferroviaria [AVF] a passar pelo
aeroporte, a ligacao dali a Lisboa e qual a travessia
sobre o Rioc Tejo a seleccionar, a localizacao da
estacao central de Lisboa, a opcao de manter em
funcionamento o actual aeroporto de Lisboa, o
proprio desenvolvimento da linha de alta
velocidade entre Lisboa e o Porto. Alguns destes
aspeclaos serao tratados de sequida.

2. FAZER A REDE DE ALTA VELOCIDADE
FERROVIARIA, CONTEMPLADA NOS ACORDOS DA
FIGUEIRADAFOZ

Recentemente, varios sectores da opinido publica
tém vindo a levantar a questao se se devemn realizar
0s projectos relacionados com os transportes em
Portugal. Questiona-se se se deve fazer uma nova
rede de Alta Velocidade Ferroviaria (AVF), se se
deve fazer uma Terceira Travessia do Tejo [TTT], se
se deve construir um Novo Aeroporto de Lisboa
[(NAL] e assim sucessivamente. Estas opinides sao
essencialmente veiculadas por politicos da
Oposicao que assim querern demonstrar a sua
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presenca e por economistas que alegam que as
taxas de endividamento nacional sao demasiado
elevadas e que a fazer-se esses investimentos, eles
hipotecariam o Futuro dos Portugueses e de
Portugal,amédio e longo prazo.

£ evidente que esle receio devera ser ponderado e
as opcoes tém de se tomar porque parece
impensavel fazertudo ao mesmo tempo. Para além
da Rede de Alta Velocidade Ferroviaria [AVF) e da
obvia ligacao a Lisboa pela Terceira Travessia do
Tejo [TTT), as opcdes em cima da mesa sao
essencialmente as seguintes no sector dos
transportes: construcao de um Novo Aeroporto de
Lisboa [NAL), totalmente novo e final, eliminando o
que aclualmente existe e que esla operacional e
onde ha obras dispendiosas a decorrer para
melhorar a sua capacidade operativa; e construgao
de uma rede de estradas e auto-estradas, vulgo
SCUT [Sem custos para o Utilizador].

De todas as opcoes que estao presentes, parece ao
signatario que a alternativa onde neste momento a
prioridade nao deveria ser a maxima, seria a
relacionada com o sector rodoviario. No entender
do signatario, as novas concessoes rodoviarias
deveriam ser prudentemente analisadas, so
adoptando as que forem mesmo essenciais,

Paralelamente, o signatario tem defendido que se
deveria construir ja uma pista aeronautica no
futuro aeroporto, na margem Sul do rio Tejo,
dotando-o também de um terminal de
passageiros [menos nobre] para ser utilizado
essencialmente pelas viagens aéreas low-cosl, e
impondo taxas aereas mais baixas do que na
Portela. A construcao de um terminal de
mercadorias no mesmo local permitiria
transformar a nova infra-estrutura numa solucao
mais interessante porque mais competitiva, em
termos nacionais e internacionais.

Deste modo, 0s voos inlernacionais das companhias
low-cost, de mercadorias e os de caracleristicas
mistas [passageiros e carga) recorreriam a este
primeiro aeroporto a ser inlegrado no Grande
Aeroporto Final, da margem Sul,

Em alternativa, e se houvesse acoerdo com a Forca
Aérea Portuguesa e a NATO, a Base Aérea do
Montijo, poderia ser utilizada como eventual pista e

terminal de recurso, embora se entenda que a
melhor opcao seria fazer esta infra-estrutura
aeronaulica ja no proprio local onde seria construido
o futuro Aeroporto Internacional de Lisboa.

Para evitar quaisquer duvidas de interpretacao,
refere-se o seguinte: entende-se que a
implantacao de um grande aeroporto na Peninsula
do Montijo, nos terrenos da Base Aérea é possivel,
mas Implica aterros sobre o rio, que criam
problemas de estabilizac3o e de drenagem. Julga-
se gue a allernativa de localizagao da Novo
Aeroporto, na zona entre o Pinhal Novo e o
Poceirao, € mais atractiva porque mantém a infra-
estrutura da Forca Aérea intacta. Como nao
conflitua com a direccao das pistas do Novo
Aeroporto, pode servir como pista de recurso, face
aqualquer emergéncia.

A quase lolalidade da rede ferroviaria actual foi
construida na sequnda metade do século 19 e nas
primeiras duas décadas do século 20. Em muitos
casos, esta completamente obsoleta porque ndo
foram feitos os investimentos adequados ao longo
dos anos ou porgue os seus tracados deixaram de
ser atractivos em relacac ao modo rodoviario. Arede
actual esta antiquada, é desadequada, e n3o permite
velocidades elevadas. Com efeito, a data da sua
construcao, os requisitos de alta velocidade que
foram adoptados correspondem aos actuais da baixa
velocidade, porque mais de 100 anos se passaram.

Por outro lado, a rede ferroviaria tradicional nao
foi construida em bitola internacional (1,435 m),
que era Ja a adoptada pelos franceses do século
19. Portugal estava mais sensivel aos inleresses
britanicos, que dominavam também esse tipo de
tecnologia e faziam concorréncia aos franceses,
e sobretudo estava dependente da decisao
espanhola que se decidiu pela bitola inglesa,
Adoptaram-se duas bitolas: a bitola larga (ou
bitola ibérica ou bitola russa, 1,648 m), para a
generalidade dos tragados; e a bitola estreita (ou
métrica, 0,95 a 1,000 m), para percursos mais
SiNU0S0s ou de montanha.

Como entretanto, em toda a Europa Central [e
também no Reino Unido) a bitola internacional
se tornou na opcao mais vantajosa, nao se pode
fazer deslocar uma carruagem ou um vagao de
mercadorias de Lisboa até para além da Europa
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transpirenaica, porque as bitelas em Portugal e na
Espanha sao diferentes, Dai que se tenha de
colmatar estadisparidade.

A construcao de uma rede nacional de bitola
europeia surge assim coma um imperioso
nacional. Deve estar ligada aos portos, aos
aeroportos, as cidades mais importantes, onde
devern exislir bases logislicas, e deve permitir a
ligacao as cidades espanholas fronteirigas mais
relevantes onde Portugal pode ter interesses em
desenvolver uma accao de exportacao dos seus
interesses. Sendo uma linha nova, os padrdes de
projecto aadoptar deverao ser os daaltavelocidade.

A linha prevista para ligacao de Lisboa a Madrid
parece ser logicamente aceitavel, Contudo, entende-
se que a ligacao a Europa Central e do Norte se deve
sempre fazer pelo corredor Vilar Formoso-Valladolid-
Irun, porque € o caminho mais curto e aquele que
melhor serve Portugal (Paulino Pereira, 2006),

Apesar de tantos governos terem passado pela
cadeira do poder no nosso Pais, verifica-se, com
tristeza, que nenhum deles impos aos espanhdis a
construcao de um lracado, em alta velocidade,
desde Vilar Formoso até Valladolid, onde esta um
ponto de confluéncia de varias linhas de Alla
Velocidade Espanhola [(AVE). E esta triste
realidade serve os interesses espanhdis e
prejudica os de Portugal. Os espanhdis
perceberam que tinham mais a ganhar com uma
opcao gque obrigasse todas as mercadorias
portuguesas a passar por Madrid em vez de as
deixarem seguir directamenle para a Franca e
para a Europa transpirenaica pelo corredor Vilar
Formoseo-Valladolid-Irun, que & mais rapido e
mais curto e torna os transportes mais baratos.

A velocidade de projecto ou velocidade base da
nova rede ferroviaria portuguesa, em bitola
europela, com padroes para a Alta Velocidade
Ferrovidria [AVF) devera ser de 300 ou 350 km/h,
porque se lrata de um investimento para, pelo
menos 40 ou 50 anos, e actualmente |3 existem
paises que praticam velocidades comerciais, em
varios trechos de 300 a 320 km/h. No entanto,
pontualmente [travessia de uma serra ou de um
vale, zona sub-urbana, etc) as velocidades
poderao ser reduzidas pontualmente paravalores
da ordem de 200 a 250 km/h.

A configuracao da rede de Alta Velocidade
Ferroviaria [AVF] contemplada nos Acordos da
Figueira da Foz (Fig. 1 e 2] merece a concordancia
do signatario. Ela teve por base uma proposta
elaborada pelo signatario em 1999 (Fig. 3), que
foi apresentada no Congresso da ADFER de
Janeiro de 2000 [Paulino Pereira, 2000), tendo
depois sido parcialmente perfilhada pela
primeira Administracao da RAVE. Tal como se
defendeu nessa proposta, entende-se que se
deve construir o Eixo Longitudinal de Portugal e
as 4 ligacoes a Espanha [Galiza, Castela & a via
para Europa transpirenaica, Estremadura
Espanhola e ligagcao a Madrid, Andaluzia)
[Paulino Pereira, 2000, 2002c, 2006).
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Fig. 1 - Rede Ferroviaria de Alta Velocidade

(Acordos luso-espanhéis da Figueira da Foz)

Embora acarrete custos mais elevados, a linha
deve ser projectada para trafego misto
([passageiros e mercadorias), o que implica rampas
menores [em perfil longitudinal) e curvas de grande
raic compalibilizadas com sobreelevacaoes
adequadas [planta).

Obviamente, que toda esta rede nao pode ser feila
de uma so vez. Deve ser faseada no tempo e no
espaco privilegiando-se a ligacao Lisboa -
Porto, e continuacao paraa Corunhaealigacao
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Fig. 2 - Linha de mercadorias Sines - Elvas - Madrid e Rede Ferroviaria

de Alta Velocidade |Acordos luso-espanhéis da Figueira da Foz)

Lisboa -Madrid [mais por imposicao espanhola do
que nossal (Fig. 4, Paulino Pereira, 2002¢c). Os
tracados a construir de seguida deverao
contemplar a saida por Vilar Formoso para
ligagao a Europa, via Valladolid - Irun - Franga.

Entende-se que uma politica de nao fazer nada é

mediocre, limitativa e terceiro-mundista e
propria daqueles que nao 1ém a percepcao do que

representa o desenvolvimento de Portugal.

Julga-se gque a adopcao de semelhante politica
condicionaria o crescimento do Pais porgue
negaria aos Portugueses as potencialidades de
desenvolvimento de que Portugal necessita.

A Historia se encarregara de julgar guem tem
defendido esse demissionismo politico, quer no
dominio dos Transportes quer nos outros
sectores davida nacional, porque se julga que sao
posturas proprias de gente fraca e sem rasgo
intelectual.

Em conclusao: parece ser de projectar e construir
uma nova rede de Alta Velocidade Ferroviaria, em
Portugal, em via dupla, em bitola europeia (1,435
m), electrificacao de 25.000 V. A linha deve ser
mista [passageiros e mercadorias) e ter uma
velocidade de projecto, em termos gerais de
300/350 km/h, reduzindo-se pontualmente
quando os custos envolvidos forem aprecidveis. A
sua construcao deve ser faseada.

3. NAO FAZER A LINHA DE MERCADORIAS
SINES - ELVAS - MADRID, CONTEMPLADA NOS
ACORDOSDAFIGUEIRADAFOZ

O signatario entende que n3o se deveria construir a
linha para mercadorias Sines - Elvas, com
continuac¢ao para Madrid [Fig. 2], que também esta
contemplada nos Acordos da Figueira da Foz. A
posicao que o Governo tem anunciado é a de que
pretende realiza-la completamente e julga-se que
setratade umaopcaoinfeliz

Esta linha foi definida nos "tempos gloriosos” do
Gabinete da Area de Sines, gue foi um dos pontos
fortes da estratégia de Desenvolvimento
Nacional do Governo de Marcelo Caetano (1968-
1974). Era ali que se pretendia que chegasse a
Europa o petréleo de Cabinda [Angola). Nessa
época, apostou-se no desenvolvimento
acelerado do Sul do Pais e sobretudo do Alentejo
litoral, e estudaram-se as alternalivas
relacionadas com a criacao e o crescimento de
um grande polo de desenvolvimento a partir do
Porto de Sines, com muita industria pesada e

uma forte concentracao urbana.

Fig. 3 - Eixo Longitudinal de Portugal [Paulino

Pereira, 2000)
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Fig.4 - Eixo Longitudinal de Portugal e ordem de

prioridade da construcao [Paulinoe Pereira, 2002¢)

As linhas ferroviarias de Sines para Lisboa e para
Madrid tinham assim toda a ldgica porque
permitiam aumentar o hinterland do porto de
Sines, dando-lhe projeccac nacional e peninsular.
Mas nessa @poca nao estava prevista a construcao
de uma rede de alta velocidade ferroviaria, do tipo
mislo, para Portugal e para Espanha, como agora.

O tracado da linha para mercadorias Sines - Elvas -
Madrid & particularmente penalizador (Fig. 2).
Basta ver o seu percurso sinugso nas proximidades
de Madrid, mesmo a uma escala pouco detalhada.
Além disso, exportar mercadorias de Sines para o
Porto Seco de Madrid, para depois serem
exportadas para a Europa, coloca-as numa
situacao de tolal secundarizacdo ja que as
entidades que controlam esta plataforma logistica,
para alem do Ayuntamiento de Madrid, sao as
autoridades portuarias dos maiores portos de
Espanha |Algeciras, Barcelona e Valéncia) e ndo se
espera que elas déem prioridade as mercadorias
vindas de Portugal, em detrimento das que sao
oriundas ou gue partem para os seus portos.

Julga-se que a linha Sines - Elvas - Madrid, em
bitola ibérica, e para mercadorias, prevista nos

Acordos da Figueira da Foz nao tem qualquer
logica. Com efeito, a linha de Alta Velocidade
Ferroviaria (AVF) de Lisboa a Madrid sera para
trafego misto [passageiros e cargal e é por ali que
se devem escoar muitas das mercadorias
contentorizadas de e para Sines.

Na opinido do signatario, devia-se fazer antes uma
linha em bitola europeia [ou em bibitola] entre Sines
e Beja, com velocidades de projecto aceitaveis mas
sem ser necessario recorrer 2 alla velocidade.
Aproveitava-se enlao também para fazer o trecho
Beja - Evora, em bitola Europeia, e integrado no Eixo
Longitudinal de Portugal, e portanto na Rede de Alta
Velocidade Ferroviaria [(AVF] nacional, com
velocidades base de 300/350 km/h.

Deste modo, o porto de Sines ficaria ligado a Lisboa
e a Madrid, e obviamente também a Beja.
Paralelamente, o troco de AVF Lisboa - Evora - Beja
- Faro Algarve] ficaria assim construido em grande
parte da sua extensao. O aeroporto de Beja teria
assim mais condicoes para captar trafego aéreo
para a zona suburbana de Lisboa e, a médio prazo,
ajudaria a potencializar o crescimento do Algarve e
das suas praias e do seu turismo balnear. Esta
linha ferroviaria favoreceria também a utilizacao e
o crescimento, em binamio, do porto de Sines e do
Aeroporto de Beja, e de uma base logistica a criar
em cada uma destas infra-estruturas ou a meio
percurso entre ambas.

4. UTILIZACAO INTENSIVA DE LINHAS DE ALTA
VELOCIDADE FERROVIARIA, NAO SATURADAS,
COMOLINHAS SUBURBANAS

Julga-se que a maiona das pessoas nao tem
consciéncia de que a construcao de uma linha de alla
velocidade ferroviana, em bitola europeia, serve nao
so o trafego de longo curso, interurbano como o de
caracteristicas suburbanas. Ora este aspecto é dos
mais interessantes para permitir rendibilizar uma
linha deste tipo.

Verifica-se uma contraccao do espaco e do tempo que
encurta as distancias em territério nacional e que
permite gerir mais harmoniosamente o crescimento
das grandes metropoles. Com a linha de TGV entre
Tours e Paris, aquela cidade tornou-se num suburbio
paraas classes, médiae alta, da capital francesa. Eo
mesmo se passou com Ciudad Real em relacao a
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Madrid, a partir do momento em que se construiu
a linha de AVE Madrid - Sevilha, em 1992. Com
uma rede de Alta Velocidade Ferroviariaentre Lisboa
e Evora ou Lisboa e Leiria, os tempos de percurso
para estas duas cidades que estariam a cercade 100
a 130 km de distancia da capital, ficariam reduzidos a
menos de uma hora, o que permiliria a sua expansao
como zonas suburbanas (Fig. 5). O mesmo se
passarianaenvolvente do Porlo.

Fig. 5 - Leiria e Evora, os novos suburbios de
Lisboa com a Rede de Alta Velocidade Ferroviaria

Paralelamente, a rede de AVF permite criar novas
oportunidades de negocio e de crescimento
nacional, seja na capital seja nas cidades
referidas ou em quaisquer outras que estejam
num raio de accao que tenha por centro
estagoes de paragem das composigoes. E,
nessas condicoes, novamente se lorna
importante o trafego suburbano.

A construgao das linhas de altavelocidade é cara
e representa um Investimento vultuoso para o
Pais, s6 amortizavel se se considerarem
horizontes de projecto ou tempos de vida
relativamente elevados [ndao menos de 30 a 50
anos). Ora, a sua amortizacdo é conseguida com

o maior numero de composicoes que nelas
circulam (o ideal seria terem-se comboios a
ocuparem avia cada5a 10 minutos).

Deste maodo, no curto prazo, as novas linhas em
bitola europeia poderiam ser utilizadas para
transporte suburbano, tal como acontece nas
cidades japonesas [Fig. 6) e da Europa.

A sua utilizacao como linhas de mercadorias
integra-se na mesma filosofia de rendibilizacao
das vias. A médio e longo prazo, € provavel que
elas se tornem exclusivamente em linhas de
passageiros, mas a curto prazo, o transporte de
mercadorias contribui para a suaamortizacao.
Tendo presente esta premissa, os tracados da
rede de Alta Velocidade Ferroviaria [AVF) devem
ser implantados onde haja povoac¢oes e
populacdes que ja |3 esldo e que poderao utilizar
a linha de alta velocidade com composigoes
mais lentas e com mualtiplas paragens
[comboios suburbanos e interurbanos).

Este tipo de possibilidade permite seriar a
oferta disponivel, direccionando-a ou nao, para
nichos de mercado mais atractivos. Como
facilmente se depreende, em ultimo caso, tudo
depende da estratégia de exploracao comercial
da linha e das metodologias de operacao que se
vierem a utilizar.

5. CONCURSOS LANCADOS COM ESTUDOS
PREVIOS ECOM TROCOS DEMASIADO COMPRIDOS

Como se perdeu muito tempo com discussoes
vas e estéreis (e se continua a perder), verifica-
se agora que ja naoc ha lempo para estudar
tracados e implementar alternativas
optimizadas. Tudo & feito muito depressa, e
optam-se pelas metodologias que conseguem
reduzir tempos de implementacao da obra, para
se poderem respeitar os crenogramas de
abertura a exploracdo que foram fixados nos
Acordos com a Espanha.

Os concursos para a rede de Alla Velocidade
Ferroviaria [AVF] serdo do tipo concessodes
plublico-privadas.

Ora eles estao a ser lancados com projectos em
fase de estudo prévio, a uma escala da ordem de
1:25.000. Por essa razao, nesta fase de estudo, o
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Fig. 6 - Contraccao do tempo na rede de alta velocidade ferroviaria do Japao (Paulino Pereira, 2006)

intervalo de variacao das estimativas
orcamentais ainda € muito significative porque
0s orcamentos s6 poderao ser mais burilados,
quando existiremprojectos de execucao.

E discutivel que se tenha optado por esta
metodologia que vai encarecer a obra, obrigando
a gaslos mais apreciaveis do que se se tivesse
optado pelo esguema tradicional. A dnica
justificacao para aceitar a actual opcaoreside na
falta de tempo para se avancarem com
metodologias mais interessantes que também
sao mais lentas.

Por outro lado, este tipo de lancamento de
concurso, com lrechos concessionados muito
compridos, também nao permite a criagac de
um know-how de projecto e de construgao
nacional, porque Partugal fica assemelhado a
um pais de Terceiro Mundo que vai buscar aos
mais desenvolvidos, as valéncias que nao
consegue ter. Infelizmente, com esta estratégia,
também nao se proporciona o desenvolvimento
das potencialidades tecnolégicas nacionais nem
o crescimento econémico das varias areas por
onde vao passar os tracados da linha de Alta
Velocidade Ferroviaria (AVF).

E esta situacdo também parece nao ter sido a
melhor para Portugal e para os Portugueses.

6. LINHA DE ALTA VELOCIDADE FERROVIARIA
POCEIRAO - ELVAS

Considera-se que a linha de Alta Velocidade
Ferroviaria prevista entre Poceirao e Elvas nao
oferece grandes contestacdes [Fig.7).

As duas eslacoes mais importanles de passageiros
estao representadas por Evora e por
Elvas-Badajoz, que se localiza por cima da raia
luso-espanhola. A estacdo de Evora estd muito
afastada do centro da cidade, o que levanta um
problema de servico aquela cidade, capital do Alto
Alentejo e o aglomerado urbano mais importante
daquela grande regiao portuguesa.

Julga-se que em Evora se deveria ter adoptado um
outro figurino. A estacdo central de Evora deveria
estar proximo do centro urbano, € os comboios
directos para Madrid deveriam sequir por um
by-pass, que seria o tracado actual da RAVE.

Se nao se alterar a filosofia do projecto e o
correspondente tracado, admite-se que, na
zona da estacao, actualmente prevista pela
RAVE, ir4 surgir uma Evora Il.

Julga-se que, na zona da estacao de alla
velocidade, ja se deveria ler planeado a construcao
de uma base logistica, situacao que ainda nao foi
contemplada quer pelo Governo quer pelo
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Municipio de Evora. Neste caso, o afastamento da
estacao de Evora em relacdo ao centro urbano (o
que se considera uma ma opcaol, poderia facilitar a
implantacao de uma base logistica integrada,
porgue existe maior disponibilidade de terrenos.

Estdao previstas estacoes para mercadorias em
Elvas-Badajoz e no Poceirdo (Fig. 8), servindo o
que o Governo tem designado de plataformas
logisticas, integradas no seu Plano Nacional.
Convém realcar que a base logistica de Elvas
que esta prevista, mais nao & do que o
prolongamento da plataforma logistica
espanhola de Badajoz, para o lado portugués.

Aestacaode mercadorias do Poceirao corresponde
a uma base logistica que o signatario lem
designado de Lisboa-Sul, porque considera que
a Mega-Lisboa se estende ja pelas duas
margens do rio e tem tendéncia para prosseguir
ainda mais esse movimento de expansao,

Se se deslocar o Aeroporto, que esta muito longe de
Lisboa e do Poceirao, de cerca de 10 a 15 km para
Sudoeste, para a zona entre Pinhal Novo e
Marateca, enldo haveria aqui lambém uma eslacao
de passageiros de Lisboa-5ul que corresponderia
ac novo terminal aeroportuario [Fig. ).

Por ultimo, julga-se que se deveriam ter
considerade mais PUEC (Plataformas de
Ultrapassagem e Estacionamento de Comboios).
Com efeito, se se admitir que por aquela linha nao
vao so passar os comboios de alta velocidade com
destino a Madrid, importa porali mais composicaes

a circular e que sirvam as zonas de
Poceirao/Setubal, Vendas Novas, Montemor o Novo,
Evora, entre Evora e Elvas, na zona do templo
préhistorico de Endovélico, Elvas. Neste caso, a
existéncia de mais PEUC 3ajudaria a optimizar a
exploracao comercial da linha, com todos o0s
beneficios nacionais e regionais dai decorrentes.

Em qualquer momento, se poderao corrigir ¢ que se
considerou serem as faltas relevadas, sendo
relativamente facil de construir a estacioe de Evora-
Centro, 2 estacdo de passageiros de Lisboa-Sul
[terminal aeroportuaric do Poceirao — Rio Frio) e as
varias PUEC que ajudariam a fluidificar e optimizar o
trafego emterritorio nacional.

7. LINHA DE ALTA VELOCIDADE FERROVIARIA
LISBOA - POCEIRAO

A linha de Alta Velocidade Ferroviaria prevista entre
Lisboa e o Poceirao tem sido objecto de grande
contestacao sobretudo porque nao serve a localizacao
prevista para o actual Novo Aeroporto de Lisboa, que
de facto esta muito longe da capital. Esta em Canhaa
quase S0kmde Lisboa.

Para facilitar a analise, considera-se que a opc¢ao da
RAVE deve seranalisada de forrna mais detalhada.

a) Trecho Poceirao-Barreiro

Relativamente ao trecho entre o Poceirao -
Barreiro e um ponto localizade sensivelmente a
meio do rio Tejo, concorda-se com a opcao
apresentada pela RAVE (Fig. 7).

Fig. 7 - Linha de Alta Velocidade Ferroviaria Lisboa - Evora - Elvas [RAVE)
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Fig. 8 - Linha de Alta Velocidade Ferroviaria Lisboa - Evora - Elvas [RAVE] Plataforma logistica e PUEC
[Plataforma de Ultrapassagem e Estacionamento de Comboios) do Poceirao

A linha passa pelo Pinhal Nove e pelo Barreiro, e
ambas as estacoes se podem considerar como
bern integradas na filosofia de linhas suburbanas
que mais facilmente ficariam ligadas a capital,
potencializando o crescimento e a dinamizacao da
Mega-Lisboa, aSuldorio Tejo.

b) Muitas travessias norio Tejo

Obviamente que se concorda também com a
alternativa da Terceira Travessia do rio Tejo, entre
Chelas e Barreiro. J& em 1991, por ocasiao dos
estudos elaborados pelo GATTEL, esta alternativa
foi considerada como umas das 3 mais

interessanles, sendo denominada de Corredor
Central [Fig. 10].

Nao foi a escolhida porque se privilegiou (e bem, na
opiniao do signatario) o Corredor Nascente que viria
a ser a ponte Vasco da Gama. Esta obra de arte fol
construida para trafego exclusivamente rodoviario e
fecha o anel da CRIL, prossequindo pela margem
Sul, pela radial de Coina e auto-estrada Setubal-
Lisboa. Com a Ponte Vasco da Gama criou-se e
fechou-se a Primeira Circular completa da Mega-
Lisboa(margens Norte e Suldo Tejo).

A outra opcao estudada pelo GATTEL, designada de
Corredor Poente, Algés-Trafaria, seriaamais curta
das 3 mas nao permitiria diversificar o trafego e
servir outros pontos da Peninsula de Setubal
embora fosse a mais logica, se o objectivo fosse
exclusivamente o de libertar o trafego da Ponte 25
de Abril {ex-Ponte Salazar].

O signatario entende que & sempre bom fazer
muitas travessias do rio Tejo na zona de Lisboa
[Pauline Pereira, 2002a, 2002b, 2004a, 2004b). O
problema & que elas sao muito onerosas. Dai que
se entende que tenha de haver a definicao de
critérios de prioridade. Teoricamente elas
deveriam ser sempre implantadas
perpendicularmente as margens, para mais
facilidade de projecto e de construcdo, e para
melhor ajudar a uma conveniente integragao e
planeamento urbanistico. No entanto, nada obsta a

que elas sejam executadas de viés.

Em resumo. Julga-se que se devem fazer muitas
travessias norio Tejo para coser as duas margens e

Fig. 9 - Linha de Alta Velocidade Ferroviaria com alteracao da localizacao do

Aeroporto [Proposta pelo signatario)

Dois aeroportoes: Lisboa - Nerte [Portela] e Lisboa - Sul [Poceirao)

Quatro estacoes: Estacao Aeroporto Lisboa - Norte [ou estacao do aeroporto da
Portela) [passageires); estacao Lisboa Norte [ou Estacao Central de Chelas)
[passageiros); estacdo do Barreire [passageiros); Estacao do Aeroporto Lisbea - Sul
[ou Estacao do Poceirao) [passageiros & mercadorias)

dar forma a grande Mega Lisboa, que se desenvolve
ja pelas duas margens do ric Tejo. Quantas mais
travessias, melhor. Devem ser paralelas umas as >43

outras e perpendiculares as margens. As solucoes




Em 1991, em parecer que o signatario elaborou
para o GATTEL, o signatario considerou que esta
travessia rodoviaria entre o Barreiro e Lisboa
deveria ser considerada como uma grande avenida.
Para ela ndo estar sempre congestionada, tém de se
fazer prolongamentos em ambas as extremidades
comvias de distribuicao de trafego (tipo eixo Norte-Sul
rodoviario que actualmente serve a Ponte 25 de Abril,
ex-Ponte Salazar].

Esta lravessia apresenta problemas graves na
paisagem do estuario do ro Tejo, como o tém
quaisquer outras pontes que Interessem aquela
regiao. As solugoes em tunel carecem de confirmacao
e validacao técnica ja que nao existem sondagens
pelos varios eixos dos atravessamentos possiveis. A
vantagern de haver um impacte paisagistico positivo

Fig. 10 - Travessias do rio Tejo (GATTEL)
Corredores Nascente [Olivais-Alcochete, ponteVasco da Gamal, Corredor
Central [Chelas-Barreire). Corredor Poente |Algés-Trafarial

de quem circular em cima da ponte sobre a regiao

em tunel sao obviamente preferiveis, mas, para se
avancarem com elas, terd de haver estudos
adequados e competentes, baseados em
sondagens judiciosamente implantadas e em
ensaiosin-situ e de laboratorio complementares.

c) Ponte Chelas Barreiro

Entende-se que a Ponte Chelas Barreiro (Fig, 9 e
10} é aopcao prioritaria pelas sequintes razaes:

e serve os dois maiores polos de aglomeracao
urbana da Mega Lisboa [Lisboa a Norte e o
grande pélo Barreiro-Seixal, a Sul), que ainda
nao estac ligados entre si;

e permile mais facilmente servir toda a zona de
Pinhal Novo e de Setubal, com composicoes
urbanasesub-urbanas;

e enconira-se no ceniro de gravidade da
margem Sul que se pretende desenvolver (ou
que Ira crescer mesmo que nao seja essa a
politica dos varios governos).

Dada a sua especificidade, esta ponte deveria ser
prioritariamente ferroviaria o que vem confirmar a
justeza de também por aqui se fazer passar a linha
de altavelocidade ferroviaria,

No entanto, a opcao por uma alternativa rodo-
ferroviaria torna-se particularmente aliciante,
sobretudo se se considerar urma concessao
publico-privada, porque permite gerar dinheiro
fresco e diario com as portagens.

envolvente nao parece contrabalancar o impacte
negalivo de quem olha das margens para a ponte. Nao
se conhecem alternativas que consigam mitigar esle
impacte desfavoravel.

Esta travessia tera impactes no assoreamento do rio,
Convém lembrar a este respeito gue as bocas do rio
Tejo a montante, ainda se encontravam proximo de
Samora Correia, no século 18. O assoreamento é
Inexoravel, como se pode constatar pelos trabalhos de
dragagem que tém sido realizados em varios pontos do
estuario [por exemplo, no antigo Aeroporto Fluvial de
Lisboa, para hidroavides, actualmente integrado no
Parque Expo lou anterior EXPO 98l. Também a
existéncia dos pilares da ponte pode favorecer a
concentracao de depdsitos aluvionares, nas suas
proximidadesou noutros locals.

Outro aspecto que term merecido alguma contestacao
estarelacionado com as interferéncias deslta travessia
com o funcionamento e a expansao do porto de Lisbea,
Varios intervenientes na discussac tém mesmo
afirmado que a infra-estrutura portuaria seria
afectada, de uma forma absoluta e irreversivel, pela
construcdo da nova ponte Chelas - Barreiro (e
possivelmente por qualquer outra ponte interessando
o Marda Palhal.

Considera-se que a aposta na manulencdo e no
crescimento e desenvolvimento do porto de Lisboa
representa uma politica correcta. No entanto, julga-se
que os impactes da ponte no Porto de Lisboa sao uma
falacia pelas razoes que sevao apresentar.



Oporto de cruzeiros esta aclualmente situado entre
o Cais da Rocha de Conde de Obidos e o de
Alcantara. Sendo Lisboa um destino muito
interessante que atrai muitos desses barcos, ha
dias onde se verifica uma verdadeira confusao,
porque aquele local nao tem as condicdes que
actualmente se requerem para um forte
investimento no turismo de cruzeiros.

Os terminais nao estao concebidos como palos de
atraccao e de operacgao turistica [naoc existem
estabelecimentos comerciais, locais de
restauracao, etc), faltam locais para
estacicnamento de transportes colectivos
(autocarros de carreira e de turismo), de taxis, e a
zona dos cais nao esta ligada a uma rede de
meltropolitano ou de transporte ferroviario urbano
e pesado eficaz.

""
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Fig. 11 - Linha de Alta Velocidade Ferroviaria
Lisboa - Pombal (RAVE) Ramos Oriental e Ocidental

Deste modo, este terminal de cruzeiros pode
tornar-se, a médio prazo, como pouco interessante
e até limitativodo nimero de alracagens possiveis.

A proposta de levar o porlo de cruzeiros para Santa
Apolénia tem vantagens evidentes, em termos da
sua proximidade ao centro da cidade e da sua
interligacao com a rede de Metropolitano, mas
apresenta alguns problemas relacionados com a
necessidade de dragagem sistematica dos fundos,

I\lll Sessao ADFER | O novo eixo de bitola europeia e alta velocidade Lisboa-Porto

Paralelamente,
impoe que qualquer ponte naquela zona seja
muito alta porque os acluais navios de cruzeiros
chegam a ter quase 60 m ou mais de altura e
admite-se que, no Futuro, ainda possam
apresentar maior envergadura.

devido aos assoreamentos.

O signatario julga que se deveria apostar na criacao
de um porto de Lisboa - Norte, essencialmente
vocacionado para transporte de passageiros. Esta
opcao poderia passar pela reformulagc3o completa
do porto de cruzeiros de Alcantara, e da sua zona
envalvente para aumentar a sua capacidade, a sua
inter-operacionalidade com as linhas de caminho
de ferro existentes [linha de cintura, linha de
Cascais e eixo Norte-Sul Ferroviario, na Ponte 25
de Abril, ex-Ponte Salazar] e para funcionar como
um polo de desenvolvimento turistico.

i
) N—
Fig. 12 - Linha de Alta Velocidade Ferroviaria entre
Lisboa e Leiria |Proposta pelo signatariola

Neste caso, o porto de mercadorias teria de ser
mudado de local. A aposta que ja existia no tempo
de Salazar, consiste em transformar a ponta da
Peninsula de Setdbal [Trafaria - Bugio] num
grande porto de mercadorias, Porto de Lisboa -
Sul, com acessos ferroviarios e rodoviarios
adequados, e que possibilitassem o escoamento
rapido sequro e barato das mercadorias para a
base logistica do Poceirao. Estando ligado ao porto
de Setibal e de Sines, este novo porto de Lisboa -
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Sul, para mercadorias, poderia também contribuir
para recuperar cargas provenientes de navegacao
de cabotagem, cu distribuir cargas pela mesmavia,
e talcomo acontecia em tempos histdricos.

Deste modo, as citadas interferéncias da Ponte
Chelas-Barreiro com o funcienamento do Porto de
Lisboa deixariam de ter qualguer sentido.

d) Lado Norte dorio Tejo

Conforme se verificou, concorda-se com o tragado
da RAVE, a Sul do Rio Tejo. No entanto, a Norte do
Rio Tejo, entende-se que a opcao escolhida nae
parece ser a mais adeguada, nem no que se refere
a estacao Central de Lisboa, que esta prevista ser
localizada na Gare do Oriente, nem a necessidade
de ligar logo 3 linha do Norte e da Azambuja [Fig. 7).

Considera-se que a Estacao Central de Lisboa deveria
sernalinhade cintura. As estacoes ali existentes, mais
significativas, sao as seguintes: Alcantara Terra -
Campolide - Entrecampos - Areeiro.

Durante muito tempo, a opgao para a estacao
Central de Lisboa recaiu num espaco existente entre
Campolide e Entrecampos, a estacao do Rego. E esla
opcao continua a serdefendida porvarios aulores.

Mais recentemente outros autores tém sugerido a
sua localizacdo no vale de Chelas. Mas nem todos
apontam para o mesmo sitio. A maioria puxa-a
mais para o lado do rio; outros apostam numa
maior proximidade com a estacao de Metropolitano
das Olaias, ou seja, empurram-na para uma
ocupacao mais para o lado Sul (Chelas - Olaias).

O signatario entende que a estacao Central de
Lisboa, que seria melhor designar de Lisbhoa-
Norte, deveria estar mesmo situada em cima da
linha de cintura e da linha do Metropolitano, no
vale de Chelas, mas interessando mais o lado
Norte, na zona do Parque da Bela Vista, porque
ai exisle mais espaco disponivel, nao eslando
localizados edificios e outras estruturas
urbanas. Claro que neste caso, lera de ser
necessario arranjar uma ligacao mais complexa,
com a estacao de Metropolitano que esta mais a
Sul, nas Olaias, de modo a que a interface tenha
funcionalidade e intermodalidade compativel
com os objectivos que se desejem.

Uma estagao Central em Chelas permite a ligacao
imediata a linha de cintura, e consequentemente 3
linha de Sintra e do Oesle, e da Azambuja e do
Norte.

Deveria ser pensada como um espaco multimodal,
ou seja, com centros comerciais, cinemas, lojas,
hotéis, locais de restauracdo e outros que se
considerem interessantes para aumenlar a
rendibilizacao do espaco [por exemple, locais de
escritérios). Teria uma boa interligacdo com a rede
do Metropolitano, com as redes de autocarros
urbanas, regionais e interurbanos, e seria dotada
de pracas de taxis e de parques amplos para "kiss
andride”, e "park and ride".

Considera-se que a localizacao da estacao
central de Lisboa, em Chelas, teria a melhor
insercao em termos das redes de transporte
ferroviario urbano e sub-urbano.

Julga-se que a existéncia de uma estacao central
na Gare do Oriente, tal como proposto pela RAVE, é
uma ma opc¢ao. O tracado tem de seguir um
percurso muite em cotovelo, e de fraca qualidade,
para chegar aquela estacao, a partir do ponto de
amarracao Norte da ponte Chelas-Barreiro. Por
outro lado, a gare do Oriente esta deslocada e
desfasada em relacdo 2o centro de Lisboa.
Quaisquer percursos a partir dela s3ao sempre mais
demorados do que numa qualquer estacao da linha
de cintura [Almeida & Paulino Pereira, 2008).

Com a localizacao da estacao Central de Lisboa na
Gare do Oriente, afinal, apenas se procura tirar
proveito de ser aguela a uUnica estacao de Lisboa
que fol pensada em termos adequados, no que se
refere ac seu funcionamento como interface e em
termos de intermodalidade. A solugao parece facil
de resolver Basta reproduzir as caracteristicas de
intermodalidade da Gare do Oriente na nova
estacdo central de Chelas.

Recentemente foi feita a proposta de fazer a
Estacao Central de Lisboa nos terrenos do aclual
Aeroporto da Portela, que entretanto seria
desactivado. Esta opcao parece serigualmente ma.
O signatario defende que deveria haver uma
estacdo para passageiros lessencialmente] no
aeroporto da Portela, porque entende que esta
infra-estrutura aeroportuaria nunca deveria ser
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desafeclada do servico aeronautico, devendo
permanecer como o aeroporto de Lisboa [o
principal, numa primeira fase; e o secundario,
mais tarde] [Fig. 9). No entanto, a estagao
central de Lisboa nac deveria ser ali, mas
sempre na linha de cintura.

13 - Linha de Alta Velocidade Ferroviaria,
- Porto (RAVE)

el A ligacao da Estacao Central de Lisboa ou
Lisboa-Norte até ao Aeroporto da Portela

Como se mencionou, entende-se que o Aeroporto
da Portela nao deveria ser desactivado, porque esta
operacional , é competitivo em termos
internacionais e apresenta imensas vantagens
(boas condigcées aeronauticas, em termos
meteorologicos, proximidade do centro da cidade,
esta junto das unidades holeleiras de Lisboa e
arredores, etc). O Aeroporto da Portela deveria
manter-se sempre como o Aeroporto de Lisboa -
Norte. Nesse sentido, admite-se que os dois
aeroportos, Lisboa - Norte (Portela) e Lishoa - Sul
[a localizar sobre o eixo Pinhal Nove- Poceirdo),

estariam a funcionar em simultaneo, tal como alias
ja foi defendido na época do Governo de Marcelo
Caetano e na Lei n® 8/73, de 26 de Dezembro (IV
Plano de Fomento). Em face desta realidade, julga-
se que se justifica haver uma ligacao ferroviana
entre ambos os aeroportos que permita a
interconexac entre ambos e o transporte de
passageiros de forma rapida.

A proposta defendida pelo signatario esta
indicada na Fig. 9. A linha de Altz Velocidade
Ferroviaria deveria assim seguir directamente do
Barreiro para a Estacaoc Central em Chelas ou
Lisboa-Norte, pela Ponte Chelas - Barreiro, e
depois seguiria para Norte até ao Aeroporto da
Portela, paralelamente a avenida Gago Coutinho e
nos terrenos do Parque da Bela Vista,
privilegiando-se uma op¢ao em galeria coberta
para manter os espacos verdes. Dai seguiria para o
Porto pelo corredor Lisboa - Loures - Malveira -
Torres Vedras - Caldas da Rainha - Leiria -
Coimbra - Aveiro- Porto.

8.SAIDA DE LISBOA PARA O PORTO

Considera-se desadequada a opcao seleccionada
pela RAVE no que se refere a saida de Lisboa para
Norte e que interessa a margem esquerda do Rio
Tejo. Com efeito, ela seque pelo corredor da Linha
da Azambuja e da Linha do Norte, passa pela Otae
continua para Pombal.

Ora nao se justifica fazer passar o tracado pela Ota
porgue ja ld nao existe qualquer aeroporto. As
alternativas de canal para se sair de Lisboa para o

Porto s3o essencialmente as duas sequintes (Fig.
11e12):

e O canal Lisboa - Azambuja - Ota que depois se
ramifica pelo ramo ocidental [passando por
Leiria - Pombal), e pelo ramo oriental [servindo
Santarém Entroncamento - Tomar - Pombal).
Foram estas as opcoes consideradas pela
RAVE (Fig. 11], porque considerou ser
necessario servir o aeroporto da Ota com uma
estacao importante. Precisamente por isso
que era ali que se verificava a bifurcacao de
tracados possiveis. Este corredor, e
sobretudo o que integra o ramo oriental, é
sensivelmente o mesmo da Auto-estrada
Lisboa - Porto (A1} e o da Linha do Norte;
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Novo Aeroporto de Lisboa em Canha, concelhos de Benavente
e Montijo Leste{CIP-TIS)

¢ 0Ocanallisboa-Malveira-TorresVedras-Caldas
daRainha-Leiria, que corresponde a actual Auto-
estrada do Atlantico (A8) e que actualmente nao
¢ servido por qualguer infra-estrutura
ferroviaria [Fig. 12). A linha do Oeste vai muito
para Oeste, acompanhando a Linha de Sintra,

atéao Cacém, antes de inflectir para Norte.

0 signatario entende gue este Gltimo canal [Lisboa
- Loures - Malveira - Torres Vedras - Caldas da
Rainha - Leiria] € o mais adequado para ser
integrado na linha de Alta Velocidade Ferroviaria
(AVF). Em termos de quilometragem é mais curto,
porque chega mais depressa a Leiria, Permite a sua
utilizacao por composicoes urbanas e sub-urbanas,

E basla olhar para qualquer mapa da regiao para
ver que & o que mais facilmente serve a regiao mais
populosa aNorte e a Deste de Lishoa.

Deste modo, seria possivel a rendibilizacao
mais facil da linha porque ela passaria a ser
percorrida por comboios de alta velocidade que
iriam efectuar a ligacao Lisboa - Porto e serviriam

cidades intermédias; e por composi¢coes sub-
urbanas com grandes capacidades e que
transportariam inumeras pessoas, em
movimentos pendulares diarios e semanais.

9.LINHADE LISBOAPARAOPORTO

Na linha Lisboa - Porto, a RAVE apenas contemplou
uma linha para passageiros o que permite poupar
nas caracteristicas geométricas do tracade, ja que
se podem adoplar rampas mais ingremes e
sobreelevacées mais interessantes. Deste modo,
reduzem-se os aterros e as escavacoes, e poupa-
se em tineis e em obras de arte [viadutos e pontes).

No entanto, ao se optar apenas por uma linha de
AVF exclusiva para passageiros entre Lisboae o
Porto [Fig. 13), corta-se a possibilidade futura de
escoar o trafego de mercadorias em bitola
europeia por esse corredor e também pelo
corredor Vilar Formoso - Irun.

Ndo havendo linha mista [passageiros e
mercadorias] entre Lisboa e o Porto, a opcao da RAVE
obriga a que todas as nossas mercadorias passem
pelo corredor Lisboa - Madrid. Como ja se referiu
essa allernaliva deve ser considerada como
atentatoria dos Interesses de Portugal e dos
Portugueses e apenas temvantagens para Espanha.

Considera-se que a linha de Alta Velocidade
Ferroviaria [AVF], entre Lisbca e o Porto,
deveria ser ja projectada para trafego misto
(passageiros e mercadorias).

Importa referir que, j@ em tempos, se disculiu a
problematica da utilizagao selectiva das duas
linhas [AVF e Linha do Norte] entre Lisboa e o
Porto (PAULING PEREIRA, 2002c). Como é
evidente, admite-se gue, numa primeira fase, a
linha de Alta Velocidade Ferroviaria (AVF] seja
essencialmente para passageiros.

As mercadorias circulariam pela Linha do Norte,
que seria também adaptada pontualmente nas
zonas das cidades mais importantes, para servigos
urbanos e sub-urbanos mais intensivos.

No entanto, quando estiver construide o tracado
entre Aveiro - Vilar Formoso ou Coimbra - Vilar
Formoso, em bitela europeia, e ele tiver



continuidade para Valladolid e Irun e Franca, é
fundamental que a linha de Alta Velocidade
Ferroviaria Lisboa - Porto, em bitola europeia, seja
utilizada para escoamento das mercadorias de e
paraa Europatranspirenaica.

Quanto a solucao apresentada pela RAVE, a Norte de
Leira, ela merece, em principio, a concordancia do
signatario [Fig. 13).

No entanto, tal como se referiu para o caso de Evora,
entende-se gue a opcao de fazer estacdes centrais
nas cidades deve ser considerada, porque &
precisamente essa uma das vantagens mais
significativas do transporte Ferroviario: deve servir o
centro das cidades, ganhando assim compelitividade
aolransporte aéreo e ao transporte rodoviario,

Nessa optlica, considera-se que se deveriam
adoptar outras solucoes, diferentes das da
RAVE, prevendo a construcao e a utilizacac em
simultaneo de estagdes centrais que sirvam os
centros das cidades (Leiria, Coimbra, Aveiro,
etc) e de by-pass para serem percorridos por
comboios direclos.

Fig. 15 - Propostas CIP-TIS. Novo Aeroporto de Lisboa em Canha,
travessia Beato-Montijo (CIP-TIS)
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10.AS OPCOES CIP-TIS

Julga-se que vale a pena fazer algumas
consideracoes sobre as varias opcoes do que se
designou de propostas CIP-TIS, quer no que se
refere a localizagao do Aeroporto, quer a ligagao
Lisboa-Aeroporto, quer a ligacao do Aeroporto para
Norte e para o Porto. A actual direccac da ADFER
tem estado totalmente sintonizada com estas
posicoes, com as quais nao se concerda pelas
razoes que se explicam de seguida.

Antes de mais, vale a pena perceber que a escaolha
do Novo Aeroporto de Lisboa, na margem Sul,
contou com o apoio da Presidéncia da Republica,
que conseguiu fazer uma ligacao entre os técnicos
e a Forca Aérea e as associacbes empresariais e 0s
empresarios e as empresas. Essa acluagao
merece ser considerada. Também o facto do
Primeiro Ministro e do Governo terem voltado atras
na opgao Ota, deve ser aqui mencionado como um
aspecto positivo e relevante.

No entanto, por tras das instituicoes estao muitas
vezes interesses economicos fortes, que servem as
SuUas posicoes e que Jagam nNos varios campos.

Os interesses mais fortes que estarao envolvidos na
mudanca do Aeroporto, passarao essencialmente
pelos que est3o ligados aos lucros imobiliarios
relacionados com a desafectacao do aeroporto da
Portela, com os que apostam num aeroporto novo e
que a médio e longe prazo sera sempre rentavel;
com os que compraram terrenos na margem Sul
proximo do local do futuro aeroporto e que assim
rapidamente t&m mais valias porgue adquiriram
uma propriedade agricola e vao vender os terrenos
como areas industriais e urbanas; e finalmente com
outra posicao relativamente forte e que era a da
Lusoponte nao querer gue houvesse uma outra
ponte rodoviaria em Lisboa, nomeadamente no
corredor Chelas - Barreiro, para evitar concorréncia
aponte Vascoda Gama.

a) O Novo Aeroporto Internacionalde Lisboa

A problematica da localizacac do Aeroporto de
Lisboa, foi essencialmenle protagonizada pela
ADFER em 2006 e 2007. O signatario tambeém deu a
sua contribuicdo para esta discussao [Paulino
Pereira, 2006, 2007a, 2007b], 2007 c}, 2007 d)
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Ora, depois de se ler verificado que a Ota nae
era a solugao mais interessante do ponto de
vista técnico, importava escolher o melhor
local na margem Sul. Contudo, para servir os
interesses todos, alguns dos quais ja foram
mencionados, o local do Novo Aeroporto de
Lisboa [NAL) viria a ser condicionado.

Es1a localizado no extremo Oriental do Campe de
Tiro de Alcochete, interessa os concelhos de
Benavente e do Montijo Leste, e a localidade mais
proxima € Canha. Dai que seja mais apropriado
designa-lo de Aercoporto de Canha e nao de
Alcochete porque esta ultima povoacao esta
demasiado longe da futura infra-estrutura
aeronautica e o seu concelho também nao se
estende até la [Fig 14).

A vantagem de localizar o Novo Aeroporto de
Lisboa [NAL), na margem Sul, em vez de a
manter na Ota, parece ser o6bvia (condicdes
aeronauticas mais favoraveis porque os
terrenos sao planos e nao ha obstaculos, regime
de ventos mais vantajoso, nao conflito com o
corredor aeronautico de Fatima - Lisboa,
conslrucao mais facil e mais barala,
possibilidade de expansao).

Contudo, ele foi mal lecalizado porque esta muito
longe de Lisboa [Fig. ¢ e 15). Afinal apenas se fez
uma translacao, passando o aeroporto da Ota para
a margem Sul, e ele ficou a cerca de 45 a 50 km de
Lisboa, o gue representa uma ma solucao. Sendo
muito melhor do que a Ota é a pior alternativa da
margem Sul, porgue esta muito afastado de Lisboa.
Conslruindo o novo aeroporto em Canha, julga-se
que ele vai dar vantagens essencialmente ao futuro
aeroporto de low-cost de Badajoz, em Espanha.
Afinal, demora-se guase tanto tempo a chegar de
carro de Lisboa a Canha como em ir de comboio de
altavelocidade de Lisboa para Badajoz,

Os poucos passageiros do Centro e do Sul de
Portugal que irao utilizar o aeroporto e que vierem
de carro utilizarao a Ponte das Lezirias, integrada
narede de Autoestradas da Brisa. E os passageiros
da Mega-Lisboa [e muito especialmente os de
Oeiras, Cascais e Sintral, que sdo a maioria, terao
tendéncia a utilizar a ponte Vasco da Gama, que
esta mais a Leste e que funciona como o corredor
prioritario. Afinal era também este o objectivo da
Lusoponte, para captar trafego para a sua ponte.

Paralelamente, o aeroporto ficou mesmo ao lado
dos terrenos de uma das herdades de Rio Frio que
foi adquirida por um organismo financeiro. Alias,
parte desta propriedade era onde se previa a
construcao do Novo Aeroporto de Lisboa, no tempo
do Governo de Marcelo Caetano.

Repare-se no contra-senso. Nao se quer construir
o aeroporto nestes terrenos da herdade de Rio Frio,
mas permite-se gue eles sejam Integrados na
futura cidade aeroportuaria do Novo Aercporto de
Lisboa... Parece ser um erro que as geracoes
futuras hao-se contestar, criticando a sensatez da
opcac agora tomada.

Com efeito, se se tivesse seleccionado este local
para o novo Aeroporto, ele ficaria mais proximo
de Lisboa lestaria a cerca de 20 a 25 km), mais
proximo do né ferroviario do Poceirao [linha para
Lisboa para o Alentejo, para Sines e para o porto
de Setiball, da Base Logistica do Poceirdo, e
sobretudo do tracado da Nova linha de Alta
Velocidade Ferroviaria Lisboa - Elvas - Madrid,
Julga-se que seria esta a localizacao que mais
vantagens teria.

Colocando o Novo Aeroporto de Lisboa [NALJ, em
Canha, ele mostra-se excéntrico, nao serve as
populacdes que mais utilizam o aeroporto, esta
mal servido pelas redes ferroviarias
convencionais e pelas Linhas de Alta Velocidade
Ferroviaria Lisboa - Madrid e Lisboa - Porto, e
tem mas ligacoes aos portos e ao Aeroporte da
Portela. Enfim, esta longe de tudo e de todos.

Insiste-se por isso que a alternaliva mais
interessante para localizacao do NAL, na
margem sul, seria algures sobre o eixo Pinhal
Novo - Poceirao - Marateca, mas mais proximo
de Lisboa, porque ficaria mais perto da capital e
serviria melhor as populagdes que mais vao
utilizar o Aeroporto.

Aqui, o aeroporto também estaria melhor servido
pelas travessias do rio Tejo na regiao de Lisboa, A
alternativa para quem viesse da zona Oriental de
Lisboa seria a Ponte Vasco da Gama, para quem
estivesse na zona Ocidental de Lisboa e nos
concelhos de Qeste [Oeiras, Cascais e Sintral
haveria 2 alternativas possiveis: ponte 25 de Abril
(ex- Ponte Salazar] e Ponte Chelas Barreiro.



Fig. 16 - Linha de Alta Velocid
TGV do Aeroporto de Lyon)

Também nao se julga que faca muito senlido que
ele seja acedido por um ramal em pesco¢o de
cavalo, como foi preconizado pela RAVE.

Uma estacao ferroviaria no Aeroporto permite
captar trafego de mais longe, eventualmente da
Eslremadura Espanhola e de outras regioes
periféricas do pais vizinho mas lambém doutras
zonas de Portugal que sejam servidas pela rede de
Alta Velocidade Ferroviaria (AVF]. Foi esta a
solucao preconizada pela linha de TGV, em Franca
(Fig. 16], que tanto sucesso teve.

s DO e <

.

ade Ferroviaria (TGY), Paris-Lyon e estacao de

Os defensores das propostas CIP-TIS dizem que a
linha de Alta Velocidade Ferroviaria [AVF) tem de ser
desviada para Norte e até preconizam que ela inflicta
logo a partir de Vendas Novas para o Aeroporte,
afastando-se do Poceirao e do seu no ferroviario e da
sua base logistica e da zona de Pinhal Novo - Barreiro
(Fig. 15 e 17]. Julga-se que esta opcao é desadequada
porque corresponde a servir uma alternativa
excéntrica do Aeroporto, que esta longe de Lisboa,
afectando o tracado adequado da rede de Alla
Velocidade Ferroviaria [AVF).

Deste modo, os defensores das propostas CIP-TIS
propoem que se faca um mau tracado para a linha de

ita Velocidade Ferroviaria (AVF] apenas para servir
uma ma localizacao do aeroporto. Ora, alinha de alta
velocidade Lisboa - Madrid, prevista pela RAVE (e bemn
na opinido do signatario), passa pelo Poceirdo que esta
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a cerca de 15 km para Sudoeste do Aercporto de
Canha. Como é evidenle, o que teria de ser
mudada ndo era a linha de Alta Velocidade,
fazendo-a passar mais a Norte

0 que se tem de mudar é a localizacao do Aeroporto que
deve ser puxado mais para Sul e Sudoeste, poraue aqui
ele serve melhor Lisboa e esta melhor enquadrado nos
sistemasde lransporteexistenteseacriar.

Paraz o conseguir, basta fazer um intercambio de
terrenos entre os proprietarios dos dois locais [Campo
de Tiro de Alcochete e Herdade de Rio Frio-Poceirao).
Parece ser esta a solucao mais simples, mais facil e
mais ldgica, que permite assegurar a intermodalidade
e aintegracao dosvarios sistemas de transporte.

c)Ligacaodo Aeroportoalisboa

Os mesmos defensores das propostas CIP-TISvieram
contestar a ponte Chelas Barreiro que, na opinido do
signatario, é a mais logica, porque pretendem puxar a
Linha de Alta Velocidade Ferroviaria Lisboa - Elvas -
Madrid para cima, ou seja, mais para Norte, E dai
surge a travessia Beato-Montijo como a sua favorita
(Fig. 15).
ferroviaria, na opinidao deles, porgue o trafego gerado

Mas essa alternativa deveria ser so

pelo aeroporto em termos de distribuicac modal
levaria a que 45% dos passageiros do novo Aeroporto
utilizasse esse melio de transporte. Julga-se que esla
afirmacao carece devalidacao.

Com efeito, compulsando os dados disponiveis na
bibliografia, verifica-se que em termaos de passageiros
de aeroportos, as percentagens dos que utilizam o
comboio para acesso a infra-estrutura sac muilo
menores comparativamente com as dos que
recorrem aoc transporte rodoviario

Nos Estados Unidos da America, as percentagens dos
utentes ferrovidrios sao minimas [da ordem de 6%),
como também acontece em varias cidades europeias
[Manchester, Reino Unido, 6%; Viena, Austria, 7%;
Bologna, Italia 9%)

Repare-se que, mesmo as grandes cidades como
Londres, Paris e Frankfurt, apresentam uma
distribuicde modal do transporte ferroviario
relativamente pouco significativa, entre 20 e 30%.
No caso do Aeroporto de Heathrow [Londres, Reino
Unido), a quota de transporte ferroviario é de 21,5%,
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mas cerca de 13% esla representada pelos que
utilizam o Metropolitano. Em Frankfurt
(Alemanha), verifica-se que dos 27,9% da parcela
ferroviaria, a maior percentagem é representada
pelos utentes dos comboios de Alta Velocidade
[ICE, 15,2%), seguindo-se a dos que recorrem aos
comboios sub-urbanos [S-Bahn, 11,2%).

No Aeroporto Charles de Gaulle, em Paris
(Francal, verifica-se o inverso: dos cerca de 20%
que utilizam o transporte ferroviario, poucos sao
osguerecorremao GV, e cercade 16,5% utilizam
0s comboios suburbanos (RER).

Como é evidente, um numero de 45% de
utilizadores de comboio, para justificar a ligacao
ferroviaria enlre Lisboa e o Aeroporto de Canha
pelo corredor Beato-Montijo, revela-se fora de
contexto e esconde o faclo do aeroporto estar
muito longe de Lisboa e dever estar mais perto
da cidade. Admite-se que, na melhor das
hipoteses, a percentagem de distribuicao modal
de uma ligacdo ferrovidria sub-urbana entre
Lisboa e o Novo Aeroporto em Canha deveria
rondar os 15%.

As propostas CIP-TIS defendem que esla nova
travessia Beato-Montijo deveria ser
exclusivamente ferroviaria, opondo-se a que ela
seja rodoviaria. Alegam que assim se evita o
afluxo de carros a cidade, ou melhor, a Lisboa
Norte. Obviamente que uma solucao rodovidria
nao seria vantajosa para a entidade que explora a
Ponte Vasco da Gama, porque faria aumentar a
concorréncia, levando a uma gueda do eventual
trafego potencial.

Apenas uma pessoa defende que a travessia
Beato-Montijo seja rodo-ferroviaria, todos os
restantes apenas aindicam como ferroviaria.

E 6bvio que uma travessia rodo-ferroviaria Beato-
Montijo conflituava com o trafego da Ponte Vasco
da Gama. Como nao era esse o objeclivo
subjacente a solucao CIP-TIS, esta alternativa
rodoviara teve de ser excluida,

Na época, era importante para a Lusoponte que
nao houvesse uma travessia rodoviaria na futura
Terceira Travessia do Tejo (TTT). Eles eram
contrarios a uma ponte rodo-ferrovidria entre as

duas margens. Daique a solucao Chelas Barreiro,

sobretudo rodo-ferroviaria, representlasse o seu
maior problema.

Esta ponte Beato-Montijo prevista unicamente
para trafego ferroviaric é obviamente mais barata
do que qualquer alternativa rodo-ferroviaria.

Alguns especialistas de obras de arte tém
referido, de forma sistematica, que construir uma
solugio rodo-ferroviaria seria quase equivalente
a fazer duas pontes separadas, uma rodoviaria e
outra ferroviaria.

Portanto, as comparacdes tém de ser cuidadas, ja
gue nao se podem par, lado a lado, os custos de
uma ponte sd ferroviaria [Beato-Montijo) e os de
uma ponte rodo-ferrovidria [Chelas-Barreiro)
porque esta Ultima obviamente que & mais cara
mas gera também mais receilas. Fazer
comparacoes direclas, parece Ser pouco Serio
porque distorce a realidade.

Em termos de rede, considera-se pouco
admissivel que Lisboa seja servida por um ramal
da rede de Alta Velocidade Ferroviaria que vern do
Aeroporto. Para quem eslivesse no Aeroporlo, a
ligagao a capital seria assimo ramalde Lisboa.
Julga-se que esta opcao desgualifica nao so
Lisboa, como também Portugal, porque a capital
representa, quase sempre, o cartao-de-visita de
um Pais para muitos estrangeiros.

Por dGltimo, importa referir que os defensores da
localizacao do Aeroporto de Lisboa, na Base
Aérea do Montijo, também defendem a ponte
Beato-Montijo, por razoes obvias. Trata-se do
caminho mais directo @ mais curto para la. Mas
esles fazem prosseguir a linha até ao Pinhal Novo,
e depois integram-se de imediato na alternativa
da RAVE, levando a passar a linha pelo Poceirao.
Como ja se referiu, o signatario privilegia uma
solucdo para o Novo Aeroporto sobre o eixo Pinhal
Novo - Poceirdo

Face ao exposto, julga-se que a ponte rodo-
ferrovidria Chelas-Barreiro € a mais adequada
porque serve melhor a Mega-Lisboa, considerada
como Lisboa-Norte e Lisboa-Sul e €& mais
compativel com a rede de Alta Velocidade
Ferroviaria nacional.
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d) Ligacaodo Aeroporto para Norte

Os mesmos defensores das propostas CIP-TIS
vieram, mais recentemente, apresentar uma solucao
de Linha Aeroporto - Porto, admitindo um tracado pela
margem Sul ou direita, do rio Tejo (Fig. 17). Defendem
que a solucao & mais barata e mais curta para quem
val do Aeroporto para o Porlo e mesmo para quem val
de LisboaparaoPorto.

Julga-se gue esta hipotese também nao parece
ser a mais adequada.

Os custos de construcao desse tracado seriam
eventualmente mais baratos, comparativamente com
os do corredor Lisboa - Ota - Leiria - Pombal ou Lisboa

- Ota - Tomar - Pombal. E talvez fossem inferiores aos
do corredor que o signatario defendeu anteriormente,
e que passaria por Lisboa - Torres Vedras - Caldas da
Rainha-Leira-Pombal

Contudo, para rendibilizar as linhas de Alta Velocidade
Ferrovidria (AVF), elas devem interessar trechos
urbanos e suburbanos para poderem ser utilizados
mais servicos que permitamamortizar o investimento,
como jaanteriormente sereferiu.

Ora, alinha apresentada pelos defensores da proposta
CIP-TIS interessa uma zona sem gualguer ocupacao
humana o que significa que ela nao podera ser
utilizada por composicoes urbanas e suburbanas,
porque ali nao existe ninguém a quem servir,

Fig. 17 - Propostas CIP-TIS. Rede de Alta Velocidade Ferroviaria [AVF), ligacao a Lisboa, ligacao ao Porto,
ligacao a Evora e Madrid, ligacao ao Poceirdo [ADFER, Mario Lopes)
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Deste modo, julga-se que também esta proposta
fica prejudicada.

Pelas razoes indicadas, parece que o corredor
Lisboa - Loures - Malveira - Torres Vedras - Caldas
da Rainha - Leira - Pombal, proposto pelo
signatario, se revela como o mais adequado face a
todas as opcoes que 1@mvindo a publico.

Parece ser interessante olhar para a rede de Alla
Velocidade Ferroviaria gque os defensores das
propostas CIP-TIS vém defendendo (Fig. 17).
Verifica-se que a Gnica marca importante para eles
é o Aeroporto, a serlocalizado em Canha.

Todas as linhas irradiam dele como se ele fosse o
local a servir e o ponto central e o mais importante
do Pais.

Nao & esse o entendimento do signatario, que
defende que os locais a servir pela rede de Alta
Velocidade Ferroviaria sao Lisboa e o Porto e o
Algarve, bem como as grandes cidades de Portugal
e também as de média-grande dimensao. Lisboa
nao deve ser preterida e secundarizada em relacao
ao Aeroporlo, e nao deveria ser servida por um
ramal do Aeroporto.
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1. A origem

« A DF Travessia estava prevista inicialmente
como travessia rodovidna

« Mais tarde, com © projecto ferroviaric de Alta
Welocoidade. pensa-se usar uma nova travessia
no Tejo para o modo ferreviaric

» Mais recentemente equaciona-se a
possibiidade de integragao des medoes rodo e
ferroviario

1. A origem
2. O objectivo actual

3. Algumas consideragdes sobre a rede
ferrovianade AV

4. O contexto actual
5. Os estudos

6. A solugdo

3. Algumas consideracoes sobre a rede
de AV

2. O objectivo actual

- Ligagao ferroviaria de alta velocikiade emre Lishoa &
Wadrid

= Suburbanos da TP entre o Barreire e Lishoa
» Mova ligagdc rodoviaria entre as duas margens

A~ |

5

ORIENTAGOES DA POLITICA EUROPEIA DE TRANSPORTES

* Livre Branco ‘Politica Euwropeia de Transportes rume a
2010: a hora das opgbes”. de 2001: Clura apodta no carmmihc
e ferro, através <o cdesenvolvimento de uma redes
INteroperdvel na espaco comunitaria, na qual sc integra a Alta
Velocidade 1AV), com sarvigos compatitives capazes do
conquistar importantes sectares de mercado & favorecendo a
sustentabilidade dos modelos de desenvolvmento;

Orientazio clara do programa da Rede Transeuropeiade
Transportes (RTE-T) a favar dos modos ndo 1odoviarios ¢ das
infra-cstruturas intermodais;

*  Reforma ferreviariada Unido Eurcpeia contrada na
implementagdo de trés pacetes foroviarios que visam,
essencialmenta, a criac3o progressiva de um espaco
forroviaro curopcu.
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| e

Declaracao de Impacte Ambiental
(DIA, Fev.2009)

"Face ap exposto, e ponderados os factores em presensa,
resulta que o Estude Pravio da Ligagac Ferroviaria de Alta
Voloeidade Lisboa'Madrid Eubtroco Lisboa/Noita, via
Terecira Travessia do Tejo (TTTi na Corredor
Chelas:Barreire, Modos Fenroviano e Rodowanio, poders
el aprevado, designadamente a sua Salugda B, deade gue
cumpridas as condigtics censtanics da presente DIAS
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Cendicienantes da DIA:

= Acomponente rodowiana devera incorporar eolucoee 6. A SOIUQaO
cue contribuam para a ninimizagio des impactes
embicntals negativos sobre a qualidade do ar ¢ sobre o
ruldo, dovendo avallar diversas medidas com cste + Tragacc:
ebjeetive. designadamente:.. Gondicianado pelo Nevo Aeropento de Lisboa (NALS 7

" A 9
+ MNa progumaq:ao temporal da fase de obra, devera Condiclonado pola restantc Rodo do AV

wiivilegior-se a construcio da componente 'fer-ovidria em

ralacdo 4 rodovidria. + Solugda constrytiva:

* Dever-se-a criar condicdes para que o transporis Tabuleire rodavidrio por cima de ferrovidno

coloctvo. nomecadameme em ferrevia convencicnal, Tabulciro rodoviario cm paralclo com o forroviano
esteja disponvel & operacional aquando da entrada em

fancionamento da compenaente rodeyiaria, Salucaa intermedia

6. A solugde (cont.)

= Porgue a inevutabiidade de uma ponts mista? E agora?
e Porgqud. dc facte, 0 mode rodovidnio?

- Solugao faseads:
- & dassjaval 7
— 2 passivel?

* Vantagens/desvaniagens
- Economica-financeiras
- Encrgia ¢ ambicnte

— Nodelo de Desenvalvimento ¢ de Crdenamento do
Tarritdrio
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1.

Quero comecar por agradecer a ADFER o convite que
me dirigiu para participar nesla sessao, e
cumprimentar a parlicipagao de lodos os presentes,
Permitam-me, antes de mais, duas breves
referéncias em Jeito de ponto prévio. Esta iniciativa
conta com a presenca de muitos e bons técnicos - da
area da engenharia, da area da mobilidade e dos
transportes, entre outras. E € natural que o
contributo e a reflexao de cada um se baseiem na sua

propria experiéncia e area de conhecimento.

Mas isso nac deve [ndac pode) transformar ou
restringir este debate a uma discussao de ordem
tecnica. Caso contrario nao faria sentido eu estar
aqui. Esta tem de ser uma discussac ou uma
abordagem de caracter estratégico, acerca de
opcoes politicas, em que a fundamentacao técnica
constitui um elemento - um elemento fundamental,
mas um elemento que naoc se contrapoe, antes se
insere no processo de decisao politica, Gostaria
ainda de sublinhar que infra-estruturas tao
importantes como estas tém que ser pensadas a
longo praze - naturalmente que sob o ponto de vista
da mobilidade, mas desde logo na optica do
desenvolvimentode umaregiao e de um pais,

Esta em causa uma politica de ordenamento do
territorio, uma estratégia de desenvolvimento
economico e estd em causa o modelo de
desenvolvimento que queremos consagrar. E esta
em causa [sempre!] a necessidade imperiosa de
salvaguardar a defesado interesse publico.

Ora, esta observacac levanla desde j3 uma
primeira questao que eu gostaria de abordar, e
que infelizmente tem sido muito pouco referida
nestas discussoes.

r

O modelo de negdcio e as opcoes pelas "parcerias
publico privadas”. A experiéncia de Portugal neste
dominio, nos Gltimos 15 a 20 anos, é pouco menos
que tragica, do ponto de vista da defesa do interesse
publico, da boa gestao dos recursos publicos, da
definicdo de politicas de servico publico. Os
Governos, os governantes, os responsaveis politicos
que rotativamente se vao sucedendo até agora, tém
insistido numa linha politica de favorecimento e
formento da actividade e dos resultados dos grupos
economicos. E temos que retirar licoes e
ensinamentos destas experiéncias. O diagnostico vai
sendo feito e aprofundade e as conclusoes sao
invariavelmente as mesmas - nas concessoes e Nas
PPP destes empreendimentos, 2 concessionaria sai
sempre a ganhar, o Eslado sai sempre a perder.,
Veja-se a este proposito o que consta dos relatdrios
de auditoria do Tribunal de Contas, publicados em
2000 e 2001 sobre o contrato com a Lusoponte [mas
também com a Fertagus, por exemplo, em 2002).
Trata-se de situacoes verdadeiramente
escandalosas. S0 com os cinco Acordos de
Reequilibrio Financeiro estabelecidos entre o Estado
e a Lusoponte, ja depois de entrar em wvigor o
Contrato de Concessao, o montante atribuido aquela
empresa - e citamos o relatério do Tribunal -
«traduziu-se numa mais-valia para esta» [),



equivalente a 909 milhdes de euros a precos
constantes, ou 1502 milhoes de euros a precos
correntes! £ isto que temos! £ esta a realidade
concreta destas parcerias, com a entrega destes
projectos aos interesses privados. Nao vale a pena
continuar a dizer que "da proxima é que vai ser”...!
Augusto Mateus ja aqui citou (e bem) o péssimo

exemplo da intervencao na Linha do Norte. Eu
gostava de citar um bom exemplo: a Linha do Sul.
Nz primeira, “repartida” por empresas privadas de
varios paises, gasteu-seriosdedinheironuma obra
que nunca chegou ao fim; na segunda,
inteiramente assumida, projectada e coordenada
pela REFER, a obra foi concluida sem sobressaltos,
cumprindo a calendarizacao e o orgamento que
estavam definidos - e demonstrando a falsidade
dos dogmas da supremacia dos grupos privados
face ao sector pablico.

3

Quanto as questoes suscitadas neste debate
relativamente a opcoes de tracados e corredores da
Terceira Travessia, seus usos e valéncias, etc., ha
uma pergunta gue considero como um ponto de
partida incontornavel nesta discussao: Para que
queremos esta ponte? A primeira resposta so pode
seruma: para potenciar o desenvolvimento.

Temos que considerar nesta matéria que o que esta
em causa é a Area Metropolitana de Lisboa, cidade
regiao de duas margens, polinucleada, que se
projecte e projecte o Pais no contexto internacional,
no contexto europeu e mediterrdnico, no contexte
ibérico. A AML deve consolidar-se como motor do
desenvolvimento nacional. Deve evoluir de uma
condicao de regiao polinucleada para a condicao de
regiao policentrada.

O que é indispensavel é potenciar as condigdes e as
possibilidades que existem neste territério, e nao
ignorar ou adiar essas possibilidades. Por exernplo, esta
em causa atransformacgaodeterritorio designado como
"brown field” l(antigas areas industriais],
concrelamente a polenciacdo da estratégia de
requalificacdo j& apontada no Projecto "Arco Ribeirinho
Sul”. De tudo isto resulla a visao eslratégica que deve
presidir @ opcao pelo corredor desta travessia.
Permitam-me alids que apele 8 memoria [que nao pode
ser curtal, evos chameaatencao paraumaideia:

4.

A ponte rodo-ferroviaria Barreiro/Chelas nao devia
ser a Terceira Travessia do Tejo”. Pela simples
razao de que devia ter sido a sequnda! De facto, ha
muito tempo que essa opc¢ao devia ter sido tomada,
em vez de dar lugar a decisac que resultou na
construcao da Ponte Vasco da Gama. E estamos hoje
a pagar pelas decisdes tomadas ha quinze anos [com
o Governo PSD/Cavaco Silva), e pelas opcdes adiadas
ha dez |quando o Governo PS/Anténic Guterres
colocou este projecto na gaveta). Ora, um erro n3o se
resolve com outro erro. Muito menos se deve
esquecer, omitir ou escamotear que ele foi cometido.
Seguramente que grande parte das divergéncias de
opinices e pontos de vista poderao radicar na
questao do papel estratégico deste projecto. Hd uma
pergunta que pode ser feita a este proposito:

Se nao houvesse Novo Aeroporto no Campo de Tiro
de Alcochele, estanova travessia seria necessaria”?
Alguns responderao que nao. Eu digo que sim. E
podemos ir ainda mais longe: e se nao houvesse
linha de Alta Velocidade Ferroviaria
Lisboa/Madrid? Novamente, alguns dirdo que nao.
Eu volto a dizer que sim. A razao é muito simples, A
questao central é que esta travessia do Tejo é
acima de tudo uma oportunidade. Uma
oportunidade para fazer territorio”, para definir e
consolidar vocacoes - e para tomar medidas e

acgoes concretas para asuarequalificacao.

Perguntarao alguns dos presentes porventura:
mas porqué essa importancia toda de optarmos
pela ponte Chelas/Barreiro, se a opcao pelo
corredor Beato/Montijo so0 representa um
acréscimo de 3 ou 4 minulos, e as pessoas
rapidamente chegam ac Barreiro na mesma? E
que, para nés, uma Ponte nao serve s¢ para nos
podermos chegar mais depressa a um destino.
Seja o Barreiro, seja Madrid, seja o Novo Aeroporto.
Devemos ter em conta os beneficios de uma infra-
estrutura deste tipo, ndo apenas para uma area
restrita (e muito menos numa dptica restrita), mas
sim numa perspectiva o mais abrangente possivel.
Repito: esta ermn causa uma perspecliva estratégica
do desenvolvimento. Por isso afirmamos que a
opcao pela ponte rodo-ferroviaria Chelas/Barreiro
& 3 opcao que melhor responde a esle desafio que
se coloca a Area Metropolitana de Lisboa.




5.

Podemos alias analisar a questao da acessibilidade
ferrowiana que tem sido suscitada, e reflectir sobre esse
acréscimo de 15 km que a Ponte Barreiro/Chelas
significa, segundo o documento da ADFER, para chegar
ao Novo Aeroportode Lisboa.

Salvo melhor opinido, esses 15 km a mais poderao
representar qualquer coisa coma 7 minutos no tempo
de viagem. Ora, a mesma pergunta que se colocava
sobre adiferenca de 3minutos no tempo deviagem até
ao Barrairo [pelo corredor Beato/Montijo) ... nao se
podera colocar também em relacao aos 7 minutos que
temos de diferenca para chegar [pelo corredor
Chelas/Barreiro) até ao Novo Aeroporto de Lisboa?
Isto e: esles 7 minulos sao assim tao
incomparavelmente decisivos peranle a diferenca de
distancias entre os corredores? Vejamos alias, no
quadro da integragao da Terceira Travessia do Tejo na
rede de Alta Velocidade Ferroviaria, a questao da linha
de Alta Velocidade Lisboa/Porto e as opcdes de
corredor (margem esquerda vs. margem direital.
Vamos admitir que o Governo decide analisar estas
alternativas de corredores e tracados. E admitamos
até que chega a conclusao que é essa a solucao melhor;
atravessando o Tejo, passando junto ao Novo Aeroporto
de Lisboa e seguindo para Norte Nesse caso, pode-se
perguntar: essa possibilidade pode ou nao ser
tecnicamente estudada, no quadro de um corredor que
passasse pelo Barreiro? Sera que estamos a falar de
uma diferenca de muito mais gue 10 minutos {ou 12, em
comboios pendulares num patamar de 250 km/h) no
tempo total de viagem entre o Porto e Lisboa? Deixo
estasinterrogacoes paravossa reflexao.

6.

Outra quest3do que se tem colocade € a da
acessibilidade por transporte publico na area
nascente do Arco Ribeirinho Sul.

Trata-se sem dlvida de uma preocupacao justa, mas
que pode e deve ser respondida com uma solugao que
hoje ganha nova importancia - o Melro Sul do Tejo, em
todo o Arco Ribeirinho. E alids uma razao acrescida e
reforcada para que se estude e prepare este projecto,
ndo apenas paraasualigacaoao Lavradio (tal comoesta
hoje considerado pelo Governol, mas sim mais além,
avaliando a sua continuidade até ao Montijo, a
Alcochete, ao Novo Aeroporto. Por outro lado, ha
também um aspecto desta proposta de ligagao

Beato/Montijo/Barreiro que tem sido pouco estudado,
e que tem a ver com o impaclo para a zona ribeirinha
naquela area da Margem Sul do Tejo. Evidentemente
que uma ponte que amarra na peninsula do Montijo
nac tem impacto no Barreiro. Mas a ponte
Montijo/Barreiro, gue faria o fecho da travessia deve
exigir uma outra ponderacado. Teriamos uma 1.2
circular sobre a agua, entre as pessoas e o Rio,
perfilando o arco ribeirinho na frente dos nicleos
urbanos do Montijo, da Moita, da Baixa da Banheirc e
da Lavradio., com a circulacao constante de trafego
automovel e ferroviario? Estes s3o também aspeclos
que podem ser considerados navossa reflexao.

y A

Um argumento que tem surgido nesta discussao
assenta na ideia das diferencas entre os custos da
obra, e a poupanca que supostamente podemos
conseguir com outras solugoes paraa TTT em vez da
ponte rodo-ferroviaria Barreiro/Chelas. Mas
relativamente a essa materia, ha um aspecto que nao
tern sido (ou que tem sido pouco) evidenciado.

E gue, com essas outras opcoes para a travessia [em
ponte, ou até principalmente em tdnel) o que se coloca é
uma travessia apenas ferroviana. Basicamente é esse o
cendrio que tem sido defendido por alguns técnicos aqui
presentes: ligacao ferroviaria até ao Novo Aeroporto (a
partir do Beato ou de Alverca, por exemplo) e ligagao
rodoviaria entre Algés e a Trafana. De reslo, e um facto
incontornavel que o Novo Aeroporto de Lisboa veio
trazer a exigéncia de uma nova travessia rodoviaria.
Essa foi alidas uma conclusao do Relatério do
Laboratéric Nacional de Engenharia Civil sobre o Novo
Aeroporto. Mas neste cendrio, as duas novas
travessias do Tejo seriam feilas separadamente. E
quando se coloca o problema do trafego automovel na
travessia do Tejo, na perspectiva das restricoes a
“entrada de automoveis em Lisboa”, eu gostava
apenas de recordar que [segundo os numeros da
Estradas de Portugal SA, relativos ao Trafego Médio
Diério Anual das entradas rodoviarias em Lisboa) em
cada quatro veiculos que aqui chegam, s6 um vern da
Margern Suldo Tejo. E recordar, ja agora, que também
se pode atravessar o rio para entrar na Peninsula de
Setdbal - e nao apenas na época balnear! Fica
portanto a davida: quando se fala nos “custos
acrescidos”™ da ponte rodo-ferroviaria
Barreiro/Chelas, a comparacao é feitarelativamente a
que alternativa? Umtanel...oudois?
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Sessao ADFER | Prioridades nas Obras Publicas no Actual Contexto de Crise

Mesa redonda sobre
Prioridades nas Obras Publicas
no Actual Contexto de Crise

Prof. Mario Lopes
Docente do IST

1-Introducao

Eslao planeados investimentos de cerca de 30 mil
milhdes de euros em infraestruluras de
transportes para a proxima década, previstos no
PET (Plano Estratégico de Transportes),
actualmente em consulta publica. Deste valor
pouco sera financiado do Or¢camento de Estado
(OE), sendo amaioria das obras financiadas através
de parcerias publico-privadas. Estas
cemprometem directamente, ou por via de
garantias do Estado, os futuros OE’s durante
varias décadas, ou seja, sao dividas que o pais tera
de pagar

Cada projecto € em geral acompanhado de um
estudo econdmico que analisa a relacao
custo/beneficioc do projecto. No entanto ha
economistas que expressam duvidas sobre a
capacidade de transformar esses beneficios em
recursos disponiveis para pagar as dividas ou
honrar as garantias financeiras dadas pelo Estado
para viabilizar esses projectos. Mas acima de tudo
nunca foi feita uma analise do efeito conjunto de
todos esses investimentos e da capacidade do pais
para pagar simultaneamente todas as dividas que a
sua construcao implica. Ora nao ¢ preciso ser
economista para perceber gque a capacidade de
endividamento tem limites. Por exemplo a maioria
dos cidadaos comuns necessila de recorrer a
empréstimos para compra de casa e sabe que tem
de Umitar o montante do empréstimo pedido, de
forma a que o seu rendimento permita pagar as
prestacoes. Entao coloca-se uma primeira

questao: sera que, por exemplo em 2020 apds a
realizagao de todos os investimentos previstos no
PET, o Estado portugués lera capacidade para
honrar todos os seus compromissos? Ha o risco de
se gerar uma situacao de incapacidade do Estado
pagar as dividas? Como reaginam os credores
Internacionais e quais as consequéncias? Ou sera
que para pagar as dividas/garantias o Estado
portugués podera ser obrigado manter a carga
fiscal e simultaneamente deixar de assumir
responsabilidades sociais, por exemplo abolindo o
Servico Nacional de Saude ou deixando de
subsidiar o ensino publico?

2 - Prioridades nas obras publicas

Num pais altamente endividado como Portugal, em
que a disponibilidade de crédito € cada vez mais
escassa e o proprio crédite mais caro, nao é
possivel fazer tudo o que € iImportante e desejavel a
curto prazo. Assim & absolutamente necessario
eslabelecer prioridades e fazer bem feito aquilo
que se fizer. Na definicao de prioridades deve
atender-se (i} 3 sustentabilidade [competitividade)
da economia a médio e longo prazo, e lii] as
necessidades de curto prazo da economia
portuguesa lincorporacao de recursos nacionais),

O primeiro critério sé pode ser atingido com a
definicao clara de objectivos de médio e longo prazo
e uma esltratégia para os alcancgar. A definicao de
prioridades deve assim obedecer a um plano
estratégico de longo prazo e nunca a uma sucessao
de medidas avulsas para resolver problemas de
curto prazo. O sequndo critério cbriga a que os



investimentos nao se concentrem em obras que
apenas possam ser executadas por um pequeno
nidmero de grandes empresas mas sejam
suficientemente diversificados de tal forma que haja
um conjunto razoavel de obras de dimensao
directamente acessivel as pequenas e médias
empresas.

3 -Prioridades nos sistemas de transporte

Centrando agora a analise com mais detalhe no
dominio dos transportes, as principais prioridades
devem ser i} garantir a capacidade aeroportuaria da
regiao de Lisboa, que a Portela por si s6 nao podera
assegurar a medio e longo prazo, pois € um
instrumento fundamental da ligacao de Portugal ao
mundo, extremamente importante para o Turismo, a
ligacao a Diaspora e paraamobilidade de empresarios
e técnicos, [ii] a ligacdo directa dos nossos portos,
plataformas logisticas e principais centros industriais
e de consumo aos principais mercados da Uniao
Europeia [EU), que representam cerca de 80% do
nosso comercio com o exterior, por modernas vias
ferroviarias totalmente inter-operaveis com as
restantes redes europeias, [iii] o apetrechamento dos
nossos portes para fazer face a 2? revolucao da
contentorizacao que ai vem com ©S NOVOS Navios
porta-contentores Pos-Panamax e o alargamento do
Canal do Panama, e [iv) a rede de Alta Velocidade. Os
investimentos em novas vias rodovidrias devem ser,
com algumas excepcoes, a ultima prioridade, pois a
rede actual, em particular as Auto-Estradas e vias
rapidas, |2 esta ao nivel das melhores da Europa e ha
grandes lacunas nas infra-estruturas dos outros
meios de transporte.

Ha aspectos do actual sistema de transporte de
mercadorias que sao insustentaveis a médio e longo
prazo, nomeadamente o facto de as nossas trocas
comerciais com os restantes Estados-Membros UE se
fazerem quase exclusivamente por via rodoviaria. Se
nada se fizer para allerar esta situagao os
constrangimentos ambientais e energéticos onerarao
e restringirao cada vez mais as nossas lrocas
comerciais com o exterior e isolarac Portugal
economicamente, desincentivando o investimento
estrangeiro e estimulando a deslocalizacao de
empresas. Este problema nao é exclusivamente
portugués e toda a politica da Uniao Europeia visa o

aumento da quota do transporte de mercadorias
por via ferrovidria e maritima numa perspectiva de
complementaridade e integracaoc com o transporte
rodovidrio, sempre necessario para o transporte
porta-a-porta. Neste contexto assume particular
importancia a ligacao ferroviaria directa aos
principais mercados da UE, sem a qual a economia

portuguesa sera cada vez menos compelitiva.Este
objectiva importantissimo estd muito fortemente
dependente da questao da bitola ferroviaria, cujo
desconhecimento tem distorcido o debate publico
em Portugal sobre a construcac da nova rede
ferroviaria de bitola europeia, reduzindo-o a uma
mera questao de velocidade. Por esta razao no
ponto 4 explica-se com mais detalhe esta questao.

Dados os objeclivos e prioridades referidos, no
ambito da nova rede ferroviaria de bitola europeia
considera-se que as Linhas mais importantes para
Portugal sao Lisboa-Porto e Aveiro-Vilar Formoso,
complementadas com as ligagcdoes aos portos.
Como no entanto todas as nossas ligagoes
ferrovidrias internacionais se fazem por Espanha,
as prioridades de execucao tém necessariamente
de ter em conta os acordos que se fizeram ou
venham afazer com Espanha.

4 - Aquestaodabitola

Neste momento as ligacoes ferroviarias directas
para la dos Pirinéus sao impossiveis, pois a bitola
[distdncia entre carris] é diferente nas redes
ferroviarias ibéricas (1668mm)] e de quase todo o
resto da UE, em que esta implementada a bitola
europeia [1435mm). Isto n3o permite a passagem
de comboios entre a Espanha e a Franga, a
excepcao de certos comboios essencialmente de
passageiros com eixos telescopicos em que é
possivel fazer variar a distancia entre rodas. O
pouco trafego de mercadorias nos Pirinéus faz-se
essencialmente mudando os rodados aos vagoes,
Estas operacoes demoram tempo e representam
um constrangimento significativo. Por causa desta
questdao o transporte de mercadorias por wvia
ferroviaria de Portugal para a Europa trans-
pirenaica €& praticamente nulo, conforme se
comprova na figura 1, que mostra os dados do INE
relativos a 2007. Este constrangimento € tal que a
Espanha, além de construir a rede de Alta
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Fig. 1 - Representacao esquematica®* dos tracados alternativos para a
linha de AV Lisboa-Porto ao sul de Pombal

Velocidade em bitola europeia, decidiu também
mudar a bitola da sua rede convencional para
bitola europeia. Na Figura 2 moslira-se a rede
ferroviaria prevista no Plano Estratégico de Infra-
estruturas de Transporte [PEIT) de Espanha para
2020, sendo as Linhas a azul Linhas mistas para
passageiros e mercadorias. Se Portugal nao fizer
o mesmo e mantiver a bitola ibérica, todo o0 nosso
trafego ferroviario internacional de mercadorias
obrigara a paragem emn estacoes fronteirigas
para mudar os rodados aos vagoes ou para mudar
a carga de e para comboios de bitola europeia.
Sera uma perca de lempo e uma portagem inatil
(ndo valoriza as mercadorias nem seria
necessaria se se mudasse a bitola) que afectarao
de forma fortemente negativa a competitividade
da nossa economia. A nossa industria e 05 N0ssos
portos seriam riscados” do mapa europeu.
Nessas condicoes sera

Em itinerarios onde a densidade de trafego
ferroviario é elevado o mais eficiente € separar
trafegos consoante as velocidades Nestes casos a
pratica corrente em todo o mundo é construir as
novas linhas para comboios de passageiros de
Velocidade Elevada [velocidade maxima igual ou
inferior a 250km/h) ou Alta Velocidade [velocidade
maxima superior a 250km/h) e as linhas existentes
para comboios suburbanos, regionais e de
mercadorias, que circulam a velocidades
inferiores. Em Portugal a unica Linha onde esta
separacao se justifica & a Linha do Norte. Nos
outros casos, de menor trafego, & mais eficiente
que as Linhas sejam mistas, isto &, permitam a
circulacao de todos os tipes de combolos, desde
mercadorias a Alta Velocidade, evitando a
construcao de duas Linhas paralelas. Assim, em
todos os casos,a 22 e a 42 prioridade |[mudar a bitola

que, aléem de ser um pais
de sol e turismo, T26
Portugal nao passaria a
ser poucc mais do gque
um fornecedor de mao-
de-obra barata para a
economia espanhola?

Se Portugal quiser
mudar a bitola precisara
de construir uma nova
rede ferroviaria em .

bitola europeia nos . ptoroccdl
principais itinerarios para
nao cortar o trafego

ferroviario por complelo
durante as operacoes de
mudancadebitola
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Figura 2 - Rede ferroviaria Espanhola de bitola europeia prevista para 2020
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e aumentar a velocidade, respeclivamente)
encontram-se acopladas.

As velocidades de projecto da nova rede em bitola
europeia, devem visar a satisfacao das necessidades
futuras e por isse devem seguir 0s mesmos
paramelros dos principais paises europeus em
particular da Espanha. Embora a questao da
velocidade nao seja a principal justificacao da
construcac da nova rede, é também vantajoso para
Portugal construi-la por parametros semelhantes aos
da rede espanhola, para que a mobilidade de pessoas
nao seja claramente melhor em Espanha que em
Portugal. Isso também constituiria uma desvantagem
competitiva para a economia portuguesa, por exemplo
na captacao de invesltimento estrangeiro e na
reparticac modal com o transporte rodoviario, que
interessa que favoreca a ferrovia por causa dos
constrangimentos ambientais e energéticos e reducao
de custos de outras externalidades [por exemplo
acidentes). Nao faria sentido construir uma rede nova
pelos parametros da rede actual, que data do século
XIX, e tem inGmeros constrangimentos a velocidade
dos comboios. Seriaum desperdicio, ninguém fazisso.

Refira-se também que a rede portuguesa nada tem de
megalomana e é até menos ambiciosa do que a
projectada rede espanhola, que se mostra na Figura 2.
Recorde-se que apenas as Linhas Lisboa-Porto e
Lisboa-Madrid sao de Alta Velocidade, as restantes
Linhas serao projectadas para velocidades maximas
de 220km/h, que é avelocidade a que circula hoje o Alfa
Pendularemalguns trocos da Linha do Norte.

5-Aqualidade doinvestimento

Nenhum dos argumentos apresentados justifica a
execucao de obras a todo o custo ou malanalisadas por
causa de urgéncias por vezes artificiais, sob pena de
servirem mal o fim a que se destinam por um custo
superior ao necessario. Todos os projectos deverao ser
optimizados na sua relagao custo/beneficio e sempre
que possivel faseados no tempo. Oulro faclor que pode
influenciar muito a qualidade dos projectos é a
interligacao entre si. Por exemplo ja se referiu a
importancia de ligar os portos a rede ferroviaria de bitola
europeia. Outro exemplo relevante é a ligagdo dos
aeroportos a rede de Alta Velocidade. A passagem das
Linhas Lisboa-Madrid, Lisboa-Porto e Lisboa-Algarve no
Novo Aeroporto de Lisboa [NAL) proporcionaria acessos

rapidos e comodos do NAL as cidades e regioes
servidas por essas Linhas (excepto Lisboa, que eslara
mais proxima do NAL e sera servida por outros
comboios). Assim cidades como Coimbra, Evora, e
outras, ficarnam dotadas de melhores ligacoes
internacionals para passageiros e porisso com malor
capacidade de atraccao de investidores, cientistas e
turistas, potenciando o seu desenvolvimento
economico. Os mesmos principios se aplicam ao
aeroporto SaCarneirc e ao aeroportode Faro.

Analisam-se de seguida alguns dos principais
investimentos em grandes obras publicas previstos
pelo Governo, fazendo-se algumas sugestoes paraa
sua optimizacao e faseamento.

a) NAL - a mudanca para o Campo de Tiro de
Alcochete (CTA] j& permite a sua execucao
faseada. No entanto a sua localizacao exacta
nunca foi justificada publicamente com clareza e
a sua oplimizacao deve ser esludada, pois a
localizacdao prevista é bastante afastada da
cidade de Lisboa. Dados os constrangimentos
ambientais da zona, propoe-se a antecipacao
da desactivacao da Base Aérea do Montijo
(tendéncia natural 3 medida que a Area
Melropolitana de Lisboa se desenvolve a sua
volta, de acordo com o conceito de cidade de
duas margens expresso no Plano de
Ordenamento do Territério da Area
Metropolitana de Lisbea - PROTAML], e
transformar a maioria dessa area em reserva
ambiental susceptivel de ser negociada como
compensacao para aproximar o NAL da cidade
de Lisboa [em direccdo a peninsula do Montijo,
que é o acesso mais curto 3 cidade de Lisboa)
junto da Cemissao Europeia. Tanto quanto se
sabe olayout do NAL ja foi pré-fixado, com base
em critérios que se desconhecem. Se isto for
um constrangimento a adopcao do layout mais
adequado a um aeroporto competitivo, com
capacidade de atrair tanto as companhias de
bandeira como as low-cost [que em geral
preferem aeroportos com taxas reduzidas e
com pouco tempo de imobilizacdo de avides)
essa constrangimento deve ser eliminado do
projecto. A 12 fase da construcao do NAL deve
ser planeada para lerminar quando se
considerar esgotada a capacidade do
aeroporto da Portela.
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b) Portela - dada a aclual crise e a reducao do
trafego aéreo o esgotamento da Portela sera
adiado. Assim devem evitar-se novos
investimentos neste aeroporto (excepto obras
baratas e de eficdcia significativa, se existirermn)
gque nao sejam indispensdveis para o seu
funcionamento com niveis minimos de

qualidade antes da aberturado NAL.

c) Linha de Alta Velocidade Poceirao-Caia - dado
gue a Linha Lisboa-Madrid & mista, ou seja,
permite a circulacac de comboios de
mercadorias, nao ha necessidade de construir
uma linha exclusiva em bitola ibérica para
mercadorias entre Evora e o Caia ao lado desta
Linha. Essa Linha so tera utilidade por um
periodo curto até a Espanha mudar a bitola da
rede convencional e até |a as mercadorias entre
Sines e o Poceirao pedem circular para Madrid
pelas linhas convencionais actualmente
existentes. Isto permitiria uma reducao de
custos de 220 milhoes de euros que poderiam
ser aplicados nas ligacoes em bitola europeia
aos portos de Sines e Setubal. Dado que no
tracado previsto a Linha nao passa no NAL, o
tracado a oesle de Vendas Novas devera ser
corrigidode forma aque a Linha passe pelo NAL.
Note-se gue esla alteracado, acoplada com a
alteracao do corredor da terceira Travessia do
Tejo (TTT) para Beato-Montijo que se discute a
seguir, reduz ligeiramente o comprimento da
Linha entre Lisboa e Vendas Novas.

d] Linha de Alta Velocidade Lisboa-Porto - as
opcoes de tracado enire Pombal e Lisboa
desenvolvidas pela RAVE sempre estiveram
condicionadas pela lecalizacao do NAL na Ota.
Enquanto se previu a localizagao do aeroporto na
Ota o Governo considerava indispensavel a sua
ligagao em plena via a Linha de Alta Velocidade
Lisboa-Porto, o que obrigava a construir uma
Linha extremamente cara entre a Ota e Lisboa,
pois este & um trajecto bastante montanhoso e
irregular. Desde que se mudou a localizagao do
NAL para o CTA a ligacao em plenavia a rede de
AV deixou de ser um objectivo do Governo,
passando o NAL a ser servido por um ramal.

Inexplicavelmente a passagem na zona
pantanosa da Ota continua a ser um objectivo
que condiciona o tragcado da Linha, conforme a
pagina 3 da Nota Técnica da RAVE ‘Alta
Velocidade Ferroviaria: Analise das Alternativas
de Entrada em Lisboa™®, e que se cita "A
Analise comparativa foi, inicialmente,
desenvolvida assumindo como pressuposto
gue, independentemente da decisaoc que ird
ser tomada relativa a localizacao do Novo
Aeroporto de Lisboa, a Alta Velocidade
Ferroviaria passaria, em qualquer das
alternativas na zona da Ota.”

Na sequéncia dos estudos da CIP sobre os acessos
ao NAL em Alcochete, a ADFER-SIT propos o
tracado alternativo que se mostra na figura 3, Este
tracado, passando a leste da serra D'Aire e de
Santarem, passa no NAL e chega a Lisboa pela
Linha Lisboa-Madrid e pela TTT Beato-Montijjo,
Este lracado, ao sulde Torres Novas desenvolve-se
em terrenos planos, permitindo uma poupanca de
mais de 800 milhdes de euros [provavelmente mais
de 1000 milhdes de euros) no custo de construcao,
conforme se demonstra na analise preliminar
disponivel em http://www.civil.ist.utl.pt/~mlopes/
conteudos/AV/AnexosCustosAVLxPorto.pdf. Além
disso permitirda excelentes acessos directos do
centro do pais ao NAL, que a alternativa da RAVE
inviabiliza na pratica, pois com o tracado da RAVE
os comboios de AV Porto-Lisboa virlam a Lisboa
antes de ir aoc NAL. Como a propria RAVE diz que
apenas 3% dos passageiros fariam o percurso
Lisboa-NAL [53,5km) e nenhum operador fara os
comboios percorrerem 107km (2x53,5km) quase
vazios a nao ser que seja fortemenle subsidiado
para isso, nao havera ligagoes directas do Centro
do pais ao NAL.

A solucao da ADFER/CIP também proporcionaria
melhores ligacdes norte-sul, pois comboios Porto-
Algarve por exemplo nao precisariam de vir a
Lisboa. Esta situacao nao traria inconvenientes
para os passageiros de e para Lisboa desde que os
comboios NAL-Lisboa tivessem horarios
sincronizados e percorressem a Linha de Cintura
em Lisboa [Chelas a Sete Rios) cruzando todas as

(*] disponivel em hitp/fwww rave.ot/Portals/0/Documentos/ Analise_Comparativa_das_Allernalivas_de_Entrada_em_Lisboa.pdf
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Linhas do Metropolitano de Lisboa e ligando a todas
as Linhas ferroviarias suburbanas. A solucaoc
ADFER/CIP tem também menor comprimento de
via e menos obras-de-arte (tdneis e viadutos| e por
iIsso teria menores custos de manutengao.

Embora o trajecto Lisboa-Porto seja superior em
cerca de 20km pelo tracade ADFER/CIP, o tempo
totzl de percurso para destinos naregido de Lisboa
diminui, pois a estagao central de Lisboa nao
precisara de ser na Gare do Oriente, podendo

passar a ser em Chelas-Claias ou em outra
localizagao articulada com a Linha de Cintura;
assim os cerca de 4 minutos que o percurso em AV
demoraria a mais seriam compensados por 7
minutos a menos no percurso Oriente-Olaias no
Metropolitano para a maioria dos destinos na
cidade e regido de Lisboa. A RAVE também refere
que o tracado ADFER/CIP envolveria a construcao
de um tinel de cerca de 8km pertode Leiria, o que &
falso e so0 demonstra que a RAVE nunca estudou a
alternativa proposta pela ADFER/CIP. Além do
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Figura 3 - Tracado alternativo para a Linha de AV Lisboa-Porto ao sul de Pombal
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mais a Linha da RAVE nao permite a passagem de
comboios de mercadorias [pois excede a inclinagao
maximal, e o tracado proposto pela ADFER/CIP nao
tern esta desvantagem, que impede as ligagoes
directas para mercadorias dos portos e
plataformas logisticas do sul ao norte, Galiza e
ligacdo a Franca via Vilar-Formoso, para além
de encarecer muilo fortemente a mudanca da
bitola naz Linha do Norte.

AADFERtambém ja apresentou uma proposta para
o faseamento da construcao da Linha de AV Lisboa-
Porto, baseado na construcac dos trocos NAL-
Santarém e Porto-Aveiro em 1°fase permitindo
assim reduzir o investimento inicial, Esta proposta
é referida no site da ADFER, http://www.adfer.pt/,
no documento a que se acede clicando nos icones
‘Intervencoes da ADFER™ e "Nova rede de bitola
europeia e alta velocidade”.

e) corredor da TTT - a insercao da Terceira Travessia
do Tejo no corredor Chelas- Barreiro apresenta
Indmeras desvantagens relativamente ao corredor
BeatoMontijo, que se listam de seguida:

1 - nao permite a passagem da plena via da AV
Lisboa-Madrid e no futuro Lisboa-Algarve pelo
Novo Aeroporto de Lisboa [NAL) a construir no
Campode Tirode Alcochete (CTA) o que contraria
as orientacoes do White Paper: European
transport policy for 2010: time todecide.

2 - nao permite poupar muitas centenas de milhdes
de euros no custo da linha de Alta Velocidade
Lisboa-Porto ao sul de Pombal, como proposto
pelaADFER/CIP

3 - nao permite ligacoes ferroviarias suburbanas a
zona Nascenle do Arco Ribeirinho da margem sul
do Tejo, ou seja ao Montijo, Alcochete e parte da
futura cidade aeroportudria, nema St Apoldnia.

4 - aumenta em cerca de 40% (15,5km) a distancia
por via ferrovidria de Lisboa (Gare do Oriente) ao
NAL, incentivando as deslocacoes para o NAL por
via rodoviana pela ponte Vascoda Gama.,

5 - tem mais impacto visual sobre o estuario do
Tejo, afectando a imagem da cidade, um bem
precioso em termos turisticos

f]

6 - afectamuitomais aactividade do Portode Lisboa

7 - os custos da travessia e dos seus acessos
serao provavelmente superiores

O corredor Chelas-Barreiro apresenta a
vantagem de reduzir o tempo de percurso de
Lisboa ao Barreiro em cerca 2 minutos.

A diferenca de custos é dificil de estimar com
rigor. Na margem norte nao ha estimativas de
custos de acessos para ambas as solucdesena
margem sul a opcac Beato-Montijo obriga a
construcac de uma travessia rodo-ferroviaria
entre a peninsula do Montijo e o Barreiro
(1800m sobre a agual e a ponte Chelas-
Barreiro obriga a construirum tinel de 4 a Skm
de comprimento para a Linha de AV sob o
Barreiro. Pensa-se que a diferenca de custos
nos acessos sul nao sera muito grande em
comparacao com o custo total da travessia,
As maiores diferencas dizem respeito a
ponte principal, sobre o Tejo: como ponte a
Beato-Monltijo tem 58km e a Chelas-
Barreiro 7,2km e tem menos allura e
exigéncia de vao no atravessamento dos
canais navegaveis, o seu custo deve ser
inferior em cerca de 20% ac da Ponte
Chelas-Barreiro [assumindo as mesmas
valéncias, isto é tabuleiros com a mesma
largura), que também obriga a gastar 160
milhoes de euros em obras no porto de
Lisboa. No conjunto a travessia Beato-
Mantijo pode traduzir-se numa econamia de
cerca de 400 milhoes de euros.

Terminal de Contentores de Alcantara - a
maioria dos especialistas em hidraulica
maritima e portos considera que o local natural
para expansao do porto de Lisboa é a zona da
Trafaria/Cova do Vapor, onde é possivel
construir um porto com excelentes condicoes
hidraulicas e de espago em lerra, de forma
progressiva em funcao dos recursos e das
necessidades, e com capacidade de expansao
praticamente ilimitada. O Terminal de
Contentores de Alcantara além de apresentar
Inumeras desvantagens urbanisticas e
paisagislicas para a cidade de Lisboa, tera
limitacoes técnicas em relacao ao tipo de
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navios que podera receber, pois tera menores
fundos que na Trafaria, e ndo terd capacidade de
expansao futura se for necessaria, ou seja, sera uma
obra proviséria e nao definitiva como na Trafaria.

g) Estacao Central de Lisboa - a localizacao da
estacao central de Lisboa na Gare do Oriente foi
decidida com base em estudos efectuados durante o
periodo em que se previa a localizacdo do NAL na
Otz e consequentemente a entrada em Lisboa pelo
norte da Linha de AVvinda da Ota e do Porto. A partir
do momento em que se alterou a localizacao do NAL
dever-se-lam ter revisto diversos projectos para
manter a ligacao entre si, incluindo a localizacao da
estacao central de Lisboa, pois a Gare do Oriente é
muito excéntrica em relacao a cidade, nao permite
ligacoes directas a todas as Linhas suburbanas e os
seus acessos rodoviarios engarrafam com
frequéncia superior ao desejavel. Por estas razoes
grande parte do meio técnico defende que a Estagao
Central deveria ser em Chelas-Olaias ou outra
solucao articulada comaLinhade Cintura.

h) Terceira Auto-Estrada Lisboa-Porto - Lisboa ¢
Porto ja estao ligadas por duas Auto-Estradas,
cuja capacidade conjunta esta muitissimo longe
de ser esgotada, nao sendo prioritaria uma
terceira ligacao. A generalidade dos trogos das
concessoes conhecidas como a 3° Auto-estrada
Lisboa-Porto deveriam ser adiadas, evitando
criar dividas de cerca de 1500 milhoes de euros
NoS anos mais préximos.

Nole-se que as sugesloes aqui apresentadas
permitiriam poupancas provavelmente superiores a
3000 milhces de euros e resultariam num conjunto
de infraestruturas muito mais uteis para a
competitividade da nossa economia do que as
planeadas pelo Governo. Apesar da analise que aqui
se apresenta ser muito critica, esta
suficientemente fundamentada para justificar a
reapreciacao (o que ndo significa abandono) de
lodos os projectos referidos com vista a sua
oplimizagao e recalendarizacao, incluindo
faseamento construtivo. A urgéncia de alguns
projectos nao justifica avancar para as solucoes
erradas, pois em geral, 0os seus custos sao muite
superiores aos provocados peles atrasos na sua
analise, em particular se as obras ainda nao tiverem
sido adjudicadas.

6 - Evitar os erros: corrigir o processode decisao

E lambém importante perceber como é que
chegamos a esta situacao e rever o processo de
decisao de forma a que no futuro estas situacdoes
nao se repitam. E necessario que o0s projectos
nao sejam alvo de contestacao continuada e
fundamentada depois da sua aprovacao, com
tremendos desperdicios de tempo e gastos em
projectos. Veja-se por exemplo o que o erro da
Otaja custou e ainda continuz a custar ao pais.

A analise dos erros que levaram a esta situacao
pode ser feita facilmente tomando como ponto
de partida exemplos concretos, por exemplo a
localizagao do NAL, a escolha do corredor da
Linha de AV Lisboa-Porto ou do corredorda TTT,
etc., ern que havia 2 opcoes principais [poderia
haver mais). A escolha entre duas ou mais
alternativas exige a sua comparacao segundo
diversos critérios técnicos. Por exemplo podem
considerar-se critérios ambientais, funcionais,
ordenamento do territério, custos, etc. podendo
estes critérios variar de projecto para projecto.
O que é importante é que a comparacao critério a
critério ¢ uma tarefa técnica, exige
conhecimentos técnicos e embora nem sempre
possa nao ter rigor matematico € em grande
parte funcao de critérios técnicos objectivos.
Mesmo assim € natural que em alguns casos as
conclusdes possam ser objecto de discordancia
entre os proprios técnicos. Por isso, apés a sua
execucao, os estudos técnicos e as suas
conclusoes deveriam estar sujeitos a discussao
em fdruns técnicos, encarando-se com
naturalidade o seu aperfeicoamento. Um
organismo como o era o Conselho Superior de
Obras Publicas, extinto ha poucos anos, com
uma larga maioria de tecnicos independentes,
poderia eventualmente ser o organismo
adequado para coordenar esta tarefa.

Sob o ponto de vista da decisao final a tomar, as
analises técnicas podem nao ser conclusivas, na
medida em que uns crilérios possam indicar que
uma dada solucao & melhor e oulros critérios
indicarem outra solucao. Neste caso a decisao
final depende da importancia relativa atribuida
aos diferentes critérios, e a este respeito pode
haver opinides diferentes igualmente validas,
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pois pode haver grande subjectlividade na
fundamentacao da importancia atribuida a cada
um. Um caso recente e flagrante foi a importancia
que se atribuiu ao impactovisualda TTT. O estudo da
CIP foi criticado por dar uma énfase excessiva a esta
questao, outros desprezaram-na. Quem tem razao?
£ subjectivo, e o faclo de haver opinides diferentes
nao quer dizer gue unas estejam certas e outras
erradas, pois umas podem ser 3o validas quanto as
outras. Por isso a ponderagao da importancia
relativa dos diferentes critérios técnicos ¢ uma
deciso politica e naoumatarefatécnica.

Assim apds a realizacao dos estudos e da discussaoe
técnica deveria seguir-se a discussao politica,
publica e informada islo & com o conhecimento das
vanlagens e desvantagens das solugoes em causa
segundo os diversos critérios técnicos), e s6 apés
esta discussao se deveria tomar a decisao final. Se
este fosse o processo seguido as decisoes seriam
muito mais consensuais na sociedade civil e na
classe politica, que as perceberiam, e o posterior
processo de execucgao poderia estar sujeito na sua
calendarizacao as vicissitudes do estado da
economia mas nao a aclual contestacao continuada
e fJundamentada.

Vejamos enldo o que se passou com alguns dos
projectos referidos anteriormente. No casoda TTT
o relatorio efectuado pelo LNEC continha uma
recomendacao final sobre a escolha do corredor.
Como as analises técnicas critério a critério nao
favoreciam todas a mesma escolha, esta teve que
se basear em critérios politicos de ponderacao da
importancia dos diferentes factores. Como o LNEC
€ um organismo técnico que nao toma decisoes
politicas baseou-se para este efeitc no Mandato
que o Ministerio das Obras Publicas |he conferiu e
que fixava esses critérios. Estas excluiam os
factores que desfavoreciam a escolha do corredor
Chelas-Barreiro {os 7 factores atras referidos) e
consideravam um conjunto de factores que
dependem do tempo de percurso de Lisboa para o
Barreiro (a analise mais detalhada desta questao
pode ser consultada no site da ADFER
http://www.adfer.pt/, clicando em "0 estudo da
ADFER sobre TTT"). Assim o estudo s6 poderiatera
conclusao que teve e com esta metodologia
conseguir-se-ia impor gualquer decisao, por mais
absurda que fosse. No caso dos tracados da

Linha de AV Lisboa-Porto a RAVE chegou a
conclusdo que o seu tracado € melhor porque
sempre se recusou a estudar alternativas
melhores, que ndo incluiam a passagem pela Ota.
Nao ha conhecimento publico de qualquer estudo
da RAVE sobre o tracado proposto pela
ADFER/CIP. Assim também se conseguem
justificar solucoes absurdas, nao se pode é evitar
que sejam contestadas.

Neste momento estd em consulta pablica o PET
[Plano Estratégico de Transportes] e respecliva
Avaliacdo Ambiental Estratégica.

Como se pode constatar no respectivo site
(http://www.gperi.moptc. pt/cs2.asp?idcat=1302), ha
um formulario para fazer comentarios a AAE mas
nao ao PET, e mesmos estes comentarios estao
circunscritos a certas questoes prévias. Porexemplo
nao se percebe se & possivel “discordar” da elevada
percentagem de recursos que se destinam a obras
rodoviarias (38% de 30 mil milhdes de euros). O
periodo de consulta piblico é minimo, pouco mais
de um més, tornando dificil uma analise
detalhada do documento. Aparentemente nao ha
intencao de promover a discussao publica que o
tema merece mas apenas cumprir obrigacoes
legais e arranjar argumentos para calar a futura
contestacao que o PET podera suscitar.

7-Conclusoes erecomendacoes

A crise econdmica actual provavelmente obrigara a
uma reducao dos gastos envolvidos na execucao
das grandes obras publicas nos anos mais
préximos, sob pena de comprometer seriamente o
futuro do pais. No entanto alguns dos projectos em
causa, depois de optimizados e recalendarizados
para uma execucao faseada e mais espacada no
tempo sao de extrema importancia para a
competitividade futura da economia portuguesa,
nomeadamente o projecto da nova rede ferroviaria
de bitola europeia, fundamental para evitar o
Isolamento econdmico. Assim a ADFER recusa as
opcoes radicais do tudo ou nada, e poe a énfase na
qualidade do investimento publico e na clareza e
participacao publica no processo de decisao, de
forma a criar na sociedade portuguesa e na
classe politica os consensos necessarios a
estabilidade e planeamento das grandes obras.
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(*) — Teses dos alunos do Instituto Superior Técnico, apresentadas durante o 8° Congresso Nacional, que nao puderam ser
publicadas na edigao antenor devido a problemas técnicos, pelo que sao agora publicadas na presente edigao da revisia.
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Problematicado financiamentodo sistema

- As AMTs foram pensadas como entidades publicas podendo recorrer a
credito junto da banca

- Pensou-se depois ser preferivel nao permitir o seu endividamento
- Estado assume a divida = resolugao da conta historica dos operadores

- Défice dispara para os 8 ou 9% do PIB (ultrapassa largamente a meta
imposta pelo pacto de estabilidade)

- Necessidade de encontrar esquemas alternativos de financiamento
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Indicadores de desempenho: método e aplicacao pratica
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Meeting 2010

6 a 8 de Maio
Palmela

Marque Presenca no Maior Evento
de Logistica e Supply Chain em Portugal

| Um evento unico | Mais de 62 conferéncias | 60 expositores
| Realizado numa nave logistica com mais de 18.000 m? | A maior Convengdo Logistica em Portugal |
| Pré-inscrigdo gratuita para visitantes | Acesso exclusivo a visitantes profissionais |
| Elevada percentagem de visitantes sao decisores |

| Faca networking com os seus pares | Aprenda e partilhe as melhores praticas logisticas |
| Encontre solugdes praticas para os desafios do seu negécio |

www.logisticamoderna.com
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