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IT painel

Custos e modelos de financiamento e gestao

do aeroporto internacional de Lisboa



Da esquerda para a direita: Diogo Pinto, Augusto Mateus, Jorge Costa, Miguel Relvas,
Manuel Porto e Rego Mendes



O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa — PSD): — Vamos reiniciar

0S nossos trabalhos.

Estamos com uma hora de atraso relativamente ao programa e
vamos tentar recuperar, cedendo nos tempos previstos para inter-
valo e sem prejudicar o debate, que é para isso que estamos aqui.
Em primeiro lugar, queria agradecer a presenga dos convidados
para intervirem neste painel.
O tema deste painel é “Custos e modelos de financiamento e gestdo do
aeroporto internacional de Lisboa”, pelo que é centrado em matéria de cus-
tos e modelos de financiamento.
De acordo com os ultimos dados disponiveis, o aeroporto, se for construido
na Ota, aponta para um valor da ordem dos 3 100 milhdes de euros, acres-
cido de custos de financiamento, de acordo com os dados disponibilizados
pelo Governo, que conduz a um valor total da ordem dos 3 600 milhdes de
euros.
A origem dos fundos, de acordo com aquilo que nos foi apresentado pelo
Governo, estard nos fundos comunitarios e, em parte, no Orgcamento do
Estado, pelo que ha que debater estas matérias neste painel.
Aos 3 600 milhdes de euros terd que se acrescentar, naturalmente, custos
de acessibilidades, nomeadamente com o prolongamento da auto-estrada
Al0 e aintroducdo do shuttle entre a Ota e Lisbhoa.
Por seu lado, o Governo diz também que os estudos de viabilidade realiza-
dos concluem que o projecto de construgdo do novo aeroporto da Ota tem
capacidade em si mesmo para gerar um valor liquido positivo e oferecer aos
capitais proprios e alheios uma rentabilidade atraente.
Diz ainda que os resultados apresentam niveis signifi-
cativos de resisténcia do projecto a variagdes desfavo-
raveis de varidveis determinantes. Ou seja, de acordo
com o Governo, ndo estd posta em causa a viabilidade

financeira deste projecto.
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Por outro lado, a resolugdo do Conselho de Ministros n.c 20/2007 refere que
esta matéria sera tratada em conjunto com a privatizagdo da ANA. Ou seja,
quer o financiamento do aeroporto quer a privatizagdo da ANA sero trata-
dos em conjunto, pelo que ha aqui a fazer duas analises de custo/beneficio:
por um lado, a da privatizagdo da ANA e, por outro, a da construgdo do novo
aeroporto de Lisboa.

E para debater estas e outras questdes relativas aos modelos de gestdo e
financiamento que temos connosco quatro convidados de renome, a saber:
Professor Augusto Mateus, economista, que foi Ministro da Economia entre
1996 e 1997 e que, actualmente, acumula a profissao de professor catedra-
tico no ISEG com a de consultor para estas matérias; Professor Diogo Pinto,
licenciado em Engenharia e Minas, investigador do Centro de Geotecnia,
professor catedratico de Geologia Aplicada no IST, que, desde Julho de
2006, é consultor em Macau e na China para a gestdo de grandes obras de
engenharia e exerceu as fungées de Presidente do Conselho de Administra-
¢do da Sociedade do Aeroporto Internacional de Macau, tendo sido respon-
savel executivo pelo empreendimento; Professor Manuel Porto, professor
catedratico da Faculdade de Direito da Universidade de Coimbra, que foi
Presidente da Comissdo de Coordenacgdo da Regido Centro, Deputado ao
Parlamento Europeu, Presidente do Conselho Nacional do Plano e é espe-
cialista em Economia, Direito Econdmico e Direito Fiscal e Regional; e o
Engenheiro Rego Mendes, engenheiro técnico com especialidade na area
dos transportes.

Antes de dar a palavra, pedia que respeitassem o

tempo previsto para cada uma das intervencgdes,

que sdo 15 minutos, e pedia também aos interessa-

dos em intervirem na fase de debate que se fossem

inscrevendo no decurso das intervengdes, utilizando

o0 impresso proprio que foi distribuido, para no final

podermos facilmente passar a fase de debate.

Tem a palavra o Sr. Prof. Doutor Augusto Mateus.
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O Sr. Prof. Doutor Augusto Mateus (Economista, Professor Catedratico no
Instituto Superior de Economia e Gestao): - Em primeiro lugar, gostava de
agradecer o convite que me formularam para estar aqui, hoje. Obviamente,
esta é uma iniciativa de grande importancia porque
estas matérias ganham muito em ser discutidas na
Assembleia da Republica e no contexto em que o esta-
mos a fazer.

Vou procurar apresentar um conjunto de informacgdes
sintético, reservando para uma nota final aquilo que me
parecem ser as grandes questdes em torno da preocu-
pacdo deste Coldquio e do aspecto especifico deste
painel.

Gostava de discutir esta matéria de uma maneira que

penso que pode ter um larguissimo apoio e consenso,
que é discutir em funcao do futuro, discutir a 40, 50 anos
e discutir — brincando um pouco - “de avido", ou seja, vendo as coisas a partir
de uma certa altitude e nao a partir da terra.
Desse ponto de vista, deixem-me comecar por apoiar vivamente aquilo que,
de uma maneira mais local, foi dito pelo Presidente da Camara de Rio Maior,
ou seja, que temos urgéncia. Temos urgéncia em ter decisdes, temos urgén-
cia em fazer acontecer coisas e, portanto, uma das coisas que acho que ja
ganhamos no caminho que fizemos até este Coldquio é, ndo uma unanimi-
dade, porque acho que ela nunca existird, nem sequer um consenso pacifico,
mas uma grande convergéncia em torno de uma posigao, que é também a do
nosso Governo — e ainda bem —, que é a de fazer um novo aeroporto interna-
cional que sirva Lisboa e o pais.
Porqué? Nao vou massacrar-vos e, basicamente, direi
que o mundo estd a mudar a uma velocidade tre-
menda e ndo é possivel discutir um novo aeroporto
internacional em Lisboa sem ser no contexto da

globalizagao.
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Sé para terem uma ideia, hoje em dia, dez economias que nao

sdo as dominantes sdo ja as mais relevantes no contexto

mundial. Est3o ali o sistema China, a India, a Russia, o Brasil,

0s nossos parceiros da Europa Central/Oriental, cada um a

preencher o seu terreno e, como véem, ganhando quotas e
afirmando-se sobre a América do Norte, a Asia desenvolvida

e a Europa mais desenvolvida.

Bem, podemos dizer que ndo é assim, mas é! O mundo é assim

e isto ja mudou!

Por outro lado, a Europa, como podem ver, responde a isto em geometria
variavel. Temos paises como a Francga a ficarem para trds, seja do ponto de
vista do comércio internacional de bens seja do ponto de vista do comércio
internacional de servigos, e temos paises a andarem para a frente, como a
Alemanha, de qualquer dos pontos de vista e mais fortes nos servigos do
gue nas mercadorias, e temos a Europa do Sul — vejam Portugal, a Italia, a
Espanha, a Grécia — que se afirma mais fortemente em termos de servigos
do que de mercadorias. E, nesse contexto, a posigdo portuguesa nao é tao
ma como muitas vezes pensamos, podendo ser melhorada e potenciada.
0 que gostava de retirar daqui é que a Europa estd longe de ser monocolor,
tem uma enorme variedade, e para a Europa do Sul é absolutamente deci-
sivo compatibilizar aquilo que é a internacionalizagdo do

ponto de vista dos bens, do ponto de vista dos servigos,

da industria e do turismo - e mais a frente ja L& irei.

O espago da globalizagdo tem dois protagonistas no

turismo — turistas e operadores turisticos — e tém aqui

0s nUmeros mais modestos que eu poderia apresentar,

em termos de fluxos. Sé para dizer que entre 2000 e

2020 vamos mais do que duplicar — isto numa versao

conservadora — o nimero de turistas e vamos triplicar o

nimero de turistas que fazem viagens de longa

distancia.

IT PAINEL #13



E por isso também que tudo isto estd a mudar do ponto de vista
daquilo que é o charter, o low cost, a companhia dita normal.
Enfim, tudo isso estd a mudar a uma velocidade impressio-
nante por estas razdes, porque temos aqui uma procura e um
crescimento muito mais significativo do que noutras areas.

Os outros protagonistas da mobilidade normal sdo a procura de bens de

consumo e de servigos em resposta rapida, polarizados pela procura, gerindo

eficientemente recursos, prestando atengéo e respeitando as procuras, as

suas diferengas, e temos um conjunto de actividades industriais onde isso

se faz e onde Portugal é muito relevante.

Ha dois paises na Europa do Sul particularmente relevantes nestas activida-

des de produgédo, que sdo Portugal e a Itélia, com uma grande variedade de

producgdes nas industrias de bens de consumo e que sdo absolutamente

decisivas para criar emprego e fazer riqueza, tendo de ser consideradas

neste contexto.

Dito isto, obviamente que temos de olhar para Lisboa nao

a partir da Ota nem de Rio Frio, do Barreiro ou de outro

lado qualquer, mas a partir do mundo e da Europa.

E a Europa, gostemos ou nao, é aquilo que é. Tem aqueles

grupos de grandes aglomeragdes urbanas, sdo aquelas e

nao sdo outras. Nao ha aqui uma questdo de justiga, mas

de histdria — e é uma histdria aberta. Portanto, Lisboa faz

parte daquilo que existe.

Londres e Paris sdo duas coisas a parte. Mildo, o Reins-

tadt, isto é, Amesterddo e Roterdao, e Madrid s&o estre-

las emergentes e, depois, hd um eixo que nos traz de

Estocolmo a Lisboa que tem dois elos fracos, Estocolmo

e Lisboa, que ameaca partir a norte e sul. Ora, este aero-

porto de que estamos a falar é para manter e desenvolver

esta presenga do desenvolvimento econdmico e social na

Europa do Sul e em Portugal.
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Tem obviamente uma versao ibérica, que é a relagao de Lishoa
com Madrid e Barcelona, mas isto ndo tem nada que ver com
diminuir o que quer que seja no nosso pais, tem que ver com
uma légica que devia estar a acontecer em Portugal ha muito
tempo e que é a de desenvolver Lishoa para a Europa e o
mundo e permitir que, desse ponto de vista, Lisboa ajude o
resto do pais a desenvolver-se, porque Lisboa s6 se desen-
volve para a Europa e para o mundo se for ajudada pelo resto
do pais, mais proximamente pelo Oeste, pela leziria, pela
peninsula de Setubal, pelo pinhal litoral, mesmo pelo baixo
Mondego, e ainda, mais largamente, por outras realidades.

Temos aqui o0 mapa dos aeroportos e basta olhar para uns e para outros

para se perceber que estamos em défice nos aeroportos. Entdo, temos a

intervencao do Presidente da Camara de Rio Maior: ndo perder tempo! Equi-

librar! Mas néo se trata de equilibrar pelo nosso voluntarismo de querermos

ser campedes do mundo quando ndo o podemos ser, é equilibrar pela nossa

prépria forga, é irmos buscar aos fluxos que vém ai aquilo para que temos

capacidade.

O pior dos erros é fazermos, na segunda década do século xx1, 0 aeroporto

gue deviamos ter feito na penultima década do século xx. Isto ndo é a pro-

pésito de uma Portela maior, ndo é a propdsito de a Portela ter as dificulda-

des que tem, é a propdsito de estratégia, é a propdsito

de desenvolvimento econdmico e social e é a propdsito

de criar emprego e de por Portugal a crescer.

Os aeroportos sdo todos muito diferentes uns dos

outros. Ougo estas discussdes e, muitas vezes, acho

que se discute como se todos os aeroportos fossem

iguais, mas nao sao!

O que tenho aqui é a teoria geral da medida. Nao tenho

preconceitos, ndo vou medir de qualquer maneira, vou

medir relacionando e, portanto, peguei em todos os
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aeroportos, fui calcular a mediana e fiz a relagdo com a
mediana. Assim, para a esquerda, tenho aeroportos que sdo
mais para carga; para a direita, tenho aqueles que sdo mais
para passageiros; para cima, tenho aeroportos mais interna-
cionais e, para baixo, agueles que sdo mais europeus.
Portanto, como véem, o Aeroporto da Portela pertence a um grupo intermé-
dio, que é um aeroporto equilibrado entre turismo e industria, entre carga e
passageiros, e um aeroporto mais internacional do que outros que sdo mais
importantes do que Lishoa.
Para se perceber isso, em valores, a Portela é o 24.° aeroporto europeu, € o
39.° em voos domésticos, o 28.° em voos intra-europeus, o 18.° em voos
internacionais extra-europeus e 0 21.° em carga. Se virmos Barcelona, ele é,
respectivamente, 0 9.°, 0 3.°, 0 13.°, 0 19.° e 22.°, ou seja, esta a tras da Por-
tela quer em carga quer em passageiros internacionais.
Contudo se virmos Madrid, que é o 5.° aeroporto europeu, é o 1.° em voos
domésticos — e convém perceber as coisas de que estamos a falar -, é 0 9.°
em voos intra-europeus, o 6.° em voos extra-europeus e 0 9.° em carga.
Portanto, o que temos que fazer é um aeroporto misto. Nao é para o turismo,
ndo é para a industria, é para as duas coisas, é um aeroporto mais interna-
cional do que europeu e mais europeu do que doméstico.
Na Portela, s6 20% dos passageiros é que sdo domésti-
cos. E importante respeitar esses passageiros, mas é
importante perceber o resto.
A regido de Lisboa tem aquela configuragdo que conhe-
cemos e que estd representada. Em termos muito sim-
ples, direi que a cidade central j& ndo é o concelho de
Lisboa, deslocou-se para poente; a drea metropolitana
cresceu para norte e para sul e a grande regido de Lishoa
tem trés polarizagdes: uma, com o norte, articulada com
Leiria e Marinha Grande muito directamente, mas

podendo subir um pouco, e depois duas projecgdes, uma,
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mais recente, com o Alentejo central, na relagdo Lisboa/

Madrid, e outra com o Alentejo litoral, ndo apenas com o

porto de Sines, mas com toda a emergéncia do turismo no

litoral alentejano.

E é uma regido muito relevante, com 4 milhdes de habitan-

tes, produzindo cerca de metade do PIB portugués e pagando

ligeiramente mais de 60% dos impostos que se pagam neste

pais. E esta a realidade em que temos de pegar.

Por outro lado, é uma regido em transigdo. Devo dizer que

dificilmente se pode acertar do ponto de vista da localizagao,

se nao se perceber esta transicao.

A grande Lisboa e a peninsula de Setubal estdo fora dos fundos estruturais.

Se eu quiser fazer um aeroporto bem feito — que ndo seja meramente uma

infra-estrutura aeroportuaria — tenho de o localizar onde tenho fundos

estruturais. E, portanto, estamos a falar seguramente do Oeste e da leziria

do Tejo como regides NUT III que podem acolher de uma forma equilibrada

este tipo de infra-estruturas. Este € um argumento dbvio.

Claro, se fdssemos um pais rico, se féssemos um império, podiamos néo

usar os fundos estruturais e fazer de outra maneira, mas temos de os usar.

Ora, podemos usar os fundos de coesdo em qualquer sitio, os fundos que

temos de usar para tornar este aeroporto muito competitivo e agregar acti-

vidades sdo fundos que tém uma territorializagdo conhecida.
Quais sdo os grandes trunfos da regido de Lisboa? Em
congressos internacionais e em patriménio relevante,
Lisboa bate Madrid e Barcelona; ndo é bairrismo, é a reali-
dade. Do ponto de vista de dormidas turisticas e da pre-
sencade grandes empresas internacionais, Lishoa diminui-
-se drasticamente perante Madrid e Barcelona. Mais uma
vez, o sentido do que temos de fazer é quase 6bvio. Uma
coisa é discutir em abstracto, outra é discutir com base na

nossa trajectdria, no que temos pela frente.
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Do ponto de vista da Europa, se olharem para os mapas que eu
trouxe, podem ver que L& indiquei a principal actividade econdémica
e 0 peso do emprego em alta tecnologia, que é uma coisa que esta
na moda. E, se olharem para a nova regido de Lisboa, Lishoa e a
peninsula de Lisboa, para a comunidade de Madrid e para a
Catalunha, percebem o que é que esta a passar-se na Peninsula
Ibérica, porque é que a regido de Lisboa ndo pode ficar em desvan-
tagem sobre o referencial criado pela comunidade de Madrid e pela
Catalunha e como, em certos aspectos, Lisboa é bem mais interes-
sante do que a Catalunha, embora em Lisboa seja mais popular
apresentar o exemplo da Catalunha do que o exemplo de Lisboa.

Tenho defendido, e continuo a defender até me calarem, que todo este pro-

cesso tem um vicio de forma, um vicio de pensamento, que é o de discutir

primeiro a localizagdo sem ter discutido o modelo de aeroporto.

Sé podemos discutir a localizagdo depois de sabermos o que queremos

fazer. Posso discutir a localizagdo para uma infra-estrutura, ndo posso dis-

cutir a localizacdo para uma coisa complexa, transversal, envolvendo multi-

plas actividades. E, portanto, se eu me entender primeiro sobre o tipo de

aeroporto que quero fazer, a localizacdo surge mais clara.

Claro que nado posso fazer o aeroporto em qualquer sitio. Com este debate,

todos os cidaddos portugueses ja perceberam que o espago aéreo ndo €

livre, que o espaco terrestre tem orografia, tem um conjunto de limitagdes,

que ha ambiente, que ha pdssaros, que ha arvores, que hd um conjunto de

coisas, mas isso sdo questdes de patamar de exigéncia

passadas. Temos de decidir um aeroporto pela sua com-

petitividade e ndo por qualquer outro critério.

Dito isto, o que é que o mundo fez? O mundo passou do

aeroporto no Campo Grande, do aeroporto na cidade,

para aeroportos fora da cidade. Uns passaram em dois

passos, outros passaram num passo, tudo depende da

histéria dos paises.
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Por exemplo, em todos os novos aeroportos, a questao do
ruido tem sido absolutamente crucial, porque, como é ébvio,
um aeroporto no centro da cidade é muito cémodo para quem
vai usa-lo, mas é absolutamente incémodo para a qualidade
de vida dessa cidade. E por essa e por outras razdes fomos
passando de aeroportos que eram s¢ infra-estruturas aero-
portuarias para aeroportos com alguma intermodalidade, mais periféricos
e, hoje, para uma coisa a que chamamos cidades aeroporto. Mas atencéao:
nao é cidade por ter casas, é cidade no sentido de passeio publico ou, se qui-
serem uma coisa mais cientifica, “serendipidade”, isto é, um sitio onde a pro-
babilidade de acontecerem coisas € mais elevada do que noutro sitio.
Porque é que gostamos de passeio publico? Porque a probabilidade de nos
verem, de vermos uma pessoa bonita ou de alguém nos achar bonitos é
maior do que num sitio onde hé pouca gente. E porque é que equipas cienti-
ficas de comunidade produzem mais ciéncia do que equipas cientificas
fechadas nos muros da universidade? Porque a probabilidade de acontece-
rem ideias novas ai € muito maior do que naquelas que estdo a trabalhar
fechadas. Muitas descobertas cientificas sdo feitas por acaso. Ndo por
acaso, porque montdmos a comunidade, mas por acaso montdmos aquela
oportunidade. A “serendipidade” vem de Ceildo, também tem que ver com
os portugueses, que andaram pelo mundo. E ainda andam pelo mundo, mas
menos do que deviam andar, e, por isso, este aeroporto também é impor-
tante para resolver isso. Portanto, cidade aeroporto é agregar actividades.
Para vos dar um numero, por cada milhdo de passageiros em aeroportos
internacionais, podemos criar entre 500 a 1 500 empregos. A minha batalha
em toda esta matéria é que este aeroporto seja mais préximo
dos 1 500 empregos do que dos 500. E, se quiserem, se ganhar-
mos essa batalha em relagdo a 10 milhdes de passageiros,
isso significa, num horizonte anual, qualquer coisa como 150
milhdes de euros de impostos. E é desta maneira que temos de

pensar: investimento com retorno e ndo despesa.
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Dito isto, quero sé dar um exemplo. Quando estamos a falar de

cidade aeroporto estamos a falar de qué? De servigos dentro dos
terminais, de assisténcia em terra aos passageiros, de actividades
industriais intensivas em competéncia, da manutencdo de avides,

de centros de carga e actividades logisticas directamente associa-

das. Isto é a mini-cidade aeroporto, mas depois temos outras coi-

sas, que nao sdo essenciais de per si para estarem dentro do aero-

porto, mas que quanto mais préximas estiverem melhor. Quem

inventou as cidades aeroporto foram as novas sociedades de ges-

tdo dos aeroportos como espaco de criagdo de riqueza, que sao,

em todas as cidades que referi, 0 maior empregador. Porque n&o
haveremos de o fazer? O que é que nos limita para ndo fazermos

isto? E, portanto, hd um conjunto de coisas que se pode fazer.

Gostaria sé de mostrar algumas coisas. Claro que ndo podemos imitar. O
Rhein Staat néo é Lisboa, mas é sé para dar uma ideia da dimensao do que
estamos a falar, da dimensdo de Amesterddo com a dimensdo da cidade
aeroporto de Schiphol e, na cidade aeroporto de Schiphol, da dimensé&o da
infra-estrutura aeroportudria com o resto das coisas que se pode atrair.
Temos o aeroporto de Malpensa, com um enorme campo de golfe. Nao
temos de fazer um campo de golfe no nosso aeroporto, mas também pode-
mos fazer, tudo depende de quem gerir aquele espacgo, aquele perimetro.
Helsinquia é uma cidade aeroporto menos bonita, mas

atencdo que estamos a falar de 15 km, ndo estamos a falar

de 20 ou 30 km. Ao longo de 15 km, distribuimos um con-

junto de actividades que sdo, obviamente, infra-estruturas

de transportes, de mobilidade, que sdo importantes.

Um outro exemplo - também ndo vamos fazer isso porque

ndo somos Frankfurt — é Frankfurt, que tem o maior

arranha-céus do mundo no chdo. E um modelo muito espe-

cial, mas é um enorme arranha-céus. Se estivesse de pé,

era o maior do mundo, mas esta no chao e, portanto, mis-
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tura bem o aeroporto com os terminais e com um conjunto

de actividades que sao para ali captadas.

O que é aregido de Lishoa? Nesta imagem podemos ver, a

azul, os servigos pessoais, no triangulo vermelho os servi-

¢os internacionalizaveis e, a verde, a induUstria. Isto é a

regido. Ndo ha nada de novidade para debatermos apaixo-

nadamente estas coisas: é aquilo!

Isto sd0 mapas de economias, ndo ha orografia. E economia, é onde as pes-

soas trabalham e criam riqueza. O que é que eu tenho assinalado? Tenho

logistica e servigos de transporte. Também ndo é nada de novo. Fiz uma

coisa que é, concelho a concelho, freguesia a freguesia, ver onde é que ha

especializagdo, onde é que aquela actividade tem mais peso do que na regido

e no pais.

E, portanto, se tem mais peso, estd na imagem a grend ou a rosa, se tem

muita importancia, mas ndo é especializado, est4 a verde. E tdo importante

estar a encarnado, como estar a verde. E, portanto, se olharem para o verde

e para o encarnado véem onde estdo a logistica e os servigos de transpor-

tes. S6 uma nota: a logistica associada ao aeroporto é uma logistica dife-

rente daquela associada ao abastecimento a uma grande cidade.

Por exemplo, ja vimos aqui (ndo me recordo quem o mostrou) o projecto que

a Abertis quer fazer na Castanheira do Ribatejo, e que ndo tem nada que ver

com o aeroporto, tem que ver com abastecimento ao grande pdlo de con-

sumo de Lisboa. Tudo o que estd no Carregado, Azambuja, Vila Franca de
Xira tem que ver com abastecimento a grande cidade
de Lisbhoa, ndo tem que ver com logistica associada a
um aeroporto. Pode equilibrar-se e desenvolver-se,
mas por enquanto ndo tem, como é débvio.
Turismo, alojamento e restauragdo estdo marcados
com outras cores. Portanto, os territérios sdo mistos.
Se eu quisesse fazer batota, mostrava sé um. Isto aqui

ndo é a propdsito de batota, nem do nosso quintal,
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nem do quintal do nosso vizinho, é a propdsito de uma decisao
gue tem de bater certo nos préximos 40 ou 50 anos.
Do ponto vista populacional, tendéncias, densidade e atractivi-
dade. No que é mais denso uns estdo a perder, outros estéo a
ganhar. Portanto, vemos na imagem as taxas de atracgao de
populagdo - e, como ndo podia deixar de ser, o centro da
cidade de Lisboa esta a perder —, os territérios que estdo a
ganhar mais e os que estdo a ganhar menos. Mas depois tém
a comparacao com a densidade. Uma coisa é eu estar a atrair
onde é pouco denso, outra coisa € estar a atrair onde é muito
denso, porque os congestionamentos matam o desenvolvimento: pode estar
a crescer muito, mas se é muito congestionado depois rapidamente perde.
E, portanto, mais uma vez, penso que, olhando para estes mapas, se per-
cebe que o nosso designio € um designio de equilibrio, de variedade, é por
mais cor e ndo menos cor, no Oeste, no Vale do Tejo, na peninsula de Setubal,
no pinhal litoral, no médio Tejo.
Em tudo isto temos de por cor e, obviamente, que o Oeste tem de ter cores
diferentes da leziria. Embora alguns territérios, voltando a polarizar a inter-
vencao de Rio Maior, sejam territdrios charneira, como é o caso de Rio Maior,
que, obviamente, beneficiard muito em que lhe déem oportunidade de ter
vdrias cores, porque tem caracteristicas de charneira, outros ndo sao char-
neira e ndo tem mal nenhum; temos é de criar um mundo de oportunidades
e ndo um mundo de ilusdes.
Dito isto, quais sdo as grandes questdes? Ha seis grandes
questdes que resumem o meu pensamento.
Primeira: assumir com inteligéncia e determinagao a pas-
sagem do aeroporto da cidade de Lisboa para um aero-
porto da regido de Lisboa. E isto o que vamos fazer: vamos
acabar com um aeroporto que é basicamente um aero-
porto da cidade de Lisboa e vamos construir um aeroporto

da regido de Lisboa. Como é que isto se faz? Massa critica,
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olhar para paises parecidos connosco, com 10 ou 15
milhdes de habitantes, e ver como é que eles fizeram,
aprender. J& que chegamos com atraso, ao menos que
aprendamos com a experiéncia dos outros. Intermodali-
dade - crucial; construgdo de uma area de influéncia alar-
gada - fundamental; dar relevancia a minimizagdo do
tempo e comodidade do acesso dos passageiros para
desenvolver um aeroporto muito competitivo. Tudo isto
parece adquirido. Mas atengao: é para fazer! E, se é assim,
por favor ndo nos lamuriemos com numeros.
Madrid gastou 6 bilides de euros para poder ter cerca de 70
milhdes de passageiros proximo de 2025-2030; Barcelona

vai gastar 3 000 milhdes de euros para poder ter 40 milhdes de passageiros

préximo de 2025-2030. Portanto, esgrimir com 3 bilides ou com 3,5 bilides

de euros ndo faz rigorosamente sentido. E uma verba pequena do ponto de

vista daquilo que é preciso fazer. O nosso problema é que temos de ter

investimento e nao despesa, temos de ter uma grande seguranca de que

esse investimento tem retorno e, por isso, a qualidade da decisao é absolu-

tamente crucial.

Segunda: definir o modelo necessario de aeroporto

para chegar a uma localizacdo optimizada em vez de

escolher um local para chegar a um modelo possivel.

Este é - e, deste ponto de vista, gostava de saudar o

que ouvi na declaragdo do Sr. Ministro a abrir este

Coléquio — o elemento essencial. Se houver conver-

géncia sobre o modelo de aeroporto, a localizagdo

surgira de forma muitissimo mais simples. Porqué?

Porque é muito mais importante optar pelo primado

do futuro. O nosso problema é agarrar as oportunida-

des que vém ai e ndo o primado do passado, minimi-

zando as restrigdes que temos agora. Se vamos fazer
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um aeroporto, porque a Portela estd com problemas, o mais pro-
vavel é fazermos uma asneira; temos de fazer um aeroporto por-
que sim, temos de fazer um aeroporto porque queremos captar
fluxos, temos de fazer um aeroporto porque queremos criar
rigueza, porque queremos agarrar oportunidades e ndo porque o
gue temos tem problemas.

Ninguém muda para uma nova casa a partir da velha, muda para a nova por-

gue esta permite educar melhor os filhos, permite melhor qualidade de vida

e, muitas vezes, € motivadora de irmos buscar o engenho e a arte para a

podermos pagar.

Ideia-chave para mim: respeitar as caracteristicas da regido de Lisboa, que

procurei transmitir, uma regido equilibrada, mista, muito mais industrial do

gue muitas outras capitais europeias, com fortes potencialidades turisticas.

Portanto, € uma questdo de equilibrio; uma cidade aeroporto singular e

moderna, distintiva. E insisto: cidade néo é betao, ndo sdo casas. As pessoas

vivem onde quiserem.

Cidade aeroporto é aglomeracéo de actividades, é chegar aos 1 500 postos

de trabalho/milhdo de passageiros e ndo a 500 postos de trabalho/milhdo

de passageiros —isto é que é uma cidade aeroporto. Ter manutencao a sério;

ter actividade industrial a sério ligada a aerondutica e,

ainda, outras coisas de que ja vou falar e sdo absoluta-

mente decisivas; ter um catering de primeiro plano;

ter muita actividade de servigos associada ao aero-

porto; tornar este aeroporto um grande empregador

na regido de Lisboa.

Fugir permanentemente da “armadilha” da dptica da

despesa. Isto ndo é a propdsito de dinheiro publico

para pOr a economia portuguesa a crescer, se ndo, ndo

dava resultado, é a propdsito de garantir uma efectiva

e completa aproximagao a dptica do investimento com

retorno. Portanto, resposta a procura.
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Ndo vamos fazer uma coisa para ficar a espera, vamos fazer

uma cidade aeroporto para captar procura. Portanto, desse

ponto de vista, a disputa concorrencial de novos fluxos é

absolutamente decisiva.

Promover a eficiéncia do investimento é decisivo. Todo o

nosso debate sobre os QCA, sobre os fundos estruturais, é a

proposito disto. Qualquer portugués, o mais iletrado dos por-

tugueses, se lhe perguntarem “Diga la o que acha da aplica-

¢ao dos fundos estruturais em Portugal”, dird que nao foi sufi-

cientemente eficiente, ndo foi suficientemente concentrada.

Portanto, temos uma oportunidade de ouro para passar da

teoria a pratica, das avaliagOes as correcgoes.

Como é que se promove a eficiéncia? Através de economias de escala — ndo

vamos dispersar, vamos concentrar — e através de aglomeragdo — vamos

aglomerar o maximo de actividades de especializagdo. Um aeroporto com

personalidade no contexto europeu, com fungdes préprias. E, obviamente,

atractividade de custo.

Chegamos atrasados? Temos de ser mais atractivos do ponto de vista do

custo do que os que chegaram mais adiantados. E assim: guem entra de

novo no mercado tem de ser mais atractivo do ponto de vista do custo. Nao

ha volta a dar-lhe. Flexibilidade, fiabilidade s&do decisivas.

Promover a eficdcia. Uma coisa é eficiéncia, gastar bem o dinheiro, outra

coisa é eficdcia que é obter os resultados.
Como é que obtenho resultados? Com a tal cidade aero-
porto mista — e ndo vou insistir sobre isto —, mas, sobre-
tudo, partindo do seguinte principio: o que é que tem feito
falta a Portugal para crescer? Uma alavanca de
internacionalizagao.
Porque é que Portugal tem os problemas que tem no
contexto europeu e no contexto da Unido Europeia a 15

com o alargamento a 27? Porque, de todos os 15, é o que
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menos se internacionalizou, o que menos criou alavancas de
internacionalizagdo, o que mais se deixou fechar numa dina-
mica interna.
Qual é a grande alavanca que nds temos para desencravar a
economia portuguesa desta situagdo? O novo aeroporto
internacional. Que novo aeroporto internacional? Num sis-
tema de aeroportos - os Acgores, a Madeira, o Algarve, o
aeroporto do Porto. Estes aeroportos, juntamente com o
novo aeroporto internacional de Lisboa, tém de constituir um
sistema, um sistema proprio, a nossa dimensao. Eles tém de
ser primos-irmaos e tém de trabalhar uns para os outros.

N&o consigo desenvolver o turismo, uma das grandes oportunidades dos

Acores, como do Oeste, como do Alentejo litoral, a ndo ser com propostas

competitivas do ponto de vista do turismo — exceléncia ambiental, mas de

comodidade e de custo adequados, para que o turismo funcione. Desse

ponto de vista, tenho de agregar e desagregar passageiros.

Como vos disse, o Aeroporto da Portela tem 20% de passageiros domésti-

cos. O novo aeroporto internacional de Lisboa terd menos. O seu sucesso é

ser um grande aeroporto internacional, na posicédo que Lisboa tem. Portanto,

ver o aeroporto como uma grande base de criagdo de riqueza é absoluta-

mente decisivo.

Ultima nota: aglutinar capacidades e vontades em torno de um grande pro-

jecto nacional de abertura e internacionalizagdo, fugindo de mais um

projecto fechado de feigdo mais ou menos localista. O grande problema de

Portugal é o de discutir tudo sem sair de Portugal. Por um momento, saia-

mos de Portugal e fagamos um grande projecto nacional

de abertura.

Em qualquer localizagdo, em qualquer situagdo, havera

sempre portugueses, e bastantes, contra. O que interessa

é haver forgas suficientes para fazer uma coisa bem feita.

E por isso que insisto na qualidade da decisao.
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Desse ponto de vista, é absolutamente decisivo o modelo de

privatizagdo da ANA, o modelo de gestdo do aeroporto, por

uma razao que é facil de entender.

Para se valorizar a posicéo de Lishoa na Europa e no mundo,

isto é, para valorizar o Atlantico, para valorizar uma relagao

especifica entre a Europa do Sul, Lisboa a cabega, com as

Américas e Africas (estou a por no plural porque é mesmo

assim, é “Américas” e “Africas”, ndo é "América” e “Africa”, é

geometria varidvel, ndo é Atlantico Sul, é uma coisa mais complexa), para

poder fazer isto, sejamos humildes, precisamos de parcerias alargadas, pre-

cisamos de parcerias na Europa, nas Américas e nas Africas.

Para construir estas parcerias, temos de fazé-lo do ponto de vista europeu

com aqueles que podem valorizar esta situacdo e ndo com aqueles que nao

vao valoriza-la.

Sé para dar um exemplo, digo-vos que temos um parceiro de longa data de

investimento em Portugal, a Alemanha, que, no coracao da Europa, é talvez

guem melhor pode entender a importancia de um tipo de cidade aeroporto

com estas caracteristicas em Lisboa. Porque, obviamente, a Alemanha tem

tudo resolvido a “caminho do sol nascente”, ndo tem tudo resolvido a “cami-

nho do sol poente”.

Quando comparamos o territério da Alemanha com o de Portugal, desse

ponto de vista, o territdrio de Portugal tem interesse manifesto, do ponto de
vista de um conjunto de operagdes — obviamente, quem
conhece bem a navegacao aérea, quem conhece bem a evo-
lucdo do transporte aéreo, sabe do que estou a falar.
Portanto, precisamos de construir essa rede de parcerias.
De facto, ndo é indiferente quem vao ser os parceiros na
privatizagdo da ANA, guem véo ser os parceiros no desen-
volvimento das companhias aéreas, particularmente na
solucdo para a TAP. Estas questdes também sao estratégi-

cas e constroem-se.
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Se quisermos ter navegag&o aérea como base da nossa com-

petitividade, precisamos de um excelente aeroporto.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Sr. Professor,

agradecia-lhe que terminasse, porque o tempo é escasso.

O Sr. Prof. Doutor Augusto Mateus: — Termino ja.
Como dizia, precisamos de um excelente aeroporto e, obvia-
mente, também precisamos de ter operadores que saibam
reconhecer esta capacidade internacional do que podemos
contribuir para que isso aconteca.
Portanto, a privatizagdo da ANA, no contexto mais geral do desenvolvimento
deste sistema de aeroportos, para termos taxas atractivas que permitam
desenvolver o pais no seu conjunto e que permitam dar uma oportunidade
face a enorme turbuléncia que, do ponto de vista dos operadores aéreos, ja
esta a haver e vai aumentar. E que, hoje, toda a gente fala em low cost mas,
daqui a cinco anos, todos vao falar de coisas diferentes, porque ja estd a
mudar radicalmente. O que quero dizer é que, neste dominio, também preci-
samos de estratégia: modelo de privatizagdo, objectivos muito bem defini-
dos e uma decisao que ajude tudo isto a somar.
Portanto, a minha nota é basicamente a seguinte: ndo vejo
problemas financeiros de maior. 150 milhdes de euros/ano
de impostos, com o volume de emprego que podemos criar
através de uma boa decisdo em relacdo a este aeroporto, é
mais do que suficiente para nos dar forga para podermos
ser ambiciosos.
A questdo-chave é escolher bem o modelo de aeroporto,
escolher bem uma localizacao para esse modelo de aero-
porto; criar um grande projecto nacional de abertura e ndo
um pequeno projecto nacionalista que se faga em cinco ou

dez anos. Ndo pensar mais na construgdo mas, sim, pensar
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mais no que esta infra-estrutura e a cidade aeroporto
nos podem trazer. Ter confianga de que temos condi-
¢Oes para optimizar, do ponto de vista financeiro, este
projecto que, obviamente, é um projecto estratégico
para o pais e para a regido de Lishoa no mundo com-

petitivo em que vivemos.
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A REGIAO DE LISBOA NO CONTEXTO
MUNDIAL, EUROPEU E NACIONAL

[Justificacio Estratégica de um
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A Europa Alargads - Espago de Resstruturagia

0 Espage da Eurcpa Alargada

0 NOVO AEROPORTO INTERNACIONAL DE LISBOA

344



o
-
C—— ¥ #
o s 1] e 1
el B
i
- W

IT PAINEL

#35



0 NOVO AEROPORTO INTERNACIONAL DE LISBOA

364



m 0 g, - Eerops Ssgede relorpand @
e b e webrtale m sl B bl e Ladue aveta sk e ot pEdeila s el et
o opniricos. pocaes. wienon 8 o L] L e

1T PAINEL

#37



O ponfaxio Enon

ST RETRRG B A S
“mﬂ'ﬁlrﬂ.ﬂﬂl
e el e gtel sl gy sk Jminry de oy B9 P
m—hm-ﬂmw Eendede da Lo @ Fepemre de gt @ oreeiey
e A i dea d grmctveled o o st B 0 esteiede e
—ﬁ_-n——ﬂ-ﬂ T o e oy B e an
—-m——-ﬂ-hl_nmn“-n_-*

i
i
i
!
bt
ikl
i

e oy e e B ek pps el
o o
- i

= -
el Sl
b L
L }
_.a-f.ﬂ: S ———
il
- e
A Regifo de Lishoa
O cooriaie Babiice
lnllliﬂlrlllwnl-- ders e - " H':’;_-'
Wy b e A e AN yla e e gL i
preieimions wyfagestod iyl shet. wiihf v aban A ol PR et B e
-m:w‘:ilﬂm=“umuuum

il coderanard sank svoins S coigurinlin Bl eoordecd o oo’ di Freeniit @ eines Edeod
FETREA
n—ill-n-l—n-h.l-m-l— -.h—u-—-u--.

384 0 NOVO AEROPORTO INTERNACIONAL DE LISBOA



2.

O0S IMPACTOS
DOS AEROPORTOS
E A COMPETITIVIDADE

[Aspectos Metodeldgicos]

2.1.

Modelos de Aeroporto o
Impactes Econdmicos e Soclals
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Modelos de *Cldads-Asroporio”

3.

0S TERRITORIOS ECONOMICOS
DE INFLUENCIA DO
NOVO AEROPORTO DE LISBOA
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O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Sr. Professor, muito obrigado
pela excelente comunicagdo que fez e que, certamente, muito contribuird
para o0 nosso enriquecimento com vista a esta matéria da privatizagao e dos
custos deste projecto.

Dou, agora, a palavra ao Professor Anténio Diogo Pinto.

O Sr. Prof. Doutor Diogo Pinto (Professor Catedratico de Geologia Aplicada
no Instituto Superior Técnico): - Ex.™ Sr. Presidente, Ex.m* Colegas da
Mesa, Ex.™* Srs. Deputados, Ex.m™ Assisténcia: Primeiro que tudo, quero
agradecer a oportunidade que me deram para vir aqui
falar sobre este assunto.

Posto isto, passo a fazer a apresentacao que preparei.
Esta é uma segunda versao da apresentagdo que devia
fazer. Isto tinha duas versdes, mas visto que a primeira
repisava alguns assuntos abordados nesta manh3, os
quais penso que ficaram muito bem esclarecidos, gracas
a exceléncia dos oradores, entdo, vou para a segunda

versao.

A segunda versao estd bastante mais na linha do que foi
dito pelo Professor Augusto Mateus e, portanto, talvez
mais na linha do painel desta tarde.

O titulo desta minha apresentacdo é “Contribuicdo para uma Decisdo de
Qualidade sobre o Aeroporto Internacional de Lisboa”.

Tenho o esquema da apresentagao e reservarei um ponto

final para consideragdes sobre a componente ecoldgica

que cheguei a conclusdo que acaba por ser uma compo-

nente importante neste sistema e sobre a qual queria dizer

alguma coisa, especialmente na drea em que tenho alguma

competéncia, ou seja na area dos aquiferos.

O primeiro ponto é sobre Lisboa no contexto mundial,

europeu, peninsular e atlantico.
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Temos Lisboa que estd no extremo oeste da Europa. Depois,
temos um centro europeu muito forte e muito competitivo.
A competitividade, eventualmente, apareceu antes dos aeropor-
tos, mas estes ultimos desenvolveram-se de tal maneira que
aumentaram essa competitividade.
Efectivamente, aeroportos competitivos geram competitividade de todas as
outras actividades econdmicas. Isso é um ponto fundamental.
Portanto, nés, na Peninsula Ibérica, temos a possibilidade de ter uma outra
linha de competitividade. Quando digo “nds”, refiro-me a regido de Lisboa, a
regido de Madrid, a regido de Barcelona. Nesse aspecto, o aeroporto ser
mais para a esquerda ou mais para a direita, mais para Oeste ou mais para
Este ndo tem grande influéncia em termos mundiais. Em termos locais, ja o
problema tem de ser discutido por causa da competitividade.
Portanto, o problema que aqui se p6e é o de arranjarmos um local onde o
aeroporto seja muito competitivo, tenha a competitividade maxima. Se a
tiver, temos a possibilidade de pormos outra vez Lisboa um bocado préximo
do mundo. Se o aeroporto for pouco competitivo, faremos exactamente o
contrdrio, criamos para Lisboa uma periferia ainda maior. Esse é o problema
gue estd em causa nesta discussao.
Agora, um bocadinho sobre aeroportos e trafego aéreo.
A ACI (Airports Council International), que é uma entidade que associa o0s
aeroportos, diz que os aeroportos sdo um dos maiores negécios mundiais e
gue um aeroporto é o maior catalizador da economia.
Nos paises em grande ritmo de desenvolvimento, o trafego aéreo cresce
muito rapidamente. Na Europa, segundo as previsdes que estdo feitas, o tra-
fego aéreo situar-se-4 mais ou menos em 3,6% até ao ano 2025, mas este
crescimento também ndo é igual para todos os paises.
Assim como, nos paises da Asia, o crescimento é alto, porque
existe um grande desenvolvimento econdmico - e o crescimento
econdmico gera trafego e o trafego gera crescimento econd-

mico —, também aqui, na Europa, acontece a mesma coisa.
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Ou seja, naqueles paises da Europa Central, de que
faldmos ha pouco, que ja estdo desenvolvidos, o tra-
fego, eventualmente, ndo crescera muito, mas nestes
paises mais periféricos onde o desenvolvimento é
muito menor, o trafego crescera bastante mais.
Ha uns anos, a prépria ACI arranjou uma correlagdo estatistica que dizia,
mais ou menos, o seguinte: o crescimento do trafego aéreo de uma regido
sera cerca de duas vezes o crescimento do PIB. Esta é uma correlagdo que
existe e esta devidamente publicada.
Por conseguinte, os aeroportos competitivos ajudam a competitividade de
todas as actividades econdmicas — este é o ponto fundamental.
Trago-vos uma reprodugdo de uma visdo da ACI sobre os aeroportos, cons-
tituida por dez ou doze pontos, mas sé destaquei quatro que considero os
mais importantes.
O primeiro é que nenhuma regido pode progredir se néo tiver um aeroporto
competitivo. Este é, efectivamente, um aspecto importante.
Por outro lado, as restrigées a oferta — e, actualmente, se percebi bem,
Lisboa ja comeca a ter restrigcées a oferta — redundam sempre em prejuizo
para a regido e para o pais.
A actividade industrial dos aeroportos é estdvel, ndo dd um grande rendi-
mento — de acordo com a AC, dé mais ou menos 10% a 11% de rendimento
do capital. E, portanto, uma actividade estavel e razodvel e ndo tem grandes
riscos como a aviagao — alids, a aviagdo tem riscos, mas os aeroportos nao.
Por outro lado, uma afirmacao final a propdsito: os aeroportos
precisam de parceiros sélidos e ndo ha lugar para brincadeiras
nem dramas, até porque este é um assunto para levar muito a
sério.
Repetindo um pouco aquilo que ja foi dito pelo Professor Augusto
Mateus, os impactos econémicos e a criagdo de emprego sdo
importantes e podem ser altos ou baixos, tendo o alto ou o baixo

gue ver com o aeroporto ser muito ou pouco competitivo.
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H& ainda uma outra correlagdo também importante na parte

do impacto econdmico propriamente dito: enquanto que na

criacdo de emprego a variagdo do baixo para o alto é trés

vezes superior, no caso do impacto econdémico é cerca de

doze vezes. Ora, 0 que é que isto significa? Significa que os

empregos que sao criados a volta dos aeroportos, essencial-

mente na area de actividades indirectas e induzidas, sdo de

grande produtividade e, por conseguinte, esse é também um

problema extremamente importante.

De facto, os aeroportos tém de ter a sua volta uma area relativamente

importante. Achei engragado, porque nos velhos estudos para a localizagdo

do novo aeroporto de Lisboa aparece uma drea reservada, ou que se preten-

dia reservada, de 21 000 ha e cheguei a conclusao que, na melhor das hipé-

teses, nas mais optimistas, precisariamos, eventualmente, de ter reservado

cerca de 20 000 ha (ndo mostro estes calculos, mas ja os fiz na altura). E

extraordinariamente importante essa drea a volta dos aeroportos, de onde

podem vir receitas importantes para a propria infra-estrutura aeroportuaria

e para o desenvolvimento do pais.

As grandes placas giratdrias aeroportudrias sdo mais ou menos conhecidas.

Poder-se-iam fazer aqui algumas referéncias. Ha uma, por exemplo, que foi

criada ha uns tempos para o aeroporto de Evora. Para este aeroporto pre-

via-se, inicialmente, que viesse a ter 12 pistas na configuragao final, mas

tem sido, enfim, uma certa desilusado, por uma razao simples: porque esta
longe demais do centro de Evorae as companhias que
faziam do aeroporto de Evora um sitio importante de
paragem e de estacionamento passaram para outros
sitios e abandonaram-no. Ha outros casos de sucesso,
como o do aeroporto de Munique, que mudou do cen-
tro da cidade para a periferia e no qual ja estdo a pen-
sar fazer uma terceira pista, mas ha também casos de

fracasso.
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Ainda de acordo com a ACI, os aeroportos competem agora
mais do que nunca e competem para 0S Novos Servicos
aéreos, para os low cost, para os trafegos de transito e para
os trafegos de carga.
Surgiu, no entanto, outro fendmeno também importante no
transporte aéreo, que sdo os pequenos aeroportos. Come-
gam a aparecer pequenos aeroportos “a morder os calca-
nhares” dos grandes. Ainda esta manha foi aqui apresentado
o caso do aeroporto city. Ora, o aeroporto city em Londres esta situado num
cais fluvial, no centro de Londres, e foram dois empresarios irlandeses que
conseguiram as autorizagGes necessarias para o criar, hd muito pouco
tempo. Mas Londres ndo tem s os aeroportos de Heathrow e de Gatwick,
tem ainda o Stanstead e o Luton, que também sao aeroportos relativamente
importantes, mas com uma vocagao propria, como € evidente.
Uma outra coisa que tem acontecido é que, apesar de ha 20 ou mais anos
existir uma grande pressao para se tirarem os aeroportos dos centros das
cidades, essa politica ndo teve muito éxito em alguns sitios e existem algu-
mas cidades em que os aeroportos se mantém nos centros das cidades e
onde tém sido feitos mesmo novos investimentos.
Por exemplo, eu viajo com uma certa frequéncia para o Brasil e quer no
aeroporto do Rio de Janeiro, o de Santos Dumont, quer no de Sao Paulo, o de
Congonhas, quer no de Belo Horizonte, o da Pampulha, estdo a ser feitos
investimentos pelas autoridades brasileiras, a Embraer,
guando os aeroportos que fizeram ha 15 ou 20 anos atras
estdo ainda com uma grande capacidade disponivel. Efec-
tivamente, a pressao para que os aeroportos dos centros
das cidades sejam utilizados é tao grande, que as autori-
dades ndo tiveram duvidas em fazer esses investimentos.
Por outro lado, outra coisa que se verifica também na poli-
tica aeroportudria é o aumento das receitas ndo aerondu-

ticas. Essas receitas ajudam a rentabilidade das empresas
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aeroportuarias e esse tem sido um grande fendmeno. De

acordo com as ultimas informagdes, o grande objectivo é

que as receitas ndo aeroportudrias ultrapassem mais de

60% das receitas totais cativas a um aeroporto.

Portanto, as novas tendéncias aumentam a competicéo

entre aeroportos e concorrem para a competitividade.

Neste sentido, de que é que Lisboa precisa? Lisboa precisa de um aeroporto

moderno e competitivo. O que é um aeroporto moderno e competitivo? Basi-

camente, ja tudo foi dito esta manha; trata-se apenas de uma repetigao. E

um aeroporto para o século xx1, que seja seguro e eficiente (que sdo duas

coisas complementares, pois, se em determinados sitios ser muito seguro é

ser pouco eficiente e vice-versa, noutros ja o problema néo serd assim téo

linear), que tenha boas acessibilidades, ou seja, a 20 ou 30 km de Lisboa,

que seja tolerdvel ou amigo do ambiente, mas, sobretudo, inserido num

plano coerente de desenvolvimento regional e nacional. Preocupa-me,

essencialmente, ha dias, ter ouvido (pareceu-me ouvir, mas posso ter com-

preendido mal) que andavam preocupados em arranjar um plano para esta

regido, no sentido de “casar” com a Ota. Penso que isso é fazer o exercicio

exactamente ao contrario, o que me parece, do meu ponto de vista, que nao

pode ser permitido.

Assim, um aeroporto competitivo é o que produz maior efeito catalizador na

economia, ou seja, € um aeroporto com maior competitividade.
Esta presente a Sr.2 Directora, mas penso que ndo vai con-
testar as previsdes de trafego, ou seja, a procura a prazo de
Lisboa que vou agora referir. Retirei estes dados da ANA e
foram mais ou menos confirmados esta manha. Projectei
dados que tinha a 25 anos da Air Traffic Action Group e,
depois, fui a velha correlagdo da ACI com o PIB, que diz
que o crescimento de trafego aéreo é sensivelmente duas
vezes, em percentagem, do crescimento do PIB e cheguei

a este valor que apresento de correlagdo com o PIB.
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Se tivéssemos ambigdo - e penso que é necessario termos
ambigao, visto que isso que ainda ontem ou anteontem foi dito
pelo Presidente da Republica -, se Portugal quisesse apanhar
0s paises da Europa no prazo de 20, 25 ou 30 anos, iriamos
fatalmente para a correlagdo acima, para a correlagdo com o
PIB, ou seja, para estas variagdes de trafego.
Penso, portanto, que devemos ter essa ambigdo. Assim, por
uma questao de ambigao e de prudéncia — e o grande principio
da engenharia é a prudéncia —, pese embora a ANA refira as
previsdes em baixo (esta manha ouvi um nimero um pouco
acima, mas ndo muito), penso que terifamos de planear qual-
quer coisa para as projecgdes de cima. Nesse sentido, é evi-
dente que nem a Portela, nem a Ota e, eventualmente, nem o
Montijo servem para satisfazer estas previsdes, que, como
digo, sdo ambiciosas, mas prudentes e necessarias.

Actualmente, sou professor catedratico jubilado e, por isso, tenho algum

tempo para me entreter com estas coisas, ndo tenho compromissos nenhuns

e fiz algumas comparagées em termos de alternativas.

Os estudos anteriores compararam as diferentes alternativas a luz da arte

e dos dados da ciéncia e da tecnologia de entdo e a luz da situacdo econ¢-

mica, politica e social também de entdo, mas a actividade aerondutica

mudou e vai mudar. A globalizacdo veio mudar tudo! Hoje, Portugal ja ndo é

um pais a beira da Europa e, se tiver um aeroporto competitivo, € um pais no

mundo que pode competir em qualquer parte.

Neste ponto, cheguei a conclusdo que, hierar-

quizando as alternativas, quer em termos de

prazo de construgdo quer em termos de dife-

renga de custo — o Professor Mateus lembrou

que o custo ndo é importante, e concordo, mas

ja o prazo de construcdo pode ser importante

-, e se fizermos aqui um fast track, podemos
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ter solugdes alternativas em pouco tempo. Isto quer

dizer, na pratica, que a Portela se mantém até haver

a segunda pista. Depois, pode ser que a Portela se

mantenha ou ndo, mas ndo vou entrar nessa discus-

sao, visto que ndo estou ainda muito preparado para

ela. O que digo, no entanto, é que, depois de ter os

terrenos na mao, é possivel ter um aeroporto na

outra margem num espago de tempo relativamente

curto, enquanto que duvido que a Ota esteja pronta

no ano 2017, por razées essencialmente técnicas.

Vou fazer, agora, algumas consideragdes sobre a componente ecoldgica. A

determinada altura, disse-se: “margem sul ndo, por razdes ecoldgicas”

Essas razdes ecoldgicas ja foram mais ou menos faladas esta manha pelos

diferentes oradores, pelo que sé vou falar numa, na qual, por acaso, também

tenho normalmente trabalhado - sou, alids, doutorado nessa érea —, que é a

area dos aquiferos. Rio Frio foi chumbado por se considerar ter uma vulne-

rabilidade extremamente alta, como consequéncia (é o que é dito no relato-

rio) das suas caracteristicas hidrogeoldgicas no sistema de multicamada.

No diapositivo que agora mostro podem ver a geologia da regido e a geotec-
nia da Ota (ndo vamos falar muito nisso) e no seguinte
podem ver um corte estrutural e a alimentagdo dos
aquiferos da Bacia do Tejo, que foi tirado de um trabalho
publico de uma instituigdo do Estado, o Instituto Geolo-
gico e Minério, feito em Fevereiro de 1997, pelo Profes-
sor Bernardo Barbosa, do Porto, segundo o qual: “A uni-
dade aquifera representada pelos arenitos da Ota é a
maior e a mais produtiva unidade hidrogeoldgica do
sedimentar portugués, com boa permeabilidade”.
Esta aqui a alimentagdo dos aquiferos exactamente
junto a Serra de Monsanto e junto a Serra de Palmela

(do outro lado) e os arenitos da Ota que estdo por baixo,
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que contactam com esta formacado vermelha, que sdo
os grés de Monsanto, esta formagdo dos arenitos da
Ota é o grande aquifero, mas é alimentado essencial-
mente nos extremos nos arenitos da Ota. Existem tra-
balhos e as captagdes da Ota, as captagdes do Camar-
nal, que mostram, efectivamente, a grande capacidade
produtiva desses aquiferos, que sdo de excelente
gualidade.
Quanto a Bacia do Tejo e a sua vulnerabilidade, trata-se
de um aquifero efectivamente importante, em relagéo
ao qual temos também afirmagGes de técnicos que tra-
balham em organismos publicos. Segundo um relatério
de 1968, “As formacgdes do pliocénico e do miocénico

superior depositaram-se em ambiente fluvio-deltaico de sedimentacdo com

estratificagcdo entrecruzada”. A estratificagcdo entrecruzada significa que

existem corpos de areia delimitados por zonas de argila e essas zonas de

argila normalmente sdo pouco permedveis ou impermeaveis.

E ja numa outra noticia explicativa do ano passado, a fls. 34-D, da autoria de

M. A. Morais e C. L. Lourencgo, é dito: “O sistema aquifero é constituido por

vdrias camadas porosas, em geral confinadas ou

semiconfinadas”. O que é que isto quer dizer? Isto

é um aquifero do miocénico e quer dizer que sao,

efectivamente, mais ou menos impermeaveis. E

depois confirma: “Desta complexidade litoldgica e

estrutural resulta um conjunto alternante de

camadas aquiferas, separadas por outras de per-

meabilidade baixa/muito baixa". Permeabilidade

baixa a muito baixa significa exactamente aquife-

ros pouco vulneraveis ou muito pouco vulneraveis.

Exactamente ao contrario das consideragdes que

foram feitas no relatdrio da NAER.
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O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Sr. Professor,

0 seu tempo vai em 20 minutos.

O Sr. Prof. Doutor Antdnio Diogo Pinto: — Eu prdprio veri-

fiquei a componente argilosa dos sedimentos e cheguei a

conclusdo de que era de cerca de 30%, o que é mais do

gue suficiente para isolar.

Portanto, tenho duvidas sobre esse estudo. Penso que,

efectivamente, ha ali qualquer coisa errada.

Como consideragdes finais, diria apenas que é preciso

uma solugdo competitiva e flexivel para Lisboa - este

assunto ja hoje foi falado — e penso que seria necessaria

uma comissdo que revisse todos estes estudos. Penso

que, eventualmente, ndo valerd a pena fazer muitos mais

estudos, mas, sim, algumas correccoes, verificagdes e

discussoes.

De acordo com a politica internacional, evidentemente todos os aeroportos

podem ser privados ou devem ser privados, mas o meu ponto de vista é que
0s aeroportos nacionais deviam ser concorrentes entre
si. Sobretudo os grandes aeroportos deviam ser concor-
rentes entre si, devia criar-se condi¢des para serem con-
correntes. Julgo que a ANA ficava muito melhor no papel
de uma entidade reguladora do que propriamente no
papel de uma entidade gestora ou ser nacionalizada.
Finalmente, uma reflexao final: eu costumo sempre dizer
gue penso que uma das razdes por que somos pobres é
porque, normalmente, gastamos muito mal o dinheiro.
Havia um grande engenheiro, que penso que é dos maio-
res engenheiros de sempre, do tempo de D. Jodo V, que
era o Manuel Azevedo Fortes, que dizia: “Uma boa deci-

sdo precisa de trés componentes: amor aos subditos,...
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— isto no reinado de D. Jodo V - “... amor a ver-
dade e erudigdo”, ou seja, aquilo a que hoje cha-
mamos transparéncia e rigor e esquecemo-nos
do saber. Acrescentei neste diapositivo o
“saber”, porque, evidentemente, é preciso saber,
como diz aqui 0 nosso Manuel Azevedo Fortes.
Portanto, apelo a esta Assembleia para que
ndo esquega 0s principios para haver uma deci-
sao de qualidade. O nosso futuro assim o exige

€ 0 povo merece-o.
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O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Muito obrigado, Sr. Professor,
por este seu excelente contributo para a nossa discussao.

Vamos, agora, ouvir o Sr. Professor Manuel Porto.

O Sr. Prof. Doutor Manuel Porto: (Professor Catedratico da Faculdade de
Direito da Universidade de Coimbra) — Em primeiro lugar, quero agradecer
ao Sr. Presidente da Comissao, Deputado Miguel Relvas, e, naturalmente, a
Assembleia da Republica o convite, e exprimir o meu gosto por estar aqui.
Trata-se de um assunto a que me dedico ha muito tempo, mas, vendo os
papéis, ja nem me lembrava de que era ha tanto tempo.
Fui a favor da Ota e continuo a sé-lo. Enfim, hd pessoas
gue ndo tém a sorte que eu tenho. Eu tenho a sorte de
ter a mesma opinido. Anteontem, um grande amigo meu
- e, porque é um grande amigo meu, eu ndo fiquei zan-
gado - disse-me que qualquer homem inteligente muda
de opinido. Eu tirei dai as conclusoes. Fiquei, talvez, um
pouco penalizado, porque realmente ndo mudei de opi-

nido ao longo dos anos.

Alids, foi ha 28 anos, quando estava empenhado na
abertura de Monte Real, ali para a regido Centro, desem-
penhava eu, na altura, fungdes na Comissdo de Coorde-
nagado, que, pela primeira vez, alguém - e ndo vou mencionar o nome da
pessoa — me chamou a atencdo para a vantagem de o aeroporto de Lisboa
(que é, no fundo, o que estd em causa) na Ota servir também uma vasta area
de populagao.

Depois, em 1992, fiz um livro para o Centro de Estudos Geograficos da
Universidade de Lisboa ja nesta linha e, agora, os ultimos argumentos que
tenho visto confirmam esta opiniao.

Para nao ser repetitivo — e tenho a sorte de o que ja tinha preparado ndo ser
repetitivo —, vou apresentar aqui dados que, estranhamente, ndo foram

apresentados. Acho de uma estranheza enorme nao serem apresentados
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nem nos programas da televisdo nem em parte alguma.
H& um dado importante: onde estd a populagdo? Ninguém
falou nisso. Onde esta a populagdo? Eu acho isso impor-
tante e vou ja comegar por tentar mostrar isso.
Depois, hd um outro ponto importantissimo: onde estao os fluxos ferrovia-
rios? Aqui devo dizer, se ndo levam a mal sé mais uma nota histdrica minha,
gue o primeiro emprego que tive, em part-time, ha 40 anos, foi no Gabinete
de Estudos e Planeamento de Transportes Terrestres, no Ministério dos
Transportes, em Lisboa, e, na altura, quando tomavamos café as sete horas
da tarde, havia os pro-transporte colectivo em rail e os pré-carro individual.
Em 40 anos fomos esmagados, fomos derrotados inapelavelmente. Na
altura, levava-se daqui a Coimbra 3 horas e 30 minutos de carro e ia-se de
comboio em duas horas; actualmente de carro leva-se 1 hora e 20 minutos
ou 1 hora e 30 minutos e de comboio é praticamente a mesma coisa. Por-
tanto, foi uma derrota esmagadora dos favoraveis ao transporte colectivo.
Eu mantenho essa fé e essa convicgao, até porque, por sorte, alids muitos
dos presentes viajamos muito, e vemos que paises que ndo sdo mal organi-
zados e que ndo estdo mal, como a Holanda, a Alemanha e a Suica, tém, de
facto, um aeroporto que é servido por uma linha de caminho-de-ferro que
serve o pais todo. E, portanto, ndo hd aeroportos das cidades — ja voltarei a
isto —, ha aeroportos dos paises, que servem com a melhor qualidade a Ale-
manha ou uma grande parte da Alemanha, uma grande parte da Holanda e
também uma grande parte de outros paises.
A terceira nota que vou dar também, Sr. Presidente, mas garanto que nao
ultrapassarei os 15 minutos, até porque estou convencido de que ndo pre-
ciso de muito tempo para aquilo que quero dizer, é sobre a questdo da ocu-
pacao do territério. E um ponto que me merece consideragdo. Temos de ser
sensiveis ao patriménio social que temos e saber se temos de
valorizar o que temos ou se devemos ter novas ocupagdes ou
novas centralidades. Enfim, ndo tenho dividas a esse respeito.

Por fim, devo dizer que me coloco numa perspectiva nacional.
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Nao levem a mal que o diga, mas passo o tempo em Lisboa como
todos os portugueses, embora ndo viva cd habitualmente, por
isso, estou a vontade para dizer que os aeroportos sdo nacionais.
Isto ja estd um bocado démodé, talvez seja provincianismo, mas o aero-
porto do Porto serve toda a Galiza. Eu fiz novecentas e tal vezes a viagem
para Bruxelas, quatrocentas e tal para cada lado, ia pelo Porto e via que no
aeroporto havia muitos galegos, de Vigo e de outras partes, de Braga, etc.
Portanto, o aeroporto do Porto é nacional, o aeroporto de Lisboa é nacional
e o aeroporto de Faro € nacional. Eu ndo tenho essa concepgéo, mas af
admito e j& percebo que ndo havera consenso quanto a ideia de os aeropor-
tos serem infra-estruturas nacionais e ndo meramente de uma ou duas
cidades.
Portanto, este é mais ou menos o quadro daquilo que vou falar e vou, preci-
samente, comecar pelas notas quanto a populacdo. O pais € isto que véem
neste diapositivo. Nao vale a pena ter ilusdes! Poderemos mudar! Eu devo
dizer aos presentes que sou alentejano de origem e, portanto, tenho &
interesses. Agora, ndo vejo possibilidades de mudarmos em 10 ou 20 anos.
E nem sequer sei se é conveniente!
0 pais é isto que véem aqui. Podemos dizer: é isto, mas deixa de ser. O que
era entre Lisboa e Porto estd a desaparecer. Mas nao é verdade! Se virmos
a evolucdo da populacado, que é este diapositivo que estdo a ver, a variagao
da populagado continua a ser neste sentido. Valera a pena contrariar? Penso
gue nao.
Alids, ndo cometamos agora, com um bocado de adianto, o erro histdrico, do
qual me penalizo, do tragado do TGV. Eu ndo posso calar essa mégoa.
Embora o Coléquio ndo seja sobre isso, ndo posso deixar de
passar este diapositivo. O TGV vinha, com esta a ver-se aqui,
de Madrid a caminho da mancha populacional do pais, por-
tanto seria dirigido aquela mancha de 7 milhdes de habitantes
entre Setubal e Braga. Agora faz um angulo recto aqui, faz

outro aqui e foge da populagao.
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Portanto, nés seremos caracterizados por o TGV ter medo da

populagdo. Parece que tem medo de servir a populagao, pondo

as coisas com clareza. Nao corramos 0 mesmo risco no aero-

porto de ter medo da populagdo ou em relacdo seja a que for.

Portanto, os comboios e os avides sdo para servir a populagao.

Esse é um valor a ter em conta, até porque em tudo isto tem de

haver uma anadlise de custos. Eu respeito as pessoas, designadamente os

engenheiros e os arquitectos — que sabem aquilo que eu ndo sei, obviamente

-, mas temos de ver que, numa infra-estrutura social, ha os custos e os

beneficios e os beneficios tém de ser de caracter social, econdmico e finan-

ceiro. Se o aeroporto pode servir 7 milhdes em vez de 2 milhdes, mais vale

isso, porque se alarga a escala social, econémica e financeira.

Portanto, este caso do TGV é realmente um desastre histdrico. Ainda tentei

— e continuarei a tentar — que ele, ao menos, invada a minha terra, que é

Elvas, e venha a Ota, para, pelo menos, haver um trogo comum. Enfim, de

Lisboa até a Ota é uma pequena migalha no trajecto entre Lisboa e Porto,

mas, pelo menos, é um trogo comum, com a vantagem de poupar milhares

de milhdes de euros na ponte sobre o Tejo, porque cé em cima é muito mais

barato. Ja percebi que hd uma guerra; de qualquer maneira, ficarei com a

magoa, mas ndo deixo de a exprimir.

Voltando ao caso concreto, e quanto a questdo dos fluxos, comegando preci-

samente pela parte dos acessos do rail, o futuro esta no transporte colectivo.

A ideia de ir para o aeroporto num carro particular estd ultrapassada, nao

existe nos outros paises - alids, haverd alguns, mas ja vamos falar nisso.

Pretende-se, até para dar mais facilidade de acesso a quem tem de vir de

carro, que quem queira tenha transporte colectivo. E, para mim, os nés tém

importancia pelas pessoas. Eu li num livro recente — que, alias, aconselho a
todos, O Erro da Ota — que o nd do Poceirdo ja hoje € um impor-
tante n¢ ferroviario. Para mim um importante nd ferroviario é um
né onde todos os dias milhares de pessoas mudam de comboio,

ndo é uma linha por onde passam mercadorias de Sines.
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Por exemplo, também nao percebo qual é o relevo do porto de
Sines ou de Setubal para um aeroporto. Ndo tem qualquer
relevo nem para o aeroporto de Paris, nem para o aeroporto de
Londres, nem para o de Frankfurt. Os aeroportos sdo para as
pessoas. Portanto, a minha preocupagao, e, enfim, é uma linha
de conduta daquilo que vou dizer até ao fim, é que o aeroporto
ndo pode ter medo das pessoas, tem de servi-las.

A situagdo em Portugal é esta que véem neste diapositivo. Agora ando de

comboio, sou um homem civilizado — o que eu estou a dizer pratico —, deixei

de vir de carro para Lisboa. Venho de comboio para Lisboa e aqui ando de

eléctrico. Beneficio da Carris. Os horérios ja mudaram. Alids, chamo a aten-

¢do para o facto de j& haver de Lisboa para o Porto 21 comboios por dia, mas

a passar na Ota hd mais os sub-regionais. Das 7 as 8 horas, que é quando

vou, geralmente hd trés, mas ainda ha um para a Azambuja e outro para

Tomar, salvo erro.

Quando tivermos o TGV — e é preciso ja estar definido o plano que, como

sabem, foi apresentado pelo Sr. Ministro aqui ha uns meses ou hd um ano -,

havera 14 comboios para Elvas, que é a minha terra, e para Badajoz, e 33

para o Porto.

Vejam a diferenca: 33 comboios para o Porto e 14 para Badajoz! E uma dife-

renga que ndo pode existir. Ndo podemos estar a alterar a situacdo exis-

tente. Ali, na Ota, é possivel ter comboios com grande cadéncia, sem custo

adicional, rentabilizando os investimentos que sdo feitos.

Portanto, quanto ao transporte, creio que é esta a situagéo:

temos de promover esta articulagdo entre os transportes,

designadamente, neste caso, o que interessa mais, que é o

transporte aéreo, com o transporte ferrovidrio de pessoas.

Gostava de deixar aqui mais uma nota que me parece impor-

tante: é desejavel que grande parte da populagdo seja ser-

vida por caminho-de-ferro, por qualquer transporte sobre

rail, mas temos de ter bem a nogéo de que muita gente que
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acorre ao aeroporto de Lisboa ird de carro. E aqui ndo posso

deixar de lado as circunstancias, porque, se, por acaso, 0 aero-

porto for a sul — e eu pensava que 92% das pessoas que vém

para o aeroporto de Lisboa residiam a norte de Lisboa, mas

tenho-me enganado em 4%, porque hoje foi dito aqui pela Sr.2

Dr.2 que eram 88% —, imagino (e falo por mim, porque alojo-me em Lisboa,

naturalmente, como todos os portugueses) o que seja, a certas horas do dia,

ir apanhar o avido desse lado, porque ha muita gente que continua a vir de

carro, enquanto que, se for a norte, ha saidas alternativas.

E, depois, hd nimeros que ndo entendo. No sdbado passado, fui a um casa-

mento, por sinal perto da Ota, e fiz varias vezes a conta. Ndo percebo onde é

que estdo os tais quildmetros de que falam, pois, no sabado, medi quatro

vezes — e ja o tinha feito varias vezes - e verifiquei que, desde o cruzamento

da Ota até a Portela, mesmo a entrada do aeroporto, sdo 33 km e até hoje

nunca demorei mais do que 18 minutos, vindo a 120 km/hora, como é

evidente.

Portanto, desafio os presentes a verificarem se levam mais do que 15, 17 ou

18 minutos desde a Ota até a Portela e pergunto se é possivel irem até a

outra margem, ao Poceirdo ou onde quer que seja, em menos tempo.

Por outro lado, em termos de custo, veio referido, hd um més, a certa altura,

num jornal de referéncia — e ndo quero mencionar o nome desse jornal — que

s6 um acesso a Ota é que ndo tem portagem. Bom, s¢ faltava dizer no subti-

tulo que todos os acessos a margem sul tém portagem, a menos que se va —

estive a ver no mapa - pela estrada antiga até Vila Franca sem portagem e

depois se arranje uma outra qualquer estrada também sem portagem.
Portanto, todos os acessos tém portagem. E sé ontem repa-
rei — também nao sabia, porque geralmente venho directa-
mente de Coimbra ou mais do norte — que a portagem custa
1,15 € e duvido que as portagens do sul sejam tdo baratas.
Antecipando-me a outra questdo, que vamos ver a seguir,

passo para a questdo nacional: a de saber o que é que deve
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prevalecer. Um outro argumento que ouvi, que ndo posso deixar
de referir aqui, para contrapor ao interesse nacional, é que, no
Plano Director da Area Metropolitana de Lisboa, é preciso equili-
brar as duas margens. Isto foi dito, ouvi isto duas vezes na
televisao.
Pergunto, desde ja, qual é o interesse prevalecente: equilibrar as
duas margens, porque esta no Plano Director da Area Metropoli-
tana de Lisboa, ou o interesse nacional? Esta é a primeira ques-
tao que se poe.
Além disso, equilibrar as duas margens, no meu entendimento, é ter empre-
gos no sul do Tejo que levem as pessoas a nao ter de atravessar o rio todos
os dias. Isto é que é equilibrar! Ndo é obrigar 40 milhdes ou trinta e tal
milhGes de pessoas a ir apanhar o avido a sul, congestionando as pontes e
dificultando a vida das pessoas que, por graga ou por desgraga, tém residén-
cia a sul ou trabalham a sul.
Portanto, equilibrar as duas margens é criar condi¢des de vida, de trabalho
e de residéncia numa margem e noutra e nao ter que forgar, antecipar inves-
timentos que sdo sempre carissimos.
Em termos do Plano de Ordenamento da Area Metropolitana de Lisboa,
ordenar as duas margens nao é forgar pessoas de Lisboa - as tais 88% - a
irem para o sul; é, realmente, ter condigdes de fixagdo num lado e no outro.
A outra nota que eu tinha anunciado é a referente a ocupacéao do territdrio.
Ndo vou entrar, como é evidente, na discussdo de saber quem ganha ou
quem perde. J& hoje foi referido esse aspecto, mas ndo entro nisso, como é
evidente. Os jornais agora l& descobriram um senhor ao pé da Ota que
parece que tem 650 ha em que é intermediario. Admito — e
oxald que sim, porque é bom sinal — que haja pessoas ao pé de
Rio Frio que também tém la 650 ha ou mais. Nao é nenhum
drama! L4 na minha terra, no Alentejo, hd pessoas com muito
mais do que isso. Isso ndo me impressiona, o que me impres-

siona pela positiva é que na zona da Ota, de Alenquer, nos con-
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celhos todos, temos ja um tecido urbano implantado — mal ou
bem — que existe hd séculos, em que ha pequenos restaurantes,
pequenas pensdes, pequenos apoios de toda a natureza, onde é
possivel, tal como o Dr. Augusto Mateus falou, criar ali as exter-
nalidades do aeroporto ao nivel competitivo.
Quando se fala em megaldpoles, é preciso dizer o que é uma
megaldpole. E evidente que ali vai ser um tecido policéntrico,
como ja existe, e ha pessoas que vao beneficiar. Mas se me dis-
serem “ha pessoas que vao ganhar por o aeroporto ser na Ota”, também ha
guem ganhe sendo em Rio Frio, a diferenga é que na Ota sdo 300 ou 400
pequenos proprietarios, em Rio Frio, como sdo grandes propriedades, séo
trés ou quatro proprietarios. Como sou um homem de direita, ndo me
impressiono muito com isso, mas, apesar de tudo, ndo me choca que figuem
a ganhar 300 ou 400 em vez de trés ou quatro. Enfim, ndo quero dizer mais
porque acho que n&o devo dizer.
Portanto, esta ideia de ordenamento &, alids, comum a tudo. Nao sei se esta
presente algum candidato a Camara Municipal de Lisboa. Em qualquer pais
que estuda mais essas coisas € evidente que hoje o que prevalece é valori-
zar o tecido existente, o centro de Lisboa, a parte antiga do Porto, de Coim-
bra, ndo é criar novas centralidades e abandonar o que existe.
Portanto, se temos uma zona, a Ota, com um tecido socialmente equilibrado,
com pequena propriedade, com pessoas que podem abastecer esse aero-
porto, vamos abandonar essa zona para vir para as periferias de Lisboa e
vamos criar nova centralidade em propriedades que até agora estavam com
outras ocupagdes mais Uteis para o pais?
Portanto, parece-me que esta questdo da ocupagao do territério
deve também ser tida em conta.
Tenho aqui mais trés ou quatro nimeros para referir relativos ao
equilibrio do pais. Vemos que do Porto a Lisboa sdo 317 km (a Ota
€ um bocadinho a cima de Lisboa) mas, entretanto, mal ou bem,

ainda ha o aeroporto de Beja.
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Se o aeroporto for localizado na zona de Setubal, em Rio
Frio (ndo tenho nada contra), de Setubal até Beja sdo 144
km (de Rio Frio serd a mesma coisa e de Alcochete ndo sera
grande a diferencga), e de Beja a Faro sdo 149 km. Em ter-
mos de equilibrio, hd um equilibrio muito maior se, por
acaso, o aeroporto for na Ota, portanto, considerando o
Porto, Ota, Beja e Faro, o equilibrio aqui fica muito maior.
Ha uma outra nota que eu gostava de deixar. Como sou do norte, identifico-
-me bastante com o Porto, como podem imaginar (e alguns de vés também
0 serdo), e, por vezes, ha a ideia de que é bom que isto seja longe para valo-
rizar o Aeroporto Francisco Sa Carneiro. Nao tenho nada essa ideia, e aqui,
sim, admito estar a ser influenciado. Como estive 10 anos em Bruxelas,
tenho bem esta nogéo, comparo o Porto com Bruxelas e Lisboa com Paris.
Mesmo Bruxelas, sendo uma capital europeia, ndo consegue ter voos inter-
continentais nem para a América Latina nem para a Asia, por exemplo, tem
s6 para a area de influéncia belga na Africa. E, portanto, em Bruxelas, para
apanharmos voos intercontinentais para a Asia ou para as Américas apa-
nhavamos o TGV e iamos até Paris com ligacgao directa. Nao ha check-in na
Gare du Midi mas hd pessoas da Air France a dar-nos ajuda.
Portanto, para o Porto (ndo levem a mal que puxe pelo norte, tendo essa
ligacdo) é bom que haja um aeroporto importante no Porto, o que estd assu-
mido e L& estd, mas, além disso, em alternativa e para certos voos, é bom
que hajaum TGV que dé acesso a Ota. E, portanto, se estamos a falar nesta
perspectiva, é uma zona que vai desde Santarém até ao Porto ou até Braga,
sdo os tais milhdes de habitantes que serdo também melhor servidos nessa
perspectiva.
Por fim — quero s6 deixar mais duas ou trés notas —, ndo me
parece nada que haja quebra de turismo em Lisboa pelo facto
de o aeroporto ser na Ota. Nao é por 18 minutos que alguém
deixa de ca vir. Lembro-me de, em tempos antigos, quando

andava nas minhas fungdes e se colocava a questdo do IP5
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na Guarda, se dizer que se o IP5 se afastasse, ninguém iria a

Guarda, sendo uma terra tado bonita. Ndo acredito que alguém

deixe de vir a Lishoa por andar 15 ou 18 minutos a mais. Ai é

gue temos o complexo. Lisboa tem atractivos e ndo vai perder

gente, obviamente, por terem de andar mais 18 minutos. Ndo

acredito nisso e ndo tenho qualquer duvida.

Quanto aos custos, temos de compara-los com os beneficios e,

designadamente, com os custos de acesso ao sul.

Finalmente, quanto a gest&o do aeroporto, que era o que estava mais desti-

nado a ser falado a tarde — mas néo resisti a dar estas achegas em relagao

a tematica de fundo, que é a localizagdo — ndo tenho nenhuma posicéo de

principio em relacgao a privatizagdo da ANA.

O que me preocupa sao gastos do Orgamento que os Srs. Deputados aqui

tém de aprovar; preocupo-me, sim, com o que estive a ler nos jornais ante-

ontem, que o custo em que ficam as SCUT (ndo sdo todas em conjunto, é

cada uma delas, como veio publicado anteontem) seja de mais de 2 000

milhdes de euros. Cada SCUT custa quase tanto como uma Ota, com a dife-

renca de que a Ota ndo custa nada ao Orgamento do Estado e as SCUT sim.

Portanto, isso ndo me impressiona muito, para mais neste caso, compa-

rando com os beneficios que dai podem resultar - alids, sou sensivel ao que

disse o Professor.

Quanto a haver concorréncia ou ndo, tenho algumas duvidas, apesar de

tudo. Admito que uma gestdo conjunta permita racionalizar os trés aeropor-
tos, o de Lisboa, o do Porto e o de Faro. Quanto ao de Beja, confesso
gue nao vejo bem qual é a situagao.
Nao tenho qualquer duvida de que os Srs. Comandantes aterrardo
com toda a perfeicdo na Ota, ndo tém medo nenhum de aterrar,
num voo da TAP ou noutro, na Ota — ndo tém medo nenhum disso,
portanto, ndo tem qualquer problema. Alids, nesse livro, O Erro da
Ota, vem referido um desastre que houve em 1955. Lembro-me

desse desastre. Eu andava no liceu em Coimbra e foi um panico.
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Esse desastre mencionado nesse livro, em Julho de 1955, nao foi
perto da Ota, foi numa serra ao pé de Coimbra, na serra da Lousa.
Portanto, ndo tem nada que ver com a segurancga da Ota. Aqueles
oito homens morreram (lembro-me que foi um panico nesse dia,
eu era miudo e fiquei impressionado para o resto da vida), mas néo se pode
invocar aquele desastre para ser contra a Ota, salvo o devido respeito.
A questdo que podera colocar-se, eventualmente (e € a Unica a que sou sen-
sivel, devo dizer), é a da situagdo daqui a 40, 50 ou 60 anos. Ja ouvi dizer que
o0 aeroporto pode ser expandido (esta aqui quem possa responder) mas, de
qualquer maneira, as vantagens sdo tao grandes. Ja tenho nove netos, esta
semana vai nascer a minha nona neta, e, portanto, devo dizer que estou mais
preocupado com 0s meus netos e bisnetos que vao usar a Ota, do que com
0s meus trinetos ou tetranetos que, na altura, poderdo estar a espera do
novo aeroporto. Acho que ndo posso sacrificar os meus netos e bisnetos a
espera do que seja o mundo daqui a 50 anos num aeroporto de outro sitio
qualquer. Ndo estou nada preocupado e nessa altura haverd engenharia
financeira.
Devemos precaver o futuro, mas ndo podemos comprometer e sacrificar os
nossos filhos e netos por uma coisa que nao se sabe o que é daqui a 50 anos.
Desculpem a clareza, mas quando o Sr. Presidente me convidou para vir
aqui, era para dizer claramente o que penso e ndo para estar aqui a dizer
apenas que sdo precisos mais estudos. Acho que os estudos existem - eu
préprio fiz modestamente os meus, ha mais de 20 anos - e penso que ja é
altura de as pessoas terem opinido sobre o assunto.
J& agora, gostaria apenas de deixar mais uma nota
sobre a articulagdo com os transportes. Parece-me
que é notdrio em termos de linhas de ligagao ferrovia-
rias e tudo isso, mas creio que nem vale a pena falar
disso. Tenho aqui uma pequena exposigao e, se alguém

estiver interessado, posso deixa-la com todo o gosto.
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O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Muito obrigado, Sr. Professor
Manuel Porto pelo seu contributo para esta nossa tematica.

Recordo que estdo a decorrer as inscrigdes para o debate. Quem quiser
inscrever-se faga o favor de preencher o papel e de o fazer chegar a mesa de
apoio.

Vamos, agora, ouvir o Sr. Eng.° Rego Mendes.

O Sr. Eng.° Rego Mendes (Engenheiro Técnico no Instituto Nacional de
Transporte Ferrovidrio): — Muito boa tarde, Sr. Moderador, agradego o con-
vite feito.

Quero também agradecer aos oradores anteriores o facto de me terem aju-
dado a encurtar a minha intervencao, pois trouxeram aqui levantamentos e
dados que sdo realidades e que, portanto, ndo vou estar
a repetir.

Assim, vou centrar-me, fundamentalmente, em algu-
mas questdes que me parecem relevantes e que, algu-
mas delas, ndo foram aqui levantadas, as quais tém que
ver com opgdes ou com coisas com as quais eu tenha
discordancia.

Gostaria de comecar ndo pelas questdes de fundo, mas
por uma guestdo marginal, uma vez que estamos a falar

de financiamentos.

Um relatério apontava uma série de medidas para a

desactivacdo da Portela, uma delas visando o aproveita-
mento dos terrenos da Portela. Alerto para o facto de isso ndo ser uma
questao pacifica, porque grande parte dagqueles terrenos foram cedidos pelo
municipio de Lisboa para um fim objectivo, que foi o de criar o aeroporto.
Isto significa que, quando o fim para o qual foram cedidos cessar, o munici-
pio de Lisboa ira reivindicar a posse desses terrenos. Portanto, de uma bata-
lha juridica, pelo menos, ninguém se livrara. Para quem esta a fazer as con-

tas ndo serd avisado contar com esses terrenos como dado adquirido.
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Vou debrucgar-me, agora, sobre uma questdo que, embora ja tenha sido refe-
rida, me parece central. Ndo vou entrar na questdo da localizagdo. Penso
que a questdo mais importante é que o empreendimento tenha uma longa
duragao, tenha possibilidades de expansao, porque isso garante que a sua
rentabilidade vai ser a maior possivel, por isso, ndo se deve condicionar a
expansdo do empreendimento a um horizonte limitado. A isto associo uma
outra questao, a dos terrenos.

Entram nas contas do aeroporto, por exemplo, no estudo feito pelo consul-
tor da NAER para o caso da Ota, a questdo das expropriagoes. A minha opi-
nido é que, a haver expropriagdes, as mesmas nao devem ser feitas e leva-
das a esse empreendimento directamente, porque entdo também tinhamos
de levar os terrenos que actualmente sdo do Estado. Mas a questao nao
deve ser essa, deve ser a da titularidade dos terrenos.

Em minha opinido, os terrenos devem ser publicos e cedidos em direito de
superficie, porque isto permite uma maior flexibilidade de quem esta a decidir
sobre o que vai ser o novo aeroporto e a sua expansao e o0 que vai ser a ocupa-
¢ao daquele espago, ou seja, que 0 aeroporto vai corresponder ndo a um nego-
cio eventualmente conjuntural mas, sim, a um objectivo de longo prazo.

Por exemplo, um dos aspectos focados em estudos feitos sobre o desenvol-
vimento do aeroporto, e que me parece relevante, é o da criagdo de condi-
¢Oes para, nas imediagdes do aeroporto, que seria na tal cidade aeroporto
que o Professor Augusto Mateus aqui referiu, a instalagdo de empresas
multinacionais.

Como sabemos, hd muitas que tém os seus interesses aqui em

Portugal e seria uma vantagem poder ordenar-se o espago, nao

s6 o aeroporto em si, mas toda a envolvente, para que essa tal

cidade de que nos falava o Professor Augusto Mateus corres-

ponda, de facto, aquilo que se pretende do aeroporto.

E a questdo de o aeroporto corresponder ao que se pretende e

do problema da acessibilidade ao principal pélo, que - todos

estaremos de acordo, julgo - é Lisboa.
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Ha outros polos, secundarios, mas este é determinante.
Podemos discutir muito a rapidez ou a lentiddo com que os
automaveis chegam do aeroporto a Lisboa. O Professor Manuel
Porto diz que demora 18 minutos de Vila Franca até Lisboa, em
algumas horas. Mas n&o é de manh4, na hora de ponta!
0 aspecto central que é necessario ter em conta na ligagao aeroporto/cidade
de Lisboa tem de ser o caminho-de-ferro. Podemos criar as estradas que
guisermos, mas sabemos que a Unica coisa que as acessibilidades rodovia-
rias fazem é induzir mais trafego rodoviario. Portanto, na minha opinido,
pensarmos que vamos resolver o problema via estrada, € um engano. Vamos
criar mais ocupacgdes de solo, mais pressdes urbanisticas e ndo vamos
resolver o problema da acessibilidade aeroporto/cidade de Lisboa.
A guestdo central que tem de ser associada a este empreendimento é a
ligacao ferroviaria aeroporto/Lisboa, e ndo falo de uma ligagdo qualquer!
Tem de ser uma ligagdo ao grande instrumento de mobilidade na cidade,
que é o metropolitano. Este é um outro factor, porque ndo se pode deixar as
pessoas em Chelas, por exemplo.
Com isto quero dar a ideia de que a mobilidade tem de ser vista no concreto,
com os instrumentos que ja existem, e, em minha opinido, a complementari-
dade necessaria tem de ser ferrovidria com ligagdo ao metropolitano.
Quanto a questdo do financiamento, como referi, o importante é termos em
conta a duracdo do empreendimento, porque, quando estamos a projectar um
empreendimento para durar 100 anos, vamos poder recuperar esse investi-
mento e rentabiliza-lo em muito mais tempo do que se estivermos a pensa-lo
para 50 anos, além de que, ao resolvermos o problema desta forma, livramos
futuras geragdes de enfrentarem o problema que hoje enfrentamos.
Como ja aqui foi afirmado - e esta escrito em varios documen-
tos, nomeadamente num sitio da NAER que, salvo erro, se
chama: “As perguntas mais feitas" —, pode concluir-se facil-
mente que este investimento é recuperdvel ndo sé em recei-

tas aeroportuarias como noutras areas.
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Por exemplo, a ANA estd a procurar negociar, neste momento,
com a Administragdo dos Portos das Ilhas de Sado Miguel e
Santa Maria uns equipamentos que estdo a ser construidos no
porto de Ponta Delgada (de alargamento do porto). Isto pode
parecer que ndo tem nada a ver, mas a verdade é que numa area
geografica muito reduzida, a ANA esta a ver ali uma possibili-
dade de alargar o seu negécio.
Portanto, temos de ter presente ndo sé a actividade aeroportuaria, mas
esta, tal como aqui foi dito por todos os oradores, vai aumentar necessaria-
mente: mesmo as perspectivas mais pessimistas calculam que, a data da
abertura do aeroporto, essa actividade vai aumentar cerca de 50%. Ora, tal
significa que vai gerar receitas que permitirdo recuperar este investimento.
Falou-se aqui da questdo dos fundos comunitérios, mas devo dizer que,
neste caso concreto, eles ndo tém grande expressao, uma vez que, segundo
os documentos do Governo, espera-se uma participacdo de cerca de 170
milhdes de euros, o que, num volume desta dimensao, ndo tem um peso sig-
nificativo. Penso, por isso, que ndo pode ser um elemento decisivo nas
opgdes que vierem a ser tomadas.
Para encerrar, devo dizer que discordo do que foi dito pelos oradores ante-
riores sobre a questdo do modelo de gestdo. As orientagdes estratégicas
que estdo definidas — com as quais, no fundamental, estou de acordo -
visam, primeiro, facilitar a competitividade das empresas portuguesas e,
segundo, aplicar taxas aeroportudrias competitivas que permitam a susten-
tabilidade econdmica do sistema.
Penso que a ANA, enquanto entidade publica, ndo vai querer matar a “gali-
nha dos ovos de ouro” e, portanto, independentemente de parcerias para
segmentos de negdécios concretos, a ANA deverd manter-se como entidade
publica de forma a evitar a tendéncia que surge, por parte de quem esta a
gerir, para praticar taxas e ter uma perspectiva que seja a do seu negdcio e
ndo a questdo central para que deve servir o aeroporto, que é servir a eco-

nomia nacional como um todo.
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O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): - Com a vossa
compreensao, passariamos de imediato a fase de debate.
Registo treze pessoas inscritas para intervir, a quem darei a
palavra, mas pedia-lhes que ndo demorassem mais de dois
minutos a formular as questdes. De seguida, os Srs. Convida-
dos dariam as respostas em conjunto, seguindo, natural-
mente, a ordem das intervengdes.

Comecgo por dar a palavra ao Sr. Eng.° Demétrio Alves.

O Sr. Eng.° Demétrio Alves: — Muito boa tarde, gostaria de deixar duas ques-
toes para eventual reflexdo dos membros que compdem a Mesa e dos
participantes.
A primeira questao prende-se com o seguinte: os modelos de projecgdo de
procura que conheco — trés ou quatro — apontam, nos horizontes de projecto
ou de estimativa temporal, para os 40 milhGes de passageiros ou mesmo,
num periodo de tempo mais alargado, para os 90 milhdes ou 100 milhdes de
passageiros. Estes modelos de procura, estas curvas (bem ao estilo take
off, sempre a subir) sdo, na maior parte dos casos, a repeticdo do passado.
Isto é, uma projeccdo do passado, de ha 15, 20 anos.
Ora, tendo em conta que hoje ja ninguém pde em causa o pico do petréleo e
tendo em conta que, apesar da opacidade do mercado do jet fuel e da sua
pouca elasticidade, este mercado ndo pode deixar de ser sensivel ao prego
futuro dos destilados, deixaria a recomendacao (que gostaria que fosse par-
tilhada pelos especialistas e responsdveis politicos)
de que, nestes seis meses que se aproximam, também
fosse revisto o estudo da projecgdo da procura, por-
que se ventilarmos aqueles modelos que estdo sem-
pre correlacionados com o PIB e outros factores do
mesmo tipo com o petréleo a 120/130 délares o barril,
penso que teremos tarifas bem superiores e teremos,

com certeza, alteragdes no modelo de procura.
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A segunda questdo que gostaria de colocar é a seguinte: se
tivermos em conta que, em 2002, ocorreu em Portugal o pico da
construgédo civil de edificios destinados a habitacgéo (cerca de
120 000 fogos) e que hoje estamos a tender para um patamar
de cerca de 40 000 fogos/ano, teré de haver — diria mesmo que
isso é desejavel — uma mudanga de paradigma desta importan-
tissima industria portuguesa, que é a construgao civil.
Assim sendo, deixo duas ou trés questdes muito pontuais.
Em primeiro lugar, deixava a seguinte sugest&o: que os terrenos da Portela,
no futuro, por uma questdo de interesse regional e nacional estratégico, e
isto independentemente do que se vier ou ndo a fazer, se mantenham reser-
vados para esta serviddo durante algumas décadas, ndo sé para imitar
outras cidades europeias mas porque me parece pouco viavel — e com isto
ndo quero levantar qualquer processo de intengdes.
Bom, de facto, acho muito simpatica a ideia do “pulmao verde”, mas a sen-
sacdo que tenho é a de que, rapidamente, ele pode transformar-se num “bife
do lombo” do imobiliario, provavelmente contra os interesses dos préprios
eventuais potenciais interessados, porque nao acredito que haja mercado
para tanta construgdo num pais com 600 000 fogos devolutos.
Finalmente, termino com a seguinte consideracgdo: qual seria o efeito de
regulacao e de reequilibrio, tanto para uma racionalizacdo do ordenamento
do territério como para uma regulagdo deste mercado fun-
damental, relacionado com o ordenamento do territdrio,
do imobilidrio tanto econdmico como habitacional, que
teria a colocagdo no mercado de 3 000 ha ou 4 000 ha de
origem publica?
Penso que, por um lado, tal seria muito relevante para a
normalizagdo e prevengdo de uma eventual bolha imobili-
aria e, por outro lado, poderia ter um bom efeito de “ala-
vancagem” econdmica e de competitividade portuguesa,

tendo em conta a origem desse potencial terreno.
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O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): —

Tem a palavra o Sr. Filomeno de Sousa.

O Sr. Filomeno de Sousa: - As duas primeiras perguntas que quero formu-
lar dirigem-se ao Sr. Professor Augusto Mateus.

Primeira pergunta: quanto custara a ponte ferroviaria a construir para ter-
mos acesso rapido ao futuro possivel aeroporto de Alcochete?

Segunda pergunta: havera subsidios da Unido Europeia caso o aeroporto
seja construido em Alcochete ou no Poceirdo?

Ao Professor Manuel Porto, gostava de perguntar quanto tempo levard um
comboio répido de Lisboa a Ota e de Lisboa a Alcochete ou de Lisboa a
Poceirdo? Em termos de custo, qual sera mais caro?

Quanto tempo demorard o estudo de impacte ambiental do aeroporto em
Alcochete? Ha ou ndo perigo para a aviagdo com as migragdes das aves que
se deslocam para o estudrio do Tejo para nidificagdo?

Sr. Professor Diogo Pinto, uma vez que o senhor construiu o aeroporto de
Macau em pleno oceano, digamos, gostaria que me dissesse se é ou nao,
tecnicamente, muito mais fécil construir o aeroporto na Ota do que em
Macau.

Qual dos aquiferos é maior e tem mais importancia, o da Ota ou o de Rio

Frio?

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Muito obrigado
pela concisdo nas perguntas.

Tem, agora, a palavra o Sr. Vereador José Manuel Catarino.

O Sr. José Manuel Catarino (Vereador da Camara Municipal
de Alenguer): — Sr. Presidente, antes de mais, 0 meu muito
obrigado a Assembleia da Republica por me ter dirigido este
convite, coisa que, por exemplo, a nossa televisao publica,

com muitas horas de debate sobre o novo aeroporto, nunca
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fez. Estranhamente, a televisdo publica nunca convidou os
vereadores da Camara Municipal de Alenquer para esses
debates, situagdo essa que me deixa bastante triste.
Costumo dizer que vou ter o aeroporto no meu quintal, porque
moro ali, e € bom que possa exprimir aqui também, em dois
minutos, algumas palavras sobre este tema.

A partida, ndo sou totalmente contra que o novo aeroporto se faga na Ota ou

na margem sul. Facilmente, qualquer um de nds tem capacidade para defen-

der que a Ota é o melhor ou que a margem sul é o melhor. Pessoalmente,

defenderia uma e outra posi¢cdo. Mas muitas inverdades sdo ditas nestes

debates. Ndo nos fagam de mentes inteligentes, porque, na realidade, qual-

guer um defenderia uma situagao ou outra.

Quanto a consensos sobre esta matéria, diria que sdo quase impossiveis,

porgue nem ha consensos dentro dos proprios partidos, entre os préprios

militantes do mesmo partido. E posso mostrar mogées aprovadas em varios

sitios, por unanimidade, a quererem o aeroporto na Ota, assim como tam-

bém posso mostrar outras mogdes aprovadas por unanimidade, a ndo que-

rerem o aeroporto na Ota. Por isso, consensos sdo muito dificeis.

Diria que ha um tema de que nunca ouvi falar e que me deixa preocupado:

ndés, as pessoas de Alenquer, nds, os seres humanos que ali vivemos. Estdo

a dizer que o aeroporto vai para la e que vao para & mais uns milhares de

pessoas. Sim! E o resto? Neste momento, temos 11 000 utentes do servigo

publico de saude sem médico de familia, dos 36 000 que sdo servidos, ou

seja, um tercgo da populacdo ndo tem médico de familia;

nao temos escolas capazes para as nossas criangas; nao

temos acessibilidades em condigdes. E muitos destes

temas nunca os vi contemplados em qualquer estudo!

Alenquer precisa, hoje, de médicos, de centros de saude e

de escolas para fazer face a actualidade. Se forem para la

mais pessoas, 0 que vai ser da nossa vida? Sao reflexdes

sobre assuntos que penso que todos deveriamos fazer.
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Ha interesses econémicos de um lado ou de outro, com cer-

teza! Ouvi, ha pouco, um Sr. Deputado dizer “Explique-me &

quais séo os interesses econdmicos de um lado ou de outro”.

Por amor de Deus! Sou um operario fabril, moro no campo e

sei quais sdo. O Sr. Deputado ndo sabe?! Entdo, anda a dormir,

ndo estd a ver o problema! Todos sabemos quais sao!

Para terminar - e, se calhar, alarguei-me, porque gastei mais dez segundos
—em relagdo a privatizar ou ndo a ANA, quero dizer que entendo que devem
fazer o aeroporto, na Ota ou noutro lado, mas ndo devem entregar um sector
estratégico, fundamental para a economia nacional, aos privados.

Deixem estar a ANA como entidade publica, porque é assim que deve conti-

nuar, em defesa dos interesses de Portugal.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Tem, agora, a palavra o Sr. Rui

Dias Costa.

O Sr. Rui Dias Costa: — Sr. Presidente, depois destas horas de reflexdo,
permitam-me que deixe aqui um curto apelo, que, alids, vem na sequéncia
do que foi transmitido por pessoas bem mais importantes do que eu, em
fungdo da confusao que se instalou na opinido publica e até por estarmos na
Casa em que estamos.
0 meu curto apelo passa, sobretudo, por solicitar que se abandonem quezi-
lias de caracter pessoal ou institucional e se aproveitem todas as sinergias
politicas e técnicas, que aqui tém sido demonstradas, para se encontrar a
melhor solugdo para Lisboa e para o pais.
Neste sentido, cumpre-me salientar a medida sensata assu-
mida esta manha pelo Governo, por intermédio do Sr. Ministro,
no sentido de conceder mais um prazo de seis meses para as
varias entidades e personalidades envolvidas, coordenadas
pelo LNEC, encontrarem uma solugdo mais capaz para este

complexo problema que, na minha perspectiva, e isto vindo
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um pouco ao encontro do que aqui foi dito hoje, representa um
compromisso geracional.
O Professor Manuel Porto parece ndo estar muito preocupado
com os netos nem com os bisnetos, mas, quer queiramos quer
ndo, é um investimento que terd, inevitavelmente, repercussao
e projecgdo nas geragdes futuras, quer em termos de custos,
qguer em termos de beneficios, e esperamos que sejam muitos.
Portanto, todas as condigbes e todos os pressupostos de rentabilizagdo
devem ser convenientemente ponderados para ndo comprometer este pro-
jecto. E aqui coloca-se, desde logo, a questdo do retorno que foi referida
pelo Professor Mateus.

Depois, em relagdo aos estudos, hd uma duvida que me tem assaltado.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Peco-lhe que coloque a ques-

td0, porque estd a atingir os dois minutos.

O Sr. Rui Dias Costa: - E esta, Sr. Presidente, dos estudos.

De facto, é apontado, recorrentemente, pelo Governo, que s6 existe um
estudo consistente e consequente em que ja foram investidos cerca de 13
milhdes de euros. Pergunto: porque é que ndo ha mais estudos e porque é
que o Governo, directa ou indirectamente, através da Unido Europeia, ndo
financia ou subsidia outros estudos alternativos?

Para terminar, permita-me sé uma questao, abstraindo-me

de comentar outras, que foi colocada pelo Professor Manuel

Porto e que é a questdo da distribuigdo da populagdo como

justificagdo para o argumento da instalacao na Ota.

Concordo com a maior parte dos seus argumentos e até

partilho do seu entusiasmo pelos comboios e pelos carros

eléctricos, mas ndo concordo com a questao de ndo consi-

derar viavel a implementagdo do aeroporto na margem sul

pelo facto de ndo existir populagdo em ndmero importante.
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Alids, pareceu-me que entrou um pouco em contradigdo, por-
que de duas uma: ou, de facto, a populagdo do interior esta
completamente estigmatizada - é assim e tem de ser assim,
é uma espécie de fatalismo - ou, entdo, como o Sr. Professor,
mais a frente, referiu, é necessario instalar estruturas produ-
tivas nessas zonas para permitir que, efectivamente, a popu-
lagdo ai acorra, permitindo o reequilibrio entre as margens.
Ndo sei se houve alguma contradigado da sua parte, agora, o
gue ndo me parece muito légico é que se atribua a preferéncia

a margem norte s6 porque ai ha mais populagao.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Tem a palavra o

Sr. Carlos Martins de Oliveira.

O Sr. Carlos Martins de Oliveira: — Sr. Presidente, ha pouco, falei sobre
aquiferos, sobre seguranca de pontes e das encostas de Alhandra e sobre o
ambiente, por causa dos sobreiros, de Rio Frio e defendi a posicdo de Rio
Frio/Poceirdo como a melhor localizagdo para o aeroporto, a zona fora dos
montados.
Quero, no entanto, agora, acrescentar o seguinte: Alcochete tem a vanta-
gem de ser do Estado, o que representa um encaixe financeiro muito grande
para o Estado, muito superior, com certeza, as participagdes da Comunidade
Europeia, que me parecem ridiculas. Perante a diferenca de custos entre um
aeroporto na margem sul ou na Ota, as verbas dispos-
tas pela Comunidade Europeia sdo uma gota de agua,
dado o elevado custo da Ota.
Portanto, parece-me muito bem que se estude Alco-
chete como alternativa. Conhego Alcochete, porque
fiz a tropa em artilharia, pratiquei la tiro com um obus
14 e tive o0 azar de me morrer nos bragos um colega,

com o rebentamento de uma granada de um obus 14.
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Conheco aquilo mais ou menos e, por isso, tenho sérias duvidas
de que, de facto, Alcochete seja a melhor alternativa, por causa
das acessibilidades, mas h3, de facto, vantagens e ha que pon-
derar sobre elas, porque sdo terrenos do Estado e, portanto,
isso pode representar encaixe para o Estado, o que é impor-
tante numa situagao de crise como aquela em que estamos.
Aquela carreira de tiro parece-me ser perfeitamente obsoleta, nao faz sen-
tido para a Forca Aérea e também ndo faz qualquer sentido para a artilharia
de hoje. A artilharia, hoje, treina-se electronicamente, a Forga Aérea treina
electronicamente e talvez fizesse sentido, isso sim, uma carreira de tiro em
zona montanhosa, porque é um cenadrio diferente, onde ha dificuldades de
voos rasantes, pelo que isso é que poderia ter interesse, mas, enfim, ndo sou

da Forca Aérea e nada tenho a ver com isso.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Agradecgo-

-lhe que coloque a questao.

O Sr. Carlos Martins de Oliveira: — Sim, sdo s6 mais
duas coisas muito pontuais.

Fala-se na questao do acréscimo de custos da ponte, no
caso da margem sul e das portagens. Ora, isto é um dis-
parate, porgue quem conhece o contrato sabe que, se
houver mais transito na ponte, a amortizagao serd mais
curta, serd mais rapida e, portanto, o contrato de explo-
racdo serd encurtado. Ndo ha qualquer duvida sobre
isto!

Uma duvida que tenho e que me pesa muito, e desculpa-
rdo se ndo tiver razdo, mas, as vezes, nesta decisdo
sobre a Ota ou a margem sul, ha questdes nao politicas
mas partidarias que me revoltam. Vou falar com toda a

sinceridade, porque é uma inquietagdo que tenho.
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O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Peco-lhe que ter-

mine mesmo.

O Sr. Carlos Martins de Oliveira: — Parece-me que se as forgas
dominantes na margem sul ndo fossem do PCP e as da Ota fos-
sem do PS, se calhar, a decisdo tinha sido contraria.

Quer dizer, isto, para mim, ndo é argumento aceitavel! Digo aqui,
com toda a frontalidade, que sou do PS, ndo militante mas

votante, e que, de facto, ndo aceito que isso seja argumento.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Pego desculpa, mas estd a
ultrapassar muito o tempo de que disp6e e nds temos de terminar.

Tem a palavra o Sr. Comandante Sousa Monteiro.

O Sr. Comandante Sousa Monteiro: — Sr. Presidente, antes de mais, pela
minha parte, ndo sou de nenhum.

Quero dizer o seguinte, talvez dirigido ao Professor Mateus, que é da nossa
area: creio que ainda ndo ha, consistentemente, a andlise custo/beneficio
social. Falou-se muito esta tarde, estive a ouvir tudo, empenhadissimo, até
que se falasse nisso e falou-se de muita coisa — util, sem duvida, e esclare-
cedora — mas andlise profunda de custo/beneficio social ndo ouvi. Parece-
-me uma falha grave e, por isso, peco, a quem

saiba - penso que a pessoa mais indicada é, tal-

vez, o Professor Mateus —, que faga um pouco de

luz sobre isto.

Em termos econdmicos, e para quem nao sabe,

isto consta do seguinte: saber o custo que as

pessoas suportam e contrapd-lo - isto faz-se

através de modelos econométricos, por exemplo,

considerando varidveis exdgenas e enddgenas —

aos beneficios que essa mesma populacao retira.
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Isto costuma chamar-se a medida do excedente do consumi-
dor e pode fazer-se! Ora, penso que, nesta altura do campeo-
nato, como se costuma dizer, ainda néo foi feito.
A segunda questdo é uma consideragdo para o Sr. Professor
Diogo Pinto.
Conhego todos os aeroportos que mencionou e que estdo
encravados nas cidades ou perto das cidades, mas deixe-me
que lhe diga que com o0 mal dos outros posso bem. E a tendén-
cia é fazé-los desaparecer das cidades, por respeito as pes-
soas, por respeito a Quioto, por respeito a organizagdes internacionais. E
isto que sucede em relagdo aos aeroportos que mencionou e que estao perto
das cidades.
Agora, o Sr. Professor mencionou um caso particular que quero referir e que
é, de facto, um caso peculiar: o London City Airport. Em primeiro lugar, esse
aeroporto fica mais longe da cidade de Londres do que a Portela fica da
cidade de Lisboa — bem mais longe!
Em segundo lugar, a pista é pequena e la s6 operam avides que, no maximo,
transportam 70 passageiros. Ora, aqui opera-se com avides (os Jumbo,
designadamente) que levam 100 t de combustivel, para viagens de longo
curso, com quase 500 passageiros. Portanto, sdo coisas diferentes.
Por outro lado, Sr. Eng.°, o senhor, em Londres, nunca vé
um avido a passar-lhe por cima da cabega, ou seja, ndo é
colocado em perigo, além de ndo ser afectado desta forma

tao directa e tao drastica, em termos ambientais.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Tem a palavra

o Sr. Deputado Hordacio Antunes.

O Sr. Deputado Horacio Antunes (PS): — Sr. Presidente,
em primeiro lugar, quero agradecer a realizagdo deste

Coldquio organizado pela Assembleia da Republica.
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Penso que é fundamental todos nés percebermos um pouco

mais do que é importante em relagdo a construcao do novo

aeroporto de Lisboa, o que é algo que ja ninguém discute,

pois é absolutamente indispensavel que um novo aeroporto

seja construido. Neste caso concreto, o que estamos hoje

aqui a debater é se a melhor localizagdo sera a sul ou a

norte do rio Tejo.

Muitas questdes tém sido aqui colocadas, desde logo, a da

grande movimentagao de terras que é necessario fazer na

Ota. O Sr. Eng. Diogo Pinto falou da sua experiéncia

enquanto construtor responsavel pelo aeroporto de Macau.

Por isso, quero perguntar-lhe se nao se recorda das condigbes em que se

chegava a Hong-Kong, onde o avido passava entre montanhas, até poder

aterrar, junto ao mar, numa plataforma que ia pelo mar adentro. E se sabe

ou ndo que, para se construir o novo aeroporto em Hong-Kong, foi preciso

arrasar duas ilhas — duas ilhas que, ao mesmo tempo, eram duas pequenas

montanhas — e que foi na confluéncia da destruigdo dessas duas ilhas que

se construiu 0 novo aeroporto.

Por isso, quando se fala na movimentagao de terras na Ota, penso que isso

nao é crucial para a discussao do problema.
Muito mais importantes sdo os elementos aqui trazi-
dos pelo Professor Augusto Mateus, que nos fez ver
a importancia de, em primeiro lugar, configurar tudo
aquilo que, em nosso entender, deve ter o aeroporto
de Lisboa e, a partir dai, sim, ver entdo a sua
localizagao.
No entanto, ndo podemos deixar de considerar que
tudo isto é um problema de ruido. Se o Professor
José Manuel Palma estivesse aqui, ele diria que o
problema do ruido ndo esta resolvido em relagdo a

Rio Frio, nem, agora, a carreira de tiro de Alcochete.
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Portanto, ndo posso deixar de dizer que, se a carreira de tiro ja
nao existisse, ela hoje também estaria integrada a 100% na Rede
Natura 2000 - ndo tenho quaisquer duvidas disso. Por isso, o
problema ambiental mantém-se, acrescido do facto de ndo ape-
nas estar sobre um aquifero, mas ainda colocar o problema das
aves — e esta é uma situagdo extremamente grave; se calhar,
mais grave do que ter lateralmente uma pequena montanha.
O que devo acrescentar, depois de ter ouvido ndo sé o Professor Augusto
Mateus, mas também o Professor Manuel Porto, é o seguinte: o aeroporto
é para servir quem? Se 88% das pessoas que hoje utilizam o aeroporto de
Lisboa estdo a norte de Lisboa, entdo, porque é que vamos ter de alongar o
seu percurso? Colocar o aeroporto mais longe, passando-o da margem
direita para a margem esquerda do rio Tejo, serd uma economia para o
pais? Vai dar melhores condigcdes de competitividade e trazer uma outra

rentabilidade ao pais?

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Sr. Deputado, ja gastou trés

minutos.

O Sr. Deputado Horacio Antunes (PS): — Termino, dizendo que é muito mau
gue, mais uma vez, tenhamos de discutir o aeroporto da Ota durante a cam-
panha eleitoral para a Camara Municipal de Lisboa.

Todos sabemos que é em Lisboa e no Porto que estdo os media portugue-
ses. E é a convergéncia destes interesses — de Lisboa, pois nenhum dos
autarcas quer perder o aeroporto em Lisboa, e do Porto, que ndo quer ver
um aeroporto mais proximo do Porto, como seria o da Ota

- gue faz este “bruad” (e ja ndo é propriamente o ruido,

mas este “bruad”). E é com estes "bruaas” que ndo conse-

guimos fazer nada em Portugal. Foi por isso que tivemos

um homem que fez o Aeroporto da Portela, que foi Duarte

Pacheco, e agora temos de ter um novo Duarte Pacheco
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para decidir. Os técnicos ja falaram e nés agora temos

de decidir. E disso que o pafs precisa.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Tem a

palavra o Professor Antdénio Brotas.

O Sr. Professor Antdnio Brotas: - Pedi a palavra essencialmente para refe-
rir uma afirmagao do Augusto Mateus que me pareceu algo injusta.
Ele disse que todo este processo tem tido o vicio de discutir a localizacédo
antes de discutir o tipo de aeroporto. Na verdade, houve sempre gente que,
desde o inicio da sua intervengdo neste processo, teve presente o tipo de
aeroporto e considerou que ele devia ser uma estrutura evolutiva, a cons-
truir por fases, com possibilidades de expansao muito grandes, para servir o
pais durante um século, substituindo ou complementando a Portela, e, em
particular, para permitir ao pais ter um up que Lhe desse presenca, no futuro,
na aviagao internacional.
Na verdade, se previamente tivesse sido discutido o modelo de aeroporto, a
Ota teria sido liminarmente eliminada - e esta é a questao de fundo -, mas
isso ndo aconteceu. E o Governo é que pds o problema nestes termos: é na
Ota ou em Rio Frio. Ora, isso induziu uma discussao talvez excessiva sobre a
localizagao.
Mas temos de ir ao fundo da questdo: do que é que este pais precisa?
Senti na exposicdo do Augusto Mateus uma atitude optimista. Este pais con-
tinua cheio de possibilidades e ndo podemos perdé-las.
Uma questdo final diz respeito a privatizagdo da ANA.
Concordo inteiramente que nds precisamos de parcerias,
mas permitindo ao Estado portugués, isto é, a Portugal,
continuar a ser o dono da obra. Se fizermos um aeroporto
faseado, é possivel — caso a caso, fase a fase — negociar,
contratar empreiteiros, entidades que sdo nossos parcei-

ros internacionais, para nos auxiliarem no financiamento.
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O que me choca é uma privatizagdo selvagem, desculpem-
-me a expressao, da ANA. Acho que isso ndo tem sentido.

Portanto, este assunto tera de ser discutido.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Peco-lhe que

termine.

O Sr. Professor Antonio Brotas: — Acho que ainda pode-
mos ter um calendario de optimismo, que passa por sentir
que isto esta relacionado com os caminhos-de-ferro; que

temos possibilidades de, na Cimeira Ibérica deste ano,

apresentar uma proposta de consenso nacional, que seréa aceite pelos espa-

nhdis, que é fazer imediatamente a linha de Badajoz a Rio Frio; que temos,

depois, dois anos para estudar seriamente a travessia do Tejo, para definir

0s nossos tracados ferrovidrios e que temos, nesses dois anos, possibilida-

des de, com pessoas como o Professor Diogo Pinto e varios outros, estudar

seriamente a questdo dos aquiferos, para, daqui a dois anos, de um modo

convincente, estudarmos e sabermos a localizagao do aeroporto.
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0 Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Tem a palavra,

por dois minutos, a Sr.2 Deputada Helena Pinto.

A Sr.? Deputada Helena Pinto (BE): — Sr. Presidente, em
primeiro lugar, gostaria de cumprimentar os oradores pela
sua presenga e pelas intervengdes que aqui trouxeram,
assim como todos os participantes neste Coldquio.

Sei que so disponho de dois minutos para intervir, tempo
que vou tentar respeitar escrupulosamente, mas nao
posso deixar de iniciar a minha intervengdo fazendo um
comentario que as ultimas intervengdes me suscitaram,

inclusivamente a do Sr. Professor Anténio Brotas.
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Se bem interpretdmos a posicdo hoje aqui assumida pelo Sr.

Ministro Mario Lino, o tempo de decisdo ficou parado e temos,

pelo menos, seis meses pela frente para questionar tudo isto.

Ndo vale, pois, a pena continuarmos a bater na tecla de que

temos de agir e que a decisdo esta tomada, porque, ainda hoje,

pela boca do Ministro Mario Lino ficamos a saber que temos,

pelo menos, mais seis meses para aprofundar este debate, o

gque me parece extremamente importante e de sublinhar.

Depois, gostaria de colocar uma questao a todos os membros da Mesa, mas

especialmente ao Professor Augusto Mateus, cuja exposigao foi muito inte-

ressante e veio, inclusivamente, recolocar a questdo num ponto anterior,

guando o Sr. Professor referiu que devemos debater e encontrar as conver-

géncias num modelo de aeroporto. E, Sr. Professor, o que temos tido até

hoje, quer no debate técnico quer no debate politico, que é diferente, é a imi-

néncia de uma decisdo tomada com uma localizacdo certa e um determi-

nado modelo de aeroporto que nédo é questiondvel. E esta a situagao que

temos tido até hoje! Felizmente, abriu-se hoje aqui a hipétese de tudo isto

ser questionado e espero, sinceramente, que 0s seis meses cheguem para

isso e para demonstrar tudo o que é preciso demonstrar.

Mas quero colocar-lhe uma questao que tem directamente a ver com a pri-

vatizagdo da ANA. O Sr. Professor disse — e penso que bem - que temos

varios aeroportos, mas que devemos ter um sistema, um sistema de gestao
integrada de todos os aeroportos (onde certamente
também inclui os aeroportos das regides auténomas),
gue sdo um servigo publico essencial no nosso pals,
mas alguns dos quais tém défice.
Felizmente, a ANA, enquanto empresa publica bem
gerida, consegue fazer esse acerto de contas. A ques-
tdo muito directa que lhe coloco é esta: porqué priva-
tizar a ANA? Sera que neste sistema também ganha-

mos ou perdemos com a privatizagdo da ANA? Sera
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que é exactamente necessario alienarmos... Bom, sé um parén-
tesis: ndo sabemos qual é o modelo de privatizagdo da ANA - e
o Sr. Ministro tem sido aqui questionado varias vezes sobre isso.
Ndo sabemos qual vai ser a percentagem do capital da ANA, sé
sabemos que é 50% mais um, mas podera ir até aos 100% (o
préprio Ministro Mério Lino ja o reconheceu). Ndo sabemos qual
é o perimetro de privatizagdo da ANA, ou seja, ndo sabemos se.
eventualmente, no futuro, ainda ndo teremos de pagar do Orga-
mento do Estado o défice dos aeroportos, nomeadamente das
regides auténomas. Portanto, no fundo, a minha pergunta é se
esta privatizacdo da ANA é exactamente necessaéria, tendo até

em conta o modelo de aeroporto que aqui apontou.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Tem a palavra, por dois minu-

tos, o Sr. Eng.° Pompeu Santos.

0 Sr. Eng.° Pompeu Santos: - Gostava de trazer aqui novamente a questao
das acessibilidades ao aeroporto. E gue, a meu ver, a discussao nao pode
fazer-se simplesmente em termos de localizagdo do aero-

porto, mas deve integrar também as acessibilidades, par-

ticularmente a questao da rede TGV.

Jd agora, questionava o que se passa com a passagem do

TGV na Ota. Se bem se lembram, quando o projecto da

RAVE foi apresentado, em Dezembro de 2005, dizia-se que

o TGV passaria na Ota. Mais tarde, em Outubro de 2006, o

projecto revisto da RAVE dizia que o TGV ndo passaria na

Ota, passaria naqueles montinhos do lado esquerdo, a

leste, e que, depois, haveria ali a estagdo, qualquer coisa

que ligaria a linha do Norte, etc.

A NAER ndo se conformou e apareceu, mais tarde, com

um novo lay out, segundo o qual o TGV ja passaria na Ota.
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E que todos estdo cientes da dificuldade que ha em fazer
tuneis naqueles terrenos, em lodos e em aterros. Devo lem-
brar que ainda ndo ha solugdes técnicas vidveis para realizar
tlneis em zonas sismicas, em solos aluvionarios — ndo ha! E
se falamos de tuneis, devemos lembrar-nos que temos uma
ma experiéncia com tuneis em terrenos desse tipo. A nossa
experiéncia é um tunel de 300 metros, ali no Terreiro do Paco,
gue esta encalhado hd sete anos — e nédo sei quando estara

em condig6es de funcionar.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Peco-lhe que

conclua, Sr. Engenheiro.

O Sr. Eng.° Pompeu Santos: — Concluo ja.
Ora, isto também se aplica as acessibilidades, no caso de uma localizacédo
do aeroporto na margem sul. E, sendo esse o caso, tenho ouvido sugestdes
de que o TGV entraria em Lisboa através de tuneis por baixo do rio Tejo. Mas,
entdo, o problema colocar-se-ia, uma vez mais, nestes termos: ou ele vai l&
abaixo, a cotas de menos 80, menos 90 ou menos 100 ou, se vem cd a super-
ficie, que era o que dava jeito, ndo temos solucdo técnica para isso, arranja-
mos mais um Tolan.
Além disso, em Lishoa, temos um problema adicional. Por exemplo, ja ouvi
sugestdes no sentido de se colocar a estagdo central do TGV, em Lisboa na
Portela. Sabem qual é a cota da Portela? E a cota cento e tal! Com mais 80
da 180. Aos declives que o TGV permite, que é de 18
por 1 000, precisamos de 10 km para vir debaixo do
Tejo para a superficie! Onde é que vamos parar? A
Loures, provavelmente!
Gostaria que as pessoas, quando fazem sugestdes ou
propostas nestas matérias, as apresentassem de uma

forma consistente e sélida, com solugdes e estimati-
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vas de custo, porque acho que é tempo de se porem as cartas
em cima da mesa: continhas, desenhos a escala, custos, tudo!

S¢é assim se pode tomar decisdes com pés e cabega.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Tem a palavra o

Sr. Dr. Gabriel Gongalves.

O Sr. Dr. Gabriel Gongalves: — Boa tarde, Minhas Senhoras e

Meus Senhores.
Quero comecar por dizer que penso que vimos aqui debater duas coisas:
Ota, sim ou ndo? E, no caso de ser ndo: onde vai ser o novo aeroporto?
Vou repetir um facto evidente, ja referido vérias vezes: ndo hd nenhum
estudo que recomende a Ota. O estudo de 1972 nao recomenda a Ota, o de
1982 n&o o faz, o de 1994, que ndo estd no sitio da NAER, também néo o faz,
o de 1999, da Aéroports de Paris, conforma-se com a homologagdo dos
Estudos Preliminares de Impacte Ambiental (EPIA) feitos pela Ministra.
Mas a Comissédo de Avaliagcdo de Impacto Ambiental diz textualmente que
os EPIA tém deficiéncias em vérios parametros.
Sou jurista e embora, infelizmente, a minha especialidade ndo seja Direito
Administrativo, tenho estudado muito intensamente o Direito Administra-
tivo para chegar a uma conclusao: tenho receio de que este procedimento
administrativo, com base numa Comissao que diz que os EPIA nao sao fia-
veis, possa ser anuldvel. Terfamos, assim, a feitura de um
aeroporto que ndo assenta nem em qualquer estudo de enge-
nharia nem em qualquer percurso juridico legal.
Esta a ser distribuido um abaixo-assinado subscrito por 114
professores do Instituto Superior Técnico que diz o seguinte:
“Os abaixo-assinados vém solicitar que sejam realizados
estudos que permitam definir qual a melhor localizagdo de
uma infra-estrutura aeroportudria para a zona de Lishoa que

tenha capacidade de expansdo para todo o século xx1"
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A Ota tem 1 800 ha. Em 1972, através de uma das consulto-

ras contratadas pelo Gabinete do Novo Aeroporto de Lisboa,

a area minima era de 4 500 ha e a drea maxima de 21 000 ha.

O que é que se passa, 35 anos depois? Encolhemos o pais?

No relatdrio de 1972, ndo se fala uma Unica vez de hub ou de

placa giratéria, fala-se de um aeroporto, e, em 1972, queria-

mos um aeroporto com 4 500 ha - hoje 1 800 ha chegam.

Queria dizer, acerca da colisdo com aves, que a questdo ndo é de saber se o
risco € maior em Rio Frio, na margem sul, do que na Ota. O risco pode ser
maior, temos é de perguntar se o risco é admissivel.

Quanto ao aquifero, julgo que esté escrito que o indice DRASTIC é o mesmo.
Acho que temos de estudar o que é o indice DRASTIC, isso é fazer o traba-
Lho de casa.

Quanto a termos dois aeroportos, isso nunca serd possivel na Area Metropo-
litana de Lisboa. E fazer as contas e pensar que daqui a 40 ou 50 anos temos
trago para dois aeroportos. A Ota ndo durard, na melhor das hipdteses, mais
do que 20 ou 30 anos, e eu ndo queria que por esta hora, daqui a 30 anos, 0s

meus filhos e os vossos netos estivessem a discutir a mesma questéo.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Tem a

palavra o Sr. Pedro Couteiro.

O Sr. Pedro Couteiro: — Sr. Moderador, Srs. Deputa-
dos, Concidaddos: Gostava de fazer uma reflexdo um
bocadinho mais generalista, porque parece-me que
este caso, que finalmente chegou a bom porto hoje de
manh3, revela a forma como as decisdes sdo tomadas
em Portugal. E que, para a decisdo de um grupo de
iluminados politicos a mesa de qualquer restaurante,
ha sempre, depois, uma decisdo de um grupo de técni-

cos ou de uma empresa de “vao de escada” que a vai
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sancionar. Esses técnicos, depois, nunca sao “chamados a pedra”,

nunca sao punidos.

Agora coloca-se a questao de Alcochete. Parece bonito, vamos L&

ver o que é que se passa com o estudo de impacte ambiental. E

ndo é por causa dos passarinhos, que sdo bonitos, é porque o

risco de colisao é, de facto, uma questdo muito séria. E a questao

do aquifero também é muito séria. Mas, parece-me o seguinte:

Rio Frio, nunca; Ota, por favor, ndo; Alcochete, talvez seja uma boa solugao.
Espero que seja, mas ninguém pode tomar a decisdo antes do estudo, e é
isso 0 que se passa sempre em Portugal, o que é uma vergonha.

Ontem foi o Dia de Portugal, de Camdes e das Comunidades Portuguesas.
Portugal é uma nagao, as pessoas pdem bandeiras a porta por ocasido dos
campeonatos de futebol — é uma nacéo, hd um sentimento nacional —, mas
nao é um pais, é um local mal frequentado. Eu gostava que Portugal come-
casse a assemelhar-se a um pais, mas isso pressupunha que estas ques-
toes dos técnicos, dos engenheiros, dos politicos, se adaptassem aos tem-
pos modernos, porque parece-me que todas estas questdes sdo prementes.
0 mundo mudou, os engenheiros e os politicos, e os engenheiros politicos,
que os ha demasiado, é que nao.

Eles mudarao a bem ou a mal com luta social. Represento aqui a coordena-
dora dos afectados pelas grandes obras hidrdulicas, que, a partir de ontem,
pretende ter uma seccdo em Portugal, sendo eu o seu representante.
Garanto-vos que outras decisdes, como a questao da des-

truicdo dos ultimos rios de Portugal, ja tomadas de forma

completamente ilegal, serdo questionadas. E espero que

este exemplo do aeroporto, que, finalmente, chegou a bom

porto, seja forma de gerar uma onda de indignagdo de

base, como, no sabado, o texto de Clara Ferreira Alves no

Expresso bem o indica. Estamos fartos de Ciceros. Os Pre-

sidentes de Camara nao sdo pagos para fazer stand-up

comedy. E, francamente, vamos tentar ser um pais.
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O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Tem a palavra o

Sr. Deputado Fernando Jesus.

O Sr. Deputado Fernando Jesus (PS): — Sr. Moderador,

Srs. Participantes, Srs. Convidados: Quero gastar estes dois

minutos numa questdo que estd associada a tematica da cons-

trugdo do novo aeroporto, que é a da privatizagdo da ANA.

Sou do Porto, onde se discute muito estes temas e onde ha mesmo posigdes
publicas sobre esta matéria. Nomeadamente, a Associagdo Comercial do
Porto, bem conhecida, e outras entidades (ndo € apenas esta), questionam a
privatizagdo da ANA associada a construgao, por um lado, e, por outro lado,
até defendem que deve haver uma entidade regional para gerir apenas o
Aeroporto Francisco S& Carneiro.

Se néo fosse pedir demais, gostaria de solicitar a Mesa que nas respostas se
pronunciasse um pouco sobre isto, porque também faz parte do debate e é
capaz de ser interessante para ficarmos todos mais esclarecidos sobre o

gue pensam 0s nossos palestrantes neste painel.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Tem a palavra o Sr. Alexandre

Patricio Gouveia.

O Sr. Alexandre Patricio Gouveia: - O debate publico que tem havido nos

ultimos meses permite-nos ja hoje retirar algumas conclusdes em termos

de comparacgdo entre o aeroporto da Ota e o da margem sul. Em termos
ambientais, o aeroporto da Ota implicaria o aterro de
trés ribeiras e a destruigdo de um monte. Esses proble-
mas ndo se colocam na margem sul.
Em termos de custos, o custo do aeroporto na Ota é
cerca do dobro de um aeroporto na margem sul, nome-
adamente em Alcochete. E uma comparagdo entre

2 000 milhdes de euros e 4 000 milhdes de euros.
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Em termos de inauguragao, que é um outro argumento
que se utiliza, o aeroporto na margem sul permitird uma
inauguragao mais rapida do que na Ota, porque ndo tem
de se perder trés anos em trabalhos preparatérios para
aplanar e terraplenar o terreno.
Em termos de turismo, uma das vantagens de Lisboa é
ter um aeroporto préximo da cidade, o que nos permite
concorrer com sucesso com outras cidades europeias.
Se o aeroporto da Ota for feito, passamos a ter o pior indice em termos de
distancia, porque passariamos a ter um aeroporto que dista 54 km do
Marqués de Pombal, o que bate o recorde na Europa, com excepgédo da
Islandia, que, por razGes ambientais, ndo teve outra alternativa. Ficariamos
com o pior track record na Europa, com uma consequéncia que seria inevita-
vel: 0s voos low cost deixariam de querer vir a Lisboa com esta situacéo,
pura e simplesmente.
Temos também um outro critério, que tem que ver com o trafego aéreo.
Julgo que aqui ha unanimidade dos pilotos em que qualquer aeroporto na
margem sul é preferivel em termos de abordagem da pista e de aterragem
do que a Ota.
Portanto, aqui ndo ha qualquer discussao, porque ha unanimidade por uma
vertente que é extremamente importante. No aeroporto da Ota s6 sdo per-
mitidas abordagens a pista no sentido sul para norte, o
que ndo acontece na margem sul, em que qualquer pista
podia ser abordada em qualquer direcgao.
Mas pode ainda referir-se que o aeroporto na Ota estaria
mais préximo da margem norte do Tejo. Nao é verdade,
porque em Alcochete o aeroporto ficard, quando muito, a
28 km de Lisboa, mas ficara também mais préximo de
localidades importantes como Mafra, Sintra ou Cascais. E,
portanto, pelo critério da proximidade da capital, o aero-

porto de Alcochete é seguramente preferivel.
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Pergunta-se, entdo: se todos os critérios apontam para a
margem sul, porque é que se fala e se insiste na Ota? Penso
que até hoje s6 tem havido um critério no qual a Ota ganha
com grande margem: a insisténcia do Ministro Mario Lino.
Esperemos que isso tenha mudado hoje e que uma decisdo
que afecta os portugueses, ndo sé nos proximos dois anos,
mas nos préximos 60 ou 80 anos, possa ser alcangada com
consenso entre os principais partidos portugueses, porque

basear-se-do seguramente na comunidade cientifica.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Quero agradecer aos partici-
pantes, que foram concisos na colocagdo das perguntas e que permitiram
que, em menos de meia hora, tivéssemos aqui 14 intervencdes com
perguntas.

Passo, desde j4, a palavra ao Sr. Professor Augusto Mateus, que sei que esta

atrasado para ir ao Porto (ainda ndo tem TGV para ir ao Porto).

O Sr. Professor Augusto Mateus: — Vou de avido.

Sr. Moderador, peco desculpa desde ja por ter de sair depois de falar. Nao é
por falta de respeito, é por um daqueles problemas que deviam ter outra
solugdo. Tenho de estar as 20 horas no Porto - ja ndo vou estar — e vou usar
aquela solugdo menos racional, que é a Unica que me permite & chegar
aproximadamente a essa hora.

Gostaria de comecar pela primeira de muitas questdes que

foram levantadas e que é a mais simples.

Obviamente, as pessoas que me conhecem bem sabem

gue nado tenho grandes tragos de arrogancia, mas também

ndo tenho grandes tragos de atrapalhagdo quando acho

que posso ser Util e que tenho razdo. E, portanto, concordo

com o que disse 0 meu amigo Anténio Brotas, mas, obvia-

mente — e ndo quero discutir isso porque hd muitas pes-
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soas com grande qualidade que tém trabalhado nessa area -,
uma coisa é conceber a infra-estrutura aeroportudria (e, desse
ponto de vista, o que estd desenhado para o novo aeroporto de
Lisboa pelos consultores da NAER é interessante e corres-
ponde aqguilo que é um pouco o senso comum nessa matéria),
outra coisa é a forma de conseguirmos ter 1 500 e nao 500
empregos por cada milhdo de passageiros, e esta é a questado
central. E essa questdo ndo tem que ver com a infra-estrutura,
tem que ver com a operacionalizagao da infra-estrutura e com
a captagado de um conjunto alargado de actividades.
Portanto, desse ponto de vista, no que respeita aos modelos de procura — e
isto permite-me responder a questdo da privatizagdo, que preocupou, e
muito bem, tantos intervenientes —, os fluxos relevantes sdo aqueles que se
disputam, ndo sdo os fluxos que se tém.
Um dos problemas das sociedades em que vivemos é a novidade e o
emprego, que fazem a qualidade de vida das pessoas, terem de ser ganhos
todos os dias. E nds ndo temos hoje ciclos de vida dos produtos, ciclos de
vida das tecnologias, ciclos de vida das empresas que nos garantam grande
estabilidade no emprego e, portanto, temos de a construir com inteligéncia

social com novos modos de regulagao.

0 meu ponto de vista é que ndo temos nenhum fluxo de pas-
sageiros garantido, temos de ir disputa-lo. E para disputar-
mos esses fluxos precisamos de agregar muitas actividades
numa infra-estrutura aeroportudria para a converter numa
cidade aeroportudria, como tenho insistido.

E, atencdo: se os fundos estruturais, os fundos de coesao,
ndo sao relevantes para construir a infra-estrutura aeropor-
tudria, sdo relevantes para convencer empresas publicas,
privadas, da economia privada, da economia social, que dis-

putam estas coisas numa ldgica muito concorrencial, a
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instalarem-se nessa infra-estrutura aeroportuéria. Por isso,
insisti que o mapa dos fundos estruturais é muito relevante
para a escolha da localizagao.
Dito isto, 0 que é que acho? Para os que ndo querem perder
muito tempo, consultem o sitio do que evoluiu a partir da ANA
espanhola para a actual gestora do sistema de aeroportos
espanhdis e vejam a ambicdo de Barcelona: cerca de 3 000
milhdes de euros para terem 40 milhdes de passageiros, em
2025. Desses 3 000 milhdes, estd previsto um valor de 2 750 milhdes de
euros (vai deslizar, alids, desliza sempre, o que é preciso é controlar esse
deslizamento), dos quais 250 milhdes sdo de fundos publicos, um pouco
como o modelo que temos pensado aqui.
Portanto, insisto que o problema nédo é o volume do investimento, é se esse
investimento se transforma em despesa sem retorno. E ndo podemos pen-
sar de forma pequena, temos que pensar de forma grande.
Sobre os modelos de procura, diria que, obviamente, ndo podemos prever o
preco do petréleo. Com algum bom senso, o preco do petréleo vai manter-se
ndo muito elevado em termos reais e podemos esperar evolugdes tecnolo-
gicas que ndo nos vao diminuir a mobilidade global, que é, hoje, uma peca
essencial da nossa civilizacao.
Por isso, estou de acordo com o Demétrio Alves do ponto de vista de esses
elementos serem colocados a longo prazo, mas isso vai no sentido de o que
estamos a discutir ser flexivel, poder ter zonas de flexibilidade e reservas de
expansdo significativas. Diria que se Madrid aponta
para 70 milhdes e Barcelona para 40 milhdes, no hori-
zonte de 2025, Lishoa ndo pode ficar muito atrds, deve
ficar um pouco atras.
Depois, gostaria de dizer que é muito Util para Portugal
comparar-se com a Holanda e a Bélgica, mas, se
comegar a preencher o territério portugués com o da

Holanda e o da Bélgica, comego no Algarve e ndo
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chego ao Douro, e ai tenho dois aeroportos completamente
diferenciados, com personalidade completamente diferente.
Nao estou a falar do que disse o Manuel Porto. Estou a falar do
territdrio, da dimensao. A Bélgica e a Holanda tém 26 milhdes
de habitantes, mas sdo mais pequenas do que Portugal que
fica abaixo do Douro - é sé isso que estou a dizer.
Em relacdo a procura, a lédgica é mais responder a procura que
vem ai do que fazer contas sobre a procura que ja temos e que
podemos perder se ndo formos competitivos.
Quem quiser defender uma localizagdo excéntrica, tem uma enorme oportu-
nidade, que é, oferecendo um handling excepcional, recupera-se grande
parte da proximidade da Portela actual em relacdo aos destinos no centro
de Lisboa, uma vez que o handling na Portela faz perder muito tempo.
Sobre a analise custo/beneficio que me foi pedida, infelizmente ainda néo ha
um estudo de avaliagdo de um novo aeroporto, do ponto de vista do seu
impacto econdmico e social, e sé pode haver quando a decis&o estiver bem
conformada e bem configurada. Sera feito nessa altura, ndo tanto para outra
coisa que ndo seja garantir que sabemos aproveitar este investimento estru-
turante ao longo de muitas décadas.
Vou dizer basicamente o que é preciso fazer: é preciso
estudar os efeitos directos, que sdo os da actividade. Gero
empregos directos, gero empregos induzidos e gero
empregos indirectos. Os directos sdo no perimetro do
aeroporto, que pode ser mais ou menos largo, mas tem de
ser razoavelmente largo. Um dos grandes limites da Ota é
a limitagdo do perimetro do aeroporto. Depois, ha efeitos
de arrastamento a montante; tratando-se de uma infra-
-estrutura que puxa pela economia, vao ser dirigidos as
coisas onde estdo: Leiria e Marinha Grande nao vdo mudar
de sitio, o coragdo de Lishoa também nao, nada vai mudar

de sitio, sdo efeitos que dialogam com o que existe.

1204 0 NOVO AEROPORTO INTERNACIONAL DE LISBOA



Ha ainda efeitos induzidos, que sao efeitos gerais de expan-

sdo da actividade econdmica, produzidos pelo progresso que

esta infra-estrutura, para este investimento estruturante, dé

ao crescimento do pais e sdo 0s mais interessantes. Sao os

efeitos que chamamos “para a frente”, os chamados forward

linkages, ou seja, os jogos de oferta que geram procura.

Temos uns ainda mais interessantes, que sdo efeitos pinga,

que é a oferta que gera procura, que gera outra oferta, que

gera outra procura. Sdo os efeitos dindmicos ou catalizado-

res. Alids, o Diogo referiu isso, e bem, na sua exposigao.

Temos um aspecto fundamental, que é a dos efeitos cumulativos. Hoje fala-
mos todos de capital humano. Porqué? Porque ndo podemos falar de recur-
sos humanos. Se os recursos humanos ndo se transformam em capital
humano, ndo sao recurso. Tém de ser geridos ao longo do tempo, com quali-
ficacdo, com formacao, com aprendizagem ao longo da vida.

Portanto, os principais efeitos sdo os globais — é disto que falamos e é muito
complexo.

Insisto: se acertarmos podemos criar, tudo somado, mais 10, 15, 20 000
empregos, ao longo de 10, 15, 20 anos. Sdo muitos milhdes de valor criado,
sao muitos milhdes de impostos pagos, o que compensa a ousadia que pos-
samos ter em pensar de forma grande.

Sobre a privatizagdo, vamos a ver: sector publico

democratico para a eficdcia e sector privado

moderno para a eficiéncia. Isto é, preciso de regu-

lar e preciso de garantir a coesdo nacional e a coe-

sdo territorial. Todo o territério do pais tem de

beneficiar: Porto, Lisboa, Agores, Madeira e Algarve.

Espanha nado se atrapalha nada em ter um grande

aeroporto em Malaga — muito interessante é ter

excelentes aeroportos nas suas zonas turisticas,

como nds temos.
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Portanto, precisamos de um sistema onde a regulagdo fixe
grandes objectivos de eficacia, isto é, resultados. Nao interes-
sam grandes papéis a dizer que tem de ser assim, interessa é
garantir que acontece assim. Em Portugal, preocupamo-nos
muito com as condigdes e pouco com os resultados. Costumo
dizer, a brincar, que me interessa mais o aspecto da pessoa
que sai do cabeleireiro do que as condig¢des de funcionamento
do cabeleireiro.
O que me interessa é que haja coeséo territorial em Portugal
e que o modelo a sirva.
Por conseguinte, é partir das preocupagdes contra as privatizagdes selva-
gens, a favor da regulagdo, mas ela faz-se fixando condigdes de eficacia.
Depois, temos de ir buscar as condigdes de operagéo eficiente. Portanto,
para mim, o modelo de privatizacdo é basicamente construido assim: no
topo estd a regulacdo que tem aqui uma oportunidade de ouro, que é a fixa-
cdo dos termos da concessao e da construcgdo. Se eu fixar com grande rigor
0 aeroporto que deve ser construido, as oportunidades que devem ser gera-
das, as obrigagdes que quem ganha a privatizagao tem de cumprir, 0 modelo
de acompanhamento permanente em que essas obrigagdes nao sdo mera-
mente papel, sdo realidade permanente e, depois, numa légica de jogo de
soma positiva, numa ldégica de oportunidades, dar oportunidade, em parce-
ria com operadores nacionais e internacionais, a criagao
de muito eficiéncia submetida as regras dessa regulacéo.
Por isso, ndo parece haver qualquer contradigdo entre
uma regulagdo que acautela democraticamente o inte-
resse geral do pais e uma privatizagao, que, submetida a
essas regras de regulagdo, garante o maximo de eficiéncia
operacional e empresarial. Hoje em dia, construir um aero-
porto, opera-lo, é talvez a coisa mais exigente que existe
em matéria empresarial. Todo o mundo, que tem as coisas

a correrem bem, optou por isto.
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Portanto, é preciso haver um grande cuidado nas regras da
privatizagdo e € um momento-chave para uma boa regulagao
e ndo um modelo burocratico ou administrativo em que a
regulacdo se afunda em aspectos de detalhe.

Temos uma oportunidade fundamental...

Diga? Tudo é polémico. Nao quero impor a minha vontade a ninguém, mas
parece-me tdo cristalino. Somos 10 milhdes de habitantes. Como dizia o
Manuel Porto, vou meter-me agora no meu carro e vou quase cumprir, com
um bocadinho de sorte, o horario que tinha no Porto. Podemos percorrer
Portugal continental — Norte, Sul, Leste, Oeste — em muito menos de um dia.
O que é que quero dizer com isto? Qual é a vantagem do sistema? Porque é
gue temos multibanco? Porgue é que temos Via Verde melhor do que outros
povos mais desenvolvidos? Porque somos pequenos e porque cridmos siste-
mas mais faceis por sermos pequenos.
Portanto, se vamos destruir a nossa capacidade de gerar sistemas, vamos
apoucar tudo isto.
0 que é que podemos fazer no pais a favor do norte e do Porto, que sao fun-
damentais para o nosso desenvolvimento? Ajudar o Porto e o norte — parti-
cularmente o norte litoral, que é um bocadinho diferente do norte nao litoral,
gue estd na regido norte (ndo vamos discutir isto aqui agora, mas toda a
gente sabe do que é que estou a falar) — a perceber que, com a mudanca das
parcerias globais com Portugal do Reino Unido para a
Alemanha e para a Franga e agora para Espanha, a
regido de Portugal que menos se adaptou foi exacta-
mente a cidade do Porto e a regido do norte litoral, que
se tinham afirmado no nosso pais com grande voca-
¢ao exportadora, do ponto de vista dessa ligagdo secu-
lar com o Reino Unido como nosso principal parceiro.
Isso morreu e parte das dificuldades do norte tém a

ver com esta situacao.



Por isso, sem duvida, que ndo é parcial, € um sistema, mas é
um sistema onde Acgores, Madeira, Algarve, Lisboa e Porto
possam ter uma voz e onde isto possa ser fixado num contexto
em que satisfagamos necessidades de coesao territorial. Des-
truir o sistema é perder eficiéncia e com a regulagdo e as
oportunidades de negdcio damos possibilidade a todos pode-
rem participar.

O mundo geral é a diversidade e muitas cores — e a Europa ainda mais.

Gostaria de aproveitar esta oportunidade para felicitar o Ministro Mario Lino

pelo que disse hoje de manha. Penso que todos os portugueses (os que aqui

estdo e os outros) deviam acompanhar o espirito da sua declaracao, que é,

na minha opinido - e creio ndo estar a forgar nada —, o de dar uma oportuni-

dade a qualidade da decisdo. Ou seja, fazermos um esforco para termos

uma decisdo com mais qualidade, sem bairrismos, sem localismos, sem

cada um ter o seu modelo de aeroporto, como referiu o José Manuel Palma.

Considero que isso é fundamental.

Portanto, deveriamos esquecer um bocadinho o passado recente e

concentrarmo-nos no futuro préximo que o Governo nos apresentou. E uma

oportunidade para o pais, para todos nés e deviamos fazer forca nisso.

Nessa linha, gostava de terminar respondendo a perguntas que me foram

postas, basicamente a seguinte: o nosso modelo de projectos publicos é o

de ndo saber gerir a pressao sobre as oportunidades que

abrimos: a ponte 25 de Abril, a ponte Vasco da Gama, o

metro a caminho de uma estacgéo central que ndo temos.

Temos algumas debilidades. Nao temos estacdo central

de caminho-de-ferro em Lisboa, enquanto outras cidades

tém. Estou totalmente de acordo com a ldgica integrada

das acessibilidades, mas precisamos de resolver alguns

problemas estratégicos que estdo por resolver e precisa-

mos de ter solugdes equilibradas e, em cada momento,

temos de sacrificar alguma coisa para as ter.
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Portanto, o que disse o Ministro Mario Lino, segundo a minha

interpretacdo, foi que irfamos poder pensar de uma forma

mais integrada para ter qualidade de decisdo e, portanto,

vamos dar essa oportunidade, ndo continuando a impor a

nossa solugdo para o aeroporto, mas convergindo no que seja

preciso. E aglutinar forgas, é ter forca para fazer.

Volto a minha total simpatia com o Presidente da Camara de Rio Maior, com

0 que ouvi do de Alenquer e com o que ouviremos de qualquer autarca aqui

presente, que se prende com a urgéncia de decisGes e de dar oportunidade

a que as pessoas possam satisfazer as suas necessidades.

Dou uma nota final. Nao se trata de fazer muito mais estudos, mas de deci-

dir em relagdo a algo que nos leva seguramente até 2050 com o méximo de

controlo da incerteza, sem iluses que vamos ter controlo total da incerteza

e sem ilusdes de que vamos fazer unanimidade nacional.

Vai sempre haver vozes contra. Em Madrid, a ampliagcao de Barajas custou

mais do dobro do que estava previsto, deslizou imenso, e para o fazer foi

preciso mudar o PDM vadrias vezes, foi preciso quase um inferno a volta de

solucdes ligadas ao ruido, realojar pessoas. Enfim, ndo hd nenhum modelo...

Se pensarmos no modelo de Arlanda, em Estocolmo, houve uma polémica

muito parecida com a nossa. O aeroporto fica a norte da drea metropoli-

tana, toda a gente a sul desta area se sentiu mal e o Ministro de entdo disse
que, por razdes de eficiéncia, que, se fossem reequili-
brar ficariam com o norte e o sul muito contentes e com
um péssimo aeroporto. Portanto, mais valia fazer um
bom aeroporto e reequilibrar o norte e o sul de outra
maneira.
Portanto, tudo tem a sua equacgéo, cada regido tem a sua
personalidade. No essencial, precisamos de um bom
aeroporto, de um aeroporto muito competitivo, constru-
ido com o maximo de flexibilidade. Se percebermos isto,

escolheremos a localizagdo da melhor maneira.
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E possivel fazer o aeroporto na Ota com limitagdes. Se hou-
ver mais dois ou trés sitios, o que é perfeitamente possivel
encontrar, um dos quais, que agora esta na crista da onda, é
o Campo de Tiro de Alcochete, vale a pena estudar e verifi-
car se é melhor, se é pior, que vantagens tem. Isso é abso-
lutamente decisivo.

Precisamos de fundos estruturais para atrair empresas internacionais, para

favorecer as pequenas e médias empresas portuguesas destas areas a

aproveitarem esta oportunidade e precisamos de ter uma gestao do aero-

porto como uma grande empresa.

Desse ponto de vista, precisamos de ter, como n&o tivemos até aqui, uma

decisdo estratégica publica de regulagdo que imponha o interesse democra-

tico nacional e dé uma grande oportunidade a que interesses privados sujei-

tos a essa regulagdo se possam afirmar, fazendo o que de melhor podem

fazer, que é a eficiéncia na gestéo, a criacdo de emprego e agarrar oportuni-

dades. Este é o desafio que temos pela frente.

Ha& uma oportunidade, que foi aberta pelo Governo hoje de manha, que todos

deviamos agarrar, moderando criticas, moderando diferengas e acentuando

a convergéncia no que é absolutamente essencial: um aeroporto competi-

tivo ao servigo de uma regido de Lisboa muito mais desenvolvida e muito

mais util ao pais.

Deixo uma nota final, porque ndo gosto de fugir a polémicas.

Ha pessoas que respeito muito e de quem sou muito amigo,

por exemplo, o Manuel Porto, o Eng.° Jodo Cravinho, o Profes-

sor Jorge Gaspar, e podia dar mais exemplos. Sdo pessoas

altamente respeitdveis, o pais deve-lhes muito.

Essas pessoas acentuam uma coisa que é verdade: temos a

populagdo concentrada de Setubal a Viana do Castelo, na

expressdo de uns, de Setubal a Braga, na expressao de outros.

Eu préprio, se forem ver coisas escritas por mim, fartei-me de

escrever coisas a dizer Setubal-Braga, mas descrevendo a
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realidade. Passar dai, de Setubal ou de Viana do Castelo, a

uma cidade de 7 milhdes, ndo é possivel.

Existe uma regido transnacional em construgdo, que agrega a

Galiza parte do que esta a sul do Porto. Essa é uma grande

oportunidade que o Porto tem para reconstruir a sua compe-

titividade e para reconstruir a sua afirmacéao internacional, e

o0 pais deve ajudar a regido do Porto a fazé-lo.

Existe, por outro lado, a regido de Lisboa, que é uma das gran-

des regides-capitais da Europa, que precisa de se afirmar e

pode afirmar-se a escala europeia.

Portanto, ndo quero ter razdo mais uma vez, pelo que “parto ao meio”. “Parto

ao meio", numa légica que ndo é pelos quilémetros, é, por exemplo, para

valorizar aquilo que é o reencontro de Coimbra com as ciéncias da vida, com

o mundo universitario, com a investigagdo, como sua grande alavanca de

progresso e nao para diminuir nada que esteja no Centro.

Por isso, do ponto de vista do modelo estratégico, acho que é errado néao

encontrar para a regido do Porto um novo designio e uma nova oportunidade

de afirmacao e para a regido de Lisboa, como regido capital, uma afirmacao

fundamental através do seu novo aeroporto.
Desse ponto de vista, na Portela, temos 20% de pas-
sageiros domésticos, o resto é europeu e internacio-
nal, mas claro que também envolve portugueses. Por-
tanto, obviamente, osinquéritos témde ser ponderados
com os pesos das diferentes intervengdes.
Assim, creio que, em ordenamento do territério, equi-
librando geragdes, como ja foi dito, e equilibrando ter-
ritdrios, temos de ser capazes de fazer aqui uma coisa
sdbia, matematica, de bom senso (uma coisa que me
ficou de uma reunido na Ordem dos Engenheiros), em
que equilibramos tudo isto, ou seja, respeitamos o

passado e agarramos oportunidades do futuro.
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Se s6 olharmos para o passado, damos cabo das oportunidades
do futuro. Se formos a correr, género “barata tonta", para as
oportunidades do futuro, ndo respeitamos o passado. Portanto,
podemo-nos entender nisto: fazer o melhor aeroporto possivel
numa localizagdo que equilibra geragdes e territdrios, assim
oferecendo novas oportunidades a este desenvolvimento.

Confundir tudo isto, na miragem de uma grande faixa litoral que nos avanta-

jaria face a Espanha, facilmente se percebe que é uma miragem que nao faz

muito sentido.

Depois, também ndo podemos ndo reagir positivamente, mas ndo critica-

mente, aos objectivos que os outros Estados tragam.

Espanha quer fazer uma cidade muito grande em Badajoz, e vai fazé-lo, por-

gue € a maneira de desenvolver a Estremadura espanhola, e nds devemos

dar o nosso apoio, do ponto de vista, ndo de nos metermos nisso, mas de

tomarmo-lo como um dado que, a semelhanca do preco do petréleo, entra

nos nossos modelos. Portanto, ndo é tomar partido a favor nem contra, é

perceber que isto se faz com interacgéo.

N&o quero agredir ninguém nem dizer que tenho razdo, mas, no nosso pars,

é um sistema de aeroportos com esta configuragdo que temos de montar;

sobretudo, se temos a grande oportunidade de fazer isto, fagamo-lo.

Viena de Austria e Bratislava da Eslovaquia estdo a

construir uma grande drea metropolitana sozinhas, vao

colaborar intensamente nisso e ndo se sentem minima-

mente diminuidas.

Onde podemos aglutinar, aglutinamos. Com um bocadi-

nho de batota nestas condigdes das nossas “medigdes

particulares”, desde a ponta de Viena de Austria que

mais me interessa a ponta de Bratislava que mais inte-

ressa, distam 20 km, o equivalente a Lisboa-Cascais. Se

fizer as contas bem feitas, ndo é bem assim, mas acaba

por ficar muito perto.
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Portanto, insisto: o Porto é uma regido transnacional com a

Galiza, uma coisa importantissima para reequilibrar a Peninsula

Ibérica e para permitir ao Porto avangar muito. Por outro lado,

Lisboa é uma capital europeia que precisa de uma grande infra-

-estrutura de internacionalizagdo que ajude todo o pafs.

Se fizermos isto, resolve-se a equagdo de uma coisa que é muito

importante — e, com esta, termino.

No dia em que verificamos que uma Lisboa muito mais forte internacional-
mente é muito mais util ao pais, acabamos com as guerras contra ou a favor
de Lisboa. Podemos ter uma Lisboa muito mais pesada para fora e muito
mais leve para dentro. Isso é o que o pais devia ter hd ja muito tempo. Este
aeroporto pode ser a chave para nos entendermos sobre isso.

Peco desculpa mais uma vez, mas vou tentar chegar ao Porto ndo muito

tarde.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Muito obrigado, Professor
Augusto Mateus e votos de uma boa viagem.
Passo, de imediato, a palavra ao Professor Diogo Pinto, para responder a

algumas das questdes que foram colocadas.

O Sr. Professor Diogo Pinto: — Primeiro que tudo, o Professor Augusto
Mateus deu-nos aqui uma ligdo de bom senso e queria associar-me as felici-
tagdes que dirigiu ao Sr. Ministro pelo que nos disse esta manh3, que todos
esperamos que seja uma sincera intengao do Governo
e que vai dar os seus frutos.
Quero falar essencialmente sobre dois assuntos rela-
cionados com perguntas que foram colocadas.
Em relagdo a uma das questdes, pego desculpa, pois
talvez ndo tenha sido claro na minha exposigao, talvez
por ter sido abordada numa das partes finais, a dos

aquiferos. Quero dizer-vos que me tenho dedicado um
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bocado ao estudo dos aquiferos naquela zona e a minha con-
clusado, quer com base nas afirmacdes de terceiros quer com
base nos meus proprios estudos, é a de que o aquifero, na Ota,
é mais sensivel do que em qualquer outro sitio da margem sul,
principalmente do centro da bacia.
Digo que aquele aquifero é mais sensivel porgue, no centro da bacia, tem por
cima o pliocénico e tem um conjunto de transigdes argilosas colectivamente
importantes, enquanto que, no caso da Ota, naquele flanco, o miocénico,
portanto, o aquifero, contacta directamente com a superficie. Isso é o que
consta dos documentos de técnicos que tém estudado isto, independente-
mente da Ota, em relatdrios oficiais que existem desde 1983.
Ora, comparando e pesando esses resultados e indo ao local, chega-se a
conclusdo que, efectivamente, o aquifero, na Ota, é mais sensivel, € muito
mais vulneravel do que no centro da bacia. Para mim, isso é indiscutivel e
aceito o repto de discutir este assunto com qualquer especialista. Nao tenho
qualquer duvida sobre o assunto.
A prova é que tenho aqui um estudo de um portugués, Jodo Paulo Lobo Fer-
reira — ndo vou apresenta-lo agora, mas tenho-o comigo e podia ser visto -,
que faz um mapa do pais em que mostra que, na zona central da bacia, a
vulnerabilidade do aquifero, numa escala de 23 a 226 (sendo 23 o menos
vulnerdvel e 226 o mais vulnerdvel), o aquifero, nesta zona central, varia
entre 100 e 139, por conseguinte, estd abaixo da média.
Este € um ponto que gostaria que ficasse bem claro.
Do meu ponto de vista e de acordo com os dados que
tenho, o aquifero, na Ota, é muito mais sensivel do que no
centro da bacia. Quando digo centro da bacia, quero dizer
Rio Frio, Alcochete.
Junto das margens da bacia, onde o miocénico volta a
aflorar, entao, ai, torna-se, mais uma vez, muito sensivel,
guer do lado nascente quer do lado poente. Repito que

este é um assunto que gostaria que ficasse bem claro.
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Falaram-me de uma outra questdo relativamente aos aero-

portos, que é a de saber se na Ota é mais dificil.

Como os engenheiros ja tém dito varias vezes, é evidente que

a Ota também se constrdi, mas, sob o ponto de vista da cons-

trugdo, é um problema complicado. Ndo direi que é mais ou

menos complicado do que Macau porque sao situagdes dife-

rentes, mas é uma situagdo complicada.

Temos um caso recente, o do aeroporto de Banguecoque, que tinha condi-
cOes geotécnicas diferentes, nalguns aspectos parecidas com a Ota, onde
o0s técnicos empregaram o melhor do seu saber e, passados trés ou quatro
meses sobre a inauguracgao, o aeroporto esteve em risco de fechar e o tré-
fego ter de voltar para o aeroporto antigo. Nao fechou totalmente, mas, pelo
menos, uma das pistas fechou. Nao sei se ainda esta fechada, mas isto ocor-
reu em Janeiro.

Portanto, aquele aeroporto foi inaugurado em fins de Setembro do ano
passado, os problemas surgiram em Janeiro e, pelo menos, em Janeiro,
Fevereiro e Margo, uma das pistas teve de ser fechada e o aeroporto antigo,
que tinha sido encerrado, teve de voltar a ser aberto.

Os aeroportos de Osaka, no Japao, e de Hong Kong sao situagdes diferentes,
mas também tiveram os seus problemas relativamente complicados.
Sobre os aeroportos nos centros das cidades, eu ndo disse que defendia
isso. O que eu disse foi que existem e que ndo tem havido a possibilidade, ou
a vontade, ou a capacidade politica de fechar os aeroportos centrais e,
durante alguns anos, descuidaram-se as infra-estruturas, a

manutencao, os locais para os passageiros e, ultimamente,

tém-se estado a fazer investimentos. Foi isso que eu disse.

Bem sei que o préprio London City Airport é um aeroporto

com limitagBes, mas o facto é que é um aeroporto que sur-

giu no principio dos anos 90 e que funciona. Actualmente,

existem projectos para o desenvolver. 0 mesmo aconteceu

com o aeroporto de Luton e com o de Stansted.
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Finalmente, também foi falado o problema da privatizagéo ou
nao da ANA e o da regulacao.
De acordo com o que tenho visto e tenho estudado, hd uma
comissao da ACI que diz que a privatizagdo ndo é uma opgao
para muitos aeroportos, isto é, muitos aeroportos devem per-
manecer publicos porque sao servigos publicos e ndo tém via-
bilidade econdmica, mas, para os que tém viabilidade econd-
mica, aprivatizagdo pode ser umaoportunidade. Efectivamente,
muitos tém aproveitado essa oportunidade.
Dai que eu tenha defendido, como sugestdo, que via os aeroportos que,
eventualmente, tém viabilidade para serem privatizados, se valer a pena em
termos dos valores que podem ser obtidos com isso, e via a necessidade,
eventualmente, de uma entidade reguladora, alids, como aqui foi dito pelo
Professor Augusto Mateus.

Termino, pois penso que estas eram as respostas que faltava dar.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Muito obrigado, Sr. Professor
Diogo Pinto.

Passo a palavra ao Professor Manuel Porto.

O Sr. Professor Manuel Porto: - Vou ser muito rapido, mesmo
telegrafico, portanto, vou respondendo de qualquer maneira.
E que, quanto a quest&o da demora a chegar a Ota, é um caso
curioso. De facto — felizmente, tenho essa experiéncia —, ha
filas, mas é de manh3, para c4; para 4, nunca chega a haver; a
tarde, nunca ha.

Sobre outra coisa de que falei ha bocado, aproveito para com-
plementar agora a resposta, mas o Sr. Engenheiro nao falou.
Grande parte das pessoas que vém de Lisboa, ndo tenhamos
ilusdes, vém para Sintra, para Cascais — é a realidade das

coisas.
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Também tenho medido o tempo dos trajectos e, da Ota a

CREL, sdo quatro minutos. Portanto, ha uma distribuicéo

para areas que, obviamente, continuam a ter atraccgéo,

como Cascais, Queluz e Sintra que, ndo vale a pena ter ilu-

soes, sdo sempre zonas importantes de Lisboa.

Vou dar as respostas sé as perguntas mais importantes.

Quanto ao Sr. Vereador da Camara de Alenquer, digo-lhe

gue consensos nunca haverd, muitos menos deve fazer-se referendo. Nunca

deve fazer-se referendos sobre nada porque, a ser assim, nunca se teria

feito nada em Portugal, nem a ponte Vasco da Gama, nem o Centro Cultural

de Belém, nem nada.

Tenho aqui uma questdo que foi colocada pelo Dr. Rui Dias Costa, que nao

sei se estd ou ndo presente neste momento, mas respondo na mesma.

Quanto a questao dos tais 40, 50 ou 60 anos, digo-lhe que a ponderei muito

antes de ter falado héa pouco.

Se o Eng.° Duarte Pacheco tivesse tido essa clarividéncia que estamos a ter,

o0 aeroporto nao teria sido na Portela, mas no Alentejo ou noutro sitio qual-

quer. Para Lisboa nao foi melhor té-lo tido aqui neste meio século? Portanto,

fagamos o que é bom para nés. Estarmos a pensar o que é bom daqui a 50

anos é comprometer um beneficio durante estes anos.

Portanto, repito — e ndo sei se tem a mesma opinido -, entendo que foi bom

para Lisboa e para o pais termos tido um aeroporto na Portela. Se o Eng.°

Duarte Pacheco tivesse tido a nossa clarividéncia, ndo teria feito na Portela,
mas a uma distancia de 100 km de Lisboa, o que ndo era
bom para o pais. A vida é essa, a vida continua, e havera
solugdes para o futuro.
Quanto a uma outra nota que registei e que tem a ver com os
low cost, devo dizer que os low cost sdo em cidades como
Paris ou Londres, ndo ha low cost em, por exemplo, Bruxelas
—nao ha em paises com 10 milhdes de habitantes —, nem no

aeroporto de Schiphol, na Holanda, como é natural.
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Ao meu carissimo amigo Eng.° Carlos Martins devo dizer,
quanto a questdo de ser bom pagar a portagem porque se
amortiza mais depressa, que se aplica também a norte, aplica-
-se em toda a parte. Também nao sou muito sensivel ao argu-
mento que ele referiu de ser bom porque é do Estado. Nao!
Faca-se onde deve ser. O Estado, se aquilo for muito bom, que
venda e vai la buscar-se o dinheiro. Ndo devemos determinar
as solugdes de futuro em funcdo de ser ou ndo do Estado. E
onde for melhor. Creio que isso ndo deve ser determinante.

Sobre os custos e beneficios, o Sr. Comandante Sousa Monteiro acentuou

muito o beneficio social de ser um tecido j& existente, em vez de estar a

abandonar zonas. No fundo, a ideia que esta subjacente é a do Dr. Augusto

Mateus, que é a de “puxar” por Lisboa e Porto e abandonar o resto do pais.

Eu ndo sou a favor disso. Com toda a clareza, discordo. Creio que deve

fortalecer-se o tecido social urbano portugués e ndo estar a fazer novas

ocupacgdes com milhares de hectares, com megalémetros, como dizia outro

dia o Dr. Miguel Sousa Tavares.

Quanto a apresentagdo, concordo com o que foi dito. Ndo me custa admitir

gue seja uma maneira de obrigar esta empresa, com os beneficios e os cus-

tos que vai ter em termos de rentabilidade, a manter aeroportos mais deli-

cados, como sdo os dos Acores. Eu fui Presidente da

Assembleia Geral da ANA e vi os que eram rentdveis e o0s

que ndo eram. O que interessa é o que seja melhor para o

Pais, como foi dito por mais do que uma pessoa.

Ao Eng.° Pompeu dos Santos, direi que, de facto, o TGV

passa no Poceirdo, mas sdo 14 comboios por dia e, na Ota,

sdo 33, fora todos os outros. Disse, e muito bem, que

temos de ver o custo de tudo. Discordo totalmente da

entrada em Lisboa pelo sul, € uma ponte carissima. Ha

mais de meio século, as linhas férreas vieram ter ao

Entroncamento, quando o centro ponderado do pais é no
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Entroncamento. E que os antigos tinham a nog&o das coi-

sas. Nds agora é que ndo olhamos para as pessoas, elas

deixaram de existir. Neste caso, a ponte devia ser mais a

norte e, portanto, a vinda de Elvas, l&a da minha terra, para

Lisboa era a mesma, poupava-se o dinheiro da portagem

da ponte. Portanto, custo por custo, fagamos todas as

contas, porque convém fazé-las.

Ao Dr. Alexandre Gouveia devo dizer que ndo tenho esse complexo. Estou

muito ligado a Lisboa por razées familiares. Ninguém deixa de vir a Lisboa

porgue vai andar mais 18 minutos. Ndo tenho esse complexo. De certeza

gue as pessoas vém na mesma. Ndo estou preocupado com isso.

Dado que ando muito de avido, junto muitas milhas, para dizer de outra

maneira, j& perguntei a varios comandantes da TAP - alids, no passado

sdbado, estive a falar com dois - e disseram-me que nédo ha perigo nenhum

em aterrar na Ota. Poderdo ter um pouco mais de trabalho; no entanto, o

que deve determinar a localizagcdo de um aeroporto é um sitio bom. Era

mais perigoso na Portela e, felizmente, nunca houve nenhum desastre.

Estarei particularmente atento, até porque estou a defender a minha pele,

mas por a...

Quanto a questao do modelo nacional, que é o que mais interessa, peco para

voltarmos a ver os diapositivos. Esta é uma questdo que, apesar de ser

muito pessoal, ndo o é. Nés temos um pais que tem esta mancha equili-

brada. Poderei perguntar: mas o que é que interessa Leiria, Santarém,
Aveiro? E uma concepg&o, que ndo é minha. Se temos
esta mancha que abrange toda esta zona e se pode-
mos valorizd-la integradamente, vamos perdé-la?
Alids, como é sabido, o TGV vai parar precisamente na
Ota, em Leiria, em Coimbra, em Aveiro e no Porto. Por-
tanto, havera uma integracdo deste territério que
levara a que tenhamos uma ligagdo do Porto a Lishoa

em 1 hora e 13 minutos — com certeza, ja conhecem o
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que esta previsto em termos do TGV. E 0 mesmo que eu ter
uma quinta de boa qualidade e s6 cuidar da horta e ndo de
toda a quinta. Isso eu ndo concebo. Para além, repito — e isto
é mais importante do que explorar a quinta o melhor possivel
-, de ser necessario ter em conta que em todos estes distritos
- Santarém, Leiria, Coimbra, Aveiro, sem falar em Viseu - ha
um tecido social importante e que, portanto, ndo podemos desperdigar
metade do pais. Nao sei se se recordam mas, em termos de volume de ven-
das das sociedades, a mancha vai mais para dentro, vai para os distritos de
Viseu e da Guarda, e, portanto, tendo nds este conjunto, estar s6 a promover
duas zonas do pals, confesso que ndo. Basta dizer que, com o TGV, do Porto
a Lisboa, chega-se em 1 hora e 15 minutos, as vezes ndo se chega nesse
tempo de Cascais ao centro de Lisboa. Se temos esta oportunidade de pro-
mover o pais, vamos desperdica-la, criar duas ilhas e o resto é um “deserto”,
aquela palavra tao falada? Esta concepgéo do pais visa transformar o cen-
tro do pais num deserto e sé dois sitios do Pais é que ndo sdo deserto. Nao é

a minha concepcao. Tenho de dizé-lo com toda a clareza.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Muito obri-
gado, Sr. Professor Manuel Porto.

Tem agora a palavra o Sr. Eng.° Rego Mendes.

O Sr. Eng.° Rego Mendes: - Sr. Presidente, quanto a priva-
tizagdo ou ndo da ANA, a Unica questdo que me colocaram
directamente, reafirmo o que disse, fundamentando um
pouco mais para ser mais perceptivel.

Entendo que parcerias em dreas de negdcio, tudo bem; pri-
vatizagdo, ndo. E fundamento: a ANA, em 20 anos, investiu
nos seus aeroportos 1 400 milhdes de euros; em participa-
¢des, 70 milhdes de euros; remunerou o capital em 240

milhdes de euros; pagou 350 milhdes de euros de impos-
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tos. E sustentavel e, se ndo ha mais trafego, é por cons-
trangimentos fisicos e ndo por modelos de gestdo. Para
mim é muito importante que se cumpra o objectivo de
facilitar a competitividade das empresas portuguesas.
Em contrapartida, as privatizagdes que se fizeram na area
da energia, hoje, sdo constrangimentos ao desenvolvi-

mento da economia.

O Sr. Moderador (Deputado Jorge Costa): — Muito obri-

gado, Sr. Eng.° Rego Mendes.

Agradeco a todos os intervenientes, quer aos que estiveram na Mesa quer
aos que estiveram no Plendrio a fazer perguntas. Penso que ficou clara a
importancia da definicdo de um modelo de aeroporto e, também, da neces-
sidade de investimentos com eficiéncia e eficécia.

Anoto a frase do Professor Augusto Mateus relativamente a necessidade de
um estudo de efeitos econdmicos e sociais para o novo aeroporto de Lisboa.
Continuaremos a debater esta matéria, assim como a matéria da privatiza-
cao da ANA.

Muito obrigado.
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ITI painel

Intervencoes dos Representantes

dos Grupos Parlamentares



Da esquerda para a direita: Alvaro Saraiva, Anténio Carlos Monteiro, Bruno Dias, Fernando Santos
Pereira, Miguel Relvas, José Junqueiro, Helena Pinto.



O Sr. Presidente da Comissao de Obras Publicas Transportes e Comuni-
cagoes (Deputado Miguel Relvas): — Neste terceiro, e Ultimo painel, vamos
ouvir os representantes dos grupos parlamentares, a quem convido para se
sentarem na Mesa.

Em representacio de “Os Verdes", tem a palavra o Sr. Deputado Alvaro
Saraiva, que dispde de dois minutos e, desde ja, adianto que vou ser muito

exigente na gest&o dos tempos.

O Sr. Deputado Alvaro Saraiva (Os Verdes): - Sr. Presidente, Sr.» Deputadas,
Srs. Deputados, Minhas Senhoras e Meus Senhores: A construgdo de um
novo aeroporto internacional em Lisboa tem vindo a ser
ponderada ao longo das ultimas quase quatro décadas,
desde 1969, quando foi, para o efeito, criado o Gabinete
do Novo Aeroporto de Lisboa.

Sabemos que a Portela tem sofrido, ao longo dos anos,
obras de ampliagdo e reestruturacao, mas, pelos dados
disponiveis, e como foi dito durante o debate, a sua
capacidade esta prestes a atingir o limite.

Neste ambito, deve considerar-se as opgdes quanto a

realizacdo de novas infra-estruturas de transporte de

nivel nacional e internacional que se irdo localizar na
Area Metropolitana de Lisboa e estamos a falar, para
além do novo aeroporto de Lisboa, da ligagdo ferrovidria europeia de alta
velocidade Lisboa-Madrid, o TGV, e a nova travessia do Tejo entre Chelas e o
Barreiro. E fundamental que o planeamento destas infra-estruturas seja
feito de forma coordenada e numa perspectiva de longo prazo.
Para “Os Verdes” é extraordinariamente importante o conhecimento e o
esclarecimento de uma obra desta natureza. Talvez seja a obra mais impor-
tante dos préoximos anos!
Por isso, se requer, evidentemente, amplas certezas e segurangas em torno

daquilo que esta a decidir-se.
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E, por isso, que estranhamos, apesar dos debates que se tém
feito, que o Governo tenha dificuldade e muito pouco a-vontade
para esclarecer o projecto que estd em cima da mesa, que é o da
Ota. Até hoje de manh3, o projecto da Ota era irreversivel para o Sr. Ministro
Madrio Lino. Hoje, ficdmos a saber que o Governo ja tem conhecimento da
proposta da CIP, que aponta para a zona do campo de tiro de Alcochete.
Hoje, ficdmos a saber que o Governo vai encomendar ao LNEC um estudo
comparativo entre a Ota e o campo de tiro de Alcochete e que, portanto, o
projecto do novo aeroporto de Lisboa fica suspenso por seis meses.
Uma pergunta se coloca: porque sera que ndo promoveu o Governo o estudo
de outros locais alternativos na margem sul e ficou a espera que terceiros
apresentassem?
E importante que, para uma infra-estrutura destas, que é o novo aeroporto,
haja um consenso técnico e politico o mais alargado possivel, que, a partida,
os critérios de avaliacdo sejam definidos, que, para além do estudo de
impacte ambiental, seja também avaliado o custo/beneficio, intensidade de
trafego, a expectativa de viajantes, acessibilidades e — um ponto muito
importante — o custo de outras infra-estruturas indirectamente ligadas.
Uma analise custo/beneficio implica que se clarifique com exactiddo qual é
o0 prazo da duracgdo da infra-estrutura. Neste momento, temos a Portela que
em 2017, terd 75 anos. Hoje, podemos saber qual foi o custo/beneficio, o
custo inicial, sucessivos alargamentos, prazo de duragdo e
guanto é que isso significa. Podemos fazer a transposicao
desta analise para o que se espera para o futuro aeroporto.
Daquilo que ouvimos hoje, a Ota tem um prazo limitado com
um grave problema, o de ndo poder expandir-se, prazo que
ronda entre os 32 e os 35 anos. O custo, perto dos 4 000
milhdes de euros, justifica uma ponderagdo muito séria.
Volto a referir que é fundamental que, antes de se conhecer
os estudos, devem conhecer-se os critérios em relagdo aos

guais vamos aferir os estudos.

ITT PAINEL #141



Para que se desmistifique, de uma vez por todas, um dos argu-
mentos que, ultimamente, se tém colocado, subscrevemos a
proposta do Professor Antdnio Brotas, quando propde que se ela-
bore um estudo sério sobre a protecgdo dos aquiferos na mar-
gem sul e na Ota. Porque, se vamos definir critérios, devemos
conhecer os estudos, estamos a viciar o jogo a partida e, logica-
mente, a isso chama-se “batota”.
O novo aeroporto de Lisboa é um equipamento estruturante de grande
importancia para a capital, a sua regido e o pais. O futuro aeroporto de
Lisboa devera constituir o nicleo de comunicacdes rapidas do pais com a
Europa e o mundo.
Assim, com base neste objectivo, deverd ser integrado numa perspectiva
nacional e ibérica que corresponda a um desenvolvimento e a uma polariza-
cdo da Area Metropolitana de Lisboa capaz de lhe conferir uma maior
dimens3o europeia e mundial, de forma a projectar a nossa economia no
plano internacional.
0 desenvolvimento da Area Metropolitana de Lisboa, por sua vez, devera
projectar-se em todo o pais. Sdo as cidades e os paises a origem, ou 0 seu
destino, das viagens. Nunca um aeroporto por si sé.
O cardcter estruturante do futuro aeroporto deverd gerar sinergias que
potenciem a fixagdo de actividades econdmicas e culturais que contribuam
para o caracter polarizador da regido, que é a cidade das duas margens,
sendo indispensdvel ter em conta as suas acessibilidades e a complementa-

ridade multimodal de todos os transportes nacionais e internacionais.

Para finalizar, naturalmente que uma infra-estrutura
como a que estd em analise provoca impacte ambiental,
seja onde for que venha a ser localizada.

Aguardamos, pois, com serenidade, que seja feito um
estudo de impacte ambiental, que se deseja completo,

para que a construgdo do futuro aeroporto constitua um
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importante factor de desenvolvimento sustentdvel, perfeitamente compati-

vel com a defesa e a preservagao do meio ambiente.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Tem a palavra a Sr.? Deputada
Helena Pinto.

A Sr.? Deputada Helena Pinto (BE): - Na fase final deste Coldquio, julgo que
é importante sublinhar a importancia que o mesmo teve no contexto do
debate nacional em torno da localizagao do novo aero-
porto internacional de Lisboa.

Por isso, gostaria de comegar por dizer que penso que
valeu a pena insistir neste debate, valeu a pena existi-

-

rem outras propostas e valeu a pena haver alertas,

nomeadamente da parte de profissionais e de cida-

= . = ]
daos e cidadas. e i

o .

de ser para aqueles que mais se empenharam na !'l- : T ‘ -,!
colocacdo deste tema na agenda politica, revelando —m

consciéncia de cidadania.

Por conseguinte, as minhas primeiras palavras terdo

Nao vou enumerar todos — sabemos quem s&ao —, mas

nao posso deixar de sublinhar que esse empenho valeu a pena, porque hoje

soubemos, pelas palavras do Ministro Mdrio Lino, que o processo de cons-
trugdo do aeroporto na Ota estd suspenso por seis meses
e que vai ser elaborado um estudo comparativo.
Do nosso ponto de vista, aimportancia desta obraimplica,
de facto, a realizagdo de estudos comparativos, implica o
estudo de andlises da relagdo custo/beneficio, tendo em
conta a situagdo concreta que o pais atravessa. Por isso,
é positivo que exista uma pausa no processo, de modo a
que se possa compreender melhor todas as implicagdes

da construgdo de um novo aeroporto.
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Neste processo, ao longo dos seis meses que se avizi-
nham, é preciso ter “vistas largas”. Nao podemos passar
estes seis meses com “vistas curtas” e ndo podemos
cair no erro em que se caiu no passado, e que ja foi
focado neste Coldquio, de fazer um estudo comparativo
sé com duas alternativas e em que depois uma delas
ndo é a melhor, mas parece.

0 estudo, pelos vistos, foi encaminhado para o LNEC, que é uma instituigcdo

de prestigio nacional em que todos nos revemos e a qual reconhecemos

capacidade técnica. Gostaria, por isso, de apelar ao LNEC, ou, mais concre-

tamente, ao grupo que vai levar a cabo estes estudos, para que associe a si

0s varios técnicos, inclusivamente de algumas valéncias que podem inclusi-

vamente ndo estar abrangidas pelo préprio LNEC, mas que sdo fundamen-

tais para o estudo que vai ser feito, aspecto que, alids, foi focado neste

Coldquio até a exaustao.

N&o vou aqui fazer uma abordagem técnica. Depois das intervengdes dos

oradores brilhantes que temos estado a ouvir ao longo do dia, penso que nao

tenho capacidade para isso. Além disso, penso que ndo é essa a fungdo da

Assembleia da Republica, nomeadamente dos Deputados e das Deputadas.

A nossa funcdo foi hoje desempenhada ao ouvirmos aqui as opinides

técnicas.

No entanto, politicamente, ndo posso deixar de referir uma questdo que

penso que é fundamental em todo este processo. Penso que sé se pode con-

ceber uma infra-estrutura aeroportuaria

integrada na rede geral de transportes em

que se inclua a rodovia e a ferrovia, mas

onde se tem de incluir também a alta

velocidade, os portos e as plataformas

logisticas. Politicamente, esta deve ser

uma questdo marcada, porque ndo pode-

mos concebé-la de outra maneira.
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Outra questao, que também ndo é de somenos impor-

tancia, tem a ver com os custos. Os custos desta obra

ndo sdo um pormenor no meio de toda a sua comple-

xidade, mas uma questao fundamental em que tam-

bém se deve olhar para o interesse do pais.

Estiveram em debate esta tarde as questdes relacio-

nadas com a privatizagdo da empresa publica ANA.

Do meu ponto de vista, também ficou claro, pelas

intervengdes que ouvimos, que afinal a privatizagéo

da ANA n3o é inquestiondvel e muito menos intoca-

vel. Ficou também claro que é preciso aprofundar

esta questdo e que ndo se pode avangar para a priva-

tizacdo de uma empresa publica com os resultados demonstrados, como é

a ANA, sem saber exactamente todos os contornos que esta privatizagao

implica. Alids, no painel anterior, percebemos que ha varias formas e vérias

possibilidades para essa privatizagdo, mesmo para quem a defende.

Por dltimo, gostaria de dizer que, de facto, a gestdo dos aeroportos é uma

mais-valia para o Estado e para o pais. E um servigo publico que deve ser

preservado e muito bem defendido.

Termino, dizendo que penso que este Coldquio foi bastante enriquecedor.
Quero dar os parabéns a todos os oradores e também a
Comissdo de Obras Publicas, Transportes e Comunica-
¢0Oes, da qual fago parte, que deu um contributo sério para
o papel da Assembleia da Republica, ao abrir as suas por-
tas a comunidade técnica e aos cidadaos e cidadas, contri-
buindo desta forma para um debate que é necessario e
gue, penso, nos préximos seis meses, devera ser aprofun-

dado de forma a dar mais frutos.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Tem a pala-

vra o Sr. Deputado Antdnio Carlos Monteiro.
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O Sr. Deputado Antdnio Carlos Monteiro (CDS-PP): — Sr. Presidente, Srs.
Deputados, Sr.* e Srs. Convidados, antes de mais, em nome do CDS-PP, gos-
taria de saudar os oradores e agradecer o contributo que deram para o
debate que a Assembleia da Republica estd a levar a
cabo relativamente a questdo do novo aeroporto de
Lisboa.

Hoje, logo pela manh3, registdmos o recuo do Governo
nesta matéria. Passamos da fase do jamais para a fase
do porquoi pas, e isto é de saudar, quanto mais ndo seja
porque € um sinal de que estamos a ir no caminho
certo.

No entanto, é importante que se véd mais longe do que

foi aqui referido pelo Governo esta manha. Esta manh3,
o Governo disse-nos que o LNEC iria estudar a opcao
entre a Ota e Alcochete, durante seis meses, e nds entendemos que é pre-
ciso mais.

E preciso um estudo completo. E um estudo sé serd completo se contem-
plar todas as solugdes possiveis. Isto significa que, para além da margem
norte (Ota)/ margem sul, teremos também de estudar a hipétese da “Portela
+1", porque, quando fazemos um estudo sobre o que deve ser o novo
aeroporto de Lisboa, devemos debrucar-nos ndo apenas sobre a solugdo
relativa a sua construcdo, mas também sobre o seu modelo econdmico e o
seu impacto econdmico nas zonas envolvidas. Ora, em relagéo a esta maté-
ria, ndo temos qualquer estudo que nos permita avaliar o impacto da reti-
rada do aeroporto da Portela a Lishoa.

Por outro lado, e isto tem vindo a ser dito varias vezes pelo CDS-PP, inclu-
sive enquanto esteve no Governo (sendo, por isso, de rejeitar alguns argu-
mentos que aqui foram utilizados), o CDS-PP sempre manifestou as suas
reservas relativamente a construgdo do aeroporto na Ota e sempre defen-
deu a opgdo da Portela, até porque, segundo os estudos que foram feitos

varias vezes, a Portela deveria estar hoje esgotada e ainda ndo esta.
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Portanto, a questao da Portela optimizada e mais um outro aero-
porto que pudesse ser um investimento feito de forma modelar
poderd permitir que um pais que ndo tem recursos abundantes
possa encontrar a melhor solugao.
Isto significa também que n&o basta o LNEC. E necessario que a
matéria econdmica seja avaliada por entidades que possam certifi-
car a solugao mais habil, a melhor solugdo para este problema.
Temos, por isso, de ter a comparacéao entre as diferentes solugdes, e ndo ape-
nas a escolha entre duas opgdes de localizagao. E aqui é importante sublinhar
gue ainda hoje a Portela é um aeroporto que da lucro a ANA. E sendo a Portela
um aeroporto que da lucro a ANA, a questdo que se coloca é a de saber se
vamos “deitar fora" a Portela, a troco de “uma mao cheia de nada”.
N&o queremos que se repita, em Portugal, o que aconteceu na Grécia, com
Atenas. Ndo queremos que venha a ser criado mais um “elefante branco”, a
somar aos varios “elefantes brancos” que ja temos no nosso pais.
Jé agora, gostaria de registar que esta ideia da Ota surgiu exactamente na
mesma altura em que vieram outras ideias "geniais”, como a das SCUT, que
davam lucro! Recordo-me que, ainda ha bem pouco tempo, o Eng.° Jodo
Cravinho defendia que as SCUT dao lucro. Outra ideia foi a dos estadios de
futebol para o Euro 2004. J4 agora, aproveito para recordar que o aeroporto
da Portela se “portou muito bem”, durante o Euro 2004, sem que tivesse
sido necessario fazer um novo aeroporto para esse evento. E, alids, dificil
identificar “picos” tdo elevados em relagdo ao nuimero de viajantes que
deram entrada no nosso pafs, como o que ocorreu nessa altura.
Mas volto a referir-me a época em que foram construidos varios
estadios de futebol, muitos dos quais estdo vazios hoje em dia.
Portanto, quando falamos no novo aeroporto, devemos ter o hom
senso de pensar que o que é necessario fazer sdo investimentos
modelares, que estejam de acordo com 0Ss NOSSOS recursos, com
a nossa disponibilidade e que permitam uma expansao para que

0 novo aeroporto funcione para todo o século xxI.
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Para terminar, gostaria de dizer que, quando falamos em investimentos e
em recursos publicos — e o aeroporto serd sempre um recurso publico,
inclusive as taxas, uma vez que estamos perante uma concessao —, ndo é
possivel continuarmos a desperdicar esses mesmos recursos. Por isso é
gue, mais importante do que tomar decisdes apressadas, é tomar boas deci-
sbes, com uma certeza desde logo: a de que a Ota parte sempre com um
atraso de trés anos relativo as obras que é necessario levar a cabo para que
0 mesmo possa ser viavel.

E ainda importante que o estudo a ser feito seja transparente. Mas, para ser
transparente, é necessdrio que refira todos os custos envolvidos com a
construcao da Ota. E o caso do custo relativo ao comboio répido, que tem de
ser de 15 em 15 minutos, bem como o custo das ligagdes a Al, da ligagéo da
A10 a CREL e da ligagéo a linha do norte para as mercadorias. E o desvio do
TGV, quanto é que vai custar? Além disso, é importante saber qual o impacto
econdmico que o fecho da Portela vai implicar para Lisboa. No fundo, tudo
isto sdo custos da construgdo de um novo aeroporto e um verdadeiro estudo

s0 sera sério se também os contemplar.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Tem a palavra o Sr. Deputado

Bruno Dias.

O Sr. Deputado Bruno Dias (PCP): — Minhas Senhoras e
Meus Senhores, antes de mais, permitam-me uma sau-
dagao a todos os participantes deste Coldquio pelo con-
tributo que trouxeram a esta discussao, com elementos
que devem constituir matéria de reflexdo para os res-
ponsaveis politicos na condugdo deste processo e nas
opgoes politicas para este sector do transporte aéreo.
Este ndo é, nem pode ser visto como um debate para

cumprir calendério, pelo que as questdes aqui suscita-

das tém de ser efectivamente tidas em conta.
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Sabemos que o sector da aviacao civil, nomeadamente o transporte aéreo,
0s aeroportos e a navegagdo aérea sdo parte integrante do sistema de
transportes nacional, que tem um papel estruturante e estratégico no fun-
cionamento da economia e no desenvolvimento do pais. E é nessa dptica que
devemos reflectir e debater.

Desde o primeiro momento, em todo este processo de decisdo sobre o novo
aeroporto de Lisboa, o PCP sempre se pronunciou pela incontornavel neces-
sidade de estudar, analisar e debater as varias opgdes possiveis, com todo o
rigor, toda a seriedade e toda a transparéncia, de uma forma consequente e
tecnicamente fundamentada. E este o caracter fundamental de um pro-
cesso deste tipo: uma decisao politica, que resulte de uma fundamentagao
técnica rigorosa e que tenha efectivamente em conta um debate amplo,
sério e participado.

Para o PCP, esta discussdo tem uma importancia estratégica para o desen-
volvimento do pais: pela estratégia de futuro para a aviagéo civil que lhe esta
inerente; pelos elevados investimentos que comporta; pelo modelo de cons-
trugdo, financiamento e gestdo que lhe estd implicito; pela imperativa arti-
culacdo com outras plataformas de transportes e logistica (eixos rodovia-
rios, ferroviarios, portudrios, maritimos); pelo impacto que tem na economia
nacional (com destaque para o turismo); pelo impacte ambiental e de orde-
namento equilibrado do territdrio.

0 que estd em causa, na questdo das opcdes para a

localizagdo de uma nova infra-estrutura deste nivel,

nao pode ser a opgao de promover o crescimento ou o

dinamismo de uma determinada regido ou de um

determinado local.

0 que estd em causa € a necessidade de garantir a

defesa do interesse nacional, quer no tocante as

opcdes que determinam especificamente o futuro do

sector aéreo em Portugal, quer nas préprias opgoes

estratégicas para o ordenamento do nosso territdrio.
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A decisdo anunciada esta manha pelo Ministro Mario Lino, no

sentido de promover o estudo de uma possivel localizagdo - o

Campo de Tiro de Alcochete -, que até a data tinha sido igno-

rada por sucessivos governos, é, no entender do PCP, o reco-
nhecimento das razdes daqueles que ha muito reclamam esse

mesmo estudo. Ela demonstra a razao e a justeza que sabiamos

ter quando defendemos, tal como muitas outras entidades e estruturas, que
fosse conhecido, analisado e comparado de forma rigorosa um conjunto de
estudos que permitisse avaliar as varias solugdes que se apresentam.
Estamos agora perante uma oportunidade para que este processo seja tra-
tado sem preconceitos, com uma ponderagdo e um rigor que até agora néo
foram possiveis. E é indispensavel que a apreciagdo politica a ser feita ao
estudo que serd desenvolvido seja responsavel e consequente. Digo isto
porgue ja tivemos um mau exemplo com a experiéncia do passado nesta
matéria, com os sucessivos estudos realizados a colocar como a ultima das
opgOes exactamente aquela que o Governo tem vindo a defender.

Esta situacdo ndo pode repetir-se porque, muitas vezes, ha problemas que,
pela sua dimenséo e pelas suas implicagbes, quando nao sdo acautelados,
assumem um cardcter estratégico e necessariamente politico, ultrapas-
sando o seu &mbito técnico.

Por outro lado, o compromisso aqui assumido esta manha pelo Governo, no
sentido de ndo avancar com decisdes que assumam cardacter irreversivel
quanto a localizacdo do novo aeroporto, € um aspecto que tem de ser escru-
pulosamente salvaguardado e atentamente acompanhado. O PCP serd
muito exigente neste acompanhamento.

Finalmente, ndo podemos deixar de registar que é neste

momento, perante a notoriedade publica desta discusséo e

dos problemas concretos que ela veio suscitar, que o Governo

anuncia a decisdo de avangar com estes estudos. Mas é uma

decisdo que peca por tardia, em particular quando aqui ouvi-

mos esta manha um dos oradores convidados, o Eng.c José
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Lopes, respondendo a um Sr. Deputado do Partido Socialista,

afirmar que os problemas e constrangimentos da solugdo Ota e

as potencialidades desta nova alternativa do Campo de Tiro de

Alcochete ja sdo, ha varios anos, do conhecimento do Governo,

deste e dos anteriores.

E matéria que deve ser esclarecida pelo Governo, que tanto tem

falado na preocupacgédo de ndo perder tempo nesta matéria.

Um dos aspectos mais graves em todo este processo (sendo o mais grave)

é a perspectiva de privatizagado da rede aeroportuaria nacional. Para o PCP,

o modelo de financiamento, construgdo e exploragéo associado a privatiza-

cado da ANA Aeroportos — e sobre esta questdo o Sr. Ministro nada disse

neste Coldquio — compromete o interesse publico, o interesse nacional e a

prépria soberania nacional nesta matéria em favor dos interesses de grupos

privados.

O Governo pretende associar a privatizagdo desta importante empresa

publica a construgdo do novo aeroporto de Lisboa, criando nos portugueses

a ilusdo de que o pais garante uma nova infra-estrutura sem custos para o

Estado quando, na verdade, o que vai acontecer é a perda de receitas e de

capacidade de investimento nas restantes infra-estruturas aeroportudrias,

com a transferéncia do patrimonio publico a favor dos interesses do grande

capital, nacional e estrangeiro.

No que se refere a ANA, que, desde o inicio da sua actividade, em 1979,

sempre teve um excelente desempenho, com resultados econdmicos e

financeiros crescentemente positivos, nds reafirmamos que ndo ha razao
alguma nos planos financeiro, econémico ou politico
que justifique a decisdo da sua privatizagao.
Falou-se aqui no problema da falta de capacidade de
resposta no aeroporto da Portela. Ora, importa entéo
referir que essas dificuldades sdo muito agravadas hoje
em dia pelo funcionamento do servigo de assisténcia

em escala (handling) naquele aeroporto. Isto porque,
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desde que o handling da TAP foi privatizado e entregue a
um grupo espanhol, verifica-se que o servigo prestado esta
pior, mais lento e mais ineficaz. E uma situacdo que tem de
constituir licdo e ensinamento, tanto mais num quadro em
que o Governo pretende substituir na rede aeroportuaria
nacional um monopdlio publico por um monopdélio privado.
E preciso que assumam em todo este processo uma opcdo estratégica dife-
rente, que dé resposta a outros objectivos, a outras prioridades, as verdadei-
ras necessidades do pais e que corresponda a uma opcao de efectiva defesa
do interesse nacional, o que significa, antes de mais: associar a construgao
do novo aeroporto de Lisboa a manutencdo da ANA e da TAP na posse
publica, projectando o seu papel como instrumentos estratégicos de desen-
volvimento da aviagdo civil no nosso pais; garantir a efectiva integragéo
desta infra-estrutura no quadro de um plano nacional de transportes;
promover a sua articulagdo com as plataformas de transportes e logistica
existentes e em desenvolvimento, nomeadamente a rede de transportes
ferrovidria, rodovidria, maritima, de alta velocidade; definir o modelo de
financiamento, construcdo, gestao e exploracdo totalmente publico, assu-
mindo a ANA um papel central em torno deste processo; enquadrar o novo
aeroporto no quadro de prioridades de investimentos publicos no plano
nacional; salvaguardar o necessario equilibrio e desenvolvimento estraté-
gico, ndo apenas da Area Metropolitana de Lisboa, mas também do restante
territério nacional; considerar alternativas de localizagédo do novo aeroporto,
tendo por base a posse publica de terrenos, assim como dos instrumentos
que o Estado tem para o ordenamento do territdrio.
E este o desafio que se coloca perante o pais. Saibamos, ent&o, construir e

prosseguir os melhores caminhos para o futuro.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): - Tem a
palavra o Sr. Deputado Fernando Santos Pereira, do

Partido Social Democrata.
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O Sr. Deputado Fernando Santos Pereira (PSD): - Sr. Presidente, Sr.> e Srs.
Deputados, Srs. Convidados, em nome do Partido Social Democrata, as pri-
meiras palavras sdo de reconhecimento e de agradecimento pelos esclare-
cimentos, pelo conteldo das vossas intervengdes que
muito vieram trazer de saber a Assembleia da
Republica.

Foi dificil mas, finalmente, conseguiu-se. Os portu-
gueses tém motivos de satisfagdo. Hoje, nesta sala da
Assembleia da Republica, o Governo recuou na sua
teimosia no que respeita a construgédo do novo aero-
porto de Lisboa.

O PSD, através do seu Presidente, cumprindo o que

havia afirmado, saudou, desde logo, esta mudancga de
posicdo do Governo. Foi dificil vencer esta obsessao
governativa.

A Ota era um dogma para este Ministro das Obras Publicas, totalmente sus-
tentado pelo Primeiro-Ministro.

Disseram aos portugueses — é bom relembrar — que a Ota era um projecto
auto-sustentado, que o esforco de investimento seria suportado por priva-
dos e que ndo haveria encargos pesados para os dinheiros publicos. Foi uma
maquina de propaganda sofisticada e profissional que vendeu este enorme
embuste.

Como é habitual nos embustes, a medida que o tempo passa, a verdade vem
ao de cima. Nao é possivel esconder tudo e, sobretudo, ndo se consegue
calar todos. Foi o que aconteceu, por exemplo, com o Dr. Campos Cunha,
antigo Ministro de Estado e das Finangas do Eng.° Sécrates, que, no inicio
deste ano, abandonou o siléncio que manteve sobre a matéria.

Com a autoridade de quem conhece o assunto por dentro, o Dr. Campos
Cunha denunciou que a decisdo do Governo em avangar com a Ota foi estri-
tamente politica, uma decisdo ndo fundamentada em estudos ou analises

técnicas consistentes.
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Confirmou-se, assim, por parte de quem
esteve dentro do Conselho de Ministros, que
a estratégia era sorrateiramente avancgar de
forma a que, quando os portugueses dessem
pela asneira, ela ja era um facto consumado.
Um facto consumado de esbanjamento de
dinheiros publicos e que comprometeria o
futuro de Portugal.
Diante dos nossos olhos, o Governo socialista preparava-se para compro-
meter os recursos financeiros dos portugueses num projecto insensato,
comprovadamente perigoso, como hoje aqui se viu, e de curta duracéao,
como também hoje se demonstrou.
Estas sdo algumas das razdes que justificaram, em Fevereiro deste ano, que
o Partido Social Democrata propusesse a criagdo de uma comissao eventual
para apreciar os custos, as condi¢des de seguranca, o tempo de vida e as
eventuais alternativas a construgao da Ota.
Com o trabalho dessa comissdo parlamentar, pretendiamos que o pais
ficasse a saber o impacto do novo aeroporto na nossa competitividade, se
ndo havia alternativa melhor, mais barata e mais segura, se fazia sentido
investir num aeroporto que so teria pouco mais de 20 anos de vida util, se a
Ota nao reduziria muito as condigdes de segurancga para os aviées e para 0s
passageiros. Como se Vvé, Sr. Presidente, Srs. Deputados e Srs. Convidados,
todas estas preocupacgdes tém perfeita actualidade, por
isso, propusemos a criagdo de uma comissao eventual para
estudar, aprofundar argumentos e consolidar decisoes.
Mas o que fez o Partido Socialista quanto a este caminho?
Usou a sua maioria de bloqueio e inviabilizou a criagédo da
comissdo, contra toda a oposicdo, que votou favoravel-
mente a constituicdo desta comissao eventual.
Porém, comecgou a ser insustentdvel manter a politica de

facto consumado sobre a Ota. Por isso, as declaragdes do

154 # 0 NOVO AEROPORTO INTERNACIONAL DE LISBOA



Sr. Presidente da Republica ndo cafram no vazio quando
sustentou que a decisdo deve ser tomada com recurso a
estudos realizados por organizagdes e instituicdes compe-
tentes, posicdo do Presidente da Republica que se seguiu
as declaragdes inqualificaveis do Ministro das Obras
Publicas sobre a margem sul, que provocaram a indignagao
geral e continham uma factualidade: o Governo deixar de
fazer o aeroporto na Ota, “jamais!”.
A obsessao de avangar com a Ota era tdo forte que, nas
Grandes Opgdes do Plano (que aqui debatemos hé cinco
dias atrds), o Governo refere o seguinte: “Ja se langou o
concurso publico internacional para a contratacdo da con-
cessao, construcgado, financiamento e exploragdo do novo
aeroporto de Lisboa”.
Portanto, tinhamos uma situacdo consumada, que importa denunciar — esta
transcrita no Didrio da Assembleia da Republica.
Sr. Presidente, hoje as suas palavras foram premonitdrias quando afirmou
que esperava que este Coldquio fosse o ponto de partida e ndo o ponto de
chegada no debate nacional sobre o novo aeroporto de Lisboa.
As declaragdes desta manha do Sr. Ministro Mario Lino, diga o que disser o
Partido Socialista, representam, acima de tudo, trés ideias: representam um
recuo, que saudamos, da posicdo do Governo, que se deixou do “jamais”;
representam um abandono da posicdo do facto consumado; representam a
possibilidade de se fazer uma comparagao que permita encontrar, no final,
uma solucdo mais econdmica, mais segura e mais eficaz.
Por isso, na conclusdo deste Coléquio, Sr. Presidente, saudamos o fim da
teimosia numa matéria que ndo é uma questao partidaria mas nacional e

fundamental para o desenvolvimento do ais.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): - Tem a palavra o Sr. Deputado

José Junqueiro do Partido Socialista.
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O Sr. Deputado José Junqueiro (PS): - Sr. Presidente, Srs. Deputados,
Caros Colegas e, em particular, Srs. Oradores: O Partido Socialista assistiu
ao debate de uma forma interessada e considera que ha alguns aspectos
que importa sublinhar neste encerramento.

Em primeiro lugar, a Assembleia da Republica tem pro-
tagonizado diversos debates sobre a matéria do novo
aeroporto internacional de Lisboa. Alids, foi aprovada na
altura, pelo Governo do PS, uma Comissao Eventual de
Acompanhamento, presidida pelo ex-Ministro Falcdo e
Cunha, que concluiu pela bondade das posigdes e da
localizacdo do aeroporto na Ota. Mais tarde, multiplos

debates tiveram lugar no Plendrio, nomeadamente

debates de urgéncia, e também em sede de comissao, a

qual o Governo tem vindo de forma assidua.
Diria, portanto, que este Coldquio, que um ou outro comentador dominical
tentou desvalorizar como ndo sendo algo importante, € mais um passo no
caminho que estamos a fazer. Ndo é um ponto de partida, ndo é um ponto de
chegada, porque, como deixdmos claro na ultima Conferéncia de Lideres,
outros debates se vao suceder. Foi esse 0 compromisso assumido, alids, na
presenca do préprio Presidente da Assembleia da Republica.
Bem podem alguns perorar o contrario, porque estes sdo os factos absolu-
tamente incontornaveis: houve debate desde sempre, debate que vai conti-
nuar, sendo importante e ndo menor aquele que aqui hoje foi realizado. Mais:
tratou-se de um debate feito com gente que esta a favor e que estd contra,
mas que se baseia em estudos competentes e em convicgdes que trouxe-
ram a esta Casa para que fossem do conhecimento publico. Isto é algo de
extraordinariamente substantivo e que interessa relevar na Assembleia da
Republica.
Por outro lado, ha aqui o mérito do Governo em estimular os préprios parti-
dos politicos e a sociedade civil para a apresentacéo de uma proposta alter-

nativa (j& que nenhuma houve) a que até hoje estava consolidada — a Ota.
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A verdade é que nenhum partido politico conseguiu fazer
a apresentacgdo dessa alternativa. Foi a sociedade civil,
através de um conjunto de cidaddos que disse: “Aqui
estd a nossa proposta, aqui estd o nosso estudo”. E,
perante isso, 0 Governo fez o que sempre disse que faria:
“Se houver uma proposta alternativa, nés vamos estuda-
-la, vamos considera-la". Entdo, o Ministro veio dizer,
mantendo o Governo a sua opinido e coeréncia: “Ha uma
proposta apresentada pela sociedade civil, nés vamos
estuda-la”, atribuindo essa responsabilidade ao LNEC.
Portanto, estou de acordo com a generalidade dos que agora intervieram e
dos colegas que disseram que esta é uma atitude para saudar, pela coerén-
cia, pela continuidade e pela ideia de que o Governo nunca teve necessidade
de modificar rigorosamente nada no seu discurso.
Um outro aspecto importante que surge das intervengdes aqui proferidas é
o de que a questdo dos estudos do novo aeroporto internacional ndo esta
suspensa e, portanto, vai continuar. Hd aqui um erro de interpretacgao: vai
continuar com o que esta feito e com a proposta que foi apresentada. Ou
seja, vai continuar, ndo esta parada nem suspensa, importa sublinhar.
Mas foi aqui colocada uma questdo muito importante pelo Sr. Professor
Augusto Mateus e, alids, também por todos os que intervieram: novo aero-
porto, porqué? E todos responderam, porque o actual estd saturado, tem
um prazo de validade marcado. Agora, a pergunta importante que se coloca
é esta: novo aeroporto para qué? Porque o aeroporto € um equipamento que
pode representar uma estratégia fundamental e extraordinariamente impor-
tante para a competitividade do pafs.
Por outro lado, é fundamental dizer também a
toda a gente, de uma forma clara, que ndo é possi-
vel obter consenso em 100% dos objectivos con-
cretos e em 100% das areas. Nao é possivel! Mas

é possivel obter um consenso mais alargado.
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Também é fundamental lembrar que esta é uma decisdo multi-
disciplinar e ndo apenas uma decisdo de engenharia civil. Ja
ouvimos falar economistas e juristas e podemos ouvir falar soci-
6logos e arquitectos, entre outros. E uma decisdo multidiscipli-
nar. Quando alguém pretendia reduzir a solugéo apenas a pilotos
ou a engenharia civil ou a qualquer outro sector, estava a come-
ter um erro enorme, porque esta é uma solugdo partilhada por
todos, como, alias, os oradores tiveram ocasido de sublinhar.

Por outro lado ainda, os custos foram aqui relativizados pelo Professor

Augusto Mateus, dizendo: bem, nés estamos aqui com 3 000 milhdes ou 3

bilides de investimento, mas ampliar o aeroporto em Madrid custou 6 bili-

oes. O que é fundamental é percebermos que este investimento tem uma

estratégia e pode ser muito ou pode ser pouco em fungéo do beneficio. Por

isso, foi aqui desdramatizado o montante do investimento que é preciso

realizar.

Se, de facto, uma ponte, como a ponte Vasco da Gama, custou 1 000 milhdes

de euros, toda a gente compreende que o aeroporto possa custar trés vezes

mais, como é ébvio. Portanto, é tudo muito relativo.

Também aqui foi referido que o aeroporto deve servir as pessoas e deve

situar-se num ponto de equilibrio. Ora, o ponto de equilibrio entre o norte e

o sul ou entre a margem direita e a margem esquerda ndo se faz com um

aeroporto, faz-se com a criacdo de condigdes em cada um dos lados que

permitam a promocao do trabalho e a qualidade de vida das pessoas.

Falou-se também muito na ANA. A ANA é um par-

ceiro importante neste processo. Ela pode ser priva-

tizada em parte. Acho que esse é um debate extraor-

dinariamente importante, sempre aberto, e veremos

como é que essa parceria se vai poder concretizar.

Ha uma outra matéria fundamental, que interessa

ndo esquecer, que é a questdo do ambiente. A ques-

tdo do ambiente é também importante — respeita e
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define a qualidade de vida das pessoas. E também ha
quem estude nas universidades este problema, como
ficou aqui amplamente demonstrado, pela sua inelutavel
importancia.
Também aqui ficou demonstrado que é absolutamente
indiferente que o aeroporto fique a 40, a 50 ou a 30 km, a
partir do momento em que a distancia se avalia em minu-
tos, como foi dito. Acho que isto é também consensual.
Mas também é consensual a necessidade de um novo aeroporto. E consen-
sual e admitido que se recusarao cerca de 2 500 voos neste ano de 2007,
gue a estimativa de passageiros para este ano de 2007 é de 13,5 milhdes e
que haverd perda de competitividade, um aumento da inseguranga e uma
degradacgao das condigbes ambientais.
Também ficou claro que foram realizados multiplos estudos e que foram
contempladas multiplas localizacGes. A comecgar por onde? Por Alcochete,
Alverca, Azambuja, Benavente, Fonte da Telha, Granja, Marateca, etc. Mui-
tas localizagdes foram contempladas e estudadas. Portanto, também fica
desfeita essa ideia de que s¢ existiu um estudo.
E fica também desfeita a ideia de que alguém ndo estava de acordo sobre
esta matéria, porque o Governo que nos antecedeu, do PSD e do CDS, tam-
bém mandou fazer estudos. Alids, esta aqui entre nés — e bem — um ex-Se-
cretario de Estado das Obras Publicas, que mandou fazer estudos que cus-
taram 1,2 milhdes de euros, acompanhados de outros complementares para
a caracterizagdo e monitorizagao da qualidade do ar, do ambiente, do fasea-
mento do aeroporto, da preparagdo dos terrenos. Mas porque é que 0 seu
Governo ndo mandou fazer um estudo para a localizagdo noutro sitio? Nao!
Mandou fazer o estudo para a localizagdo na Ota, porque estava de acordo
com a Ota. S por isso é que se percebe que tenha gasto mais de 1,2 milhdes
de euros exactamente neste estudo e nos subsequentes.
Quero referir que também ha grande consenso sobre o Relatério Van Miert,

pelo qual, alids, o Governo da altura se vangloriou por ele ser fundamental
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e de ter sido mérito seu ter conseguido da Unido Europeia
uma verba dedicada ao novo aeroporto da Ota. Foi esta,
digamos, a ténica do Governo do PSD e do CDS.
Por outro lado, houve um conjunto de medidas preventi-
vas e de cativagdo dos solos para o novo aeroporto da
Ota. Assinadas por quem? Pelo actual Deputado e lider
do PSD, Luis Marques Mendes, que hoje estava tao inco-
modado com estas coisas. Nao! Mas foi o seu Governo e
ele préprio, como Ministro, que assinaram estas medi-
das ndo para outro sitio mas para este sitio e para este
efeito — a Otal

Alids, sobre esta matéria, temos multiplas afirmagdes nédo s6 do ex-Ministro

Carmona Rodrigues como também do nosso colega e ex-Secretdrio de

Estado Jorge Costa, que diziam, muito claramente, que nao havia qualquer

razao para colocar em causa esta decisdo sobre a Ota ou em relacdo a Ota.

Ou seja: houve aqui uma sequéncia de compromissos de anteriores gover-

nos e atitudes que foram honrados e levados a préatica por este Governo.

Penso que o mérito que hoje podemos encontrar naquilo que ouvimos neste

debate é o facto de, perante tanta inacgdo e tanta critica a esta localizagéo,

existir um Governo com a abertura suficiente e completa para poder dizer o

seguinte: a sociedade civil apresentou uma alternativa, vamos estuda-la,

vamos cometer essa responsabilidade ao LNEC e, depois, vamos assumir

uma decisdo. Antes ndo assumiremos nenhuma decisdo irreversivel.

Finalmente, o calendario. O calendario do Ministro das

Obras Publicas e do Governo é do langamento do con-

curso em 2007. Nada existe escrito na Assembleia da

Republica que contrarie isto, pelo contrario, tudo se con-

firma, porgue o Eng.° Valente de Oliveira e os sucessivos

Ministros das Obras Publicas do Governo anterior do PSD

e do CDS marcaram exactamente 2007 como o ano de

langamento desse concurso. Significa, portanto, que o
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Governo e o Partido Socialista tiveram sobre esta maté-
ria uma atitude que é de absoluta consequéncia.
Direi, por isso, que a abertura que este Governo revela
ilustra bem a disponibilidade que sempre teve para
encarar solugdes alternativas. Agora, o que o Governo
ndo pode é encarar como factos opinides avulsas, que
nao estdo baseadas em qualquer estudo e que ndo sdo
outra coisa sendo armas de arremesso politico e parti-
dario. Isso nao! Esta disposto a encarar solugdes con-
cretas, e foi exactamente isso que fez.
Quando, antes de este Governo entrar em funcgdes, foi criada uma comissao
de acompanhamento para estudar as questdes relativas a Ota, a Assembleia
fez o que devia fazer. O meu colega do PSD diz agora que queriam criar uma
outra comissdo e que isso ndo foi permitido. Bom! Permito-me discordar,
porque essa comissao que vinham propor ndo era para avaliar, mas apenas
para colocar em causa, sem alternativa, uma decisdo que estava assumida
€ um processo que estava em curso.
Ora, gostaria de lembrar o seguinte: nds proprios — eu e o Partido Socialista
-, ha dois anos atras, fizemos a proposta de uma Comissao Eventual para o
Acompanhamento do Processo da Ota (quando o PSD e o CDS no Governo
comecaram a hesitar) que foi chumbada por essa maioria PSD/CDS.
Portanto, a Unica diferenca é esta: esta maioria ndo utiliza o facto de o ser
para se impor, e a prova disso é que cerca de 90% das leis da Assembleia da
Republica foram aprovadas com os votos, para além do PS, dos outros par-
tido politicos. Isto significa que esta maioria absoluta ndo é um poder abso-

luto, é aberta, é democratica e considera a opinido de todos.
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O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Srs. Deputados, Meus Senho-
res e Minhas Senhoras, vamos encerrar este Coléquio, que, em boa hora, a
Assembleia da Republica e a Comissdo Parlamentar de Obras Publicas,
Transportes e Comunicagdes promoveu. Penso que sao iniciativas como
esta que, aos olhos dos nossos compatriotas, valorizam o papel do
Parlamento.

Quero agradecer a presenca de todos aqueles que, ao longo do dia, aqui
passaram. Permitam-me uma referéncia muito especial aos oradores, em
particular aos que ainda se encontram aqui — o Professor Paulino Pereira, o
Professor Manuel Porto, o Professor Diogo Pinto e o Sr. General José Lopes
- e também ao Sr. Bastonario da Ordem dos Engenheiros, que nos acompa-
nhou aqui ao longo destas largas dezenas de horas em que tivemos este
debate.

Um agradecimento também muito especial a comunicacao social pelo aco-
Lhimento e pelo acompanhamento permanente desta nossa iniciativa.
Iremos promover uma edicdo deste Coldquio, que espero seja o mais rapi-
damente possivel e no mais curto espago de tempo, pelo que irei entrar em
contacto com todos os oradores para lhes enviar os textos a fim de poderem
ser corrigidos para, depois, podermos divulgar e perpetuar no tempo esta
nossa iniciativa de hoje.

A todos o meu muito obrigado.
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Audicdo com a Confederagao da Industria Portuguesa e responsaveis do
estudo “LocalizagGes alternativas para o novo aeroporto de Lisboa”

(Srs. Profs. Doutores Carlos Borrego, José Manuel Viegas e Ernani Lopes)

10 de Julho de 2007

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Srs. Deputados, estd aberta a

reunido.

Agradeco a presenca dos responsaveis pelo estudo “Localizagdes alternati-
vas para o novo aeroporto de Lisboa", mandado realizar pela Confederagao
da Industria Portuguesa (CIP), que fardo uma apresentagao inicial. Depois,
darei a palavra aos Srs. Deputados que pretenderem intervir em nome do
seu grupo parlamentar e, em seguida, haverd um periodo de respostas.
Havera ainda uma segunda ronda de intervencgoes e de respostas.
0 nosso procedimento serd o habitual. A diferenca aqui é que os nossos
ilustres convidados fazem de “Governo”. Tém o beneficio sem ter o énus...
Parece-me ser esta a férmula mais equilibrada. Apesar de esta iniciativa ter
resultado de uma solicitagdo do PSD, ndo hd requerente, pelo que ndo é o
PSD que vai pér as questdes. Estamos a falar de uma entidade exterior a
Assembleia da Republica e a Administragdo Publica, que aceitou o nosso
convite, e sobre isso ainda tenho de agradecer.
Portanto, os trés representantes vao gerindo o tempo entre eles, os partidos
fardo uma intervencgao, depois havera uma segunda ronda de perguntas e
respostas — e ja estamos a falar em 165 minutos, em bom
rigor, que serdo sempre mais.
Queria fazer um agradecimento publico, em meu nome e
no da Comissdo, ao Dr. Francisco Van Zeller, Presidente
da CIP, com quem falei sobre esta matéria. Depois da
decisdo que foi tomada, falei com ele no sentido de dispo-

nibilizar o estudo e a equipa que o realizou, para que
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pudessem deslocar-se a Assembleia da Republica.
Da parte do Dr. Francisco Van Zeller, houve de ime-
diato a maior disponibilidade e devo ainda acrescen-
tar o facto de ele ter sido o pivot da definigdo do dia
e da hora desta reunido, o que foi um empenha-
mento total. Portanto, tenho de fazer este agradeci-
mento a CIP, que possibilitou que hoje estejamos
em condigdes de poder, tecnicamente, abordar esta
guestado, porque é no plano técnico que se coloca
hoje a abordagem.

Estamos a falar de um dos maiores investimentos publicos que serdo reali-

zados nos proximos anos no Nosso pais, que certamente vai condicionar o

nosso modelo de desenvolvimento e é extraordinariamente importante tam-

bém para a situacao e para a saude das nossas finangas publicas e do nosso

modelo de desenvolvimento.

Queria também referir que a paixdo que gerou todo este tema foi um bom

exemplo de cidadania e uma demonstracao de que os cidadaos, em Portugal,

estdo disponiveis, desde que as matérias em causa e a forma como o debate

é colocado o permitam.

Estou aqui como Presidente da Comissao e tenho as restrigdes institucio-

nais da minha fungao, mas é publica e notdria a posicdo que, enquanto cida-

dao, assumi nesta matéria.

Tenho ainda de reconhecer a importancia da colabo-

racao do Professor Ernani Lopes, do Professor José

Manuel Viegas e do Professor Carlos Borrego, que

contribuiram para o esclarecimento e a clarificagao,

que foi de tal forma sustentada técnica e cientifica-

mente, que levou a que o poder executivo suspen-

desse a decisdo gque estava tomada e fosse estabe-

lecido um calendario para estudo e analise do que

estd em jogo nesta decisao.
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Hoje, vamos ouvir a equipa que realizou o estudo para a CIP
e, amanh3, teremos oportunidade de ter uma reunido com o
Laboratdério Nacional de Engenharia Civil (LNEC), para definir
os contornos do estudo que vai ser realizado. Neste caso, o
LNEC serviu aqui um pouco de veiculo para a contratagao de
especialistas e entidades que vao realizar esse mesmo
estudo, que, esperemos, esteja imbuido a partida de espirito
de abertura em relagdo as alternativas que estdo em cima da
mesa. Estou convencido de que assim sera.

Em primeiro lugar, daria a palavra ao Sr. Professor Carlos Borrego e os nos-

sos ilustres convidados, entre si, gerirdo a apresentacdo da vossa posicao.

Mais uma vez 0 meu muito obrigado.

O Sr. Prof. Doutor Carlos Borrego: — Sr. Presidente da Comissao,
Srs. Deputados, muito obrigado pela oportunidade que nos dao de poder-
mos aqui dizer quais foram os objectivos e como é que entendemos esta
solicitagdo da CIP para com ela colaborarmos, numa primeira contribuigéao,
para se criar um consenso que fosse suficientemente alargado sobre o novo
aeroporto de Lisboa.

Numa primeira fase, e este relatdrio a que tiveram acesso é um relatdrio
intercalar, analisdmos e avalidmos alternativas de localizagdo do novo aero-
porto, de modo a garantir que havia possibilidade, do ponto de vista ambien-
tal, de encontrar uma localizagdo. Portanto, foi

nessa perspectiva que o estudo se iniciou, havendo

agora uma continuagdo, de que falaremos depois.

Gostava de comecar por dizer que isto foi suscitado

por ter ja havido inicialmente, em particular da parte

da equipa do Professor José Manuel Viegas, como

ele dird, uma primeira preocupagdo em analisar, ha

mais de um ano, exactamente essas possibilidades

de alternativas.
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Portanto, este estudo ndo é uma avaliagdo preliminar de
impactes ambientais, € uma primeira avaliagdo de localiza-
¢ao e, como ndo podia deixar de ser, ressalvo rapidamente
uma questdo que me parece fundamental: um aeroporto
tem, e terd sempre, impactes, quer ao nivel ambiental, quer
ao nivel social, quer ao nivel econémico. E preciso saber
geri-los e tentar minimiza-los.
Assim, a viabilidade ambiental da construgdo do novo aeroporto foi anali-
sada também nao pretendendo, de maneira alguma, revisitar toda a tomada
de decisdo desde 1999. Esta analise foi feita com o objectivo de olhar para a
localizagdo na margem esquerda do Tejo e ver se haveria, face a novos
dados, alguma localizagdo possivel que ndo tivesse, porventura, sido anali-
sada, tal como jé indiciavam os primeiros estudos que haviam sido feitos
pela equipa do Professor José Viegas.
Atenuar, nesses estudos, perturbacgdes sobre dreas naturais classificadas,
corredores ecoldgicos definidos no PROT-AML (Plano Regional de Ordena-
mento do Territério da Area Metropolitana de Lisboa), rea de montado, popu-
lacdo afectada e movimentacgdo de terras foram as grandes preocupacdes.
Visitdmos obviamente, como ndo podia deixar de ser, toda a evolugdo do
processo desde 1969, onde aparecem varias alternativas — em 1982, com a
ANA, em 1990, em 1994 e, finalmente, 1998/1999, com os estudos de
impacte ambiental.
Por conseguinte, o relatério refere as varias hipoteses que foram estudadas
ao longo deste periodo e a ultima abordagem territorial — e isto é importante
- foi feita em 1982. Ou seja, olhando para todos os estudos, nota-se que a
ultima vez que se viu com detalhe o territério pro-
priamente dito foi em 1982. Ora, como devem imagi-
nar, de 1982 para agora, houve significativas altera-
¢Oes e, portanto, havia do nosso lado a ideia de que
podiamos ampliar os graus de liberdade que tinham

sido demasiado estreitados em 1982. De entre estas
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alteragdes, destaco novas ferramentas, como sistemas de

informacédo geografica, uma melhoria significativa das bases de

dados, em particular da base de dados da cobertura do solo,

com o programa Corine Land Cover, que todos conhecemos,

com informagéo de 2000 (portanto, muito recente), dados de

satélite que também nado existiam anteriormente, e a forte

dindmica demografica que, entretanto, se verificou e que tam-

bém nos preocupou. Sé para dar dois exemplos: Vila Franca de

Xira, entre 1981 e 2001, cresceu 39% em populagdo; Carregado

cresceu 15% em populacao, entre 2001 e 2004. Portanto, isto

mostra, com certeza, que o territério se tinha modificado.

Com base nisto, houve uma selecgdo de alguns critérios para se identifica-

rem os locais. Ndo vou entrar em detalhe, todos tiveram oportunidade de

analisar o relatdrio, mas vou focar dois ou trés pontos que séo relevantes:

limitar locais que estivessem a menos de 50 km lineares da Gare do Oriente;

a area de implantacdo do aeroporto ser uma zona equivalente a de implan-

tacdo da Ota, ou seja, 2,5 km por 5km; a orientacdo das pistas ser tanto

Norte/Sul como Este/Oeste (nessa altura, estamos a falar de pistas que

poderiam, eventualmente, colidir com a orientagdo das da Base Aérea do

Montijo) e evitar dreas com declive acentuado.

Nesta perspectiva, chegou-se a conclusdo que poderia haver uma zona na

margem esquerda que se situaria, genericamente, entre a A13, a oeste, e a

A2, a sul.

Avangando, portanto, com os critérios de selecgdo que também foram utili-

zados nos estudos de impacte ambiental de 1999 (e vou s6 relembrar os

trés mais relevantes, do ponto de vista da nossa analise: impedir sobreposi-
¢bes com areas naturais e, ampliar a distancia ao corredor
ecoldgico primario do Tejo/Sado; minimizar a afectagdo do
montado; minimizar a afectagdo de areas humidas e mini-
mizar a populacdo a desalojar), tentdmos aprofundar o

estudo naquela area geografica, analisando aspectos como
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a geologia e a geomorfologia, a hidrologia, dreas de interesse
natural, dreas florestais, distribuicdo populacional, patrimdnio
arqueoldgico, arquitectoénico e etnografico e as serviddes.
Isto levou-nos a trés grandes dreas, indicadas no mapa que esta
no estudo: uma junto a Fonte da Telha, que foi imediatamente
considerada inadequada devido a envolvente populacional e a
impossibilidade de criar redes de acessibilidades; uma segunda
perto da serra da Arrabida, ou seja, Poceirdo, que foi considerada
aceitavel porque havia baixa densidade populacional e estava a norte da A2
(tinha de se puxar um pouco mais para norte por causa do problema da
serra da Arrabida), e, finalmente, uma area muito grande e disponivel que
designdmos por Area H. E foi nessa Area H que avalidmos as alternativas.
0 Poceirdo manteve-se em comparacao; na Area H houve seis alternativas e
mantivemos a ldgica de que a ocupacdo do territério seria de 1 250 ha, ou
seja, 2,56 km/5 km, tendo-se iniciado uma anélise mais aprofundada.
Nessa Area H houve algumas hipoteses — foram seis as consideradas —,
umas mais proximas de Lisboa e outras mais afastadas, que foram sendo
retiradas da analise mais profunda devido a condicionantes que mais adiante
referirei. Por exemplo, a H1 estava mais proxima de Lisboa; a H2 ampliava a
distancia ao corredor ecoldgico; a H3 minimizava a drea de montado e a H4
minimizava a area florestal. Depois, encontraram-se duas dreas alternati-
vas, a H5 e a HB, que estavam localizadas naquela grande zona dos conce-
lhos do Montijo, Benavente e Palmela.
O concelho de Benavente estad essencialmente na NUT III da leziria do
Tejo, enquanto o Montijo e Palmela estdo na peninsula de Setubal.
Para termos a certeza de que estdvamos a fazer um tra-
balho que fosse tdo quantificado quanto possivel, avangou-
-se com uma metodologia que ndo é muito usual nos
estudos ambientais, que é a avaliagdo comparativa, em
termos quantitativos, dos aspectos ambientais. Para isso,

foi necessario encontrar indicadores.
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Vou passar rapidamente pelos nove indicadores que
aqui foram identificados: o nimero de sobreiros
estimados para a zona de implantagdo; a drea ocu-
pada por eucaliptos na zona de implantagdo; o
numero de desalojados estimados; dois indicadores
de ruido — que é um dos pontos fundamentais rela-
tivamente a exposicdo da populagdo; a area de

implantacgdo afecta ao uso militar, porque chegdvamos a aproximar-nos da

zona do Campo de Tiro de Alcochete; o comprimento da Zona de Protecgao

Especial (ZPE) atravessada — e aqui hd um ponto fundamental, que é o

decreto-lei que proibe o voo na ZPE a menos de 1000 pés de altitude, ou

seja, cerca de 300 m de altitude; a rugosidade orografica e a vulnerabilidade

do aquifero. Com base nestes critérios, fomos fazendo a avaliagao.

Porque a legislacdo portuguesa, como os Srs. Deputados sabem e bem, pelo

Decreto-Lei n.° 169/2001, de 25 de Maio, proibe que sejam cortados sobrei-

ros e azinheiras. O nimero de sobreiros, por exemplo, foi um dos pontos

fundamentais na comparagao entre as varias alternativas. Sempre que pos-

sivel, incluimos também os nimeros equivalentes da Ota.

Portanto, a légica ndo foi a de comparar com a Ota, mas, sempre que havia

dados, compardvamos a Ota com as alternativas que estdvamos a estudar.

E as alternativas eram para encontrarmos o melhor local possivel na mar-

gem esquerda do rio.

Por exemplo, vé-se que aquilo que levou a afastar Rio Frio como uma alter-

nativa foi o facto de 45 000 sobreiros serem abatidos, enquanto que nestas

alternativas ndés nao chegamos, nunca, a valores supe-

riores a 23 000 na H1 e que para a H6 estamos com

valores da ordem dos 4 000 sobreiros.

Portanto, isto mostrava que havia uma diferenca signi-

ficativa entre Rio Frio, que era uma das alternativas da

margem esquerda — alternativa essa que foi afastada -

e estas que estavam agora a ser estudadas.
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0 estudo continuou, tendo sido aprofundado em termos de

ruido, da populagdo afectada pelo ruido e do modo como

haviamos de localizar as pistas para garantir que o sobre-

voo da ZPE n3o era feito. E foi exactamente com esta ldgica

que chegamos a solugdo que foi apresentada como a solu-

cao final e que designamos por HB, ou seja, a zona mais a

leste do Campo de Tiro de Alcochete, porque essa nao

colide com a ZPE e tem uma pista com a orientagao 01-19. Para quem, por-

ventura, ndo esteja conhecedor da designagdo, € uma pista orientada a

norte. E, portanto, uma pista quase com orientac&o a norte, muito préxima

da 03-21 e mesmo da da Ota, obviamente é uma pista que estd ndo orien-

tada no sentido da da Base Aérea do Montijo, que é Este-Oeste.

Ora bem, a légica desta perspectiva foi a de garantir, essencialmente, aquilo

que eram as nossas preocupagdes. E quais eram as preocupagdes?

Afastarmo-nos do corredor ecoldgico, afastarmo-nos da ZPE, garantirmos

gue estdvamos numa zona que nao tinha influéncias ambientais significati-

vas — digo bem, significativas, porque ha sempre influéncias ambientais — e

que a aproximacdo e descolagem se afastava completamente das areas

classificadas como habitats — todas as dreas que estavam classificadas

como habitats 2000, todas as ZPE, o dito “corredor ecoldgico”, que é uma

definigdo muito lata e que ndo tem fixacdo geografica de limites. Portanto,

afastdmo-nos o mais possivel daquilo que interessava e resolvemos, inclu-

sive, fazer uma andlise multi-critérios.
Nao vou entrar nos detalhes, porque iria falar de nimeros e os
numeros sdo sempre muito desagradaveis, mas adiantarei que
se analisaram trés cendrios: um cendrio base, em que todos os
indicadores que encontramos eram relevantes; um cenario natu-
ral, dizendo “Nao! Vamos duplicar o peso das questdes relaciona-
das com a protecgao das areas naturais”, ou seja, um cenario em
que os indicadores relacionados com as areas naturais tém o

dobro do peso dos outros e em que, portanto, privilegiamos a
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conservagdo da natureza; e um terceiro cena-
rio, o cenario social, em que se da destaque as
perturbagdes mais directas sobre as popula-
¢oes, e, neste caso, estamos a falar, essencial-
mente, da populagdo deslocada e do ruido.
O que é interessante é que, depois de fazermos estas analises, chega-se a
conclusdo de que ha quatro alternativas que ndo sao particularmente sensi-
veis aos indicadores, o que mostra que elas sdo bastante isentas do tipo de
analise. Sdo a H4, H5, H6 e a H3, que tem algumas flutuagdes. A H6 é a que
aparece com a maior classificagao final, em 85%, e, depois, a Ota e o Poceirao
tém uma classificagdo muito semelhante, particularmente equivalente e
sem grandes diferengas.
Por isso, a ideia foi a de, com isto, garantir que estdvamos numa zona em
gue ndo ha nenhuma érea de interesse conservacionista, a area de sobreiros
e de proteccdo da ZPE estd longe, os nucleos urbanos sdo de baixa densi-
dade e as dreas de expansao livres de constrangimento. Estas foram as con-
clusGes a que chegdmos e, quanto a estas, destaca-se a zona mais a leste
do Campo de Tiro de Alcochete, portanto, a nascente da A13, junto ao limite
do Campo de Tiro de Alcochete, em que 94% dos terrenos sao propriedade
do Estado, ndo ha conflito com a ZPE e a sua orientagdo em termos de pis-
tas é Norte-Sul.
Com esta localizagdo geogréfica, foi, depois, necessa-
rio olhar para as acessibilidades e ver como é que estas
jogavam com esta localizagdo, porque ela parecia, do
ponto de vista ambiental, estar perfeitamente ade-
quada e ndo haver constrangimentos fortes para que
nao fosse considerada a margem esquerda.
Passaria agora a palavra ao Professor José Manuel
Viegas, que analisou as acessibilidades, para nos dar
uma ideia de como é que estas jogam com esta nossa

andlise ambiental.
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O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Tem a palavra o Sr. Prof. José

Manuel Viegas.

O Sr. Prof. Doutor José Manuel Viegas: - Sr. Presidente, Srs. Deputados:
Antes de falar das acessibilidades, gostava de fazer uma nota introdutdria.
Dado que este processo tem uma histdria a montante, na qual eu intervim
publicamente, gostava de explicar um pouco o que é que aconteceu.

Ha cerca de um ano e meio, dois anos, tive claramente a nogao de que ndo
era possivel fazer uma discussdo séria do assunto baseado apenas no
padréo tipico das intervencdes da época, que era “eu acho que” ou “ndo me
parece que”; era preciso fazer um estudo sério. Tive, entdo, oportunidade de
apresentar essa posigéo ao Sr. Ministro Mario Lino, que me desafiou a encon-
trar um sitio que valesse a pena ser estudado. A restricdo que houve, na
altura, foi a de tentar ndo mexer na localizagdo da linha ferroviaria de alta
velocidade a caminho de Elvas. Portanto, a busca foi feita apenas nesse
espaco e ai aparece a hipoétese Poceirdo. E a hipétese Poceirao, na época, foi
encontrada de modo a ficar fora daquilo que estava desenhado num docu-
mento oficial, que tem forcga de lei, que é 0o PROT-AML, e eu, ndo sendo espe-
cialista de ambiente, pensava que aquilo estivesse estudado com toda a
profundidade. Verificou-se agora que ndo estd e que aquela demarcacao é
apenas aproximada.

Por conseguinte, ndo hd um estudo rigoroso de delimitagao

do corredor ecoldgico, o que, no meu entender é, enfim, ndo

muito simpatico para a Administragdo portuguesa, porque

temos um documento, com forga de lei, que diz que aqui ha

um corredor ecoldgico a preservar e depois, afinal, é aquilo,

mais ou menos. Temos, pois, uma definigdo ambigua dessa

restricdo. Em qualquer caso, a busca foi em cima ou muito

préxima da linha de alta velocidade a caminho de Elvas.

Em estudos posteriores, esse documento (que ndo era um

estudo, mas apenas o tal memorandum, como vem sendo
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chamado), que dizia apenas “Parece valer a pena estudar

isto. Estude-se. Porque ha aqui um sitio que ndo é pior do

que a Ota em termos ambientais e que tem vantagens

grandes do ponto de vista da flexibilidade, quer de poder

comecar devagarinho, quer de poder crescer muito mais,

quer de custos de construgdo”, é entregue ao Sr. Ministro

no dia 31 de Janeiro de 2006. Nada aconteceu, entretanto,

do lado de resposta do Governo e fomos a procura de

localizagbes ambientalmente melhores e que ndo tivessem a restrigdo de

estar por cima do corredor ferroviario a caminho de Elvas. Ou seja, enquanto

na primeira vez dissemos “tomemos com o ponto fixo a linha ferroviaria e

vamos a procura de um aeroporto que seja compativel”, na iteragdo

procuramos a melhor solugdo para o aeroporto, desde que fosse possivel

“puxar” para la a linha de alta velocidade. E é, entdo, que aparece aquilo que

vem sendo designado como Faias. Porqué Faias nessa altura e Alcochete

agora? Muito simples. Porque nessa época estdvamos a procurar uma solu-

¢do que nao colidisse com o Campo de Tiro de Alcochete, portanto, estava-

mos para fora dos limites do Campo de Tiro.

Em conversas posteriores, viemos a aperceber-nos que havia disponibili-

dade, particularmente por parte do Sr. Chefe de Estado-Maior da Forga

Aérea, para se questionar a implantacdo do Campo de Tiro na zona onde ele

estd. Desaparecendo esse limite, o exercicio que agora foi feito pela equipa

do Professor Carlos Borrego passou a designar-se H, mas poderia chamar-
-se Faias/Alcochete. Isto porque as Faias, que tinhamos
delimitado, estdo imediatamente a sul e parte das zonas que
tinhamos estudado ainda se sobrepdem com algumas das
opcdes H que aqui estdo. Se quiserem, a escala macro é a
mesma coisa, sé que, antes, tinhamos decidido, para ndo
levantar esse problema, ficar de fora do muro e agora foi dito
“ndo, ndo ha muro, portanto sintam-se a vontade”. E foi-se a

procura, sem essa restricdo. Como é normal em qualquer
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problema de busca de solugdes boas, quando nos retiram
uma restricdo, hd novas solugbes que aparecem e que
antes eram proibidas. H4, portanto, este enquadramento.
Aquilo que este estudo mostra é que havia razdo para
considerar que Poceirdo era uma alternativa ndo pior do
gue a Ota em termos ambientais e, em meu entender, com
outras vantagens, que sdo inequivocas, do ponto de vista de custos de cons-
trugado, de flexibilidade, etc., para além de surgirem solugdes ambiental-
mente muito melhores, mas com a implicagéo de obrigar a que o projecto da
linha de alta velocidade seja modificado. Tem de ser modificado o projecto
de alta velocidade. As localizagdes H5 e H6 estdo a cerca de 12/13 km a
norte do Poceirdo e ndo faz sentido ter a linha de alta velocidade a passar a
12/13 km do aeroporto. E é facil — depois, se quiserem, posso falar um pouco
sobre isso — rever o projecto de alta velocidade, no sentido de, com uma tra-
vessia diferente da que esta prevista, passar em qualquer destas localiza-
cOes. Peco desculpa, mas era importante este ponto prévio para clarificar
como é que se chegou aqui.
No que diz respeito as acessibilidades, neste estudo tivemos a preocupacao,
sobretudo, de ndo privilegiar. E muito facil cada um de nés, quando olha para

isto, dizer “mas esta localizagdo é melhor para Lisboa”, “a outra é melhor
para Cascais”, “a outra é melhor para ndo sei onde”. Aquilo que fizemos foi
tratar de forma idéntica todas as possiveis origens de passageiros para o
aeroporto. Primeiro, o nimero de passageiros e o nimero de habitantes,
sem mais. Depois, uma coisa que é conhecida destes estudos: a distancia ao
aeroporto como um desincentivo a utilizagdo do aeroporto. Ha, portanto,
uma curva de degradagdo da atraccao, o que &, alias, cldssico nos estudos
de acessibilidade. Por ultimo, fomos ponderar esse nimero de habitantes
(ou corrigir, se quiserem) pelos factores de natureza econdémica que estao
associados a geragao do trafego — é conhecida uma fungéo que relaciona o
PIB per capita com a propensao para usar o transporte aéreo. Isto para os

residentes.
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Depois fomos ver para os ndo residentes aquilo que sdo
os indicadores de actividade econdémica, em geral, e
aquilo que sdo os indicadores de actividade turistica, por-
que, como sabem, cerca de metade do trafego do aero-
porto de Lisboa é constituido por ndo residentes.
Assim, ndo privilegiamos Cascais relativamente a Sintra ou a Setubal.
Demos o mesmo peso, quando tivessem os mesmos indicadores econémi-
cos e a mesma distancia. A correcgao, se quiserem, é feita no sentido do
total anonimato, ou seja, um habitante a tantos quildmetros e com tanto
PIB vale a mesma coisa, um hotel com tantas camas e a tantos quildémetros
vale a mesma coisa. E a Unica forma de ndo sermos enviesados a favor de
uns ou a favor de outros.
Agquilo que fizemos foi o habitual nestas metodologias. Devo dizer que tinha
feito uma metodologia idéntica num estudo do ano de 1999, salvo erro, para
uma comparacao do potencial competitivo do Aeroporto Sa Carneiro face a
Lisboa e face aos aeroportos da Galiza. E uma metodologia que estd madura,
gue temos usado e que tem sido usada em varios estudos publicados a nivel
internacional, e os resultados tém-nos ai. De uma maneira geral, o que se
verifica é que as trés localizagdes em causa — a H, a Ota e o Poceirdo — tém
valores semelhantes a partir dos 40 minutos, mas na zona entre os 20 e 0s
40 minutos, estas zonas H, particularmente, sdo francamente melhores. Ou
seja, elas tém a vantagem de nao terem praticamente ninguém a ser afec-
tado pelo ruido, de ndo terem praticamente ninguém a ser afectado por des-
localizagdo. Portanto, ndo ha ninguém ali “a bica” dos 5 ou dos 10 minutos,
mas had uma quantidade muito interessante de
pessoas e de fungdes econdmicas entre os 20 e 0s
30 minutos. E é ai que elas ganham, relativamente
a Ota e ao Poceirdo.
0 que fizemos em termos de metodologia? Muito
simples. Facilmente, quer eu, quer, com certeza, a

equipa do Professor Carlos Borrego, podiamos ter
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feito um estudo com dez vezes mais paginas, que cor-
responderia ao material que estd por tras disto. Para
maior simplicidade considerdmos que os tempos de
acesso ao aeroporto eram sempre a alternativa mais
rapida a partir de cada uma das localizagdes, fosse por
estradafosse por caminho-de-ferro. No caso do caminho-
-de-ferro e, particularmente, da alta velocidade, é pre-
ciso considerar gue ndo temos um comboio no minuto em que nos da jeito.
Ha um comboio a horas marcadas. Nés temos estimativas face aos volumes
de procura, que sdo conhecidas, e sabemos quantos comboios por dia é pre-
visivel que venham do Porto a caminho do aeroporto, que venham de
Coimbra, que venham de Aveiro, que venham daqui ou de acola.
Portanto, ha uma funcdo “tempo de acesso”, que é a soma do tempo de per-
curso mais aquilo que se costuma chamar o “incémodo temporal na agenda
do viajante”, ou seja, ndo é o tempo que eu espero pelo comboio, mas que
desarranjo isso provoca na minha agenda quando eu sé tenho dois comboios
por dia. Quando eu tenho um comboio de meia em meia hora, esse desar-
ranjo é nulo; quando eu tenho um comboio de seis em seis horas, tenho que
ajustar os meus horarios aos horarios do comboio. Sdo fungdes internacio-
nalmente conhecidas, e € isso tudo que aparece aqui.
Uma ultima ressalva: como, na altura, ndo tinhamos introduzido seja o que
for no que diz respeito a mudancga de alinhamento da alta velocidade, os
cdlculos que aqui estdo sdo ainda desfavoraveis relativamente ao que é pos-
sivel fazer com o estudo, com a tal 2.2 fase que passa por introduzir uma
nova posigdo para a travessia do Tejo. Ora, com isso
melhora-se ainda mais a posigdo destas solugdes H.
Isto porque o que aqui estd é que o caminho-de-ferro
faz a travessia Chelas-Barreiro, depois sobe do Barreiro
até ao Campo de Tiro de Alcochete e depois desce, de
novo, para Vendas Novas. Se fizermos a travessia mais

acima, na localizagdo que nos parece ser a mais ade-
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quada, que é Beato-Montijo, hd tragcados que ja estao,
como se costuma dizer na engenharia, apalpados e que
parecem possiveis — muito mais curtos, desde logo na
travessia do rio, porque sdo 5 km em vez de 8 e tal, e vdo
muito mais directos ao Campo de Tiro, permitindo pou-
par mais 2 ou 3 minutos, o que a essas escalas é signifi-
cativo. Portanto, o que esta aqui, do ponto de vista de
acesso ferrovidrio, é penalizador face ao que é possivel
vir a fazer.

Em todo o caso, como se vé - e termino j& —, temos uma situagdo em que a

partir dos 40 minutos sdo mais ou menos idénticas quase todas estas alter-

nativas, tém pouca gente a menos de 10 minutos e ndo é relevante ter o

aeroporto a 5 minutos. Na zona dos 20 a 30 minutos, que é a zona critica, as

solugdes H séo claramente ganhadoras.

0 que é que se vai fazer na 2.2 fase? Introduzir uma coisa que é muito impor-

tante, que é a perspectiva de crescimento dos trafegos, quer rodoviarios,

quer ferrovidrios, e os eventuais efeitos de saturacdo ou de congestiona-

mento, nomeadamente, na ponte Vasco da Gama, na Al, na agora A1Q, etc.

Vamos ter de fazer aquilo que é habitual chamar “um estudo de trafego”, que

nao é o que estd aqui. O que estd aqui é, se quiserem, o “esqueleto” de um

cdlculo de acessibilidades que tinha apenas como objectivo demonstrar que

estas solugdes ndo eram piores do que a Ota relativamente as condicdes de

muitas pessoas, sejam residentes sejam nao resi-

dentes, e isso fica amplamente provado.

Agora, tem de se fazer um estudo mais aprofun-

dado com a evolugdo do trafego, quer rodoviario,

quer ferrovidrio, com a serventia do ferroviario

suburbano e com a alta velocidade. Portanto, é um

modelo bastante mais complicado e sobre o qual

j& estamos a trabalhar para que seja possivel ser

apresentado em tempo oportuno.
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O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Tem a

palavra o Sr. Professor Ernani Lopes.

O Sr. Prof. Doutor Ernani Lopes: - Sr. Presidente, Sr.* e Srs. Deputados: E
com muito gosto que participo nesta reunido. Como ja foram informados,
cheguei antes da hora a portaria e, entre a portaria e a sala de reunides,
excedi bastante os calculos do meu colega e amigo José Manuel Viegas!...
Portanto, estas medigdes de tempo sdo bastante elasticas. Eu estive a
espera, seguramente, um quarto de hora, porventura um pouco mais!...
Queria comegar por vos dizer que a minha presenca aqui é a pedido, um
pedido que eu ndo quis recusar. Isto por uma razao: este estudo é patroci-
nado pela CIP, em particular pelo seu Presidente. Eu fui convidado pelo Pre-
sidente da CIP, em concreto através do Professor José Manuel Viegas, para
ser conselheiro da definicdo do ambito do estudo e aceitei esse convite.
Acompanhei o desenrolar dos trabalhos desde os principios do 4.° trimestre
de 2006 como mero cidaddo sem qualquer remuneracgdo. Daqui quero tirar
uma ilagdo fundamental: ndo participei na elaboragdo do estudo que esta
distribuido; esse estudo nado é feito com a minha participagdo enquanto eco-
nomista. Tenho plena confianga no trabalho que pude acompanhar quase
dia-a-dia, mas nao o fiz. Ele foi realizado - e j& ouviram que continua em
desenvolvimento tedrico para aperfeicoamento — por duas entidades inde-
pendentes onde os meus dois colegas aqui presentes desempenham um
papel fundamental.
Dados estes factos, ndo irei apresentar-vos um estudo, que nao fiz — alids, ja
estd apresentado. Porém, gostaria de referir dois ou trés tdpicos.
O primeiro, porventura apenas primeiro por uma questao
de ldgica, é o que me parece ser a razao de ser: 0 porqué.
Na minha avaliagao, a questdo central foi, e é, a de anali-
sar, com fundamentagao cientifica segura, a validade da
posicdo de que a localizagdo na Ota constitui, ou constitui-

ria, a Unica opgao tida como necessaria para a localizagao

1824 0 NOVO AEROPORTO INTERNACIONAL DE LISBOA



do chamado “Novo Aeroporto de Lisboa". E, por isso, toda

a ldgica do raciocinio foi, e é, a de investigar hipdteses

alternativas.

Ja viram os argumentos, a sequéncia que 0os meus dois

colegas, em particular o Professor Carlos Borrego, pude-

ram apresentar, mas eu gostaria de, perante a Comissao,

explicitar algo de caracter mais de légica do trabalho.

Investigando hipoteses alternativas, aquilo que se fez foi, em primeiro lugar,

e como condigdo necessaria, procurar que essas alternativas que se busca-

vam fossem viaveis - isto aqui tem toda a carga do trabalho que o Professor

Carlos Borrego fez, no sentido de que uma série de restrigdes aprioristicas

fossem respeitadas. Em segundo lugar, procurou-se que essas alternativas

gue se buscavam - e eu sublinho bem “que se buscavam”, em termos de

factos novos, nomeadamente a parte metodoldgica posterior a década de

80, da capacidade tecnoldgica de reconhecimento fisico do territdrio — fos-

sem mais eficientes e mais eficazes. E aqui convém distinguir: “mais eficien-

tes” do ponto de vista dos recursos, nomeadamente os financeiros — isto &,

com os recursos disponiveis fazer mais ou com menos recursos fazer o

mesmo ou melhor —, e “mais eficazes” como matéria que convém ter pre-

sente do ponto de vista econdmico dos efeitos — isto &, ver se o novo aero-

porto abre ou ndo possibilidades adicionais para o desenvolvimento da eco-

nomia portuguesa.

Portanto, conjugaram-se esses dois elementos, ou seja, como condigdo

necessaria, hipocondicdo, que as hipdteses fossem vidveis, porque, eviden-
temente, se fossem inviabilizaveis por via desses constrangimen-
tos, o problema ndo se punha, e, como condigdo suficiente, que as
hipdteses fossem mais eficientes e mais eficazes.
Como ja ouvimos, a principal hipdtese identificada, aquela com
gue nos os trés estamos a trabalhar, é a chamada HB, que esta nos
graficos, em que o Professor Carlos Borrego referiu 97% de espago

no Campo de Tiro de Alcochete. Ai, sim, ha um facto novo.
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Devo dizer-vos que fiquei surpreendido — ndo agora, mas quando
estuddmos isto em conjunto, quando trocdmos impressoes —,
figuei mesmo muito surpreendido com o quadro que estd na
pagina 17, que é o Quadro 2-1 (é uma matriz onde, nas colunas,
estdo os varios momentos dos estudos e, nas linhas, estéo as
localizagdes). Nesse Quadro, a hipétese — e sdo hipdteses que ai

estdo — do Campo de Tiro de Alcochete surge em 1969. Nao foi exactamente

na semana passada, foi hd quase 40 anos - digo “quase” porque ndo é bem

ha 40 anos, mas anda L& perto. Ora, em 1969, a hipdtese Alcochete - alias,

ndo é Alcochete mas Benavente e mais propriamente Campo de Tiro de

Alcochete - é posta, e reparardo também que, nessa matriz, varias das hipé-

teses possiveis aparecem repetidas. S&o vistas no estudo da Coluna 2, da

Coluna 4, da Coluna 5 e, depois, reaparecem na Coluna 3, enquanto que

Alcochete desaparece pura e simplesmente. Apaga-se!

Ora, eu ndo creio que, do ponto de vista topografico, o Campo de Tiro de

Alcochete tenha desaparecido em Dezembro de 1969. Ele estava L4, conti-

nuou la, mas, do ponto de vista da leitura da decisdo da localizagéo,

desapareceu.

E isto, Sr. Presidente, Sr.# e Srs. Deputados, do meu ponto de vista, que ndo

é o do ambiente nem o das acessibilidades mas é mais — como dizia 0 meu

velho Mestre e querido amigo Professor Pinto Barbosa, ja falecido, infeliz-

mente — “cd na minha estante”, que era a expressao que ele usava. Isto é,

portanto, na “estante” da economia e isto é um facto essencial. Houve

razdes, que eu ndo vou agora estar a investigar, que leva-

ram a que um espacgo claro, ousado, bombardeado, mais

exactamente bombardeado - era para isso que ele &

estava —, ndo fosse objecto de continuidade, de consistén-

cia na analise. Apagou-se! E aqui ha uma verificagdo de

um facto, a que chamaria um facto novo, isto é, afinal o

Campo de Tiro de Alcochete existe como realidade possi-

vel. A este respeito, quero sublinhar algo que vi na comu-
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nicagdo social e que me parece verdadeiramente impor-

tante - saliento, contudo, que ndo pude falar directamente

sobre isto com a pessoa -, que é o facto de o General Chefe

do Estado-Maior da Forca Aérea sublinhar, pelo menos é

dado como tendo sublinhado, que a Forga Aérea fara parte

da solugdo, ndo fara parte do problema, o que é uma expres-

sao simbdlica, a meu ver, de grande importancia.

Ora bem, como mero conselheiro, sem ser actor operacional na elaboragéo

do estudo e, portanto, com a grande vantagem de n&o estar a defender uma

“dama”, mas de estar muito ligado - nés os trés — a essa mesma “dama’, que

nao vou agora qualificar, com esse a-vontade de ndo ser autor de parte do

trabalho, aquela que me parece ser hoje a situagdo € a seguinte: ndo ha fun-

damento, do ponto de vista ambiental, para ndo se considerar a margem sul,

ou, se preferirem, a margem esquerda, que é exactamente o mesmo, o0 que,

como os membros desta Comissdo sabem, era algo de fundamental, em

termos de bloqueio. Portanto, ndo ha esse bloqueio, ndo hd fundamento

para isso e o facto de ndo haver, como o Professor Carlos Borrego demons-

trou, resulta de aspectos novos e de melhor abordagem, do ponto de vista

técnico ou tecnoldgico, mais exactamente, na andlise do espago, o que per-

mite o encontro de novas localizagdes, em que avulta o Campo de Tiro de

Alcochete.

Creio que, nesta primeira intervencgdo, ndo se justifica ir muito mais longe,

mas, se o Sr. Presidente me permite, gostaria ainda de trazer para o debate
algumas consideragdes de politica econdmica e de estratégia
de desenvolvimento.
Como primeira consideragao, e completando, de alguma forma,
0 que 0s meus colegas ja referiram, gostaria de dizer algo que
é uma total trivialidade, mas, porque é uma total trivialidade,
tem o peso das coisas que contam, como, por exemplo, o ser
humano ter uma cabega, dois bragos, duas pernas e um tronco.

De um modo geral é verdade e isto conta muito. E o seguinte:
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um aeroporto é um conceito, € uma realidade que ndo
se refere exclusivamente a realidade técnica de des-
colagem e aterragem de varios tipos de avides. Um
aeroporto é um instrumento inexoravelmente pesado
de uma opgdo econdmica estratégica, que tem de ser
seriamente estabelecida. E julgo que, com este traba-
lho, nds e a CIP, institucionalmente, estamos a dar
passos para progredir neste caminho.
A segunda nota que ndo posso deixar de apresentar a Comiss&o é uma ver-
dadeira questdo fundamental e resulta do cruzamento entre aquilo que o
Professor José Manuel Viegas disse e aquilo que é da minha érea de inte-
resse académico. A questdo fundamental é esta: nenhum pais pode discutir
um aeroporto e uma localizacdo em fungdo de dados de caracter circuns-
tancial, de pormenor, porque aeroportos, navegagao aérea e turismo sdo
trés componentes fundamentais, intimamente articuladas, e que se colo-
cam no quadro da economia global. E é por isto que gostaria de terminar
referindo, sumariamente, quatro pontos, sem qualquer desenvolvimento.
O primeiro ponto é o da tripla dimensao a considerar obrigatoriamente, que
decorre do que acabei de dizer, que é a dimensao local, e local quer dizer
Portugal, Peninsula Ibérica, a dimensao regional, ou seja, a Unido Europeia,
e a dimensao global, que significa, na realidade portuguesa, a vertente do
Atlantico Médio e, porventura, do Atlantico Sul. Quando pensamos em aero-
porto, a escala do aeroporto de Lishoa, estas trés dimensdes ou esta tripla
dimensao é, obrigatoriamente, de considerar.
0 segundo ponto que quero referir, e que foi posto em evidéncia pela inter-
vencdo do meu colega Carlos Borrego, é a capacidade potencial de expan-
sdo. Isto é, um aeroporto, visto no seu contexto, ndo pode ser
uma entidade gue no momento em que nasce esta na dimenséao
do momento em que é desafectado, que é um conceito que ndo
tenho capacidade para entender. Por isso, quando falamos em

espaco, para além de todas as condigbes necessarias, que estdo
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preenchidas, o Campo de Tiro de Alcochete vale, grosso
modo, o dobro do maximo necessario - isto, em termos de
espacgo medido em superficie. Nao é exactamente o dobro,
mas quase o dobro do maximo que se pensa como neces-
sario. Portanto, quanto a capacidade potencial de expan-
sao, é este o conteddo do tema e ndo fago comparagdes
com outras perspectivas que sejam consideradas.
O terceiro ponto de referéncia tem a ver com a chave da
decisdo. E os Srs. Deputados far-me-ao o favor de com-
preender que me atreva a dizer que, depois de todos os estudos técnicos, de
toda a analise cientifica, de todos os fluxos, de todos os condicionamentos
ambientais — tudo isso feito —, a chave da decis&o €é a validade econdmica do
projecto. Isto é, o projecto ndo se faz para cumprir regras do dispositivo
legal em matéria de ambiente ou de circulagdo de automdveis na estrada.
Finalmente, e com isto termino, Sr. Presidente, algo que, certamente, ndo
contam que esquecga: o chamado “constrangimento dos recursos”, o que,
dito numa linguagem mais popular, é dizer, de maneira crua, que o dinheiro
nao da para tudo. A este propdsito, lembro-me sempre de um velho profes-
sor meu que explicava que, no dia em que, para o mesmo rendimento, fosse
possivel aumentar o consumo e a poupanca, a profissdo de economista seria
uma profissdo aniquilada. Ndo era preciso haver economistas e, muito
menos, professores de Economia se, para o mesmo rendimento, consumo e
poupanca pudessem aumentar. Como, infelizmente, ndo vivemos nesse
mundo angélico, onde so6 surgem qualidades ou elementos de factores qua-
litativos, o tema do constrangimento de recursos é um
tema importante. Ora bem, o que quero sublinhar é que
este tema do constrangimento de recursos se reveste do
caracter de uma dimens&o instrumental, ou seja, € um
constrangimento, mas nao é o critério decisivo, tem uma
dimensdo instrumental que estd ligada, obviamente, as

capacidades e aos mecanismos de financiamento.
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Mas, Sr. Presidente, concluo, repetindo que aquela que me
parece ser, no fim do dia, como se diz em inglés, a chave da
decisdo é a validade econémica do projecto.

Agora, estou a disposigao de todos os membros da Comissao.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Sr. Professor, a intervencgéo e
a qualidade de V. Ex.? foram suficientes para a qualidade e a validade deste
tipo de debate. O mesmo se diga em relagéo ao Professor Viegas, que tem
sido mais assiduo nestas matérias, e ao Professor Carlos Borrego.

Quero dizer que ficou aqui bem demonstrada, mais uma vez, a importancia
e a validade deste estudo e o facto de ter sido um contributo muito valido
para a recolocacdo do debate sobre a construcdo do novo aeroporto no
dominio em que aquele sempre deveria ter estado e de onde nunca deveria
ter saido, que era o da quest&o técnica e do modelo de desenvolvimento que
estd em causa.

Pessoalmente, tive o cuidado de fazer o pedido desta audicdo — amanha é
que se trata de uma audigdo convocada, porque estamos a falar de servigos
da Administragdo Publica, do Laboratério Nacional de Engenharia Civil — e
quis que fosse hoje, para que ficasse bem claro e fosse bem visivel que o que
cabe agora, ao Laboratério Nacional de Engenharia Civil, que, enfim, por
aquilo que sdo noticias publicas, vai ser uma entidade veiculo e, por isso,
poderia ter sido outra entidade — mas esta é uma discussao que vai ser feita
amanha -, ndo é tentar fazer a opgao, dizer que este ou aquele é melhor,
numa légica contra uma das opgdes. A légica tem de ser a do estabeleci-
mento do que seja mais valido e mais importante para o

pais, porque o que estd aqui em causa é o pais e ndo a

opgao A ou a opgdo B ou quem é detentor dessa opgao.

Ndo tenho qualquer duvida de que seja quem for o

Governo tem sempre todo o interesse, e tem essa mis-

sao, em fazer opgdes que coincidam com aquilo que é

mais valido e mais importante para o pais.
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Por isso, mais uma vez, 0 meu muito obrigado por esta

perspectiva e por esta primeira intervengao, que foi multi-

disciplinar, porque nos permitiu fazer uma abordagem para

além da perspectiva ambiental e para além da perspectiva

dos transportes. Enfim, permitiu-nos que também hou-

vesse aqui uma visdo sobre aquela que deve ser a estratégia e onde deve
assentar o modelo de desenvolvimento do nosso pais. E, num pais pequeno
como 0 nosso, um investimento como o da construgdo de um novo aero-
porto tem um peso acrescido em relagdo a paises de outra dimensao. Para
a nossa economia, para o nosso desenvolvimento, este é um investimento
gue ndo tem a mesma importancia que noutros paises de maior dimensao.
Vou, agora, dar a palavra ao Sr. Deputado Nelson Baltazar, que dispde de
10 minutos, ja com tolerancia. Ndo estamos numa audigdo normal, sei que o
Sr. Deputado € um habitual utilizador de uma reconhecida capacidade de
sintese e, portanto, hoje vai, com certeza, continuar a utiliza-la. Ou seja, os
nossos convidados ndo tém controlo de tempo mas os Deputados tém esse
direito e essa obrigagao.

Tem a palavra, Sr. Deputado.

O Sr. Deputado Nelson Baltazar (PS): - Sr. Presidente, em nome do Partido
Socialista, quero cumprimentar, de forma especial, a presenca de trés cida-
ddos de renome nacional, os Srs. Professores Carlos Borrego, José Manuel
Viegas e Ernani Lopes, que hoje quiseram partilhar connosco esta opgao de
defesa da sua “dama”, como o Sr. Professor Ernani Lopes disse, e muito
bem, a “dama” que é necesséario defender neste
momento, porque a estudaram e foi reconhecida a
oportunidade do estudo. Ou seja, ndo ha hoje qual-
quer duvida sobre a oportunidade do estudo e, por
isso mesmo, temos a resposta do Governo aguele
que ja tinha sido o desafio feito ao Professor José

Manuel Viegas, pelo préprio Ministro, no sentido de
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que, se houvesse um estudo que referenciasse a opor-
tunidade de uma nova avaliagdo, seria feita. Portanto, a
vossa “dama” tem essa oportunidade, o que é impor-
tante, e, naturalmente, comego por ressalvar essa
questao, dentro das que vou colocar, que sdo questdes
de indole pessoal, de duvida e, como é evidente, politi-
cas. Permitir-me-30, com certeza, a oportunidade de
vos ter aqui para vos colocar estas questdes.

Quero dizer-vos que percebi, pela intervengao do Professor Carlos Borrego

— alias, todos tém feito questdo de o ressalvar —, que a "dama” ainda tem um

cardcter muito preliminar. Quer na intervencgao do Professor Carlos Borrego,

quer na intervengdo do Professor José Manuel Viegas, quando dizem que o

estudo devia ter dez pdginas por cada uma, é légico que entendemos que,

guer em tempo de execucgao, quer na capacidade de execucao de um estudo

destes, neste tempo, poderiamos e deveriamos ter dez pdginas em cada

uma, mas, enfim, temos o que temos e temos a oportunidade de o avaliar.

Ao fazer essa avaliagdo, quero deixar-vos questdes pessoais, minhas, de

deficiéncia técnica, naturalmente, pois ndo tenho algumas capacidades e,

por isso mesmo, terei de manter alguma atencao e, ao longo do tempo que ai

vem, avaliar estas questdes, que, como digo, sdo questdes pessoais. Refiro-

-me, por exemplo, a questdo das fontes de informacao e da bibliografia que

suportaram o estudo em questdo. E importante para mim avaliar isto e penso

que tenho de ter tempo para o fazer, o que, como imaginam, ainda nao tive.

Por exemplo, parece-me que a avaliacao e o estudo feitos ao

longo deste tempo estdo muito suportados no sistema de

informacdo geografica, que, hoje, € um instrumento absolu-

tamente suficiente para vérias coisas, mas ndo sei — e esta é

também uma duvida pessoal que vou redimir ao longo do

tempo - se é suficiente para determinar uma obra deste

tipo. Se calhar, ndo é e, portanto, vamos ter essa explicagao

ao longo dos préximos seis meses.
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Também tenho duvidas, por exemplo, relativamente a
algumas omissdes do estudo em relagdo as questdes do
uso do solo e da avaliagdo do aquifero, mas estas, prova-
velmente, estardo nas tais nove pdginas que ainda falta
escrever por cada uma.
Também me parece que ha um problema que ndo esta suficientemente
envolvido no estudo, que é a questao da zona de protecgdo da envolvéncia
do local escolhido para o novo aeroporto. Toda a zona de protecgéo de envol-
véncia é zona Rede Natura. Como é que resolvemos este problema? Sentimo-
-nos, no futuro préximo, capazes de afrontar esta questdo? Vale a pena
afrontar esta questdo? Bom, estas sdo as tais questdes pessoais e também
ndo pego que me respondam ja, porque iremos todos, com certeza, na
sequéncia, avaliar isto, ao longo de mais quatro ou cinco meses que temos
pela frente.
Gostava de vos colocar, directamente, algumas questdes, sendo certo que,
enfim, umas ainda ndo tém muita resposta ou, pelo menos, ainda néo as
percebi totalmente.
Em primeiro lugar, a questado dos custos associados ao projecto, ou seja,
temos um projecto, num determinado local, e temos de ter custos associa-
dos. Hé alguns que ressaltam e, se calhar, hd outros que nao vou referir, mas
gue podem ressaltar na vossa resposta. Gostava de saber quais sdo os pres-
supostos da avaliagdo que me fardo na resposta.
Relativamente aos acessos rodovidrios, vamos ter uma zona de localizagdo
do novo aeroporto de Lisboa, do NAL - permitam-me que lhe chame assim,
porgue é mais simples -, e essa nova localizagdo estd no meio de

tudo quanto é acesso rodovidrio previsto no PRN2000.

0O mesmo se diga em relagdo aos acessos ferrovidrios. O
Professor José Manuel Viegas ja colocou aqui uma questao,
relativamente ao acesso ferroviario, que tem a ver com a altera-

¢ao eventual de uma perspectiva de travessia ferroviaria do Tejo
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para outra, que é a perspectiva Beato/Montijo. Bom, esta
travessia tem um custo. A outra também tinha, mas a
outra ja existia. Portanto, qual é o custo adicional que
podemos ter, se é que existe ou que podemos pensar que
existe, nesta travessia ferroviaria? E que, para além de
TGV e ferrovia normal, vamos ter shuttle, porque, a esta
distancia, temos de ter, obrigatoriamente, um shuttle para

o0 aeroporto. Pego desculpa por lhe estar a dizer isto, porgue o senhor é que

é o especialista destas matérias, ha muitos anos, mas aprendi consigo e

estou, digamos, a perguntar se isto é ou ndo verdade. Assim, neste acesso

ferroviario, qual é o adicional de custo que temos? E também um adicional

a acrescentar a questdo dos custos associados?

Uma outra questdo é a da intermodalidade das cargas, ou seja, nds, hoje,

estamos a perder carga aérea no Aeroporto da Portela e, quando vamos

construir um novo aeroporto, queremos ganhar carga aérea. Ora, ao querer-

mos ganhar carga aérea, temos de ter e prever a capacidade de intermoda-

lidade. Como é que isto se associa em termos de custos?

Outra questdo que vos quero colocar € a da viabilidade e sustentabilidade

ambiental e econdmico-financeira. Isto ja foi aqui falado e ja foram ditas

muitas coisas importantes, pelos senhores, mas deixem-me pedir-vos um

pouquinho mais.

E possivel alterar o tragado do TGV, hoje, nesta data, depois dos compromis-

sos existentes, em termos internacionais, com a Europa e com a Espanha?

Quanto custa?

E possivel alterar a politica de transportes, do ponto de

vista ferroviario, do ponto de vista de modalidade, do

ponto de vista rodovidrio? Quanto custa?

Descontaminar o Campo de Tiro de Alcochete - todos

sabemos que isto tem de ser feito, pois temos problemas

de longos anos naguela zona e, como tal, vamos ter de

fazer isso — é também um custo adicional. Portanto, ha
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uma ideia ja pensada, pela vossa equipa, de quanto podera
custar, se é que isto tem influéncia? Ndo quero valores,
porgue, com certeza, neste momento, ninguém tem valo-
res. Alids, ja ressalvei o caracter preliminar do estudo, mas
tém ideia de que vai haver este custo ou ndo? No fundo,
quero perceber se vai ou ndo colocar-se esta questao da
descontaminagdo do Campo de Tiro de Alcochete.
O acréscimo das mobilidades para os passageiros e a res-
pectiva reparticdo modal sdo outras questdes que também
gostava que abordassem um pougquinho mais.
Por isso, esta zona especial de protecgdo do Tejo, que, hoje, temos como
uma zona de grande carinho e na qual tinhamos pensado - julgo, alids, que
isso se vé no novo projecto, apresentado ha pouco tempo, para a regido de
Lisboa, em termos de planeamento, o Lisboa 2020 - acarinhar o turismo,
terd de ter outra funcéo para além dessa. Portanto, como é que compatibili-
zamos, essencialmente, estas duas funcdes?
Sr. Presidente, ndo quero usar muito mais tempo, mas ha duas questdes que
quero suscitar e, a estas, pego-vos encarecidamente que respondam, por-
gue sdo fundamentais para que todo este caminho ndo se possa enviesar.
Primeira questao: o Laboratdério Nacional de Engenharia Civil é ou ndo uma
entidade isenta e credivel para poder coordenar a evolugdo do estudo que os
senhores apresentaram, do ponto de vista da avaliagdo? Gostaria que o Sr.
Professor Carlos Borrego, como coordenador da equipa, ou um dos senho-
res, me desse uma resposta sobre esta matéria, porque ha duvidas que
foram colocadas nos ultimos tempos e gostaria de conhecer a vossa opi-
nido, que é a que hoje importa.
Segunda questdo que considero absolutamente essencial,
para retirar também deste processo outras ressonancias que
por ai andam: o novo aeroporto de Lisboa é necessario ou é
possivel pensar na “Portela +1"? Estou a ser muito claro para

ndo haver qualquer duvida acerca do que estou a perguntar.
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Ainda sobre esta matéria, uma outra questdo: imaginemos que o
novo aeroporto de Lisboa se constrdi, em Alcochete ou na Ota -
tanto faz - com a dimensdo que queremos. Consideram, como
conhecedores desta matéria, que é possivel pensar num longo
prazo de transmissao de tarefas entre a Portela e o novo aero-
porto ou, apds estar construido, o novo aeroporto deve entrar em
fungbes de imediato e cessar a funcédo do Aeroporto da Portela?

Muito obrigado, grato por me terem ouvido com tanta atencao.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Muito obrigado.
Tem a palavra o Sr. Deputado Jorge Costa, do PSD.

O Sr. Deputado Jorge Costa (PSD): — Sr. Presidente, em primeiro lugar,
quero agradecer a presenga dos autores do estudo e também o enorme con-
tributo que deram para a discussao sobre esta matéria. De facto, esta pare-
cia ser uma matéria fechada e, afinal, concluiu-se que néo é, bem longe
disso.
Quero realgar aquilo que foi dito aqui pelos Autores do estudo, nomeada-
mente pelo Professor Ernani Lopes, no sentido de que, de facto, ha 40 anos
que nado se olhava para Alcochete. Por constrangimentos vérios, pelo facto
de se estar perante uma zona de tiro e de reserva da Forga Aérea, com as
limitagdes que sdo conhecidas, mas o que é facto é que ha quase 40 anos
gue nao se olhava para Alcochete.
Um outro facto que também gostava de sublinhar, porque é muito significa-
tivo, é o facto de, passe o pleonasmo, se ter olhado, em conjunto, para a
anadlise territorial pela ultima vez ha quase 25 anos. Ou seja, estamos hoje a
lidar com decisdes tomadas relativamente a Ota sobre
realidades que foram analisadas ha 25 anos.
A primeira pergunta que quero fazer tem a ver com a
“Portela +1". E gostava de lhes perguntar, claramente,

se 0 “+1" pode ser Alcochete, isto é, se Alcochete tem a
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possibilidade de ser construido e desenvolvido de
uma forma faseada? Coloco esta questdo, porque,
relativamente a Ota, sempre ouvimos dizer que essa
possibilidade ndo existia, dado que, por um lado,
estavamos perante um movimento de terras significativo e, por outro, pela
necessidade de criar, de uma vez s¢, a plataforma. Gostava, pois, de saber
se, relativamente a Alcochete, para além da capacidade de ampliagao, que
se sabe que existe de uma forma bastante superior aquela que se verificava
ou que nem sequer se verificava na Ota, se pode proceder a construcdo de
uma forma faseada, contribuindo para a concretizagdo da “Portela +1".
Relacionado com isto, gostava também de saber o que é que entendem rela-
tivamente a curva de crescimento de passageiros. Sabemos que a definigéo
da necessidade ou ndo do aeroporto tem, naturalmente, na sua base, pers-
pectivas de crescimento do nimero anual de passageiros e sabemos tam-
bém que o numero de varidveis que definem essa curva é bastante significa-
tivo e que, as vezes, ha pequenas questées que podem, de alguma forma,
fazer variar essa curva de crescimento. Recordo o que aconteceu, por exem-
plo, com os atentados terroristas e com a gripe asiatica e o que pode acon-
tecer com uma eventual crise econdmica, que possa, de facto, alterar a
curva de crescimento de passageiros. Gostava, pois, de ouvir a vossa pers-
pectiva relativamente a esta matéria.
Passando para a matéria das acessibilidades, gostava de perceber, de uma
forma clara, se consideram ou ndo indispensavel a ligagdo ao TGV, com uma
estacgdo prépria, porque também ja ouvimos referéncias sobre essa indis-
pensabilidade, nomeadamente na recente apresentagdo que o Governo fez
sobre a situagdo dos projectos do TGV. Gostava, pois,
de os ouvir sobre essa indispensabilidade da ligagdo
directa ou se isto pode ser feito através apenas de
uma ligagdo secundaria ou mesmo através de um
shuttle que ligaria a outra estagdo pela qual passaria

o TGV, designadamente a de Lisboa.
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Do ponto de vista do ordenamento do territério e da inte-
gragdo na rede geral de transportes e logistica, queria
saber se estamos ou nao, de facto, perante uma situa-
¢ao que contribui melhor para esse ordenamento do ter-
ritdrio. Fago a pergunta do ponto de vista do plano geral
de transportes, que sabemos que ndo existe, mas que se pode, de alguma
forma, equacionar. Estamos ou ndo perante uma situagao que contribui para
a melhor organizacéo territorial, para a organizagéo da rede geral de trans-
portes e para a logistica? Ou, pelo menos, esta solugdo ndo tem desvanta-
gens relativamente a Ota? Faz ou ndo sentido pensa-lo desta forma?
Relativamente as questdes ambientais, a pergunta que estava aqui formu-
lada inicialmente no estudo do Professor Borrego era a que procurava saber
se haveria ou nao viabilidade ambiental. A conclusdo ndo esta cé, mas induz-
-se do estudo apresentado que, de facto, do seu ponto de vista ha viabilidade
ambiental clara e definitiva para a hipotese H6 que aqui esté colocada.
Queria perguntar-lhes também, relativamente ao eventual apoio comunita-
rio, se ha alguma desvantagem na localizacdo nesta zona. Esta também foi
uma matéria que, em determinada altura, foi abordada. De acordo com os
critérios que determinam o apoio comunitdrio, estamos ou ndo numa zona
gue tem mais ou menos apoio comunitario para a construgdo do aeroporto?
Relativamente a obra, encontraram ou tém a perspectiva de que possa exis-
tir alguma intervengdo muito significativa e relevante, sobretudo em com-
paragdo com a Ota? No caso da Ota, ouviamos falar de um movimento de
terras significativo e de fundagdes especiais em grande dimensao. Ora, eu
gostava de saber se nesta localizagdo e no estudo que desenvolveram
encontraram essa eventual necessidade ou se estamos
perante uma obra corrente, com as intervengdes normais
para uma obra deste tipo.
Porque este tema também se relaciona com as estimativas
de custo e porque se enquadra na validade econémica de que

o Professor Ernani Lopes falava, também gostaria de saber
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se consideram que esta, a validade econdmica, estd assegurada

nao sé em termos de custos, comparando-os com os 3 000 milhdes

da Ota, mas também atendendo a perspectiva de desenvolvimento
enquadrada no modelo que o Governo tem vindo a referir.

Por outro lado, ha ainda a questao do tempo, que também é impor-
tante e € um argumento que temos vindo a ouvir. Consideram que estamos
a perder ou a ganhar tempo com esta solugdo? De facto, dizia-se que s6 os
movimentos de terras e as fundagdes especiais implicavam dois anos na
Ota. Como tal, se estivermos perante uma solucdo que ndo tem essa expec-
tativa, os dois anos que iamos passar na Ota para fazer os trabalhos prepa-
ratérios e as fundagdes especiais poderdo, ou ndo, ser ganhos com esta
solucdo. O que quero saber, portanto, é qual é a expectativa de abertura, em
termos de calendario, para esta solugdo. Claro que a pergunta é feita em
termos muito indicativos, porque imagino que ndo tenham ido ao detalhe
nessa matéria, mas, evidentemente, com o conhecimento que é possivel
hoje ter a este nivel, gostaria de conhecer essa perspectiva.

Gostaria ainda de saber o que pensam da relagdo desta eventual construcao
em Alcochete com outros aeroportos. Nés tinhamos um aeroporto na Ota
gue, segundo o que aqui li, tinha também influéncia directa na area de capta-
¢ao de passageiros do aeroporto do Porto. O que é que acontece em relagdo
a Alcochete? Imagino que melhore significativamente em relagdo ao Porto,
mas que possa ter alguma interferéncia relativamente a outros aeroportos.
Por isso, tambhém gostava de saber o que pensam relativamente a isto.
Finalmente, ouvi-vos dizer que estavam a trabalhar para apresentar uma
actualizacdo do vosso estudo, pelo que gostaria de saber em que areas se
estd a desenvolver essa actualizagdo e se ela estd a ser elaborada para
gquem encomendou o estudo ou se lhes foi solicitado algo adicional pelo
Governo. Por fim, queria saber se ja foram contactados pelo
Laboratdrio Nacional de Engenharia Civil, entidade a quem o

Governo determinou o estudo comparativo, ou a pré-analise

comparativa, melhor dizendo, ou mesmo por parte do Governo.
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O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): - Tem agora

a palavra o Sr. Deputado Bruno Dias.

O Sr. Deputado Bruno Dias (PCP): - Sr. Presidente, Srs.
Deputados, quero comecgar, naturalmente, por saudar e
agradecer a presenga dos Srs. Professores Carlos
Borrego, José Manuel Viegas e Ernani Lopes, e 0s esclarecimentos que aqui
ja trouxeram, o contributo que acrescentam a reflexdo necessaria e aincom-
paravel qualidade de sustentagdo técnica que trazem a uma reflexao poli-
tica como a que tem de se desenvolver aqui. E isto gue resulta deste encon-
tro, da explicagdo que nos dao e do esclarecimento que aqui trouxeram.
Quero fazer um ponto prévio e, depois, colocar trés ordens de questdes.
Antes de mais, quero dizer que o PCP, desde o inicio, tem recusado posigoes
politicas de rejeicdo liminar de possiveis solugées, tal como as que foram
reiteradamente assumidas pelo actual Governo. Dai que tenhamos vindo a
defender a realizacdo de um efectivo processo de estudo e anélise compa-
rativa entre as varias possiveis opcdes de localizagdo. E os Srs. Professores
compreenderdo, certamente, esta ideia aparentemente contraditéria de que
consideramos muito Util, importante e bem vinda a vossa presenca e 0s vos-
sos esclarecimentos, mas lamentdvel a forma como tem decorrido o pro-
cesso, desde o inicio, que levou a esta apresentacdo e reunido. Ainda bem
que a explicacdo e o esclarecimento aqui sdo trazidos, mas é lamentavel a
forma como, em primeiro lugar, hd recusas de uma forma quase sem saida.
Ndo o discutiremos aqui, mas nado deixamos cair este aspecto, até porque,
noutras ocasides, o PCP continuara a sublinhar esta matéria. Refiro-me as
reservas profundas que temos em relacéo ao processo politico
que, até 1999, levou a exclusdo de solugdes de uma forma
liminar, em circunstancias que, num dia que ndo deve ser tdo

distante como isso, ainda importara esclarecer.
Queria, como disse, colocar trés ordens de questdes, a primeira

das quais relativa a aspectos ambientais, que sdo os aspectos
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mais aprofundados do estudo apresentado nesta maté-
ria, pelo que releva a intervencgdo do Sr. Professor Carlos
Borrego.
Antes de mais, queria colocar uma questdo que, ndo
sendo da area da biodiversidade, é fundamental em
debates desta natureza, que é a do ordenamento do territério. Falou-se no
PROT-AML e na consideragdo dos proéprios corredores ecoldgicos, a que ja
iremos. Para ja, ater-me-ei ao quadro da estratégia de desenvolvimento ter-
ritorial e de ordenamento do territério que estd considerada nesta area
metropolitana, que é a da centralidade do estuario do Tejo. A questdo da
projeccdo da mega-Lisboa no contexto peninsular e europeu, como tem sido
aprofundadamente referido, depende em larga medida desta estratégia de
desenvolvimento em que o estudrio do Tejo é o centro da Area Metropoli-
tana de Lisboa. Deste ponto de vista, para a “cidade das duas margens”,
como muitas vezes foi chamada, existe ou ndo um caracter estruturante e
gerador de dindmicas de desenvolvimento territorial num empreendimento
deste tipo?
Neste sentido, queria ainda saber qual o significado do prdprio conceito de
margem sul neste processo e neste projecto. Ainda para mais, tendo pre-
sente, como ja tivemos ocasido de sublinhar, que a margem sul néo é toda
igual, sobretudo quando entramos nas questées ambien-
tais. A margem sul ndo é toda igual em nenhum ambito
regional e muito menos no que respeita ao ambiente.
E entramos aqui, entre outras, nas questdes dos corredo-
res ecoldgicos. Foi mencionada pelo Sr. Professor, e esta
demonstrada neste estudo, a vantagem de uma localiza-
¢ao afastada mais a nascente dos corredores ecoldgicos
primarios, ou seja, a solugdo equacionada pelo estudo, a
localizagdo HB, mais afastada para leste. Neste contexto,
queria fazer uma pergunta que, de alguma forma, resulta

desta reflexao. Olhando para o mapa, que opinido tém os
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senhores, nomeadamente o Sr. Professor Carlos Borrego,
sobre a localizacdo da zona de Alenquer, Carregado e Ota?
Quando falamos de espécies que importa preservar, de cor-
redores ecoldgicos e inclusivamente de rotas migratérias de
espécies protegidas e a proteger, ficamos, ao ouvir certas
intervengdes, com a sensagdo de que havera algumas espé-
cies que vém por ai acima, passam o Sado, chegam ao Tejo e
fazem uma curva apertada, de 90°, para contornar a zona de
Alenquer e da Ota, para depois seguirem para o norte da
Europa. H4 aqui algumas dinamicas de biodiversidade que
nos escapam?! Nds também ndo estamos cé para fazer este tipo de deba-
tes, mas ha algum esclarecimento que importa aprofundar neste dominio.
Em terceiro lugar, nestas matérias ambientais, queria falar das caracteristi-
cas da geomorfologia das localizagdes em causa. Aqui alguma coisa mais
comum havera quando falamos da margem sul, porque, ndo sendo toda
igual, hd algumas identificagdes préximas e semelhantes na geomorfologia
das localizagBes em causa, como a do Poceirdo e do Rio Frio. A pergunta que
quero colocar prende-se com a diferenca que se verifica entre estas zonas e
a zona mais a montante do Tejo, a zona mais proxima da Ota, quanto as exi-
géncias técnicas de uma obra deste tipo. Deste ponto de vista, ndo entrando
em pormenor e deixando para vos a explicagdo, colocamos esta questdo
relativa a exigéncia técnica de um projecto deste tipo, face as caracteristi-
cas geomorfoldgicas das localizagdes que estdo em causa e que sdo abor-
dadas no vosso estudo e face a solugéo que o Governo tem vindo a advogar,
ou seja, a Ota.
A quarta questdo em matéria ambiental prende-se com a pro-
tecgdo dos aquiferos. Em relagdo aos recursos hidricos, fica-
mos com a sensacgao de que ha aqui determinadas zonas com
gradientes diferenciados, relativamente ao seu caracter de
zona de recarga. Ha aspectos que importa, de facto, salva-

guardar, mas nunca ouvimos falar de uma regiao do pais que
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fosse consignada pelas politicas publicas como sendo um
reservatério oficial de dgua do Estado. Um dia, se calhar, essa
questdo terd de ser colocada, mas para ja, enquanto isso ndo
acontece, o que pergunto ao Sr. Professor é se existem hoje, e
em que medida, solugdes técnicas para prevenir, salvaguardar
e minimizar os impactos nesses recursos e nesses sistemas
aquiferos. Estamos a falar, se bem entendi, do sistema aquifero Tejo-Sado,
gue nado se confina a uma ou outra localizagdo. Inclusivamente, ha comuni-
cacles e nunca a expressdo “vasos comunicantes” se aplicou com tanta
propriedade como em relagdo a estas matérias.
Em relacdo as questGes sobre acessibilidades, sendo certo e unanime que
um aeroporto deixaria de o ser se funcionasse sem redes de comunicagdes
terrestres eficazes, rapidas e cémodas, aqui coloca-se com particular des-
taque o transporte publico pesado, nomeadamente o ferroviario. E esta a
“espinha dorsal” de qualquer infra-estrutura aeroportuéria que se pretenda
para o século xx1. O Professor José Manuel Viegas mencionou a travessia do
Tejo e a ligacdo a rede de alta velocidade, duas matérias auténomas que se
relacionam entre si, e mencionou até a possibilidade de alternativas. Pode
ter-me escapado alguma coisa, mas foi um pouco mais longe até do que
aquilo que é mencionado no estudo. Ainda bem, porque esta reunido tem,
assim, o mérito de nos permitir levar mais longe esta discussao. Ora, tendo
ido mais longe e falado de uma matéria que nao é colocada no estudo, que-
ria perguntar-lhe quais sao as diferengas — ndo sei se esse calculo foi feito,
mas seguramente sera possivel fazé-lo — entre os cendrios que equacionou,
em termos de tempos de deslocagao e de acesso ao
novo aeroporto. L4 estd, ndo falou em localizagdes espe-
cificas e na sua distancia-tempo ao novo aeroporto, mas
usou mesmo a expressao “anonimato” dos critérios con-
siderados - PIB e distancia. Naturalmente, ha aqui
matérias para verificarmos da gravidade, ou ndo, de uma

solugao alternativa em termos de tragado no acesso fer-
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roviario ao novo aeroporto e esta é uma matéria que
importa também ter em conta. E que a travessia Chelas-
-Barreiro, como todos sabemos e como tem sido reitera-
damente afirmado pela Sr.? Secretéria de Estado dos
Transportes, tem uma vocagdo que vai muito para além
do transporte de alta velocidade ferroviaria. E esta é
uma matéria que ndo podemos esquecer nem ignorar.
O Sr. Professor falou também da travessia do Tejo, mas, quando se trata de
alta velocidade, fala-se da travessia do Tejo quase exclusivamente na ligagao
Lisboa-Madrid. E s nisso que normalmente se pensa quando se fala na ter-
ceira travessia do Tejo no que respeita a alta velocidade. De facto, € essa a
valéncia mais débvia quando se trata da ligagdo ferrovidria na travessia do
Tejo, mas ja que falamos na possibilidade da localizagdo de um novo aero-
porto na margem esquerda do Tejo e j& que falamos na travessia do Tejo, na
linha ferroviaria e na alta velocidade, penso que a pergunta oportuna é a que
procura saber o que fazer e o que pensar em relacdo a ligacdo ao norte do
pais. Penso que esta pergunta se coloca no que respeita a uma ligacdo
incomparavelmente mais cara, mais exigente e mais complexa na ligagcao
que faz a entrada em Lisboa pelo norte da cidade. Nao podemos ter uma
ligagdo como, por exemplo, a que faz a conexdo do aeroporto de Zurique a
todo o centro e norte da Suiga? Refiro-me a uma ligacdo que permitiria, por
exemplo, um cendrio em que 0 acesso da regido centro e norte do pais ao
novo aeroporto fosse feito directamente pela margem esquerda do Tejo, con-
tinuando para Lisboa a partir dai. Que cenérios é que isto poderia permitir?
Para terminar, penso que é importante colocar duas questdes muito concre-
tas e rapidas ao Professor Ernani Lopes, por aquilo que ele
disse e que é de sublinhar, isto é, o facto de a viabilidade
econdmica do projecto ser uma chave fundamental no pro-
cesso de decisdo. Mas vendo este aspecto de forma inte-
grada e ndo apenas no aspecto isolado do quanto custara

este projecto e esta obra. Refiro-me, nomeadamente, ao
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faseamento, a questdo da articulagdo entre infra-estruturas
aeroportudrias e ao faseamento da construgdo de uma nova
infra-estrutura deste tipo. Quando se fala da inviabilidade, nor-
malmente associa-se esta ideia ao interesse econdmico do
grupo que porventura viesse a comprar os novos aeroportos,
questdo que é muito importante. Nds temos uma preocupacgao
muito grande, mas ndo apenas de soberania e de defesa do interesse nacio-
nal, que a vida ja demonstrou raramente acompanhar o interesse e a agenda
estratégica dos agentes econémicos que se apropriam deste tipo de equipa-
mentos. A nossa preocupagao é, portanto, muito profunda e ndo tem o sen-
tido légico de quem quer privatizar “porque sim", mas a preocupagao que
decorre da prépria perspectiva estratégica econdmica nacional de desenvol-
vimento. O sector aeroportuério, aéreo e do turismo sdo factores estratégi-
cos do desenvolvimento da economia portuguesa, ndo na éptica de um grupo
econdmico, no seu sentido estrito, mas no ambito nacional.
Finalmente, coloco uma pergunta que penso ser interessante e que rara-
mente tem sido debatida nesta matéria. De qualquer modo, o facto de estar
connosco o Professor Ernani Lopes pode justificar uma abordagem muito
sintética do tema, da famosa curva de Hubbert. Queria que nos dissesse o
gue pensa sobre o que temos para as proximas décadas, ja ndo tao distantes
como isso, relativamente as dindmicas das deslocacdes de longa distancia
e as ameagas e crises que podem aproximar-se do horizonte no que respeita

aos recursos energéticos.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Tem a pala-
vra o Sr. Deputado Abel Baptista.

O Sr. Deputado Abel Baptista (CDS-PP): — Sr. Presidente,
Sr2 e Srs. Deputados, Srs. Professores Ernani Lopes,
Carlos Borrego e José Manuel Viegas, o vosso estudo

veio desde logo desmentir uma coisa que, durante meses,
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o Sr. Ministro afirmou, isto é, que a Ota ndo tinha alter-
nativa. Afinal, ha a possibilidade de construir um aero-
porto num outro sitio que ndo a Ota. Isso é possivel,
como possivel é que esse aeroporto sirva na mesma a
regido de Lisboa. O vosso estudo veio, portanto, des-
mentir muito do que tinha sido referido pelo Sr. Ministro
ao longo destes dois ultimos anos.

Ser o quarto a intervir tem a desvantagem de ver que muitas das perguntas

que queriamos fazer ja foram colocadas, mas tem a vantagem de ndo ser

necessario repetir muito do que aqui ja foi referido, nomeadamente no que

respeita ao tempo de execugdo da obra, ao seu custo e a muitas destas

questdes. Ha, no entanto, algumas que, ou porque ndo foram formuladas

como quereria té-las formulado, ou porque ainda ndo foram definitivamente

colocadas, vou ter de colocar.

A questédo do financiamento ja aqui foi referida. Obviamente, este constran-

gimento de recursos de que falou o Professor Ernani Lopes é extremamente

importante. Como se diz na linguagem popular, é importante saber onde é

que se vai buscar “aquilo com que se compram os meldes”, onde é que

vamos estar para poder efectuar a obra. Um dos pontos que ja foi referido

pelo Sr. Ministro nesta Comisséo foi o de o projecto do novo aeroporto de

Lisboa ja ter sido apresentado em Bruxelas para financiamento, que se des-

tina a Ota. Como tal, aquilo que gostava que me dissessem era se é possivel

usar o financiamento comunitdrio — que prevé um mon-

tante da ordem dos 1 000 milhdes de euros para a cons-

trugdo do novo aeroporto de Lishoa — para a construgdo

num outro local, mantendo, obviamente, este montante.

A segunda questdo, que ainda diz respeito ao financia-

mento, penso que é ébvio (e bom) que se preveja a execu-

¢ao do novo aeroporto em parcerias publico-privadas. Ora,

comparando a construgdo em Alcochete com a constru-

¢ao na Ota, gostava de saber qual é, na vossa perspectiva,
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a atractividade para os privados desta execugdo. Os priva-
dos estardo mais vocacionados para a construgdo na Ota
ou em Alcochete? E se esta questdo faz sentido em termos
publicos, muito mais sentido faz coloca-la a quem fez o
estudo para uma entidade que tem essencialmente um
interesse privado, em nossa opinido, mais do que legitimo.
Uma outra questdo que ainda gostaria de esclarecer ja foi

colocada. De qualquer modo, gostaria de saber se, para os Srs. Professores,

a hipdtese “Portela +1" é uma verdadeira hipdtese, se tem sustentabilidade

e se, ndo sendo a opcao a da “Portela +1", o actual aeroporto de Lisboa, da

Portela, deve ser definitivamente encerrado. Nés temos exemplos de vérias

cidades europeias que construiram novos aeroportos, mas ndo encerraram

0s anteriores e temos o caso de Atenas, que construiu um novo aeroporto

fechando o anterior. Isto teve, no caso da Grécia, varias consequéncias,

como a faléncia da companhia de bandeira e a diminuigcdo do numero de

passageiros para Atenas. Gostava, portanto, de saber qual a vossa opinido a

este respeito, embora o vosso estudo tenha incidido sobre uma outra locali-

zacgédo alternativa a Ota e ndo se tenha debrugado sobre a Portela. De todo o

modo, aproveitando os vossos conhecimentos técnicos e cientificos e a

massa critica que trazem, seria para nds importante obter esta opinido de

guem pensa esta questdo nesta drea.

Uma outra questao que se prende com a manutengao ou

nao da Portela é a de saber se o corredor aéreo da loca-

lizagdo para que aponta o estudo apresentado, a locali-

zagdo HB6, colide ou ndo com o da Portela e se permite a

sua operagdo simultanea ou se essa é inviavel.

Por fim, foi referido pelo Professor Ernani Lopes que um

aeroporto é muito mais do que um local onde descolam

ou aterram avides e onde estes se estacionam. Tem uma

logistica muito grande no que respeita ao parque cons-

truido que implica e no que concerne a todo o desenvol-
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vimento que pode trazer. E o Sr. Professor, na tripla dimen-
sao que aqui nos apresentou, deixou ficar, na minha opiniao,
questdes extremamente importantes. Como tal, gostaria
que o Sr. Professor nos explicasse melhor porqué esta tripla
dimensédo: a questdo local, a questdo regional e a questdo
global. N6s sabemos que um dos fortes concorrentes do
aeroporto de Lisboa serd, com certeza, a nivel nacional, o do
Porto. Mas esse nao sera, se calhar, o maior concorrente do
aeroporto de Lisboa. Nessa situagéo estarao, sobretudo, os
aeroportos espanhois, nomeadamente o aeroporto de Madrid, e, num ambito
muito diferente, os aeroportos do Norte de Africa, de Marrocos. Gostaria,
portanto, que o Sr. Professor nos desenvolvesse um pouco mais esta ques-
td0, porque ela é potenciadora do desenvolvimento nacional, como todos
aceitaremos. Gostava de conhecer a perspectiva que o leva a falar no Atlan-
tico Médio e Atlantico Sul.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): - Tem a palavra a Sr.? Deputada

Helena Pinto.

A Sr.? Deputada Helena Pinto (BE): — Sr. Presidente, Sr.** Deputadas e Srs.

Deputados: Queria comegar também por cumprimentar os Srs. Professores

por estarem perante esta Comissao e pela possibilidade de realizarmos este
debate, aprofundando algumas questées que tém sido
polémica nacional e para as quais pensamos que o pais
deve estar atento e esclarecido.
O Sr. Professor Ernani Lopes tera feito — se me permite
que assim lhe diga — uma sintese da motivacédo deste
estudo, que seria a de avaliar, do ponto de vista cienti-
fico, a afirmacdo de que a OTA era a Unica localizagdo
possivel. Penso que, em termos praticos, este objectivo

esta cumprido. De facto, assistimos em todo este pro-
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cesso — refiro-me sobretudo ao processo de debate politico

em torno da localizagdo do novo aeroporto de Lisboa — a

uma posicdo intransigente por parte do Governo, defen-

dendo que existia uma sé alternativa e que a mesma so

existia “porque sim". Nao saimos muito dai.

De facto, parece-me bom sublinhar um primeiro aspecto

deste debate. Independentemente de outros factores e da

escolha definitiva, é importante sublinhar que ha outras

localizagGes possiveis, que outro aeroporto é possivel.

Embora ndo esteja presente a entidade que estd por tras deste estudo, a

Confederagdo da Industria Portuguesa, parece-me que seria bom, em nome

da transparéncia, que toda a motivacao para a sua realizagéo fosse devida-

mente explanada, no sentido de saber porque é que a CIP entendeu despen-

der um esforco (até financeiro, devo dizer) para a sua realizacao.

Depois, gostaria de colocar algumas questdes e, embora os Srs. Deputados

gue me antecederam ja o tivessem feito — e se o Sr. Deputado Abel Baptista

diz que falar em quarto lugar esgota muita coisa, falar em quinto, como é

6bvio, mais esgota —, ndo vou repetir as que foram colocadas, que me pare-

ceram pertinentes, mas referirei algumas preocupacdes que tenho.

A primeira, que gostaria que os Srs. Professores aprofundassem mais, se

fosse possivel, prende-se com a questdo da alta velocidade, referida pelo

Professor José Manuel Viegas. De facto, uma das questdes que esteve sem-

pre presente quanto a nova localizagdo do aeroporto foi a necessidade de se
conjugar com todas as redes de transporte e, sobretudo,
com a questdo da alta velocidade.
Ora, esta nova ligagdo no Campo de Tiro de Alcochete
(chamemos-lhe assim), ou HB, ja tem alguns problemas,
pois implica o desvio da linha da alta velocidade. N&o
digo que isto seja impossivel, mas gostaria que este
aspecto fosse mais aprofundado, porque me parece ser

fundamental.
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Para além disso, este ponto liga-se, eventualmente, com as ques-

tées mais globais em torno do aeroporto ja focadas pelo Sr.

Professor Ernani Lopes, num ambito local, regional ou global. A

localizagdo do novo aeroporto de Lisboa também tem de estar

relacionada com os objectivos de competitividade, nomeada-

mente no espaco ibérico. Esta nova localizagdo serve ou ndo este

objectivo? Houve muitas duvidas de que a Ota servisse, nomeada-

mente porque falhava a ligacdo da alta velocidade entre Lisboa e

Madrid, e perguntava-se a partir de que ponto é que irlamos cap-

tar passageiros da grande area metropolitana de Badajoz e

Mérida, que teriam de mudar varias vezes de comboio até chega-

rem ao aeroporto. Em termos praticos, era isto que se passaria.

Gostava de saber, portanto, como é que estas matérias se conju-

gam e como é que a nova localizagdo que propdem as serve.

0 mesmo diria em relagéo a carga, questao, alids, levantada pelo Deputado

Nelson Baltazar, pois esta matéria torna-se importante quando sabemos

que o transporte de carga comega a assumir uma proporgao importante no

volume de negécios da TAP (ndo quero falhar no nimero, mas julgo que a

carga ja representa cerca de 20%) e que a maior plataforma logistica foi

localizada e ja foi langada no Poceirdo, o que também nao serve, de modo

algum, quem defende a Ota.

Percebo - alids, penso que o disseram — que este estudo ndo estd completo

e, por isso, a questdo muito concreta que gostaria de colocar era a de saber
se vao continuar a aprofunda-lo. Vao introduzir as ques-
tdes econdmicas, ou vao esperar pela conclusdo do LNEC
e acompanha-la? Deixo este contributo.
No que respeita as questdes da expansao do aeroporto e
da sua forma de construgdo - é dificil ndo as abordar —,
fomo-nos apercebendo de que o modelo do aeroporto da
Ota, devido as suas caracteristicas concretas, nomeada-

mente porque todo o trabalho de preparagéo do terreno,
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cuja previsdo, como se sabe, ocupava quase metade do
tempo e dos custos, tinha de ser todo feito de uma vez, por-
que as obras eram feitas da maneira tal e porque tinha de
comegcar a funcionar. Do meu ponto de vista, este era um
modelo éptimo para um grande aeroporto privado quando af
se associasse 0 grande negdcio de privatizagdo da ANA,
com uma concessao de ndo sei quanto tempo. Portanto, é um aeroporto que
tem de ser feito todo de uma vez e é um grande aeroporto privado.
Nesta nova localizagao, é ou ndo possivel ir construindo o novo aeroporto de
Lisboa por fases, por médulos, consoante as necessidades? E que este ndo
€ um assunto de somenos importancia quando se fala em tantos milhdes de
euros!
Os Srs. Deputados ja colocaram a hipodtese da “Portela +1" e, como é uma
questdo que esta na ordem do dia, também n&o posso deixar de o fazer, se
bem que de outra maneira e ndo em temos de “Portela +1". O Sr. Deputado
Nelson Baltazar perguntou se Alcochete era “mais 1" e até se o novo aero-
porto era mesmo necessario. Ora, penso que todos nds ja tivemos ocasido
de embarcar na Portela e salta aos olhos, até dos mais leigos na matéria,
que é preciso um novo aeroporto. Nao é preciso fazer um grande estudo
cientifico sobre essa matéria, todos percebemos isso.
A questdo sobre a qual gostaria que se pronunciassem era a de saber se nao
devia ser “1+ Portela”, em vez de ser “Portela +1". Isto &, ndo precisariamos
de um grande novo aeroporto internacional, competitivo, onde o problema
das bagagens nao existisse, onde ndo existissem as
filas de espera para quem ndo vem do espago
Schengen, etc., mas mantendo em funcionamento,
mesmo que numa fase transitéria, uma infra-
-estrutura aeroportudria na cidade de Lisbhoa, na
qual estdo a ser investidos 400 milhdes de euros
para aguentar os tais fluxos até 20177

Eram estas as questdes que tinha para colocar.
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O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): - Como viu,
Sr.2 Deputada, ser a quinta e, neste caso, a Ultima, por
ordem de representagdo parlamentar, ndo foi uma fata-
lidade pela repeticdo, mas uma oportunidade para a
criatividade. Esse foi 0 mérito de V. Ex.2.

Tem, entdo, a palavra o Sr. Professor Carlos Borrego.

O Sr. Prof. Doutor Carlos Borrego: - Com a quantidade de perguntas inte-
ressantes que foram colocadas, poderiamos, eventualmente, mandar vir
umas sanduiches e continuar durante toda a tarde, porque temos aqui maté-
ria relevante para conversarmos. De qualquer maneira, vou tentar dar as
respostas possiveis mais ligadas as questdes que me dizem respeito, as
quais serdo, depois, desenvolvidas, quer pelo colega José Manuel Viegas,
quer pelo Ernani Lopes.
Comeco por dizer duas coisas que me parecem relevantes numa perspec-
tiva mais estratégica. Como eu disse, um aeroporto € qualquer coisa que
tem um impacto determinante a vérios niveis e que, do ponto de vista do
desenvolvimento, tem também um impacto absolutamente fundamental,
como ja foi sublinhado.
Acresce ainda uma questao. E que é provavelmente o ultimo grande aero-
porto a ser construido na Europa comum. As outras capitais ja tém ou estdo
a fazer investimentos brutais nos seus préprios aeroportos. Portanto, pen-
semos no aeroporto de Lisboa como o aeroporto da estratégia de desenvol-
vimento em termos nacionais para os préximos anos. Isto significa, de uma
forma muito rdpida, que ele tem de ser competitivo para
entrar no mercado que os outros, porventura, ja ocupa-
ram, o que quer dizer que tem de ser barato para ter
taxas que lhe permitam exactamente ser rentavel.
Ora, com base neste raciocinio, é importante perceber
que os custos globalmente associados ao aeroporto e as

acessibilidades tém de ser minimizados para que as
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suas taxas sejam efectivamente competitivas. Porventura, depois, o modelo
tera de ser discutido a outro nivel.
Dito isto, ndo vou analisar em detalhe as perguntas de cada Sr. Deputado,
porque algumas delas foram repetidas e tentarei responder de um modo
mais abrangente.
Quanto as questdes relacionadas com o projecto do aterro e da construgdo
da obra, no relatdrio é feita uma andlise daquilo a que chamdamos o indice de
planitude, que mais ndo é do que tentar mostrar a razao entre um terreno
completamente plano e o terreno real onde o aeroporto esta. E o grafico é
particularmente evidente, mostrando a Ota com um indice de 3,6 compara-
tivamente com os 2,22 da posigdo HB. O que é que isto quer dizer no ter-
reno? Que esta ultima é praticamente uma zona plana e néo precisa de
grandes aterros, o que tem varias consequéncias. A primeira é a de que fica
muito mais barato, porque ndo tem o aterro inicial e a segunda é a de que
nao precisa de ser construida, na totalidade, a plataforma inicial, como na
Ota, devido a eventual necessidade de estacaria, aterro, etc.
Portanto, este indice de planitude leva-nos a tirar varias ilagGes que pode-
riam ser alargadas em termos de como o aeroporto € modelar, etc., mas
deixo esta questdo para os meus colegas. A localizagdo do Campo de Tiro de
Alcochete tem esta grande vantagem em termos de construgdo propria-
mente dita.
Relativamente a matérias que foram abordadas mais de um ponto de vista
ambiental, o Sr. Deputado Nelson Baltazar levantou algumas questdes
sobre o tipo de dados que foram utilizados, o uso do solo, etc., e, portanto,
com certeza que na andlise mais detalhada do relatério
ird encontrar uma boa parte das bases que estiveram
subjacentes a este trabalho. De facto, o Corine Land
Cover 2000 (estamos a falar da base europeia de dados
sobre a cobertura do solo), o estudo COS'90 (Carta de
Ocupacéo do Solo), que foi adaptado e que permitiu fazer

o detalhe que o Corine Land Cover ndo tem, como, por
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exemplo, o de separar as folhosas (o Corine Land Cover

fala em folhosas, mas ndo em sobreiros, em azinheiras,

em eucaliptos, etc.), e ainda o estudo feito no local, em

Maio de 2007, sobre o que é que la estava exactamente -

fotografia que, alids, esta no relatério —, identificam que a

area leste do Campo de Tiro tem dominantemente euca-

liptos. O proprio grafico que compara as varias localiza-

¢des mostra que o numero de sobreiros é reduzido.

Portanto, os dados foram multiplos; vieram de vérias bases de dados, e ndo

apenas do Sistema de Informagdo Geografica (SIG). O SIG foi uma dptima

ferramenta que foi complementada com muita informagao, incluindo aquela

gue nos detinhamos de trabalhos que foram sendo feitos nas éareas

circundantes.

Passaria a questdo da descontaminacao e da viabilidade ambiental daquela

zona, mas, se me permitem, voltaria, antes disso, um pouco atras.

De facto, ndo ha duvida de que é necessario aprofundar o que é que vai ser

a continuacgdo do trabalho, uma vez que vdrias pessoas o perguntaram.

Sendo um trabalho preliminar, como é normal, vamos termina-lo, porque

essa foi a encomenda que a CIP fez, com a ldgica de que ha uma compo-

nente ainda ambiental que tem de ser aprofundada. As questdes relaciona-

das com os recursos hidricos superficiais, a hidrogeologia, a prépria quali-

dade do ar e o ruido ndo foram suficientemente detalhadas por falta de

tempo e precisam ainda de algum aprofundamento.
Para além disto, agora hd o ordenamento do territério e
toda a integragdo dos futuros modelos dos sistemas de
transporte e ha a componente aerondutica, que procura
determinar de que maneira é que vai ser gerido o aeroporto
em termos de nuimero de avides a aterrar e a levantar.
Sabemos bem que ndo é tanto o nimero de passageiros/
ano a grande variavel nos aeroportos neste momento, mas

a quantidade de avides que conseguimos fazer aterrar e
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levantar por hora no aeroporto. Este é que o factor deter-

minante. O aeroporto de Berlim, que estd a desactivar

Tegel e a construir um novo, tem exactamente esta

grande preocupagao, e ndo tanto a do nimero de passa-

geiros com que se vai desenvolver.

Por fim, para além da componente aerondutica, existe

ainda a da competitividade.

Portanto, estes vao ser os aspectos que o estudo ira

cobrir nos préximos tempos para ser completado e entre-

gue definitivamente a CIP, como nos foi solicitado.

Feito este paréntesis, devo dizer que a descontaminagdo do Campo de Tiro

de Alcochete foi um dos problemas que identificdmos, ndo em termos de

necessidade de descontaminagdo, mas no sentido de fazer algumas anéli-

ses locais para perceber qual é o grau de contaminag&o. Os militares, neste

aspecto, sdo muito preocupados, porque retiram praticamente todo o mate-

rial depois de fazerem o tiro, ndo ficando la residuos. Portanto, neste caso,

também temos uma felicidade: ndo vamos encontrar um Campo de Tiro —

como também ndo encontrariamos outros, porque esta é uma regra normal

dos militares — com residuos de bombas que explodiram. A descontamina-

¢ao foi, portanto, uma preocupacao que tivemos.

No entanto, temos de fazer medigdes antes de saber se é preciso ou ndo

fazer a descontaminacéo e, a precisar, serd so exclusivamente na carreira

de tiro, que é uma componente que esta fora da H6. Fica na outra zona do
campo e ndo na ponta leste, que é aquela de que
estou a falar. Assim, ndo serda absolutamente
determinante fazer a descontaminagao, a ndo ser
que algumas das infra-estruturas adicionais do
aeroporto venham a localizar-se nesse sitio.
Temos uma preocupagdo muito grande quanto a
area da ZPE, que foi aqui referida. Comecei por

dizer, como pessoa ligada ao ambiente ha muitos

AUDICOES PARLAMENTARES #213



anos, que a nossa grande preocupagdo quando inicia-
mos este estudo foi precisamente a de garantir que a
qualidade ambiental fosse assegurada. Portanto, o
estudo da qualidade ambiental foi feito na perspectiva
de perceber se famos tocar em algum ponto sensivel. A
Rede Natura, a ZPE do Tejo, a ZPE do Sado, os corredo-
res ecoldgicos constituiam preocupagdes nossas, ao

ponto de percebermos se tinha sido feito algum trabalho profundo de conta-

gem das aves e de quais as que passavam pelos varios corredores que foram

indicados no PROT-AML. Como ndo encontrdmos esse trabalho, fomos ver e

chegdmos a conclusdo de que ha alguns indicios de que aquele local pode

ser um bom corredor ecoldgico, pois ha vdrias linhas de dgua, ha pequenas

charcas e ha inUmeras zonas de nidificacdo. Portanto, concordamos que a

PROT-AML fez bem em ter localizado um corredor ecoldgico entre o Tejo e

o Sado e, portanto, preservamo-lo.

Nao é possivel dizer, porém, que aquele corredor ecolédgico se estende a

mais 100 metros para um lado ou a mais 200 metros para o outro. Ninguém

soube quais eram a aves que passaram ali. Respondendo ao Sr. Deputado

Bruno Dias, de facto, elas continuam para norte e vao passar ao lado da Ota,

entre a Ota e o Atlantico.

Por isso, os corredores ecoldgicos sdo zonas bem conhecidas em termos da

passagem das aves, ndo sdo é conhecidas as suas larguras, pelo que muitas

vezes estamos a trabalhar na componente ambiental

com esta parte mais qualitativa a qual tentamos dar a

quantificacdo possivel, com os indicadores e com a

analise de multicritério. Mas ha uma componente qua-

litativa que continua a estar subjacente.

O Sr. Deputado Nelson Baltazar colocou mais duas

questdes. A primeira foi a de saber se o LNEC era ou

ndo uma entidade credivel. Quem sou eu para saber se

ele é credivel? Por amor de Deus!... Obviamente que
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sim. Se me perguntar se tem todas as valéncias para
fazer um estudo destes, af j& comeco a ter algumas duvi-
das. Mas se me perguntar se é capaz de se munir dessas
valéncias fora dele, provavelmente direi que sim.
Vou agora responder a algumas das questdes colocadas pelo Sr. Deputado
Jorge Costa quanto a “Portela +1", pois parece ser um ponto interessante e
que, alids, também responde a questdo do Sr. Deputado Nelson Baltazar.
Nao estudamos essa matéria e, portanto, é claro, no nosso trabalho, que o
objectivo ndo foi encontrar uma solugdo que incluisse a Portela. Mas somos
sensiveis a uma situagao, que me parece particularmente relevante, que é a
de o0 aeroporto construido na zona de Alcochete ser claramente modelar. E
um aeroporto onde pode ser construida, em primeiro lugar, uma pista, a qual
se mantera em funcionamento, e, consoante as situagGes econémicas do
pais e o desenvolvimento regional e, inclusive, internacional o justificarem,
podera ser construida mais outra pista e, eventualmente, mais outra, se for
preciso. Isto pode fazer com que a diminuicdo do trafego na Portela seja
feita de um modo faseado.
Chamar aisto "Portela +1" ou "1+ Portela” é uma questdo que deixo para os
Srs. Deputados. Ndo me pronuncio tecnicamente sobre este assunto.
Em relagdo a pergunta relativa a viabilidade ambiental, ndo ha duvida de
que estd demonstrado que ha um local possivel sem grandes impactes
ambientais, que é, do ponto de vista dos indicadores multicritérios, suficien-
temente adequado para permitir a instalagdo de um aeroporto. Portanto,
ndo me parece que, neste caso, se levante qualquer divida e o estudo veio
precisamente mostra-lo, nesta fase preliminar.
A verdade é que, se isto ndo fosse possivel, o resto
que ha pouco referi, a continuagéo do estudo, ndo
se justificava. Foi por isso que se comegou exacta-
mente por esta parte, porque ela era fundamental
para continuar. Portanto, agora é a sequéncia nor-

mal de um estudo deste estilo.
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Deixo para o meu colega José Viegas a questdo da reducdo

do tempo de construgao, que, sendo faseado, tem uma fle-

xibilidade totalmente diferente relativamente a construgao

de um aeroporto que implica um grande investimento ini-

cial e a necessidade da sua rentabilizagao.

Suponho que ja respondi ao Sr. Deputado Bruno Dias sobre

a questdo dos corredores ecoldgicos e ja identifiquei as

caracteristicas do terreno. Trata-se de um terreno arenoso.

Alids, so6 se anda L& de 4x4, porque dentro do Campo de Tiro de Alcochete
ndo ha asfalto, ha apenas alguns caminhos, o que significa que é um terreno
muito mais facil de trabalhar.

A proteccgdo dos aquiferos é, sem duvida, um ponto importante. Foi feito o
estudo do aquifero na zona do grande Tejo. E um aquifero importante, é o
maior que temos em Portugal, mas ele vai até a ponta de cima, vai encostar
a Ota.

Estd indicado no mapa. Sdo duas dreas separadas, isto é, com classificagdo
diferenciada do ponto de vista geomorfoldgico, mas vai até a zona de
Alenquer/Ota.
Portanto, a diferenca é esta: este aquifero que esté aqui em baixo tem maior
profundidade, tem muito maior quantidade de dgua e drena directamente
para o estudrio do Tejo. Portanto, é uma caracteristica muito prépria que
nao quisemos escamotear; olhdmos para ela na perspectiva de ver qual era
o indice de susceptibilidade do aquifero e a equipa chegou a conclusdo de
que o indice de susceptibilidade, isto é, o risco de contaminagdo a que o
aquifero estd sujeito, é considerado médio ou
baixo na zona do Campo de Tiro. H4 algum traba-
lho interessante neste ponto, precisamente por-
gue uma das questdes colocadas foi a de saber
gue consequéncias poderiam ter no aquifero os

bombardeamentos no Campo de Tiro. Portanto,
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ha alguns dados que nos permitem olhar de uma maneira muito
clara sobre o que sucedeu, ou sobre o que, felizmente, até agora
nao sucedeu.
Nao estando terminada, para nés, a questdo do aquifero, porque
vamos, obviamente, analisa-la com maior detalhe, também nao
é com certeza aqui que vamos encontrar argumentos para invia-
bilizar o estudo, pois 0 que ja temos na mao permite-nos dizer
gue estamos, pelo menos, em pé de igualdade com a Ota.
O Sr. Deputado Abel Baptista levantou varias questdes e penso que ja abor-
dei as de ambito ambiental. Perguntou se a localizagdo H6 colide ou nao
com a Portela. N&o colide, porque as pistas tém praticamente a mesma
orientagdo e os avides vém no mesmo caminho para aterrar e, além de tudo
0 mais, estdo afastadas, mais do que estaria a aproximacéao a Ota. Portanto,
hd, aqui, inclusivamente, alguma vantagem do ponto de vista da separacao
das pistas.
Suponho que abordei a maior parte dos problemas que me foram colocados.
Néo fiz referéncia directa a nenhuma pergunta que a Sr.? Deputada Helena
Pinto me fez, mas fui respondendo, em particular a continuagdo do estudo,
a questdo da “Portela +1". A questdo de "1+ Portela” é uma questdo seman-
tica que considero importante, mas que, neste momento, tecnicamente
falando, ndo é critica para nds.
Quanto a questao relativa a CIP, embora ndo responda por esta entidade,
entendo que isto foi um bom exemplo de cidadania e de como as pessoas
com algumas duvidas sobre projectos que podem vir a
influenciar o futuro do nosso pais se podem congregar
e disponibilizar-se para preparar um estudo para
entregar ao Governo sem custos do erdrio publico.
Julgo que este é um exemplo importante, pois o
estudo ndo foi pago com dinheiro dos contribuintes, o
que significa que a cidadania funciona em Portugal, se

0s problemas forem adequadamente tratados.
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O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): - Tem a palavra

o Sr. Prof. José Manuel Viegas.

O Sr. Prof. Doutor José Manuel Viegas: — Muito obrigado, Sr.
Presidente.
Comeco pela questdo da motivagdo. Como tive ocasido de
dizer logo no inicio, tenho alguma responsabilidade pessoal
nessa matéria porque, pouco depois da sessdo em que o Governo apresentou
a sua opgao pela Ota, em finais de Novembro de 2005, uma série de pessoas
dos dérgdos de comunicagdo social comegaram a perguntar-me, a mim e a
outros, o que achdvamos disto. Conclui rapidamente que isto ja L4 ndo ia com
“achados” e que a Unica forma de proceder era fazendo um estudo sério. E foi
disso que tentei persuadir o Sr. Ministro, com o documento que lhe entreguei
no final de Janeiro de 2006, para o qual ndo obtive resposta. Ora, foi esta
auséncia de resposta que me levou a falar com o Eng.° Van Zeller, em Abril
de 2006. Disse-lhe que achava que era preciso fazer um estudo a sério que
demonstrasse que havia outras solugdes que nao fossem a Ota.
Eu tinha ja colaborado com a CIP hd uns anos, num projecto sobre trans-
porte de mercadorias e logistica — tinham-me convidado para fazer parte de
um conselho consultivo — e tinha, portanto, uma facilidade de contacto que
me levou a perguntar ao Eng.° Van Zeller se estaria disposto a organizar,
através da CIP, a angariacdo dos fundos necessarios para a
realizacdo desse estudo. E foi em resposta positiva a este meu
desafio que o Eng.° Van Zeller e a CIP apareceram em cena.
Se quiserem as datas, foram as seguintes: em Novembro de
2005, houve o anuncio publico desta decisdo por parte do
Governo e, em Janeiro de 2006, entreguei ao Sr. Ministro o tal
memorando de nove paginas, que ndo pretendia mais do que
fazer uma chamada de atencgéao para o facto de que tudo indi-
cava haver outras localizagdes. Na falta de resposta, trés

meses depois falei com o Eng.° Van Zeller e disse-lhe: “Acho
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que temos de fazer um estudo. Ajuda-me ou ndo a encontrar o
financiamento para esse estudo?”. Foi assim que a coisa surgiu.
Portanto, a CIP - e fico muito grato, obviamente, ao Eng.° Van
Zeller e a CIP - serviu fundamentalmente de veiculo de divul-
gacdo do que era, na altura, um estudo preliminar (se quiserem,
entre o documento das nove pdaginas que referi e este que esta
aqui), um documento de motivagao de potenciais financiadores
que fomos tentar sensibilizar para a verosimilhanga da hipétese
de existir uma localizacdo alternativa. Sem mais. Depois, foi
todo o percurso, que é mais ou menos conhecido.
Falemos agora das questdes de contelido das matérias que me sdo mais
préximas. Comeco pela questdo dos acessos rodo e ferroviarios, em que vou
misturar as matérias, independentemente de quem colocou a questao, para
tornar a explicagdo mais simples.
Estamos numa regido particularmente bem dotada, do ponto de vista rodo-
viario, a que so faltaum acesso, que ja esta previsto no PRN (Plano Rodoviario
Nacional), que é o IC13 e que passa mesmo a beira do Campo de Tiro.
Portanto, a menos que se coloquem questdes de saturacdo de algum dos
eixos, que tém de ser verificados na segunda fase e onde o elemento mais
em risco pode ser a ponte Vasco da Gama, esta tudo feito. Bom, tudo nao
estd, porque o IC13 nado esta feito, mas esta tudo planeado e ndo é preciso
alterar o PRN por causa disto. Ou também se podia alterar, mas nao é pre-
ciso, pelo que ndo ha custos adicionais.
No que diz respeito a alta velocidade e ao servigco dos caminhos-de-ferro, de
uma maneira geral, colocam-se duas questdes: a primeira é a de saber se é
ou ndo indispensavel ter alta velocidade e que custos adicio-
nais é que isso provoca.
Em boa parte por causa das questdes que aqui ja foram
levantadas, nomeadamente as relativas a competitividade da
economia portuguesa, que este aeroporto pode ajudar, e

também devido ao aspecto a que o Sr. Professor Ernani Lopes
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chamou de “ambito local”, que tem a ver com Portugal e a Peninsula
Ibérica, parece-nos indispensavel que este aeroporto seja capaz de
servir bem toda a grande concentragao populacional portuguesa ao
longo do eixo Atlantico, servindo também as ligagGes de trafego a
partir de origens que ndo tenham ligagdo directa por voo a Faro, ou
seja, ao Algarve, e, além disso, toda a zona de Badajoz e Mérida.

A ligagao em alta velocidade é, por isso, a nosso ver, uma pega indispensavel

de um conceito de aeroporto que seja mais do que um sitio onde os avides

aterram, levantam e “"dormem”. Mais: essa ligagao, neste caso particular,

tem uma grande facilidade de articulagdo também com a linha de caminho-

-de-ferro convencional.

O Poceirdo, como sabem, é o sitio onde ha uma bifurcacdo ou, melhor

dizendo, uma trifurcagdo, porque hd uma ligagéo para Setubal, ha outra que

vai para o Pinhal Novo e para Lisboa — seguindo, a partir do Pinhal Novo,

para o Barreiro — e depois ainda ha outra que vai para o Alentejo e para o

Algarve. A localizagdo no Poceirdo dava para fazer isso directamente.

Agqui, nas Faias ou em Alcochete, tal ndo é possivel, mas temos os tais 12 km

em terreno plano, onde é comparativamente facil e barato fazer uma ligacao

ferrovidria a partir do aeroporto para o né do Poceirdo, com o que vamos

irrigar toda a zona da rede convencional. Por causa da carga, temos de fazer

a ligacdo ao Poceirdo a partir do sitio do aeroporto. Era mais facil ter tudo no

mesmo sitio, mas ndo estdo suficientemente longe para que isso seja um

problema por af além.

Passo a questdo da travessia. Reparem que ha aqui uma questao fundamen-

tal, que desde muito cedo, quando comegamos a trabalhar nisto, se tornou

clara. Estamos a falar de um projecto integrado, que tem

a ver com a alta velocidade, o aeroporto e a terceira tra-

vessia do Tejo — sdo trés macroprojectos —, mas também

com o ordenamento do territdrio e a competitividade. Por-

tanto, o conceito, se quiserem, é um conceito global. Para

este efeito, tem um papel muito importante a questao da
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travessia e o que aqui foi dito relativamente ao ordenamento
do territério a escala da area metropolitana e a centragem
sobre o estuario, etc.
Por isso, quando se fala em mudar a localizagdo da travessia,
ndo se trata tanto de ganhar muitos minutos — uma vez que o
ganho, a partir da margem direita, sera na ordem dos dois ou
trés minutos, o que ndo sendo completamente despiciendo,
nao é muito relevante —, mas, sim, de poupar um ndmero signi-
ficativo de quilémetros de linha de alta velocidade, que, essa
sim, custa muito dinheiro. Mais, vamos poupar uns milhdes
significativos na travessia propriamente dita.

A travessia Barreiro-Chelas tem 8,5 km de comprimento sobre a dgua, é

feita numa zona com grandes movimentos de navegagdo no Tejo e é feita, a

chegada ao Barreiro, num local com grande deposigdo de metais pesados e

numa zona que, a chegada a Lisboa, é obliqua a cala norte na navegacao do

Tejo, o que obriga a um vao de 690 metros, um vao absolutamente gigan-

tesco para uma ponte ferrovidria.

Se puxarmos essa travessia para a zona do Beato-Montijo - e recordo que

esta alteragao, do lado de Lisboa, corresponde a qualquer coisa como o lado

sul da doca passar a ser o lado norte da doca, ou seja, uma diferenca de 100

metros, diferenga que, na margem esquerda, € muito maior —, essa

simples mudancga de orientagdo faz com que a travessia da cala

passe a ser ortogonal em vez de ser enviesada e que o vao, em vez

de 690 metros, seja da ordem dos 400 metros. Chamo a atencao

para o facto de, numa ponte, os custos associados aos vaos se ele-

varem, no minimo, ao quadrado. As vezes mais do que isso.

Além disso, voltando a questdo da mudanga de orientagdo, ndo

temos o problema dos metais pesados e ndo temos o problema de

garantir tirantes de ar ou quotas do tabuleiro muito altas, a partir

da cala norte, porgue, a medida que nos aproximamos do outro

lado, estamos numa zona onde ndo ha navegagao comercial.
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Em termos técnicos, quem faz a travessia Chelas-Barreiro,
faz a travessia Montijo-Beato sem problema algum. As pri-
meiras estimativas que temos apontam para que o custo, s6
da ponte, seja da ordem dos 60% a 70%, no maximo.
Portanto, ha uma poupanga muito significativa na ponte.
O tragado, a partir dai, a caminho de Vendas Novas, que tomamos como o
ponto fixo, é praticamente a direito, passando com um ligeirissimo desvio
porque ha uma ligeira bossa para passar pela localizagdo do aeroporto. De
qualquer modo, este caminho é também mais curto até chegar a Vendas
Novas, que era o ponto fixo na alternativa anterior e nesta. O trajecto &, por-
tanto, mais curto, pelo que também em terra se poupa qualquer coisa. Mas
é, sobretudo, na travessia que vamos poupar.
O que temos de custos a mais? Se quisermos manter o servigo suburbano
ferrovidrio directo do Barreiro a Lisboa, precisamos de fazer uma ponte
entre a ponta da peninsula do Montijo e a ponta da peninsula do Lavradio, ja
do lado do Barreiro. Sdo 1 800 metros. E muito menos do que os 3 km que
poupamos sobre o rio e com quotas menores.
Com isso, podemos, inclusivamente, abrir a perspectiva de um elemento
que em todos os documentos dos municipios e da drea metropolitana tem
aparecido como muito importante, que é o arco ribeirinho. Essa ponte pode
ajudar, desde logo, a estabelecer o trogo mais a norte do arco ribeirinho da
margem esquerda, entre o Montijo e o Barreiro, e pode ser uma ponte rodo-
-ferrovidria, isto é, pode facilmente fazer as duas coisas. Mais: com relativa
facilidade pode ter continuidade, depois, no sentido Barreiro-Seixal. Por isso,
este € um elemento central.
Jdé agora, se me permitem, sempre fui um bocadinho contrario a expressao
“cidade das duas margens". Prefiro a designagao twin cities, cidades gémeas,
gue 0s americanos usam e que é um bocadinho diferente. Porqué? Porque o
rio, aqui, € muito largo. Portanto, ndo é exactamente a mesma cidade, séo
duas cidades gémeas que se dao muito bem, mas nao é, de facto, a mesma

cidade. Ou seja, sdo coisas complementares.
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Em todo o caso, chamo a atengdo para o facto de que
ndo é inequivoco, do ponto de vista econdmico, que se
deva fazer a ligagdo ferrovidria ao Barreiro, por uma
razao que tem a ver com o custo e com o beneficio.
A ligacdo da Fertagus tem 65 000 a 70 000 passageiros
por dia. Recorde-se que as ligacdes feitas pelas linhas
de Sintra e de Cascais, mesmo com a queda que tém vindo a sofrer no
numero de passageiros, tém valores préximos dos 150 000 e dos 200 000,
sendo que ja tiveram 250 000 passageiros. Portanto, 60 000 passageiros
por dia, para uma linha suburbana, é um valor que deve ser questionado,
mesmo para ligagdes em terreno seco. Em terreno molhado, passando por
cima de um rio, ndo é ébvio que esta ideia resista a uma analise custo/bene-
ficio. Saliento que esta ideia aparecia “a boleia” da necessidade imperiosa de
se fazer uma travessia por causa da alta velocidade, porque os 60 000 pas-
sageiros surgem no corredor entre Almada e o Fogueteiro.
Sobre o Barreiro, as perspectivas de procura para uma travessia ferroviaria
serdo entre 25 000 a 30 000 passageiros, nos casos mais optimistas. Por
isso, se quisermos ter algum rigor nestas decisdes, chamo a atengao para o
facto de mesmo a tal ponte Barreiro-Montijo sé ser indispensavel num con-
texto muito mais estratégico de ordenamento da margem esquerda do que
de serventia ferrovidria a populagao do Barreiro, onde, sé por si (enfim, com
contas feitas de cabeca), me parece que ndo é 6bvio que se justificasse.
Depois, quanto a ligacdo de alta velocidade, e respondendo a uma questdo
gue surgiu mais tarde, para nds é ébvio que faz todo o sentido que a ligagao
Lisboa/Porto se faga pela margem esquerda, com grandes vantagens de
custos e com mais uma vantagem, que nao é despicienda, que é a
de meter Santarém na equagdo. Se fizerem a ligagdo, em linha
recta, do Campo de Tiro de Alcochete a Leiria, onde esta prevista
uma estagao, “tropegam”, consoante o alinhamento, em Santarém
e em Almeirim, que também sao duas “cidades gémeas". Portanto,

com muita facilidade se pde Santarém na linha de alta velocidade.
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Porque é que isto é importante? Por uma questdo de pontua-
¢ao no ordenamento do nosso eixo Atlantico. Vejam o que estd
previsto: Braga, Porto, Aveiro, Coimbra, Leiria, e depois um
salto brutal até Lisboa. O que é interessante é que, em relacao
as distancias entre Braga, Porto, Aveiro, Coimbra, Leiria, cada
um destes segmentos tem entre 60 km a 70 km. Curiosa-
mente, hd uma distancia quase constante. Depois, entre Leiria
e Lisboa, a distancia é de 140 km.
Se metermos Santarém na equagao, as distancias passam a ser de 70 km
entre cada segmento. Por conseguinte, passa a haver uma situagdo muito
cémoda, que é a de ninguém, no territério, ao longo deste eixo Atlantico,
estar a mais de 35 km de uma estacgao de alta velocidade, subindo ou des-
cendo, consoante o hordrio e consoante o sitio onde quer apanhar o
comboio.
Trata-se de uma vantagem néo despicienda, a de fazer este servigo pela
margem esquerda. E certo que acrescenta algum tempo de percurso a via-
gem Lisboa/Porto — a nossa estimativa é que seja da ordem dos 8 minutos —,
mas nao nos parece que isso seja minimamente preocupante, porque esse
tempo é facilmente ganho com melhorias de tragado ou com um aumento
na velocidade dos comboios. Mas provavelmente ndo é preciso, porque
aquilo que é indispensavel para o comboio Lisboa/Porto ndo é fazer o per-
curso em 1 hora e 15 minutos, mas, sim, fazer em muito menos tempo do
que um automavel. E um automdvel, mesmo em excesso de velocidade, ndo
consegue percorrer esta distancia em menos do que 2 horas, ou 2 horas e 15
minutos. Como costumo dizer, é preciso ser mais rapido do que o automobi-
lista mais gabarola. Por isso, se fizermos o percurso em 1 hora
e 30 minutos, em vez de em 1 hora e 20 minutos, ndo temos
qualquer problema e estamos a ter um melhor servigo.
Depois, hd uma questdo muito importante também relativa ao
ordenamento do territério e a competitividade. Como tem sido

dito repetidamente, fazer o aeroporto implica localizar a sua
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volta todo um conjunto de actividades econémicas, aquilo

a que, simplificadamente, se tem chamado a cidade aero-

portudria. O Professor Augusto Mateus, que também

colaborou connosco, tem estudado esta matéria e o que

diz é que, na regido da Ota, é possivel fazer uma cidade

aeroportuaria, mas fica muito mais mal arrumada e sai

muito mais caro em termos da sua implantagao.

Se for aqui, temos todas as condigdes para o fazer. Mais: neste caso nao

tenho quaisquer duvidas para onde se deve estender a cidade aeroportuaria.

Ela deve estender-se entre o aeroporto e o Poceirdo, porque é ai que vao

estar as actividades econdmicas que tém de lidar, por um lado, com a plata-

forma logistica, e, por outro, com o seu embarque aeronautico. Portanto, é

por ai o terreno privilegiado.

Depois ha outras questdes importantes como a do crescimento do trafego,

da flexibilidade, da expansibilidade, da “Portela +1", etc. Toda a questao da

evolugdo do trafego aéreo estd sempre sujeita a algumas incertezas,

estando, hoje, a maior de todas relacionada com o problema do aquecimento

global. Tanto quanto se sabe, o transporte aéreo é hoje uma das formas de

transporte mais ecoldgicas, em termos de relagdo passageiro/km, sé que,

de cada vez que se embarca, fazem-se muitos quilémetros. H4d nimeros da

Lufthansa que mostram que esta companhia, com a frota actual, gasta

4 litros de combustivel por cada passageiro embarcado e por 100 km de

percurso, ou seja, o equivalente a um carro que gaste 8 litros aos 100 km,

mas sempre com dois passageiros, o que, como todos sabemos, ndo acon-
tece. De facto, é um numero notavel! Ha cinco anos esse
valor era de 5,2 litros por 100 km, mas a Lufthansa diz
que, com as aquisicdes que vai fazer até 2011 e 2012, vai
chegar aos 3,5 litros por 100 km.
O problema, portanto, ndo é o do consumo especifico,
mas o da distancia que percorremos cada uma das

vezes. Isto porque hd emissdes ao nivel da troposfera e
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nao é bem conhecido todo o conjunto de impactos.
Existe, pois, algum risco de que, quando isto for mais
bem conhecido e se se quiser fazer a internalizacao
destes custos externos, o transporte aéreo possa
ndo ter o potencial de crescimento que tem vindo a
ter. Mas, por outro lado, pode ser que tenha.

Portanto, temos de ter um aeroporto que ndo seja vitima de uma descoberta

de que, afinal, o transporte aéreo é muito nocivo para o ambiente, mas que

também ndo seja vitima do sucesso do transporte aéreo. Temos de ter um

aeroporto que possa crescer a medida do necessario, mas que possa conti-

nuar a crescer, se for esse o caso.

Esta solugao do Campo de Tiro de Alcochete, ou, se quiserem, da margem

esquerda, em geral, tem essas vantagens, porque, com toda a facilidade, os

custos de preparacgdo sdo muito baixos. Podemos fazer apenas uma pista e

um terminal, uma coisa barata. E depois podemos ir crescendo, sendo facil

chegar as quatro pistas paralelas em qualquer das localizagdes que vimos.

Portanto, por ai ndo temos dificuldade.

0 valor econdmico para o investidor é muito grande, seja publico ou seja pri-

vado - depois falarei da questdo da parceria publico-privada. Porqué? Por-

que, se eu puder ter o mesmo investimento com redugao do

risco comercial e escalonando-o no tempo, com certeza que

o valor econédmico ou o custo do investimento que estiver a

ser feito € muito menor do que se for feito tudo “a cabega”.

Para os investidores, numa potencial parceria publico-

-privada, hd na Ota uma questdo decisiva sobre a qual o

Governo tem sido pouco claro, que é a seguinte: qual a ver-

dadeira reparticao dos riscos de construgdo que se faria na

Ota? Porque sou engenheiro civil “ndo praticante” das maté-

rias de construgdes de aeroportos — tive uma cadeira de

aerddromos na faculdade, trabalhei em obras e tenho varios

projectos assinados por mim quando era mais jovem —, sei 0
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suficiente para perceber que, com toda a facilidade, os custos
dos trabalhos preparatérios da Ota podem custar o dobro e
demorar o dobro do que estd orcamentado. Os relatérios da
Parsons falam em perspectivas optimistas de 30 meses e
qualquer coisa como 30% a 40% do custo total do aeroporto.
Eu ndo acredito que os consdrcios privados estejam disponiveis, no caso da
Ota, para assumir integralmente este risco. Para além disso, se a decisdo
for a da Ota, ndo deixarei de me pronunciar em publico, pedindo ao Tribunal
de Contas que, neste caso, faga um visto prévio daquele contrato, para que
ndo acontega o que aconteceu noutras situagdes em que, depois, o Tribunal
de Contas vem dizer: “A reparti¢éo de riscos foi prejudicial para o Estado”.
Portanto, esta € uma matéria em relagdo a qual todas as localizagdes na
margem esquerda do Tejo tém grandes vantagens relativamente a margem
direita.
No que diz respeito a questao da parceria publico-privada, em geral, penso
que, em Portugal, o Estado tem tido uma preocupacdo dominante e uma
omissao grave. A preocupacado dominante tem sido quase sempre a da maxi-
mizacdo do encaixe financeiro, e é a isso que reage a imprensa econémica,
dizendo “Encaixdmos nao sei quantos milhdes". Veja-se o que se disse agora
sobre a REN.
Simplesmente, ndo tem havido, na maior parte dos casos, para ndo dizer na
totalidade, por parte do Estado, uma definicdo clara das orientagdes estra-
tégicas a que deve obedecer o desenvolvimento do objecto concedido ou do
objecto emparceirado. E isso é perfeitamente possivel,
embora mais dificil, pois obriga a uma especificagdo
mais abstracta, mas deve ser feita em todos os casos.
Portanto, pessoalmente, ndo tenho problema algum
com as parcerias publico-privadas, mas tenho todos os
problemas com parcerias publico-privadas quando ndo
ha uma definigao cuidadosa da orientagao estratégica

em que aquele objecto se deve integrar.
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O Sr. Deputado Jorge Costa (PSD): — E ha a partilha de risco!

O Orador: — Mas a partilha de risco tem sido feita, as vezes, com
pouco cuidado.
No entanto, a questdo ndo é essa. A questdo é que deve estar
escrito claramente para que é que queremos isto, como é que
vemos a missao do aeroporto daqui a 20 ou 30 anos e quais sdo 0s parame-
tros dentro dos quais devemos inserir este projecto.
Por ultimo, relativamente a questdo da “Portela +1" ou “1+ Portela”, devo
dizer que a Sr.? Deputada Helena Pinto provocou aqui um tropecao, porque
usou a expressao que eu estava a preparar para um artigo que queria escre-
ver no jornal, que era: “Portela +1, 1+ Portela?" Devemos ter tido alguma
telepatia nesta matéria. Mas fico-lhe grato por ter levantado esta questao,
obviamente.
Quando se fala da "Portela +1" — e eu penso que devo ter sido a primeira
pessoa a falar e a escrever sobre isto em publico, em 1994 —, a ideia é muito
mais no sentido de um alivio da pressao sobre a Portela e, portanto, de criar
uma alternativa que permitisse que aquilo que no cabia na Portela pudesse
caber noutro sitio.
Entretanto, a TAP foi capaz de afirmar e ter algum sucesso numa estratégia
de having a key na zona de Lisboa e disp6s também de algumas consequén-
cias externas favordveis, que ndo sabemos se sdo duradouras — nomeada-
mente, a da faléncia ou quase faléncia da VARIG. A verdade é que isso foi
possivel, aproveitou-se e é melhor partir de onde estamos
do que partir de onde estdvamos. Mas ndo temos certezas
qguanto a sustentabilidade desse sucesso comercial.
Em todo o caso, parece-me 6bvio que vale a pena formular
0 problema, ndo s6 numa dimensao de alivio da pressao,
mas numa dimensao de segmentacdo de mercado. Isto é,
gueremos ou nao ter dois aeroportos servindo conceitos e

produtos diferentes?
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Em todos os mercados maduros - qualquer pessoa que
tenha trabalhado num mercado maduro sabe isto —, a seg-
mentagdo do mercado permite fazé-lo crescer, porque ha
mais consumidores com um produto mais préximo do que
eram as suas preferéncias ideais e, portanto, consomem
mais. Quando falo aos meus alunos, no Técnico, sobre seg-
mentagdo de mercado, digo: “Imaginem que sé tinhamos
um modelo de camisa. S6 havendo um modelo de camisa,
guantas camisas teria cada um de nds? S6 havendo um modelo de gravata,
guantas gravatas teria cada um de nds?". Terifamos, com certeza, muito
menos. Portanto, consumimos muito mais roupa, porque temos o mercado
segmentado. Os construtores de automdveis e de todos os mercados madu-
ros ja perceberam isto hd muitos anos.
A mobilidade em transporte aéreo também é um mercado maduro. Deve-
mos, por isso, questionarmo-nos sobre se ajuda ou nao a competitividade de
Portugal e da regido de Lisboa ter um mercado segmentado. Em meu enten-
der, ajuda.
Como? Comecgando por ter o essencial do servigo na Portela e o novo aero-
porto a servir apenas de alivio, nomeadamente com taxas portudrias mais
baixas do que as da Portela, a empurrar para lad as companhias low cost. A
ANA n3o pode dizer: “Vao para ali as low cost”, mas pode fazer uma diferen-
ciacdo de pregos e de niveis de servigos que leva a que naturalmente vao
para ali os clientes menos exigentes e que querem precos mais baixos.

Depois, a medida que o trafego vai crescendo...

O Sr. Deputado Jorge Costa (PSD) - E os voos charter?

O Orador: - Os voos charter, hoje, j& quase ndo existem.
Lisboa, neste momento, ja tem muito menos voos charter
do que low cost. Mas também, com certeza, na medida

em que existam ou ressurjam.
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Portanto, a medida que o trafego vai crescendo, quem esti-
ver a gerir o sistema aeroportuario, tem de encontrar as fér-
mulas de prego e de nivel de servigo que leve a que as
reparticdes de trafego se fagam de acordo com as capacida-
des instaladas. E ha-de chegar um momento em que o prin-
cipal servigco seja feito no novo aeroporto e em que o aero-
porto da Portela fique remetido a outro servigo. Qual é o outro servigo? Eu
responderia de uma maneira muito simples: é aquilo a que o Professor
Ernani Lopes chamou o “servigo local”.
Na minha opinido, esse servigo deveria ir um pouco mais longe do que a
Peninsula Ibérica, mas iria até ao alcance do Airbus 319, se quiserem — os
voos de Paris, Mildo, Bruxelas, Londres. No fundo, os voos de cerca de
2 horas e 30 minutos de duracéo, porque sdo esses voos que nds, que anda-
mos muito de avido — e eu ando quase todas as semanas de aviado —, se ndo
fazemos, gostariamos de fazer, que era ir e vir no préprio dia. Para isso, pre-
feria ter um aeroporto que fosse aqui a “porta de casa”.
Nessa altura, a ANA, a futura ANA ou seja quem for o concessionario do
aeroporto, pode diferenciar, ndo tanto pelo preco, que deve ser mais caro,
mas, sobretudo, por exigéncias ambientais: “Nao quero avides acima desta
dimensao”; “Nao quero avides acima deste volume de decibéis”.
Portanto, naturalmente, vamos ter uma situagao evolutiva, em gue comecga-
mos com o novo aeroporto a servir de alivio e a transformar-se, a prazo, no
servidor principal. A Portela a sair da posicdo de servidor principal e a
transformar-se cada vez mais no servidor do novo tra-
fego doméstico, digamos assim, que sdo 0s voos a escala
do Airbus 319 ou dos seus sucessores.
Penso que ha todas as condigbes para fazer isto num
pacote gerador de muito valor econdmico, para a regido
e para quem estiver a explorar o aeroporto.
Com isto, julgo que respondi a tudo o que tinha para

responder.
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O Sr. Prof. Doutor Ernani Lopes: - Bom, creio que todos
os Srs. Deputados tiveram resposta, sendo a tudo, a
quase tudo. Por isso, vou fazer de “respondedor +1”
pegando num pequeno segmento do mercado das res-
postas sobre aquilo que ndo foi directamente tratado.

Comecaria pelo Sr. Deputado Bruno Dias (...)

O Orador: - Vou responder, usando, de memdria e de uma forma ultra-
-sintética, a apresentagdo que fiz, bastante mais desenvolvida, na Universi-
dade de Verao da Federacao Distrital de Setubal do Partido Socialista, onde
estive ha cerca de trés semanas.

O Sr. Deputado suscitou como tépico, ja na parte econdmica, questdes rela-
tivas a centralidade do estuario do Tejo. Repetirei o que disse, sé para nos
situarmos. O Sr. Deputado referiu a “cidade das duas margens” como factor
estruturante e gerador de novas dinamicas, pelo que gostaria de responder
a esta questdo ndo na déptica do meu colega Carlos Borrego, mas na dptica
do que é o futuro de Portugal, porque é disso que estamos a tratar. Confesso
gue ndo estou particularmente excitado a enfiar estacas no chado e a por-
-lhes uma placa de cimento por cima — numa perspectiva muito Why not? So
what? —, mas se isso tiver de ser feito, prefiro obter o mesmo resultado por
muito mais baixo custo. Isso ja me interessa.

Ora, gostava de salientar ao Sr. Deputado que, independentemente do aero-
porto, em 2002, nds trabalhdmos, eu préprio fui responsavel por isso, aquilo
a que na altura chamamos... Creio que o que estou a dizer estd no sitio do
Partido Socialista. Pelo menos disseram-me que

iam por estas ideias, e eu mandei um mail nesse

sentido, na informacdo do projecto da Universi-

dade de Verdo, em Setubal. Se quiserem a data,

posso da-lha, mas estd na agenda. Foi ha trés

semanas, mas, com certeza, que tem filiados em

Setubal e facilmente Lhe virdo estes dados.
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Ora, tentando resumir, a ideia é a seguinte: na minha avalia-
¢do como economista, sem considerar aeroportos qua tale,
o grande potencial de crescimento de Portugal esté a sul do
Tejo, ndo estd a norte. J& esteve a norte!
H& um conceito, que apresentei na Universidade de Verdo do
PS e para o qual eu gostaria de pedir a atengdo dos Srs.
Deputados membros desta Comissao, que nés chamamos, a
falta de melhor designacéao, “a grande ogiva do sul". Porqué
“a grande ogiva do sul"? Porque, de facto, é uma ogiva. Saiu
no grafico, no mapa, com a forma de uma ogiva e, portanto,
chamdamos-lhe aquilo que estdvamos a ver.

A ldgica é a seguinte: a partir de um vértice na zona ribeirinha, do lado oci-

dental, toda aquela zona a volta de Almada e do Seixal, o Sr. Deputado traca

dois arcos, um a ocidente, que lhe mostra o potencial até a ponta de Sagres

— e ndo é preciso falar no litoral alentejano - e outro a oriente, coisa que me

interessa especialmente na discussdo que estamos a ter hoje de manha.

Este segundo arco da ogiva tem multiplas representagdes, que se ligam,

alids, com uma das questbes que o Sr. Deputado Abel Baptista também

colocou.

O arco oriental é, dessa zona ribeirinha ocidental até Vila Real de Santo

Antdnio, por uma definicdo politico-administrativa, o grande potencial de

crescimento, algo em relagdo ao qual os nossos concidaddos estdo muito

mais desatentos do que muitos investidores estrangeiros.

E aqui é que entra a avaliagdo da equipa que trabalhou

comigo nesta matéria, como disse, num trabalho entregue

em 2002 que nado lhe posso dar porque o cliente é o dono

do trabalho e ndo “a minha gente”. Caso contrario, teria

muito gosto em dar-lho. Mas, como nao posso, tenho de o

explicar em abstracto.

Esse arco oriental pode ser representado sucessivamente

em aberturas de angulo maior. Alarga-se progressiva-
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mente e tem vdrias hipdteses, cobrindo grande parte da
Estremadura e da Andaluzia (uma parte importante) e, pro-
vavelmente, no basico dos basicos, vai por Sevilha e Malaga.
No basico dos bdasicos, repito, pois na nossa avaliagdo é
extensivel a Madrid.
Isto significa que estamos em 2007 e que, em 2002, ndo
havia qualquer discussao sobre Alcochete e pouco se discu-
tia a Ota. Alids, se conseguir o texto por outra via, verificara
gue, na pagina onde esta este mapa ha uma alusao a Ota. Desde 2002 - os
Srs. Deputados fardo, melhor do que eu, as contas ao tempo que passou —
que, lamentavelmente, se fala na Ota, porque nao é Util a ninguém. Eu ando
a tentar descobrir quem é que se alegra com a solugdo da Ota na economia
portuguesa. Deve haver alguém, mas eu nao tenho a felicidade de o conhe-
cer. De qualquer modo, estd & uma referéncia a Ota. Dir-se-ia que alguém
pensou: “Parece que é para a Ota. Se for, olha, ja estd, paciéncia”.
Por isso, Sr. Deputado, tudo o que o senhor disse cai absolutamente dentro
deste conceito. Este conceito, agora saindo da andlise especifica de um
aeroporto para o préximo ano, € muito maior, € uma questao onde esta pre-
sente o dinamismo potencial contido na “grande ogiva do sul”. Ndo é a mar-
gem sul. A margem sul é uma das pontas e a grande questdo que o Alentejo
tem de enfrentar é se vé o vértice desta ogiva como um propulsor de dina-
mismo ou se Lhe foge. E se lhe foge, ndo se desenvolve.
Sr. Deputado, este é um comentério adicional que, naturalmente devo dizer-
-lho, ndo consta do relatério que estamos a discutir, mas estd publicado
pela Federagdo Distrital de Setubal do PS. Quando digo que
estd publicado, estou apenas a basear-me no que me foi dito.
()
Mas agora esta publicado. Assim, o Sr. Deputado vai L&, vé o
grafico e o mapa de que eu estou a falar.
Depois, pus-lhe em sobrecarga — e o Sr. Deputado é livre de uti-

lizar aquele documento, porque esta publicado -, ndo o aero-
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porto, porque ndo sei onde esté o aeroporto, mas o terreno do
chamado Campo de Tiro de Alcochete. E neste ponto convém
distinguir o Campo de Tiro da Carreira de Tiro, que ndo sao
bem a mesma coisa.

A este propdsito, e ligando-me a um ponto que o Sr. Deputado
suscitou sobre a viabilidade econédmica, quero comegar por
algo que todos sabemos. O velho Talleyrand era cinico, mas
ndo era estupido. E, portanto, la ia dizendo cela va sans dire e

acrescentava mais mieux en le disant.

Pois! Nao deixava “terreno solto”!
Quando o Sr. Deputado me fala em viabilidade econdmica, todos sabemos,
mas convém salientd-lo, que o custo do terreno para o Estado é de zero.
Todos sabemos isto. Aquilo é patriménio do Estado, do ponto de vista pura-
mente (...)
Dentro das questdes de viabilidade econdmica, o Sr. Deputado também falou
no faseamento, mas isso ja foi respondido. Devo dizer-lhe que, do ponto de
vista de cidadao, talvez até mais do que do ponto de vista profissional, tenho
uma grande apeténcia pelo conceito de aeroporto modular, porque nao é
preciso fazer tudo de uma vez. E ndo me venham dizer que este tipo de solu-
cdo é semelhante aos barracdes do Martim Moniz, que eram provisérios
quando eu tinha quatro ou cinco anos e ia para a escola e, depois, ja era eu
bem entrado nas décadas, quando, ao que parece, acabaram. Nao! Um aero-
porto modular, com maddulos que tém de ser pensados pelos engenheiros e
pelos economistas, permite-lhe “deslizar” a longo prazo, a longa
duragao, para fazer uma gestdo, ndo digo facil, que ndo é, mas
razoavel do problema dos encargos. Portanto, é possivel.
Ora, a questdo da modularidade do conceito de aeroporto, ao
gue me dizem os meus colegas - e eu, sem ser da “casa”, per-
cebo que eles tém razdo —, ndo se pde na Ota, onde ou se faz um

aeroporto ou ndo se faz. Isto é o que me dizem os especialistas.
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Eu, construir, construir, s6 com cubos de Lego, mas, tirando

isso, 0s especialistas garantem que, na Ota, ou hd um aero-

porto feito de novo ou ndo ha. H4 uma base aérea.

Istoaindaaquinao foidito, mas eu sugiro aos Srs. Deputados

que tenham o incémodo de trocar impressdes sobre avides,

aeronaves e aeroportos com os oficiais pilotos aviadores da Forga Aérea.
Nao tenho competéncia para os representar, mas tenho ouvidos para ouvir.
N&o posso falar por eles, mas sugiro, a titulo de informagao adicional, que os
Srs. Deputados, se puderem, venham a conversar com os PILAV (detento-
res do Curso de Pilotagem Aerondutica) da Forga Aérea.

Das poucas referéncias que aqui tomei, a ultima nota esta relacionada com
uma questdo central que o Sr. Deputado Abel Baptista referiu. O Sr. Deputado
pediu-me para explicar um pouco melhor aquela abordagem tridimensional.
Sr. Deputado, eu referi isto por duas razdes. A primeira e a mais importante
é que ndo me lembro de nenhum assunto sério da economia portuguesa
onde estas trés dimensGes ndo sejam obrigatdrias. Ndo falo sequer da
industria téxtil nem da industria do calgado. Nao conhecgo! Deve haver, mas
nao estou a encontrar nada de sério na economia portuguesa que nio passe,
obrigatoriamente, por estas trés dimensdes ou por esta dimensao tripla, de
que faz parte, em primeiro lugar, o local, isto é, Portugal e a Peninsula
Ibérica no seu conjunto. Este é o minimo para reflectirmos, o que significa
gue todas as visdes proteccionistas, todas as visdes de fecho sobre si pré-
prio ndo sdo pecado, mas sdo absolutamente irrelevantes.

A segunda dimensdo que ndo posso evitar é a questdo do espago da Unido
Europeia. Numa destas salas, tive oportunidade de falar sobre isso ha uns
anos, quando andava nessas actividades ligadas a Unido Europeia, mos-
trando bem que todo o enquadramento de referéncia de Portu-

gal ficou mudado, alterado radicalmente, a partir da entrada em

vigor dos actos de adesdo, em concreto, a 1 de Janeiro de 1986.

A realidade do espacgo portugués mudou e ndés demoramos uns

anos, o0 que é compreensivel, a articular essa mudanga.
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A terceira dimensao é a global. Mas, quando digo global, Sr.
Deputado, estou a pensar, em particular, na grande transfor-
macao que ocorreu na realidade portuguesa a partir de 1974.
Aqui, o ponto decisivo é o 25 de Abril de 1974. Tudo o resto
sao sequelas.
Nesta altura, Portugal muda o seu posicionamento a escala
internacional da seguinte maneira: aquela que tinha sido a
sua vertente dominante durante aproximadamente cinco séculos, a vertente
Atlantico-global, em que o Atlantico é o centro da referéncia portuguesa, é
substituida, deixando de ser a vertente absolutamente dominante que marca
a vida do pais e passando a ser progressivamente (e ai vem a mudanga)
marcada por uma vertente europeia e continental que n&o tinha grande
papel na vida portuguesa. Tinha papel econédmico e cultural, mas ndo era
uma linha de afirmacéao estratégica de Portugal. Alids, pelo contrario, todo o
Estado portugués — a versdo a que chamamos Estado, mas que anterior-
mente se chamava Coroa, apesar de ndo ser muito diferente e da ldgica ser
amesma — evita estar presente no interior das querelas europeias. Nao esta
L4 e ndo vale a pena perdermos tempo agora a explicar a complexidade das
relagdes bilaterais entre Portugal e Castela e, mais tarde, a Espanha.
Sr. Deputado, o que eu queria dizer é que, em primeiro lugar, isto é verdade
em tudo, desde a producgdo de sapatos até ao aeroporto, até a definicdo da
politica externa portuguesa e, se me permite, até a politica econdmica
portuguesa.
Em segundo lugar, o Carlos Borrego ja disse ali uma coisa
muito ma, pior ainda porque é verdade. Ela é m&, mas, ainda
por cima, é verdadeira. Como ele referiu, e bem, este é o
ultimo grande aeroporto construido no espago europeu.
Seja qual for o ritmo, o ultimo vem sempre a sofrer as
sequelas do espago ocupado pelos outros, pelos n-1 ante-
riores. Ou seja, nds vamos competir, mas aqui tanto faz ser

a Portela como a Ota, porque este novo aeroporto — que,

236# 0 NOVO AEROPORTO INTERNACIONAL DE LISBOA



devo dizer-vos, me parece indispensavel - entra na compe-
ticdo j& com uma dificuldade. E o grande problema, agora
falando de politica portuguesa e ndo de engenharia, é pre-
servar, apesar de tudo, a ligagao ao Atlantico Médio e Sul.
Reparem que este ja ndo é um problema de aviagao e,
muito menos, de engenharia civil, de pontes e de caminhos-
-de-ferro. Este é um problema do posicionamento estraté-
gico portugués, de saber, sim ou ndo, se somos capazes de preservar, com
um aeroporto capaz de aumentar e de responder, a ligagdo ao Atlantico
Médio e, se me lembro do que disse ha trés horas atras...
Néo, ndo disse médio e sul. De certeza que nao disse. Depois verificaremos
na gravagdo, mas creio que disse qualquer coisa do género: "o Atlantico
Médio, possivelmente do Sul”. Meti ali uma “almofada”, porque é isso exac-
tamente que eu penso. Sobre o Atlantico Médio ndo tenho duvida, mas o
Atlantico Sul é a Argentina. O Atlantico Médio fala portugués, o Atlantico
Sul ndo tem lingua comum nas duas margens e o Atlantico Norte fala inglés.
Né&o sei se temos isto presente, mas isto ndo é um acaso. Isto é uma reali-
dade geopolitica de base. No Atlantico Norte, temos os Estados Unidos e a
Inglaterra, no Atlantico Médio, Portugal, com a Madeira e os Acgores, Cabo
Verde, Guiné, Sdo Tomé e Principe, Angola e o Brasil. J& no Atlantico Sul
fardo o favor de me dizer qual é a lingua comum entre a Argentina e a Africa
do Sul, a Republica-Sul Africana...
Portugal vai fazer um investimento em algo muito
pesado. Estamos aqui a tentar reduzir o esforco, mas
serd sempre um esforgo pesado. Como é que o vamos
suportar, tendo esta dimensao permanente.
Nao devo estar, mas, se estiver vivo daqui a 25 ou 30
anos... Nao devo, é uma versao optimista. Nao estarei!
Mas aqueles que estiverem vivos daqui a 25, 30 ou 35
anos ja tém a resposta a questdo que eu pus da tripla

dimens&o. Esta a ver o significado? O significado é este:
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este problema tem de estar presente quando pensamos como é
gue o aeroporto responde mais ou menos modularmente as exi-
géncias ndo apenas do trafico de pessoas e de mercadorias,
mas da afirmacgao de Portugal.

Resta acrescentar que, se Portugal optar por ndo se afirmar, eu
ja sei quem é que o substitui e deixo isso a imaginagao dos Srs.
Deputados em todas estas dimensdes. E uma espécie de adivi-
nha para a hora do almogo: quem é que ira substituir Portugal,

se Portugal decidir ndo se afirmar?

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Srs. Deputados, processual-
mente temos direito a mais uma ronda, ndo sei se alguém quer utiliza-la.

Tem a palavra o Sr. Deputado Jorge Fao.

O Sr. Deputado Jorge Fao (PS): — Comeco por apresentar os meus cumpri-
mentos e manifestar a minha satisfagéo pela presenca dos Srs. Professores
neste debate e nesta conversa que dura ja hd algumas horas.

Reconheco que a esta hora ja é bem dificil ter disponibilidade ou disposicdo
para nos ouvirmos, mas penso que, para quem discute estas coisas hd uma
guantidade de anos, mais alguns minutos nao serao, seguramente, perda de
tempo.

Estamos perante uma situagdo que é, na realidade, um grande projecto
nacional e que, como tal, deve sempre provocar um grande debate publico,
uma grande discussao publica. Penso que nessa matéria estamos a funcio-
nar de acordo com este principio.

Permito-me aqui pormenorizar a decisdo sobre a localizagao

Ota. O que o Governo fez foi, em Novembro de 2005, calenda-

rizar o desenvolvimento da concretizagdo da decisdo da Ota. A

decisdo da Ota era, de alguma maneira, anterior e comum-

mente aceite por todos nds, mais ou menos por todos nds,

com algumas honrosas divergéncias ou excepgoes.
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Mas também se foi dizendo, mais ou menos a partir dessa
altura, pela voz do Governo e pelas nossas intervengdes (a
minha e a dos meus colegas), que a Ota, face aos dados exis-
tentes, aos estudos desenvolvidos e ao conhecimento sobre a
matéria, parecia ser a decisdo que melhor servia o interesse
nacional. Mas, se porventura surgissem estudos crediveis,
opinides avalizadas, discutir-se-iam essas alternativas.
Também é isso que se esta a fazer. A CIP avanga com este
estudo, percebe-se que ainda numa fase inicial nalgumas das
suas vertentes disciplinares mais especificas, por aquilo que

fui ouvindo hoje, mas seguramente muito importante, até porque desenvol-

vido por personalidades de competéncia nos seus campos especificos de

especialidade e de reconhecimento publico nacional. Portanto, mesmo que

o estudo fosse, como ainda é, relativamente inicial, ja era suficientemente

importante para, tendo em conta os seus autores, ser tido em atencao.

E evidente que as grandes decisdes provocam sempre grandes controvér-

sias e divergéncias técnicas e politicas. Algumas delas sdo insanaveis. Eu

diria mesmo que, nas grandes decisées, muitas delas sdo insanaveis. Umas,

seguramente, muito bem intencionadas, tendo em vista o interesse nacional

(sera esse que mobiliza e motiva VV. Ex.* e a nds também), outras, também

todos sabemos, motivadas por outro tipo de legitimidades e outro tipo de

ilegitimidades, sem com isto estar a fazer qualquer tipo de acusacdo. Falo

so de pressupostos.

De qualquer maneira, concluimos colectivamente uma coisa:

pelo menos, até a data ainda ndo vi alguém afirmar-se peremp-

toriamente e de forma autorizada contra a ideia de que é

necessario construir um novo aeroporto em Portugal. Um

novo aeroporto com dimensdo, com escala, com capacidade

de futuro. Nesse aspecto estamos de acordo.

Onde estamos ainda em discussao e em divergéncia é na loca-

lizagdo. Mas para uma grande e complexa infra-estrutura,
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como é um novo aeroporto, ndo ha qualquer localizagdo
gue ndo seja objecto de controvérsia, isenta de contes-
tacgOes, de divergéncias, de pontos de vista distintos.
Portanto, também nesta matéria nada de anormal se
passou até aqui. Estamos, em alguns aspectos, em
divergéncia e com pontos de vista distintos, porque
quando é preciso “pesar” com “pesos” distintos, cada

um dard aimportancia a essas matérias que entender mais adequada. Refiro-

-me a questdes como a viabilidade ambiental, ou seja, as questdes ambien-

tais; as questdes da proximidade da grande urbe, sobretudo por causa das

implicagdes ao nivel do funcionamento do turismo e da dinamica econémica

dos negdcios, etc.; as questdes fundamentais ao nivel de acessibilidades

rodovidrias e ferrovidrias; os custos financeiros dos terrenos, do projecto, da

construgdo; as questdes importantissimas da seguranga na navegacdo

aérea, da durabilidade e do horizonte de vida de uma infra-estrutura; ou o

modelo de desenvolvimento territorial, econémico e financeiro que lhe esta

subjacente. Com tantas e outras valéncias ou parametros de avaliagéo, é

obvio que é complexa a decisdo, que nunca reunird unanimidade e que

havera respeitaveis pontos de vista divergentes.

Num ponto estamos plenamente de acordo, e isso ja aqui foi afirmado vérias

vezes: ndo pode ser decidida a localizagdo de um novo aeroporto, ou de uma

grande infra-estrutura dessa natureza, com base em dados ou elementos

avulsos, em andlises descontextualizadas ou descone-

xas. Ora, julgo que - e ainda tenho claramente essa con-

vicgdo e nada me leva a pensar de outra maneira — o

Governo tomou uma decisdo na base da ponderagao, da

avaliagdo, da medida, do peso e ndo de factos dispersos

ou avulsos. Esta decisdo resultou de todo um processo,

de toda uma histéria de trabalho, de investigagdo e de

pensamento que varios organismos tém vindo a desen-

volver sobre este assunto ao longo de muitos anos.
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Portanto, a deciséo foi tomada na base desses dados e

imbuidos da defesa do interesse nacional e ndo, como a

Sr.2 Deputada Helena Pinto ha pouco dizia, sé “porque

sim”. A Sr.? Deputada disse que o Governo teria decidido

s6 “porque sim”. Nao! Penso que é uma injustica dizer-

-se uma coisa dessas e, alids, penso que nao é caracte-

ristica da Sr.2 Deputada fazer essas afirmacdes.

O Governo nao decide “porque sim”. O Governo decide porque ha uma histé-

ria e ha um percurso que, naturalmente, é contestavel e sé-lo-a toda a vida,

mas que, efectivamente, aconteceu.

A CIP, num espirito de participagao e de envolvimento publico na discusséo

das coisas de interesse nacional, avanga com esta solugdo. Na légica daquilo

que foi sempre dito pelo Governo, aparecendo um estudo credivel, ele seria

ponderado. E aqui estd a CIP, de alguma maneira, a defender (como é dbvio,

de outra forma néo poderia ser) uma locacéo alternativa: Alcochete.

A decisdo do Governo nesta matéria parece-nos ajustada. Bom, aceite-se o

estudo credivel que é apresentado, encontremos uma instituigcdo credivel,

honoravel, que efectivamente faga uma anélise comparativa dos dados exis-

tentes: o LNEC. Nao ouvi, hoje, ninguém dizer aqui, nomeadamente quanto a
uma pergunta claramente colocada pelo meu colega
Nelson Baltazar (nem mesmo da oposicdo), que o LNEC
ndo possa vir a ser uma entidade credivel, idonea e capaz
- salvo, naturalmente, as ressalvas colocadas pelo
Sr. Professor Carlos Borrego, no sentido de que, porven-
tura, ndo terdo algumas especialidades e valéncias, pelo
que terdo de se socorrer de outro tipo de técnicos, como,
seguramente, o gabinete de VV. Ex.? também ndo tem
um conjunto de especialidades e terd de recorrer a
outros técnicos.
Depois desta contextualizagdo rapida, vou fazer, agora,

algumas perguntas concretas sobre esta matéria.
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Ha uma que, naturalmente, ja estd respondida: quando é que
foi, efectivamente, iniciado este estudo? Pelo que percebi e
anotei das palavras do Sr. Professor Manuel Viegas, foi langado
em Janeiro de 2006 e foi iniciado o seu aprofundamento em
Abril de 2006, mas seguramente vai rectificar. Coloco esta proé-
xima pergunta, porque, se lhes fosse também colocada esta
pergunta, teriam de ter, ndo no imediato mas rapidamente, uma
resposta para ela. Quanto custa ainda o desenvolvimento, até ao final e a
exaustdo, de todas as avaliagbes ou andlises dos novos estudos que desen-
cadeiam esta hipotese de nova localizagdo? Como técnicos, seguramente
ponderaram sobre isto e, por isso, gostaria de saber quanto tempo estimam
que podera durar e quem o vai fazer, em termos de especialidade, em ter-
mos de matéria de multidisciplinaridade na vossa odptica e pensamento.
Sr. Professor Carlos Borrego, no que se refere a vertente ambiental, que é a
especialidade que tem desenvolvido, V. Ex.? aflorou um conjunto de matérias
técnicas. Algumas delas, pela minha ignorancia, ndo consigo acompanhar,
mas, de uma forma mais clara, confrontou comparativamente a Ota com
Alcochete em matérias ambientais, essencialmente quanto a questdo do
tipo de flora e a existéncia de um tipo de vegetacdo, de sobreiros, que se
encontrariam em menor quantidade em Alcochete do que na Ota. Este seria
um aspecto importante e hd, seguramente, outras espécies vegetais. No
entanto, sobre a questao do aquifero e dos impactos negativos que num lado
e no outro surgirdo e sobre as questdes da fauna, pareceu-me ter sido um
pouco superficial e com certeza que tem muito mais para nos revelar sobre
este assunto.
Sr. Professor José Manuel Viegas, relativamente as acessibilidades, que
também me parece ser a sua especialidade, hd um conjunto de reflexdes e
de conclusdes interessantes. Pergunto-lhe: que articulagdo, em termos de
dialogo, tem existido com a RAVE, a REFER e a EP, na vertente da infra-
-estrutura ferrovidria e na vertente da infra-estrutura rodoviaria, dado que

ha, seguramente, muito trabalho feito nesta matéria?
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Por fim, relativamente a infra-estrutura militar existente em
Alcochete, gostava de lhe perguntar, porque também nao per-
cebi muito bem, se, no pensamento desta analise feita, a sua
continuidade em Alcochete é completamente incompativel, ou
seja, se ela tem de ser completamente deslocalizada. Nao sei
se sim ou se ndo, mas dir-me-&o.
Gostaria ainda de saber, visto que se trata de um custo adicio-
nal, se estd mais ou menos ponderado quanto é que isso vai
custar ambiental e financeiramente. Alids, o Sr. Professor
falava, hé bocado, numa “infra-estrutura sofisticada, muito exi-
gente, alternativa, moderna”, o que, naturalmente, tem custos
acrescidos e € importante que esta matéria seja ponderada.
Uma nota final sobre a ndo presenca da CIP. Pensava que, de acordo com a
prépria convocatdria, estivesse alguém da direcgdo da CIP em concreto. A

convocatéria diz “Audicdo da CIP e responsaveis pela...".

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Sr. Deputado, essa matéria foi

tratada com o Sr. Coordenador do Partido Socialista.

O Orador: — Sr. Presidente, também ouvi isso aqui, tranquila e religiosa-
mente, e respeito as regras. Gostaria apenas de saber qual é a razao, porque
é importante perceber-se um pouco destas dinamicas, de como é que as
dindmicas andaram, essencialmente, na iniciativa da CIP: se foi de fora para
dentro ou de dentro para fora. Em determinado momento, o
Sr. Professor José Manuel Viegas disse que, como o Governo
nao Lhe respondeu em Janeiro de 2006, em Abril procurou a
CIP para lhe arranjar financiamento para desenvolver este
estudo. Ou seja, ndo estou a emitir juizos de valor, mas ndo
sei se ndo teria havido aqui, ndo uma iniciativa essencial-
mente de mobilizagdo da CIP, mas, sim, uma resposta da

CIP a uma preocupacao do Sr. Professor.
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O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Muito obri-
gado, Sr. Deputado.

Queria sé responder que ficou bem definido que o espirito
do requerimento e da audigdo era técnico e ndo politico e,
por isso, estdo ca os técnicos para responder as perguntas
que deveriam, potencialmente, ser técnicas.

Tem a palavra o Sr. Deputado Jorge Costa.

O Sr. Deputado Jorge Costa (PSD): — Muito obrigado, Sr. Presidente.
Comeco, exactamente, por esse ponto, porque o PSD foi o autor do requeri-
mento que despoletou esta audigdo e a que se vai realizar amanha, com o
LNEC. Congratulamo-nos, desde j4, pelos resultados que tém permitido cla-
rificar um conjunto de questdes que era importante sabermos e esclarece-
mos que o objectivo era precisamente esse: ouvir os técnicos responsaveis
pelo estudo. De facto, é dessa matéria que estamos aqui a tratar e ndo tanto
das questdes que moveram a iniciativa, porque ja tivemos oportunidade de
nos congratular, e fizemo-lo com sinceridade, pela iniciativa desenvolvida,
que é um excelente contributo da chamada “sociedade civil”, que tantas
vezes apregoamos, mas que, depois, de alguma forma, ndo vemos concreti-
zado. Este é, de facto, um excelente contributo nacional para esta matéria,
gue nos apraz aqui registar, como ja fiz no inicio.
Para quem tivesse duvidas, estd a vista que a Ota ndo resiste
a um primeiro embate.
Se é verdade que o Governo nao decidiu “porque sim”, como
dizia o Sr. Deputado Jorge Fao, também é verdade que o
Governo decidiu sem ter em conta os dados todos. Ficou,
aqui, claro que ha 40 anos que esta questdo de Alcochete
ndo era apreciada e também que a decisdo do Governo foi
baseada num olhar sobre o territdrio efectuado ha 25 anos.
Nao podemos deixar que esta questdo seja “branqueada”,

porgue o que se passou é que hoje estamos aqui, porque o
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Governo recuou. A teoria do “jamais” e do “deserto” ndo vin-

gou, porque, caso contrdrio, ndo estariamos aqui hoje, e

ainda bem que estamos.

Percebemos, nesta audigdo, que a “Portela +1" é possivel.

Percebemos que Alcochete é modular, o que é uma enorme

vantagem. Como dizia o Professor Ernani Lopes, além de ser

uma enorme vantagem, é verdade que Alcochete é modular

e, portanto, permite que a construcdo seja feita a medida

das necessidades. Havera um momento em que o clique se

verificara e ver-se-a o que é que terd mais importancia em

determinada altura: se é "1+1" ou se é a Portela inicial.

Ha duas ou trés questdes que ainda ndo foram aqui referidas

e que, finalmente, gostaria de colocar.

Em relagdo a questao do apoio comunitdrio, gostaria de saber se Lhes parece,
ou ndo, que pode estar em causa um menor apoio comunitario nesta regido,
para a localizagdo em Alcochete.

Relativamente a questdo da expectativa de abertura, concluo que a que
existe para Alcochete ndo vai para além da que seria para a Ota, o que é um
argumento muitas vezes utilizado para que nao se arrepie caminho. Permito-
-me concluir — e 0s senhores dir-me-ao se é assim ou ndo - que o tempo que
se ganha na execucao de obra, nomeadamente no facto de nao haver neces-
sidade de movimento de terras, é utilizado para o desenvolvimento dos pro-
jectos e dos estudos necessérios. Estamos, portanto, com um prazo de exe-
cugdo menor, logo, com uma data de abertura na mesma altura em que
estava prevista a da Ota, que ia ao encontro das necessidades de um novo
aeroporto, continuando esta solugdo a ter a vantagem da modulacgéo.
Permito-me também concluir que estamos, se calhar, a falar de uma
estimativa de custo para esta intervengao na ordem dos 60% a 70% do

total que estava previsto para a Ota, ou seja, estaremos a falar de uma
poupanga a volta dos 1 000 milhdes de euros, o que tem um peso

naturalmente significativo nas contas publicas.
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Finalmente, gostaria de saber, porque também ndo ouvi res-
posta, se ja foram contactados pelo LNEC e pelo Governo, na

sequéncia do estudo que apresentaram.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): - Tem a palavra

o Sr. Deputado Bruno Dias.

O Sr. Deputado Bruno Dias (PCP): - Sr. Presidente, agradego

a boa vontade. Eu ndo tinha pedido a palavra, mas quero

aproveitar, ja agora, para saudar o contributo que os Srs. Pro-

fessores trouxeram no esclarecimento desta matéria.

Consideramos que é da maior importancia que as interroga-

coes que se colocam no plano técnico multidisciplinarmente

sejam colocadas de forma construtiva.

Queria apenas colocar uma ultima quest&o que, com a rapidez que se impde
nesta altura da reunido, me parece valer a pena e que tem a ver com as
preocupacdes profundas que nos suscita a perspectiva da “entrega” (é nes-
tes termos que a coloco) da rede aeroportudria nacional ao grupo privado
gue queira construir o novo aeroporto.

Entendemos que isso é muito preocupante, do ponto de vista da definicdo
estratégica de um sector absolutamente fundamental para o futuro do

nosso pais. Gostava que fosse colocada uma ultima palavra nessa matéria.

()

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Tem a pala-

vra o Sr. Professor Carlos Borrego.

O Sr. Prof. Doutor Carlos Borrego: - Sr. Presidente, vou
tentar ser rapido.
Respondendo ao Sr. Deputado Jorge Fao, o trabalho que

foi apresentado comegou em Fevereiro de 2007. Que
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figue claro que este trabalho tem trés meses e é, por
isso, um trabalho preliminar. Todo o trabalho anterior foi,
obviamente, muito importante, determinante para que se
chegasse aqui, mas a equipa que fez este trabalho
comegou-o exactamente ha trés meses atras.
Ha pouco, ja tive oportunidade de referir como é que o estudo vai continuar.
Disse que isto se tratava da parte inicial, que ha agora a componente da
aeronautica, do ordenamento do territdrio, da integracéo dos futuros mode-
los de sistema de transporte, da competitividade e que ha que terminar a
parte ambiental, onde, alias, entronca a questao que referiu, dizendo que a
flora e a fauna foram bem estudadas naquilo que era possivel, no curto
espaco de tempo que tivemos. Por isso mesmo é que hd, agora, o comple-
mentar na parte da fauna e da flora e, diga-se de passagem, uma boa parte
da informacao vinha de estudos anteriores sobre Rio Frio, tendo sido possi-
vel extrapolar algumas dessas informacgdes para a questdo de Alcochete.
0 que ndo é verdade em relacdo a Ota. Ndo estdvamos a fazer o trabalho
para o dono da obra, pelo que ndo tivemos acesso a uma boa parte da infor-
macao, que, tirando a que estava disponibilizada na pagina da NAER, dificil-
mente se encontrava. Portanto, para a Ota fomos buscar a informacgao que
nds préprios conheciamos e tinhamos.
Isto para dizer que a ideia do estudo ndo era a de fazer comparagdes, mas
mostrar que havia um local alternativo na margem esquerda do Tejo. A Ota
aparece em alguns dos descritores como apenas uma referéncia. Isso é
bem dito, logo no inicio do estudo.
Relativamente ao Campo de Tiro de Alcochete, obviamente ele tem de ser
deslocalizado. Isso ja aqui foi dito e ja houve um contacto com a Forga Aérea
a informa-la disso. Portanto, ndo ha duvida de que vai
deixar de existir o Campo de Tiro de Alcochete
naquele sitio. Hoje, ja ha alternativas crediveis e ade-
quadas para se ter um campo de treino como era o

Campo de Tiro de Alcochete e, portanto, a utilizagdo
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da actual zona pode vir a ser, porventura, diferente. Se a deci-
sdo do Governo for no sentido de construir o aeroporto em
Alcochete, ndo vai, com certeza, continuar; se ndo for, ndo ha
nenhuma razao para ser o contrario.
Sr. Deputado Jorge Costa, de uma maneira muito breve,
guanto aos apoios comunitdrios, ndo nos podemos esquecer
gue Alcochete faz parte, precisamente, da NUT da Leziria do
Tejo, que esta fora da zona de Lisboa e Vale do Tejo, que tem fundos comu-
nitarios reduzidos. Portanto, tem acesso a todos os fundos comunitarios
possiveis para a construgdo do aeroporto. Portanto, nesse aspecto, nem
sequer ha qualquer restricao.
Comparativamente com a Ota, diria que é dificil, neste momento, saber que

negociagdes foram feitas.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Tem a palavra o Sr. Professor

José Manuel Viegas.

O Sr. Prof. Doutor José Manuel Viegas: - Vou responder muito

rapidamente.

Em relagdo a questdo que procurava saber em quanto orgcariam os custos

adicionais, o conjunto dos estudos para uma grande obra de engenharia,

normalmente, representa 4% a 5% do custo total da obra. Estamos, aqui, a

falar de poupancas globais do custo da obra de 30% a 40% e, portanto,
mesmo que fosse preciso refazer os estudos todos,
ainda sobravam pelo menos 25%.
Em todo o caso, é preciso dizer o seguinte: alguns dos
estudos que a NAER tem vindo a fazer sdo estudos que,
em condigBes normais, incumbem ao concessionario
ou aos candidatos a concessiondrios, mas em que, face
as dificuldades, ao aperto do sitio, por exemplo, a NAER

teve de fazer um lay out do aeroporto. Num concurso
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para um aeroporto, o Governo ou o concedente ndo tem de
fazer um layout. Neste caso, eles andaram aflitos para ver se
arranjavam um lay out que permitisse mais do que aqueles 38
milhdes de passageiros, para ver se cabia. Num sitio onde é
6bvio que cabe, ha uma série de estudos em que o Governo
ndo precisa de gastar dinheiro. O Governo tem de se concen-
trar em a fazer as tais orientagdes estratégicas — definindo o
gue quer com esta concessao —, 0 que é uma coisa diferente.
Depois, foi perguntado que articulagdo tem havido com a RAVE, a REFER e
a EP. Os Srs. Deputados devem perceber que, com as afirmagdes que o
Sr. Ministro, em particular, foi fazendo sobre o que nds estdvamos a fazer,
sentia-me na clandestinidade, pelo que ndo tentei, sequer, qualquer con-
tacto, nessa altura. Agora, para a segunda fase, vou fazé-los, porque passei
a estar de novo na legitimidade e, portanto, isso ndo deixara de ser feito.
Em todo o caso, € 6bvio que, na nossa empresa, temos muitos dados decor-
rentes de muitos estudos feitos para essas mesmas entidades e, portanto,
além daquilo que é publico, eu tinha um acervo grande do que é que vinha
sendo feito, pelo que ndo vejo qualquer dificuldade.
Sr. Deputado Jorge Costa, 0 prazo é até a inauguragao. Se nao houver gran-
des delongas e grandes tergiversagdes a arrastar a decisao, parece-nos que
nao ha riscos de que a inauguragao do primeiro mddulo deste aeroporto seja
atrasada relativamente ao que seria a inauguracao da Ota,
mesmo no cendrio optimista da inauguragéo das obras da
Ota. Ou seja, tenho fortes duvidas de que a Ota, com con-
digbes normais de pluviosidade como temos, em Portugal,
fosse inauguravel em 2017. Aqui, o risco de ndo ser inau-
gurada em 2017 é menor.
Quanto a estimativa de custos de 60% a 70% do total, o
nosso numero é por ai, mas repare que poupa isso ndo sé
no aeroporto como na travessia e na alta velocidade. Por-

tanto, o pacote da poupanga é muito mais significativo.
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Por ultimo, quanto a saber se ja fomos contactados
pelo Governo ou pelo LNEC desde que foi tomada a
decisdo de fazer esse estudo comparativo pelo LNEC,

no meu caso, nao.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): - Tem a

palavra o Sr. Professor Ernani Lopes.

O Sr. Prof. Doutor Ernani Lopes: — A Unica coisa que talvez valha a pena
dizer é aquilo que acabei de dizer com o microfone desligado, ou seja, que
também nao fui contactado por ninguém desde a realizagdo deste trabalho
e, portanto, todos os contactos, em termos de funcionamento, foram com a
CIP e, agora, nesta sessao.

Muito obrigado.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Queria agradecer, em meu
nome e dos Srs. Deputados, a partilha de conhecimento que aqui fizeram
connosco. Foi uma reunidao muito enriquecedora. Da nossa parte, vai conti-
nuar a existir este acompanhamento e tenho a certeza de que esta reuniao
nao foi um ponto de chegada, mas, sim, um ponto de partida. Assim o penso
e estamos convencidos que, depois da audiéncia amanha com o Laboratdrio
Nacional de Engenharia Civil, iremos acompanhar de perto todo este pro-
cesso de decisdo e o processo posterior.

Muito obrigado.

250 # 0 NOVO AEROPORTO INTERNACIONAL DE LISBOA



Audicao com o Laboratério Nacional de Engenharia Civil, a propdsito do
estudo comparativo das alternativas ao Novo Aeroporto de Lisboa
(Srs. Engenheiros Carlos Martins Ramos, Presidente, e Anténio Lemonde de

Macedo, Director do Departamento de Transportes)

11 de Julho de 2007

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Srs. Deputados, como sabem,
a audigdo de hoje foi requerida pelo PSD, em requerimento aprovado por
unanimidade pela Comissao, na sequéncia do despacho do Sr. Ministro das
Obras Publicas, Transportes e Comunicagdes para que o LNEC coordenasse
um estudo comparativo entre as opcdes Ota e Alcochete.
Ontem tivemos aqui connosco a equipa que elaborou o estudo para a CIP e
hoje temos o LNEC, comapresencado Sr. Presidente e do Sr. Vice-Presidente,
a quem agradeco a total disponibilidade e colaboragdo permanentes com
esta instituicdo — alids, espero que a vossa presenca contribua para consoli-
dar aimagem do LNEC numa matéria tdo sensivel como esta.
Para além disso, esta audicdo vem também no sentido de mantermos uma
relagdo permanente com o LNEC, visto que a Assembleia da Repdublica tem
competéncias de fiscalizagdo. Alids, numa matéria como esta, a monitoriza-
¢do deste processo serd sempre vantajosa para o préprio LNEC, que, ndo
sendo uma entidade reguladora, é uma entidade politicamente dependente
do Governo. Como tal, é importante que estas matérias sejam acompanha-
das permanentemente por esta Comissdo, para que o nosso contributo
possa ter mais significado. Alids, 0 mesmo se passou quando
foi do tunel do Terreiro do Pago, tendo havido uma colabora-
¢ao permanente e perfeita entre o LNEC e esta Assembleia.

Dou, entdo, a palavra ao Sr. Deputado Jorge Costa.

O Sr. Deputado Jorge Costa (PSD): - Gostaria de dizer que o

PSD apresentou um requerimento na sequéncia do despacho
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do Sr. Ministro relativo ao envolvimento do LNEC neste processo

de definigcdo do local do novo aeroporto de Lisboa.

Este requerimento tem duas componentes, como o Sr. Presidente

referiu: ontem ouvimos os técnicos e autores do estudo e hoje

ouviremos o LNEC, sendo o objectivo principal o de percebermos

qual a metodologia que o LNEC vai seguir na realizagdo desta

tarefa que lhe foi determinada pelo Governo de avaliagdo de

viabilidade.

Sabemos, isso é publico, qgue o LNEC nao detém todas as valéncias neces-

sdrias para este trabalho e que ha - e o despacho do Sr. Ministro refere essa

possibilidade — a necessidade de fazer contratagdes externas, quer de técni-

cos, quer de entidades nacionais e/ou estrangeiras.

Por conseguinte, queriamos saber, em primeiro lugar, qual é a metodologia

que vai ser seguida. Isto é, vdo comegar por onde? Que passos vao ser

dados? E gostdvamos de o saber com o maximo de detalhe. Quais séo as

valéncias, ou melhor, quais vao ser os técnicos que irdo ser contratados para

fazer este acompanhamento? De que forma vao ser contratados?

E que é preciso recordar aqui que o LNEC é uma entidade que, por um lado,

depende do Ministério das Obras Publicas e, por outro, de acordo com o

despacho, vai ter uma relacdo de fornecedor/cliente com a NAER. De facto,

no ja referido despacho, diz-se que os custos inerentes ao cumprimento do

mandato do LNEC sao suportados pelo orgamento da NAER.
Portanto, gostariamos de saber o que é que isto implica
na relagdo fornecedor/cliente. O LNEC vai submeter a
NAER ou ao Ministério a sua lista de entidades prova-
veis para poderem ser contratadas? O LNEC vai solici-
tar instrugdes claras e precisas relativamente a esta
contratagdo? Ou serd que o LNEC tem autonomia, tem
liberdade para proceder a essa contratacao, assumindo
a responsabilidade que dai advém pelo relatério que, no

final, serd elaborado?
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E fundamental que este processo decorra com toda a
transparéncia - e isso ndo estd em causa relativamente
ao LNEC, porgue ndo temos a minima duvida de que o
LNEC o fara — pois é importante que, publicamente, se
conhegam essas regras e, sobretudo, se conhega qual é
a eventual intervencdo ou interferéncia que possa advir
da NAER ou do Governo na definicdo das entidades que
vao ser envolvidas neste processo.
Por outro lado, gostariamos também de perceber porque é que ao fim de um
més, pois o despacho do Ministro é de 12 de Junho, os técnicos autores do
estudo ainda ndo foram contactados, sabendo nds que o prazo definido foi
de seis meses. De facto, ja decorreu um més desses seis, 0 que, em termos
relativos, € um periodo de tempo importante, mas os técnicos disseram aqui
ontem que ainda nao tinham sido contactados.
Portanto, pergunto: qual é o calendario previsto para este desenvolvimento?
Depois de ouvirmos o que o LNEC tem para dizer, colocaremos as questdes

gue nos forem suscitadas.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Tem, agora, a palavra o Sr.
Presidente do LNEC.

O Sr. Eng.° Carlos Martins Ramos (Presidente do LNEC): — Muito obrigado,
Sr. Presidente, pelas palavras amaveis com que nos apresentou.

Gostaria, desde j4, de agradecer a oportunidade que nos é

dada para referir, com a transparéncia que sempre caracte-

rizou o LNEC, a actividade que foi deste Laboratério ao longo

de toda a sua vida e aquela que lhe foi atribuida agora.

O Sr. Deputado Jorge Costa conhece perfeitamente o LNEC,

até porque ja o tutelou, e, portanto, conhece a independén-

cia que sempre presidiu as actividades do LNEC, pelo que,

nessa parte, penso, ndo haver duvidas algumas. Alias, penso
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que o Sr. Deputado nunca condicionou o LNEC enquanto o
tutelava.
Quanto a metodologia a seguir, quero dizer que é a clas-
sica. Foi dito que o LNEC nao terd as valéncias todas. Per-
gunto qual é a instituigdo no mundo que as tem. Uma sd
instituicdo?! Agradeco que mo digam, para confrontar com
as nossas capacidades. Uma s6! Se mo disserem!
Como o Sr. Deputado sabe, até porque é engenheiro civil, e bem conhecido
da nossa “praga’, quando se arranca com um projecto destes, a primeira
coisa que se faz é elencar as areas cientificas que estao na base do desen-
volvimento do trabalho. Numa andlise comparada, nomeadamente nesta,
que é uma andlise estratégica comparada, tém de ser vistos os chamados
factores criticos e os critérios que estdo subjacentes a elaboragdo e ao
desenvolvimento desses factores criticos. O LNEC, juntamente com os seus
consultores — e ja vou referir quem sdo —, elencou sete factores criticos.
Porqué sete? Bom, ndo se trata de nada que tenha a ver com as sete mara-
vilhas, nem com os sete dias. Alids, o nimero sete agora estd muito na
moda, mas, como todos sabemos, quando fazemos andlises estratégicas
comparadas, os factores criticos ndo devem ser mais do que oito. E uma
regra: entre os trés e os oito. Entdo, fomos aquele limite que considerdmos
suficiente para enquadrar todos os critérios que vao servir de base a nossa
andlise.
Bom, estes factores criticos tém a ver com a seguranga aerondutica e a
gestdo do espago aéreo, com 0s recursos naturais e com os riscos. Todavia,
nada impede que haja uma possivel alteragéo, a meio do percurso, e que se
faga alguma correcgao, pois nestas areas, como todos sabemos,
no inicio definem-se estratégias, principios orientadores, e, depois,
a evolugado do estudo é que vai corrigir a prépria trajectéria.
Passarei aos recursos naturais e aos riscos para assegurar que,
desde a sustentabilidade dos recursos naturais aos riscos naturais

e tecnoldgicos, portanto, desde o risco sismico as inundagdes, a
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poluicdo do ar, do solo e da &gua, ao ruido e aos riscos
geotécnicos, uma quantidade de critérios vao ser
considerados.
0 mesmo se diga quanto a biodiversidade, ja que, desde os
ecossistemas as areas protegidas, a Rede Natura 2000,
as politicas da Unido Europeia em relagdo as zonas em
causa, as espécies e aos habitats, tudo vai ser considerado. Para isso con-
tratdmos - e referi-lo-ei com mais pormenor — um professor de Direito, para
nos ajudar a elencar os aspectos que devem ser tratados tendo em conta o
Direito Comunitario e o Direito do Ambiente.
Quanto aos factores criticos, limitar-me-ia a elencar os corredores de aves
migratdrias; as acessibilidades, que tém a ver com os sistemas de trans-
porte, com as plataformas logisticas, com as redes ferroviarias (a conven-
cional e a de alta velocidade), e com a rede rodoviaria; a atractividade das
localizagGes, tendo em conta vantagens e fluxos; o ordenamento do territo-
rio e o desenvolvimento regional, que sdo uma peca fundamental e, neste
aspecto decisério; a competitividade e o desenvolvimento econdmico e
social, e, finalmente, a viabilidade financeira. Portanto, sdo estes os factores
criticos e os critérios que estdo aqui referidos e que ndo descrevi para nao
macar os Srs. Deputados.
Quanto as valéncias necessdrias, quero dizer que sdo muitas. Alias, repito
aquilo que ja disse, ou seja, que se ha alguma instituicdo neste pais ou no
mundo que tenha todas as valéncias necessarias para desenvolver este
estudo, digam-me qual é e eu, com certeza, direi, se
é adequada ou ndo para a realizagdo completa das
valéncias que estdo em causa.
Quanto a equipa do LNEC, ela cobre a maior parte
das areas infra-estruturais e da area do ambiente.
O LNEC estd hoje organizado de forma a que a
engenharia civil seja encarada numa perspectiva

moderna que engloba todas as areas que conside-
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ramos afins, ou seja, desde aengenhariadura,chamemos-
-lhe assim, que vai desde as estruturas a geotecnia, as
barragens de betao, as barragens de aterro, aos edificios
e também a hidrdulica, ao ambiente e aos transportes,
na area da economia dos transportes, e de todas as acti-
vidades com elas relacionadas.

Isto é aquilo que tradicionalmente se adoptava no LNEC apenas numa

légica infra-estrutural, mas, neste momento, e ja desde ha alguns anos,

adaptamo-nos para poder responder com forca e credibilidade a aspectos

anexos aquilo a que se chama a engenharia civil no sentido classico.

Em termos de aspectos ambientais, teremos uma empresa — a ERENA -

que nos vai ajudar a resolver os problemas relacionados com a biodiversi-

dade. Quem nos vai auxiliar nesta tarefa é um doutorado pela Universidade

de Aberdeen, que nos mereceu, depois de uma andlise curricular profunda,

toda a credibilidade face a aspectos que sdo determinantes como a

avifauna.

Como sabem, o LNEC tem um sector altamente qualificado no ambito da

ecologia social, com cinco doutorados nesta area. Penso, portanto, que nin-

guém pde em causa a capacidade de o LNEC desenvolver actividades nesta

area.

Também teremos o Professor Jorge Gaspar, que ja defendeu a Ota, mas o

Professor Augusto Mateus também ca estd, pois procurdmos o contradité-

rio, com independéncia total para que ndo haja quaisquer duividas relativa-

mente a salde humana, a fauna, a flora, ao solo, a 4gua, a atmosfera, aos

factores climaticos, aos bens materiais, ao patrimonio arqueoldgico e cultu-

ral e a paisagem. Depois, tudo isto tem efeitos cumulativos.

Quanto ao Direito Comunitario, temos a colaboragdo do

Professor Gomes Canotilho. Quanto ao ordenamento do

territério, teremos o Professor Augusto Mateus e o

Professor Jorge Gaspar. Porqué estes? Porque o prazo

gue temos ndo nos permite trabalhar com pessoas “vir-
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gens” nesta matéria; qualquer pessoa que agora se metesse

neste assunto teria, pelo menos, um ano para conhecer com

profundidade toda a légica que esta por tras do ordenamento

do territério.

Quanto as acessibilidades, fomos procurar pessoas que nao

estivessem envolvidas em qualquer estudo agora solicitado

e vamos ter um consultor que é o Eng.° Teles de Menezes.

A matéria da geotecnia e geologia inclui a contaminagao de solos, a remo-
¢ao de materiais explosivos, se existirem na zona da Carreira de Tiro de
Alcochete. Solicitdmos, a este respeito, informagao ao Ministério da Defesa
e depois, mais a frente, se houver oportunidade, irei falar mais sobre este
assunto.

A parte da hidrdulica fluvial ficara a cargo do LNEC, pois temos competén-
cias mais do que suficientes para esta matéria. Na hidrogeologia também
temos o LNEC e, como consultor, o Professor Manuel de Oliveira para dar
um parecer. Somos da opinido de que o Laboratério chegaria, mas entende-
mos que devemos ter sempre o contraditdrio.

Vao ser ainda tidos em consideragdo o abastecimento de dgua, as dguas
residuais e os residuos sélidos urbanos, o abastecimento de gés, a drena-
gem urbana, os fluxos especiais de residuos que vao ser desenvolvidos, as
serviddes militares, incluindo a definigdo das instalagdes da Forga Aérea do
Montijo, se, no futuro, vierem a ser abandonadas, as serviddes para redes
eléctricas e radioeléctricas, as condutas de captacdo de dgua para abaste-
cimento as populagdes, o gas, etc. Ja vou explicar como é que nos concebe-
mos nesta ldgica.

Na analise econdmica e socioecondmica temos o

LNEC, o Institute for Transport Studies da Universi-

dade de Leeds e o Professor Augusto Mateus, pessoas

e instituicdes que penso que ninguém pora em causa.

Na analise econdmico-financeira temos o Banco

Europeu de Investimentos, e ninguém pora em causa
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a credibilidade desta instituicdo que impossibilitaria o LNEC de

a influenciar para fazer o parecer que o Laboratério, eventual-

mente, desejasse. Nesta drea, temos ainda o Professor Jodo

Duque, do ISEG.

Para o estudo das plataformas logisticas, temos o LNEC, que é

suficiente. Para os factores associados ao sistema aeroportud-
rio, temos o Professor Augusto Mateus na parte relativa as areas de influén-
cia e a opgdo sobre o modelo de cidade aeroportuaria e a EUROCONTROL.
Para a meteorologia, temos o Instituto de Meteorologia, que inclui os facto-
res de ventos, nevoeiros, precipitagao, visibilidade, etc., que sdao fundamen-
tais para a andlise técnico-econdmica comparativa das duas localizagdes.
Para a colisdo de aves, temos o Dr. John Allan, do Birdstrike Avoidance
Team, que pertence ao Central Science Laboratory, do Reino Unido.
Terminarei, dizendo que, com certeza, que ninguém pde em causa nenhuma
das pessoas que aqui estd ou, muito menos, que o LNEC as poderd

influenciar.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Tem a palavra o Sr. Deputado

Jorge Fao.

O Sr. Deputado Jorge Fao (PS): - Sr. Presidente, quero cumprimentar de
forma especial os dirigentes do Laboratdrio Nacional de Engenharia Civil, os
seus Presidente e Vice-Presidente, aqui presentes, dirigindo-lhes, em meu
nome e no do PS, uma saudacdo. Agradego a vossa presencga e, desde ja,
digo que é uma satisfagdo, um prazer e uma grande oportunidade podermos
dialogar sobre esta matéria com os responsaveis do LNEC, agora incumbi-
dos de uma grande, nobre e importante tarefa para uma
boa tomada de decisao politica relativa a este grande pro-
jecto que é o da construgdo do novo aeroporto de Lisbhoa.
Depois desta saudagdo, quero fazer um registo de natu-

reza politico-partidaria, dando énfase a que o PS, nesta
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matéria, e dada a grande discussao publica que um grande
projecto como este tem suscitado, e felizmente, na socie-
dade portuguesa, tem demonstrado desde o inicio uma
completa abertura e disponibilidade para dialogar nos mais
variados patamares e com as mais variadas instituigoes.
Neste caso concreto, aprovamos o requerimento do PSD no
sentido de ouvir o LNEC e de se estabelecer um didlogo e uma conversagao
com este Laboratdrio, em fungdo do despacho do Sr. Ministro que lhe aco-
meteu esta area. Assim, repito, o PS deu o seu aval a esta audigao, tal como
também o deu a audigdo que ontem teve lugar com a equipa técnica que
desenvolveu o trabalho de apresentagdo de um estudo de uma localizagao
alternativa, concretamente em Alcochete, para o novo aeroporto de Lisboa.
Refiro este aspecto para consubstanciar e reafirmar aquilo que tem sido a
postura do Governo, sempre manifestando que, apesar da decis&o politica
assumida e tomada em Novembro de 2005 sobre a localizagdo na Ota do
novo aeroporto, na existéncia de propostas ou solugées de localizagdo alter-
nativa, crediveis e sustentadas em estudos efectivamente considerados
validos, seria sempre desenvolvido um trabalho de andlise, de comparagao
e de ponderagéao da decisao.
Por parte do grupo parlamentar do PS, sempre que solicitadas e sugeridas
audigdes, audiéncias ou didlogos de natureza véria sobre instituicdes e per-
sonalidades envolvidas, tem havido esta disponibilidade. Estamos, na ver-
dade, perante um grande projecto nacional com um grande debate politico e
na sociedade.
A decisdo que o0 Governo assumiu em 2005 e que tem uma
histéria e um percurso sustentado num trabalho aprofun-
dado em estudos e investigagdo sobre uma determinada
localizagado, neste caso na Ota, tem agora um estudo que
defende uma solugéo alternativa.
Face a esta novarealidade, o Ministério das Obras Publicas,

por despacho do Sr. Ministro, acomete ao LNEC o desafio
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de, num periodo de tempo relativamente curto, ha que
reconhecé-lo, fazer uma avaliacdo e analise de uma maté-
ria extremamente complexa como é a construgdo de uma
infra-estrutura como um aeroporto.
Trata-se de um trabalho de grande exigéncia técnica, mul-
tidisciplinar, necessitando de colaboragdo e de envolvi-
mento de muitos experts na matéria, pelo que sentimos que o LNEC, mais
uma vez, como no passado, ao longo da sua brilhante histéria, dara um bom
contributo e concluira de forma perfeitamente isenta e idénea a avaliagdo
das duas situagdes de localizagao que estdo em comparagao.
Queriamos, pela tarefa dificil que é, pela exiguidade do tempo e pelo grau de
exigéncia elevado que esta tarefa tem, deixar aqui o desejo de um bom tra-
balho, que seguramente acontecerd, e o desejo de que as conclusdes sejam,
como vao ser seguramente, a base para que a decisdo politica se encerre, se
conclua. Estamos todos empenhados em que, desta forma, o pais rapida-
mente recupere a sua imagem de credibilidade em matéria de decisdo das
suas grandes opcdes e dos seus grandes projectos, salvaguardando-se,
assim, o interesse nacional e apontando-se a localizagdo da construgéao
dessa nova infra-estrutura para o local que melhor condigdes ofereca no
plano ambiental, no plano da seguranga aerondutica, no plano financeiro e
num conjunto de outras valéncias que sdo fundamentais para a sua
instalacgao.
Agora, gostaria de questionar o Sr. Presidente do LNEC,
pedindo que concretizasse alguns aspectos ja abordados
na sua intervencao inicial e que nos explicasse a metodo-
logia do desenvolvimento deste trabalho, percebendo-se,
fundamentalmente, que ele se dividird, numa primeira
fase, na andlise da viabilidade da localizagdo em Alco-
chete, e, depois, num aprofundar do trabalho de analise
comparativa entre a hipétese da localizagdo na Ota e a

hipétese de localizagdo em Alcochete.
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Relativamente ao prazo de tempo que é concedido, que
nos parece apertado, gostava de saber se o Sr. Presi-
dente considera, tendo em conta a grande capacidade
de resposta e de organizagdo do LNEC, que é possivel
concretizar aquilo que é solicitado pelo Ministério.
Uma outra questdo prende-se com esta realidade: os estudos que existem,
o trabalho aprofundado que existe sobre a localizagdo na Ota e sobre a
alternativa de Alcochete estdo em estadios, em fases, muito diferentes.
Naturalmente que a Ota, fruto da histdria e do percurso, tem muito mais
trabalho técnico, de avaliagdo e de analise da especialidade. Portanto, ha
mais elementos de ponderagdo e de andlise que servem, depois, de termo
de comparacao. E no que respeita a Alcochete, tal como ontem foi aqui afir-
mado pelo responsavel que coordenou o estudo, o Sr. Professor Carlos
Borrego, ha ainda muito trabalho de especialidade a desenvolver, em termos
de estudos, nomeadamente em matéria de técnica aerondutica, ao nivel da
seguranca e da capacidade de movimentos, em termos de modelo de desen-
volvimento econdmico e em termos da competitividade no plano econdmico,
pelo que terdo de ser aprofundadas as questdes da viabilidade em termos
ambientais, etc.
Portanto, ha ainda muito trabalho a desenvolver. Alids, ontem tivemos opor-
tunidade de questionar o grupo para saber quais as perspectivas de tempo
necessario para desenvolver este trabalho e, por isso, como ndo estamos no
mesmo patamar ao nivel do aprofundamento dos estudos, gostava de saber
como é que o LNEC vai colmatar ou tornear este problema, dado que, na
fase de comparagdo, que serd a segunda fase, terd, porventura, alguma
falta de elementos mais aprofundados, sobretudo no que respeita a locali-
zagao Alcochete.
Uma ultima questao, ou melhor, uma afirmacgéo que é um desa-
fio para um comentdrio seu, Sr. Presidente, é a seguinte: ja ha
pouco afirmei que o LNEC, e isso é comummente aceite por

todos, é uma instituicdo que tem prestado relevantes servigos
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ao pais e é uma instituicdo isenta e acima de qualquer tipo de
suspeicdo que se queira levantar sobre a sua capacidade técnica
e a sua autonomia politica para o desenvolvimento deste estudo.
Apesar de ja termos, de alguma maneira, ouvido da boca do Sr.
Presidente algumas referéncias a esta matéria, gostaria que se
voltasse a esclarecer se o LNEC dispde do espago, da autonomia
necessaria e das condigfes necessarias para, em completa isengdo nos pla-
nos politico, técnico e financeiro, desenvolver este estudo comparativo e,
consequentemente, apontar, com o relatério final, aquela que sera, real-
mente, a melhor solugdo para a localizagdo do novo aeroporto de Lisboa.
Gostariamos de obter algumas respostas e alguns comentdrios sobre esta
matéria e, naturalmente, mais uma vez, de reafirmar o nosso sincero desejo
de bom sucesso para este grande desafio que é colocado ao Laboratdrio

Nacional de Engenharia Civil.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Tem a palavra o Sr. Deputado

Jorge Costa.

O Sr. Deputado Jorge Costa (PSD): — Sr. Presidente, queria, em primeiro
lugar, agradecer as informagodes prestadas pelo Sr. Presidente do LNEC e
dizer que nunca tive dividas relativamente a transparéncia e a independén-
cia do Laboratério. Alids, tive o cuidado de o afirmar na minha primeira
intervencdo. Eu préprio sou testemunha dessa transparéncia e dessa
independéncia.

0 que queriamos saber respeita a metodologia e a forma de contratagao das
entidades envolvidas. Contudo, é evidente que a independéncia ndo estd em
causa.

E ainda sabido, relativamente & questdo das valéncias, que o

LNEC n&o dispde de todas as que sdo agora necessarias. E igual-

mente normal que assim seja. Quando o salientei, ndo o quis

fazer como uma deficiéncia ou uma insuficiéncia da parte do
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LNEC. E natural que assim seja e, por isso, é também natural que sejam
contratadas entidades exteriores para constituir a equipa que vai elaborar
este relatdrio.

Houve, contudo, algumas questdes que coloquei na minha primeira inter-

vencao e as quais o Sr. Presidente do LNEC nao respondeu.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Sr. Deputado, pego desculpa,
mas o compasso de espera do Sr. Presidente do LNEC levou-me a pensar
que ele que tinha concluido a sua intervengdo. O Sr. Presidente, depois, na
altura, disse-me que ndo e a resposta ficou para a segunda ronda.

Houve, aqui, um compasso de espera e pareceu-me que a intervengao tinha
sido concluida. Mas o Sr. Presidente, entretanto, j& me tinha informado que

nao e fiz questdo de Lhe dizer, alids, que Lhe daria tempo suplementar.

O Sr. Deputado Jorge Costa (PSD): — Muito bem, o Sr. Presidente da Comis-
sdo é que é responsavel pela auséncia de resposta.

Jé agora, reafirmarei as questdes, nomeadamente a de saber se a equipa
esta fechada. Nesta data, independentemente de pequenas questées que
surjam, parece-lhe que havera alguma questao que ndo esteja ainda com-
pletamente coberta e que impligue, eventualmente, a necessidade de juntar
mais alguém a equipa ou ndo?

Temos de ter em atencgéo que o estudo que foi desenvolvido por contratagao
da CIP é publico e que define um conjunto de critérios em que se baseia.
Portanto, admito que o LNEC tenha olhado para aqueles critérios, que estdo
considerados nas opgdes que fundamentaram aquele estudo,

e tenha tentado enquadrar-se na sua elencagem e, no fundo,

na preparagdo de respostas relativamente aos mesmos.

Logo, o que pergunto é se esses critérios sao todos cobertos

ou se falta alguma coisa. O LNEC prevé ainda vir a “abri-los"?

Pergunto-o porque é fundamental, para além dos factores

criticos, sabermos se temos respostas definitivas relativa-
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mente a cada uma das questdes que sao levantadas no

estudo, porque é desse estudo que estamos a falar.

Além disso, relativamente ao calendario, o despacho refere

que havera um primeiro relatério ao fim da primeira fase.

Ou seja, ha uma primeira fase em que o LNEC devera pro-

ceder a avaliagdo preliminar da efectiva viabilidade e s6

depois, confirmando-se essa viabilidade, é que o LNEC

desenvolve a avaliagdo comparada das duas localizagdes.

Assim, pretendo saber para quando — dentro do prazo de seis meses, que se

aplica as duas fases — é que esta prevista a conclusdo desta primeira fase.

Isto é, quando é que vamos ter um primeiro relatério e, depois, como é que

se desenvolve?

As questdes que tenho para colocar ao LNEC sdo fundamentalmente

estas.

Passarei por cima daquilo que o Sr. Deputado Jorge Fao referiu a propdsito

da disponibilidade do PS, porque penso que néo vale a pena perder mais

tempo a debater a disponibilidade do Partido Socialista para esta matéria.

Nos — estd nas actas — apresentdmos variadissimos requerimentos sobre

esta matéria e a maior parte deles foram sucessivamente chumbados.

As pessoas perceberam a teimosia do Partido Socialista e do Governo na

questdo da Ota; perceberam o “jamais”; perceberam o “deserto” e percebe-

ram até o achincalhar que o Sr. Primeiro-Ministro e o Ministro das Obras
Publicas fizeram das nove pdginas que tinham sido escritas
pelo Professor Viegas. E naaudigdo de ontem, afinal, percebeu-
-se aqui que aquelas nove pdginas sdo a origem de tudo, ja
que o Governo nao lhes ligou, brincou com elas e colocou-as
na gaveta. Foi essa a origem, porque ao fim de trés meses, o
Professor Viegas, percebendo que ninguém ligava as nove
paginas, dirigiu-se a CIP, como ontem aqui foi dito, solici-
tando financiamento para o desenvolvimento deste estudo.

E ainda bem! “H& males que vém por bem"! Realmente, o
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facto de o Governo nado ter dado a devida importancia e ter
ainda achincalhado essa questdo resultou no que resultou.
Portanto, acho que nao vale a pena continuar a discutir essa
matéria. Estamos aqui para ouvir a metodologia que o LNEC
prevé para o desenvolvimento deste estudo, para perceber
como é que ele vai ser desenvolvido e qual é o seu calendario,
de modo a que o pais ndo esteja muito mais tempo a espera

de uma decisao relativamente a questao do aeroporto.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Tem a palavra o

Sr. Deputado Bruno Dias.

O Sr. Deputado Bruno Dias (PCP): — Sr. Presidente, comecgo, naturalmente,
por saudar a presenca dos Srs. Presidente e Vice-Presidente do LNEC e por
agradecer o contributo e os esclarecimentos que nos poderao prestar na
reunido de hoje.
Ha algumas matérias que nds, no PCP, queremos ver esclarecidas e apro-
fundadas nesta reunido. E aqui vou mesmo resistir a tentagdo de procurar
esclarecer alguns equivocos que ao longo do tempo foram perpassando,
ndo entrando em querelas politico-partidarias e indo directamente ao
assunto que aqui nos traz.
Apesar de tudo, fago votos (ndo por parte do LNEC, nem por parte dos
senhores, mas, eventualmente, por factores externos ao LNEC), para que
este ndo seja um processo apenas para “cumprir calendario”. Acreditamos
gue ndo tem de ser, nem devera ser, mas, certamente por factores externos
ao LNEC, isso pode acontecer, tal como aconteceu no pas-
sado, por factores externos as entidades que promoveram
o estudo de reflexdo e o aprofundamento da analise, inclu-
sive em termos comparativos, de varias opgdes de locali-
zagdo para o novo aeroporto de Lisboa. Na verdade, foram

diversas as ocasides em que a analise e as conclusdes em
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termos comparativos resultaram em recomendagdes contra-
rias ao sentido em que as decisdes politicas acabaram por se
direccionar.
Temos uma orientagdo dada pelo Governo, no sentido de o
Laboratdrio Nacional de Engenharia Civil desenvolver este
trabalho em duas fases, como ja foi aqui adiantado. Lamenta-
mos - e ontem ja tivemos ocasido de dizer isto na reunido com os especia-
listas que avangaram com este trabalho por iniciativa da CIP - que as coi-
sas tenham acontecido desta forma, porque consideramos que é negativo
que empreendimentos e projectos absolutamente estruturantes e estraté-
gicos para o pais resultem de dinamicas em que é quem tem dinheiro para
financiar estudos que “rapa do livro de cheques” e avanca com alternativas,
visto que o Estado ndo trata disso. Queremos fazer esta salvaguarda, que
ndo tem, contudo, qualquer relagdo com a intervencao do LNEC. A interven-
cdo do LNEC esta relacionada com o que vou dizer a seguir, que € o trabalho
e 0 estudo que se desenvolve.
Sobre os critérios para a definicdo do préprio conceito de viabilidade, que é
a primeira etapa, gostaria de saber se é ou ndo vidvel aquela opcdo de
localizagao.
Antes de mais, tendo em conta a andlise multicritério que o Sr. Presidente
do LNEC mencionou e os varios factores estratégicos de andlise compara-
tiva posterior a esta andlise que sera desenvolvida, importa saber quais séo
as fasquias e os critérios para se considerar ou ndo que uma opcao é viavel.
Penso que isto é um ponto de partida necessario para a definigdo da meto-
dologia nesta matéria.
Importa ainda conhecer os diferentes cenarios que podem
ser equacionados. Pode haver inclusivamente ponderacao
dos varios factores com uma valorizagdo maior ou menor,
consoante a importancia que se da a determinados aspectos.
Por exemplo, os corredores das aves migratérias tém uma

determinadaimportancia; a seguranga aerondutica tem outra
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importancia. Portanto, gostaria de saber qual é a valoragao
feita, em termos relativos, a estes critérios dos factores de
ponderacdo estratégica.
E ja que falamos de viabilidade, quer no que diz respeito as
infra-estruturas, quer no que diz respeito a analise econd-
mica e financeira, também a propdsito de diferentes cenarios que possam
ser equacionados, coloco uma questdo, que ontem entre nds debatemos
bastante, sobre a possibilidade do faseamento da execugdo de um projecto
destes. Sabemos que ha localizagbes cuja exigéncia, em termos fisicos,
coloca a necessidade de avangar com o projecto de uma sé vez, desde logo
no que respeita as movimentagdes de terra, etc. Estamos, aparentemente,
num caso diferente, nomeadamente do ponto de vista da geomorfologia.
Como tal, coloca-se a questdo de o eventual faseamento da obra neste
empreendimento ser ou ndo um dos cendrios nesta avaliag3o.
H& uma questao que nao foi aqui mencionada e que estd relacionada com os
meios necessarios e disponiveis para este trabalho, isto é, independente-
mente da relagédo cliente/fornecedor (ndo entraremos nessa matéria) entre
a NAER e o Laboratdrio, sabemos, porque esta definido no despacho do Sr.
Ministro, que é através do orcamento da NAER que esta intervencéo é
garantida e financiada.
Penso, portanto, que ha uma pergunta que se impde fazer sobre a interven-
¢do que sera desenvolvida, sobre os recursos necessdrios e as diligéncias
que ja foram ou ndo desenvolvidas pelas entidades em causa (LNEC e NAER)
nesse sentido. E gostava também de conhecer a avaliagdo que dai resulta,
bem como de saber mais sobre a disponibilidade da NAER e a sua colabora-
¢ao. Falamos ainda do ponto de vista econdmico e financeiro
para o financiamento deste estudo.
Queria ainda perguntar, para além da referéncia e da infor-
macao que o Sr. Presidente do LNEC nos trouxe sobre os fac-
tores, os especialistas e as dreas de estudo que vao ser

desenvolvidas, qual é o ponto da situagdo concreto, em ter-
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mos de calenddrio e de plano de trabalhos? O que é que se

prevé fazer e o que é que ja foi feito? Estamos a falar, inclusive,

de entidades externas com as quais o LNEC vai contar na quali-

dade de consultores. Presumimos que ja foram todas contacta-

das, confirmadas e contratadas.

Dos seis meses, ja passou um. Faltam, portanto, cinco, falta

fazer o estudo. Logo, as questdes que se colocam sdo as seguin-

tes: qual é ponto da situacdo do trabalho destes consultores? O que é que ja
avangou? Confirma, ou ndo, isto que presumimos (que aquelas entidades ja
foram contratadas), mas que ndo esté confirmado?

Para terminar, Sr. Presidente, queria deixar duas questdes sobre o papel de
quem ja tem tido contacto com o terreno, com a localizagdo concreta. Neste
aspecto, dou um particular destaque, naturalmente, ao Ministério da Defesa
Nacional, que conhece aquele terreno como ninguém. A interrogacgao coloca-
-se quando constatamos que o Ministério da Defesa Nacional vai participar
como consultor no tocante as questées da eventual contaminagao dos solos
com materiais explosivos e quanto as serviddes militares e infra-estruturas
nessa medida.

Quero, pois, perguntar se ha ou ndo margem e um espago de intervencao
para que o Ministério da Defesa Nacional tenha um contributo a dar que va
para além da verificacdo dos explosivos nos terrenos e das serviddes milita-
res? Até porque, com a disciplina e a reserva que caracterizam a instituicdo
militar, sabemos que no quadro do Ministério da Defesa Nacional tem sido
transmitido um conhecimento largo a quem de direito sobre aquela
localizagao.

Quanto ao papel dos especialistas que ja comegaram e

avangaram com o estudo, o Deputado Jorge Costa susci-

tou a questao de ainda ndo ter sido feito um contracto com

aqueles, praticamente um més depois da decisdo que em

relagdo a eles foi tomada e o Sr. Presidente do LNEC afir-

mou que se optou por ndo trabalhar com alguém que ja
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interveio em matéria de estudos em curso. Penso que,
apesar de tudo, hd aqui algum conhecimento que importa
partilhar, porque o conceito de trabalhar em rede nesta
matéria é muito importante, ainda para mais com os pra-
zos que temos pela frente. Nesse sentido, queria obter
algum esclarecimento e um comentario do Sr. Presidente

do LNEC sobre essa matéria.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Vou dar a palavra ao Sr. Presi-
dente do LNEC, que dispora de tempo suplementar para responder as per-
guntas a que ndo respondeu ha pouco, porque ndo lho permiti. Saliento, con-
tudo, que nao foi censural

Foi expediente de gestdo do tempo.

O Sr. Eng.° Carlos Martins Ramos (Presidente do LNEC): - Eu é que talvez

nao seja suficientemente agil no uso da palavra.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Foi um expediente do Presi-
dente da Mesa, mas nesta Comissao ndo existe censura!

Tem, entao, a palavra.

0 Sr. Eng.° Carlos Martins Ramos: - Sr. Presidente, comego por
agradecer, mais uma vez, a palavra que me é dada e o espacgo
gue me é permitido, no sentido de esclarecer alguns aspectos
que aqui foram elencados, tanto pelo Sr. Deputado do PCP, como
pelos Srs. Deputados do PSD e do PS.

Reporto-me as questdes colocadas inicialmente pelo Sr. Deputado
Jorge Costa, uma das quais foi a seguinte: “De que forma é que
vao ser contratados os especialistas?”. Vao sé-lo pela forma nor-
mal da contratagdo na Administragéo Publica, com o caracter de

urgéncia que um despacho desta natureza permite.
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Perguntou-me se o cliente é a NAER e a resposta é negativa.
Quem suporta os encargos é a NAER, mas esse é o Unico con-
tacto que temos. Trata-se de um problema orgamental, mas ndo
fomos condicionados nem pela NAER nem por ninguém. Se o
fossemos, eu, de certeza, ndo estaria aqui.
Quanto as instrugdes sobre como proceder a contratagdes, eu
devo esclarecer que ndo recebi instrugbes absolutamente
nenhumas de ninguém. O Laboratdrio contratou quem considerou que tinha
a maxima competéncia. Portanto, a competéncia foi o Unico critério e, den-
tro desse critério, procurdmos aquelas pessoas que, de alguma forma, ja
conheciam bem isto. Com este esclarecimento, estou de certo modo a res-
ponder também ao Sr. Deputado do PCP.
Ora, como o Sr. Deputado Jorge Costa sabe muito bem, ndo hd muita gente
a trabalhar em transportes, muito menos em ordenamento do territdrio.
Portanto, quase todos estdo envolvidos. Ou sdo pessoas que participam (ou
participaram) no estudo agora em curso, ou neste momento até estao envol-
vidas noutro estudo. Por isso, esta circunstancia limitou-nos inclusivamente
tal possibilidade de contratagao.
De todo o modo, quanto as contratagdes, gozamos de liberdade total, como
ndo podia deixar de ser.
Sobre os critérios de estudo e andlise estratégica, penso que na minha apre-
sentacdo fui relativamente exaustivo no sentido da definicdo dos critérios.
Trata-se de critérios gerais que, depois, se transformardo em critérios mais
detalhados, em critérios especificos ou subcritérios, que, com o seu desen-
rolar, o estudo vai elencar, identificando a forma como devem
ser considerados. O que posso dizer é que os sete factores con-
dicionantes de que falei, em principio, ndo vao ser alterados.
Contudo, a lista dos critérios que vao suportar a analise multicri-
tério ou a analise estratégica comparada pode vir, eventual-
mente, a sofrer acrescentos em relagdo ao que inicialmente

tinhamos previsto.
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Ao fim de um més, porque é que os autores do estudo ndo
foram contactados? E evidente! O Sr. Deputado também
trabalhou em engenharia e sabe perfeitamente que a inér-
cia é um dos factores fundamentais de qualquer movi-
mento. E, portanto, qualquer iniciativa que se faga nesta
area, envolvendo tanta gente e gente tdo ocupada... De
facto, costuma dizer-se que se deve pedir trabalhos a
guem esteja ocupado, porque, geralmente, ndo nos inte-

ressa muito pedir trabalhos a pessoas que nao estejam ocupadas. De qual-

quer modo, ia dizer que os autores do estudo sdo pessoas altamente qualifi-

cadas, altamente ocupadas, e todo o processo, inclusive de definicao de

metodologia, teve de envolver essas pessoas.

Agora, sim, estamos em condigdes de fazer o trabalho, o que ndo quer dizer

gue ndo tenha sido feita toda a analise da documentacao existente, entre a

qual o estudo, que tivemos presente. O Unico estudo que conhecemos é

aquele que esta no sitio da CIP, ndo conhecemos mais nenhum e esse ja foi

analisado.

Claro esta que, posteriormente — porque L4 esta dito que é um estudo preli-

minar —, quando tivermos outros estudos, esses serdo de certeza integra-

dos. Nem podia ser de outra maneira, até pelo grande respeito, pela consi-

deracdo e pela qualidade dos intervenientes da equipa que procedeu a este

estudo.

Outra pergunta era a que procurava saber quando termina

a primeira fase. Do despacho ndo consta qualquer intervalo

fechado a direita nesta matéria. Ha, sim, um intervalo

fechado a direita nos seis meses que constituem o despa-

cho. Procuraremos fazer isto o mais breve possivel, mas o

facto de termos um mandato para ter uma primeira e uma

segunda fases ndo invalida que o Laboratério e a equipa

nao estejam a trabalhar ja, em paralelo, no estudo da ana-

lise comparada, isto ¢, no estudo das duas localizagdes. E
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gue assim, ndo permitindo que a primeira fase condicione a
segunda, ndo gastamos tempo, que serd fundamental em
todo este processo.
Quanto as metodologias e aos elementos de trabalho, penso
que ja fui claro, como fui quanto ao despacho do Sr. Minis-
tro. J& me referi igualmente ao prazo para organizar o tra-
balho e penso que também fui claro quanto aos estudos da
Ota e do Campo de Tiro de Alcochete.
Agora, permito-me aproveitar a oportunidade que me foi
dada pelo Sr. Deputado do Partido Socialista para tecer
algumas consideragdes, numa ldgica de “quem ndo se sente nao é filho de
boa gente”. E que tém sido feitas afirmag@es que, no meu entender, puseram
em causa a credibilidade do Laboratdrio. E esta a Casa que considero ade-
quada para mostrar uma certa magoa e uma certa tristeza pelas afirmacgdes
que foram feitas e que ndo correspondem minimamente a verdade.
O Laboratdrio nunca — que isto fique claro — emitiu qualquer parecer sobre
qualquer das localizagdes. Nunca! O Laboratdrio emitiu estudos para Rio
Frio e para a Ota nas areas da geologia, da geotecnia, da hidrologia, da
hidraulica e da engenharia sismica. Penso que as referi todas. Como institui-
cao credivel que é, o Laboratdrio ndo fez, nem podia
fazer, qualquer analise que permitisse sustentar uma
decisdo apenas com base nestas varidveis. Que fique
claro, portanto, que o Laboratdrio nunca, mas mesmo
nunca, emitiu qualquer opinido!
Eu estava no Brasil quando algumas afirmagdes foram
feitas no sentido de dizer que o Laboratdrio “ja estava”!
Estando sob a tutela do Sr. Ministro, a independéncia
ndo estaria garantida.
Pergunto ao Sr. Deputado Jorge Costa, ex-Secretario
de Estado das Obras Publicas, se alguma vez condicio-

nou o Laboratdrio em alguma das suas decisdes.

2124 0 NOVO AEROPORTO INTERNACIONAL DE LISBOA



O Sr. Deputado Jorge Costa (PSD): — Eu, nao!

O Orador: - Pronto!

O Laboratdrio ndo teria sobrevivido 60 anos se, alguma

vez e em qualquer circunstancia, pudesse ter sido obri-

gado a emitir opinido.

O Laboratério ndo estd na administragdo directa do

Estado, mas, sim, na administragdo indirecta. E, nunca

por nunca, o Laboratério foi condicionado, independente-

mente do Governo em funcdes, para emitir um parecer

em favor seja do que for. E temos prova provada de que houve vérios pare-

ceres que emitimos que, depois ndo foram seguidos, como € légico! Um

parecer técnico ndo tem de ser seguido pela politica. Nés ndo temos capaci-

dade politica nenhuma. Temos capacidade técnica.

Gostava de dizer aqui umas palavras e até coligi uns tdpicos porque me

senti magoado.

Eu estava no Brasil e ndo pude responder. No entanto, fui contactar o

Sr. Eng.° Van Zeller e perguntei-lhe onde é que sustentava a afirmacgéao de

que o Laboratdrio “ja estava” ou tinha feito quaisquer declaracdes no sen-

tido de uma localizagdo ou de outra. Considero o Eng.° Van Zeller uma pes-

soa de grande nivel, de grande qualidade, o que posso atestar pela relagdo

institucional que temos com a Confederagao da Industria Portuguesa, pelo
apoio que damos a industria da construcdo. De qualquer
modo, o Eng.° Van Zeller teve a hombridade de me dizer que
tinha sido mal informado e que se baseou no facto de o
Eng.° Artur Ravara estar conotado com uma opcéo.
O Eng.° Artur Ravara saiu do Laboratério em 1992! Foi
Director do Laboratdrio até essa data e é, desde entao, con-
sultor e um brilhante consultor. Mas as declaragdes do Eng.
° Artur Ravara sdo do Eng.° Artur Ravara. Mas, por arrasto ou

por qualquer informacdo desajustada, o Eng.° Van Zeller fez
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essa afirmagado que criou uma “bola de neve". E, com a digni-
dade que sempre demonstrou nesta conversa, ele prontificou-
-se a desmentir esta afirmacao. Estou a dizé-lo porque foi ele
guem mo afirmou. Tenho a certeza de que ndo vai dizer nada
em sentido contrario.
Sé para que conste, o LNEC tem por missdo apoiar com isen-
¢ao e idoneidade cientifica e técnica o poder executivo, na sua
actividade de apoio - repito: na sua actividade de apoio - a definicdo de
estratégias que possam sustentar a tomada de decisGes que, em resumo,
consubstanciam a fungao do Estado. Penso que um aspecto fundamental de
que as pessoas se estdo a esquecer € o da fungdo de Estado do Laboratdrio
Nacional de Engenharia Civil.
O LNEC tem pautado toda a sua actividade de 60 anos por independéncia
total nos pareceres e estudos que lhe sdo solicitados tanto por entidades
publicas como por entidades privadas. Ndo compete ao LNEC, nem nunca
competiu, qualquer decisdo politica. Isto é evidente, mas, as vezes, as pes-
soas esquecem-se!
Permito-me salientar que, no desempenho da sua missao, o LNEC tem sem-
pre pautado a sua actuagcao com base em valores — repito: com base em
valores — orientados para o servigo publico, incorporados numa cultura que
passa por exigentes padroes de ética, de isengdo e de idoneidade cientifica e
técnica, e pela continua procura de uma melhoria de conhe-
cimentos, para permitir uma resposta adequada as cons-
tantes evolugdes técnico-cientificas.
Em suma, o LNEC actua — sempre actuou — dentro dos prin-
cipios da liberdade de investigacdo e da autonomia técnico-
-cientifica. Ou seja, os resultados a que chega sdo o que
sao, independentemente de quem lhe faz a solicitagdo ou a
encomenda do estudo. Como indicador do desempenho da
instituicdo ao longo da sua vida, permito-me salientar que

os portugueses, em geral, se habituaram a ver no Laboraté-
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rio Nacional de Engenharia Civil uma entidade de confianca

e merecedora do seu orgulho, pela seriedade das suas ini-

ciativas e pela isengdo e qualidade dos seus pareceres.

Peco-vos desculpa por este tempo que ocupei, mas senti-

-me na obrigagdo de nédo ir para a comunicagao social e de

vir aqui transmitir este meu sentimento de uma certa

angustia pelo que se passou, por terem posto em causa a

possibilidade de o Laboratdrio ndo ser isento em todo este

processo.

Serd que vamos ver o Laboratdrio a condicionar consultores do mais alto

gabarito para que estes emitam os seus pareceres?! Se alguém acredita

nessa possibilidade, estamos mal no pais!

Nao estou a falar para a Assembleia, estou a aproveitar a presenca dos

media para poder transmitir estas mensagens. Peco desculpa e agradeco o

espacgo que me dao.

O Sr. Deputado Bruno Dias trouxe aqui o cumprimento do calendario, na ver-

dade um calenddrio muito restrito. Vamos tentar cumpri-lo.

E evidente qgue, em engenharia, hd a chamada incerteza, mas vamos fazer o

relatdrio no prazo que nos foi fixado. As incertezas, em determinados aspec-

tos, estdo l& equacionadas e colocadas e a incerteza, automaticamente,

afecta a decisdo. Vamos fazer todos os esforgos nesse sentido, mas, se nao

conseguirmos até este prazo, vejo a vossa compreensao. As perguntas reve-

lam exactamente a convicgdo de que o tempo é curto. Ainda por cima, em
periodo de férias ainda mais curto se torna e podera haver,
por isso, algumas dificuldades, mas a equipa toda esta con-
victa de que é capaz. Neste momento, é aquilo que Lhe posso
dizer e mais nada, Sr. Deputado.
As orientagdes do Governo que me foram dadas sdo o des-
pacho do Sr. Ministro, que todos conhecemos, e o Sr. Minis-
tro disse-me que queria resolver o problema das duvidas

gue estdo a ser colocadas e que, para ele, o Laboratério é a
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entidade que vai ajudar neste processo decisorio. Portanto, do
Governo s6 tive o reforgo daquilo que sempre considerei impor-
tante e determinante quanto ao Laboratério. No dia em que o
Laboratdrio for dependente, em termos de pareceres, “morre”.
Quanto a viabilidade da localizagdo no Campo de Tiro de Alco-
chete, a disponibilizagdo de espago é um dos aspectos que
agora, numa primeira fase, iremos estudar, pelo que nao lhe
posso responder. Tem de haver disponibilidade de espago, ter-
restre e aéreo, estudo da avifauna, estudo da biodiversidade, e
tudo isto, em conjunto com factores de ponderagao diferentes,
como o Sr. Deputado acabou de dizer e muito bem, é que vai definir a possi-
bilidade de decidir se aquela solucéo € ou ndo viavel. Nada me diz que sim
nem que nao! Neste momento, ndo sou capaz de responder.
A seguranga aerondutica estd considerada. O eventual faseamento da obra
sera considerado como um dos critérios, efectivamente. E um dos critérios,
ou subcritérios, que vai ser tido em conta no sentido da expansibilidade e da
possibilidade de faseamento da construgdo. Todos sabemos que, em enge-
nharia, se pudermos diferir no tempo um investimento, ganhamos dinheiro.
A disponibilidade da NAER é total. O Sr. Presidente da ANA, com quem tenho
conversado vdrias vezes, tem-se multiplicado no sentido de me dar todas as
condigdes para ter acesso a tudo, a todos os documentos, e, inclusive, o
apoio dos consultores que suportaram o estudo desenvolvido na NAER. Eu
ainda nao fiz nenhum contacto porque o que interessa é ver os documentos
e s6 depois de os termos é que temos duvidas. Neste momento, ainda temos
muitas duvidas. S6 depois é que podemos contactar, ndo
sO a equipa que ontem apresentou o estudo aqui referido,
como a equipa que sustentou todos os estudos realizados
e solicitados pela NAER para a Ota.
Quanto aos trabalhos de consultores, estes sédo contrata-
dos sob a forma de uma proposta. Eles enviam uma pro-

posta contendo a metodologia de abordagem dos temas
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que sdo postos, é definido um faseamento por parte deles,
tendo em conta o faseamento que foi previamente estabele-
cido, e 0s seus custos associados a primeira, segunda e ter-
ceira tranches, como é o normal em estudos deste tipo.

Penso que fui claro quanto a todas as questfes que me colo-
cou. Se houver algum esquecimento da minha parte, pego para

me lembrar.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — O Partido Socialista pretende

usar da palavra na segunda ronda?

O Sr. Deputado Nelson Baltazar (PS): — Sr. Presidente, Srs. Deputados:
Gostaria de comegar por me referir a algo que o Deputado Jorge Costa ja
disse aqui, nesta reunido. De facto, Sr. Deputado, é inaceitavel, diria mesmo
que é lamentavel, que o Sr. Deputado entenda esta reunido de audicao téc-
nica como uma reunido de chicana politica. Foiisso que o Sr. Deputado disse,
ao referir que houve achincalhamento de varias coisas, e disse esta palavra
duas vezes.

Quero retird-la porque entendo que é lamentdvel que numa reunido técnica
entremos nestas questdes.

Digo-lhe mais, Sr. Deputado: se o PS tivesse entendido, por qualquer razdo
especial, que qualquer destas reunides que realizdmos ndo deviam aconte-
cer, teria agido nesse sentido. No entanto, como sabe, o PS tem-nas permi-
tido, naturalmente, do ponto de vista democrético, que sempre entendemos
e voltamos a reforgar.

Sr. Deputado, ontem, o Professor Viegas disse-nos, a mim e

a si, que fomos membros de governos que apoiaram a loca-

lizagdo do aeroporto na Ota — fomos, e o senhor também o

disse —, que as nove paginas eram completamente insufi-

cientes (foi isso que o Sr. Primeiro-Ministro disse), que as

90 paginas ja sao suficientes para langar alguma alterna-
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tiva, do ponto de vista de um estudo, e que as 900 paginas
serdo aquelas que serdo necessdrias para poder avaliar o
estudo de forma adequada. E isso que temos vindo a ouvir.
Termino esta parte, que é a parte politica que o senhor quis
aqui levantar, e queria cumprimentar o Sr. Eng.° Martins
Ramos e o Sr. Eng.° Lemonde de Macedo pelo facto de esta-
rem aqui hoje connosco, esclarecendo-nos, para além
daquilo que foi ontem a audigao, sobre diversas coisas que
creio serem importantes.

Srs. Engenheiros, Presidente e Vice-Presidente do LNEC, ndo tenho nenhu-

mas duvidas a colocar quanto aquilo que vai ser o trabalho do LNEC, mas

queria deixar, em nome do PS, algumas preocupacgdes resultantes daquilo

gue temos vindo a ouvir.

Entendo eu, do ponto de vista politico, que o estudo que vai ser feito deve

merecer algumas avaliagdes técnicas. Por exemplo, na audicdo de ontem foi

dito aqui que a ponte Chelas-Barreiro era uma alternativa possivel, que ja

estava pensada, que tinha corredores, mas que havia outra melhor, que era

uma ponte entre o Beato e o Montijo, que seria até mais barata, do ponto de

vista ferroviario e do ponto de vista da ligacdo rodovidria, eventualmente.

Gostaria que o estudo pudesse avaliar essa questdo, pelo menos acho

importante um esclarecimento desse aspecto, e que viesse a definir quais

sdo os corredores urbanos que estdo previstos para esta

eventual localizagdo de uma eventual nova ponte mais

barata.

Gostaria que o estudo dissesse se aquilo que ontem aqui

foi dito sobre a suficiéncia do IC13 para servir um eventual

aeroporto em Alcochete/Benavente é real. Ou seja, 0 IC13

esta previsto no PRN 2000 e foi-nos dito que seria sufi-

ciente, transformando-o, eventualmente, para passar a ter

quatro vias. Acho que o estudo deveria trazer-nos também

essa mensagem.
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Gostaria que o estudo pudesse referir-nos nao sé os
custos mas a necessidade efectiva, ou ndo, de uma
descontaminagdo dos terrenos do Campo de Tiro de
Alcochete. Sabemos que aqueles terrenos — nao
todos, mas uma parte deles - tém estado sujeitos a
tiros (é para isso que eles servem) e, provavelmente a outro tipo de mano-
bras militares, pelo que gostariamos de conhecer esta matéria e de saber
até que ponto é que isto esta previsto ou tem de ser previsto num novo pro-
jecto que possa, eventualmente, ser avangado para esta matéria.
Também ontem, aqui, na audigdo que tivemos, ficou no ar a mensagem de
que a intermodalidade e a modalidade de passageiros que é possivel para
Alcochete/Benavente é mais eficaz, serd melhor, quer em tempo, quer na
passagem do proprio TGV, do que é na Ota. Este é um aspecto sobre o qual
me parece também que deveremos, do ponto de vista técnico, fazer uma
avaliacdo profunda. Peco desculpa por estar a deixar estas duvidas, que nao
sdo, de forma alguma, conselhos. Recuso-me a que possam ser tomados
como tal! Sdo duvidas pessoais que ontem coloquei, na audigao, e que ndo vi
satisfeitas.
Queria ainda pedir-lhe que tecnicamente fosse avaliada, quer do ponto de
vista técnico, de engenharia, quer do ponto de vista da economia do pro-
jecto, ou seja, da verdade econdmica do projecto, se a Ota é um aeroporto
que se teria de fazer sé de uma vez e nunca de forma modular e se Alcochete,
neste aspecto, teria melhores beneficios numa perspectiva
possivel da utilizacdo da “Portela mais Alcochete” e, mais
tarde, “Alcochete mais Portela”. Foi esta a ideia que nos foi
deixada aqui. Portanto, a construgdo modular do novo local é
mais eficaz do que no local anterior, porque teriamos dificul-
dade de modular essa construgao.
Termino, Sr. Presidente, dizendo que ontem foi aqui deixada
uma mensagem - ainda por cima por um especialista de

transportes — que me parece que tera de ser avaliada, ou rea-
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valiada, no estudo comparativo. Foi deixada a seguinte men-

sagem: se o TGV passar entre Alcochete e Benavente, ser-

vindo, portanto, o novo aeroporto de Lisboa, poderiamos

ainda vir a ter mais uma estagdo, em Santarém, do que

aquelas que teriamos no caminho do TGV.

Primeira questdo: pessoalmente, considero que estagdes a
60/70 km para uma linha de TGV ndo sdo qualquer avaliagdo adequada a
rentabilidade econémica de uma linha deste tipo. Mas isto sou eu que consi-
dero, provavelmente de forma errada.
A guestdo que quero deixar é se, do ponto de vista técnico, é exequivel ter-
mos uma linha com 300 km, Porto/Lisboa, que queremos colocar 1 hora e
15 minutos e 1 hora e 20 minutos de distancia, e que possamos vir a fazer
paragens, mesmo que seja para comboios alternados, entre 60 a 70 km, ou
140 km.
Sdo questdes técnicas que acho que vale a pena avaliar, para que ndo este-
jamos aqui a criar algumas imagens de uma melhor localizagdo em
Alcochete relativamente a Ota, que sdo as duas localizagdes que estdo a ser
comparadas, com questdes que sdo absolutamente inaceitaveis do ponto de
vista da exequibilidade e até da exploragdo de uma linha de alta

velocidade.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Tem a pala-

vra o Sr. Deputado Jorge Costa.

O Sr. Deputado Jorge Costa (PSD): — Sr. Presidente, em
primeiro lugar, queria dizer ao Sr. Deputado Nelson
Baltazar que o Sr. Deputado tem que se entender com o
seu colega, o Deputado Jorge Fao, porque quem trouxe
para aqui a questdo politica foi ele. Fiz uma intervencgao,
no inicio desta sessao, e ndo referi nenhuma questao poli-

tica. Coloquei a questao que estava em causa, do ponto de
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vista técnico, de audicdo do LNEC e da sua metodologia, e
guem veio para aqui tentar branquear o passado e referir que o
PS sempre esteve disponivel paraisto, para aquilo e para aque-
loutro foi o Sr. Deputado Jorge Fao, que fez questdo de o subli-
nhar, introduzindo aqui a questao politica.
Portanto, os senhores é que tém de se entender quanto a isso!
Apenas relembrei que ndo valia a pena estarmos aqui com ten-
tativas de branqueamento de algo que se passou e que esta
gravado. Cada vez mais vamos percebendo o que se passou de
facto. Dizia eu que ndo vale a pena voltarmos a isto.
Relativamente a questdo do apoio a Ota, quero dizer-lhe, Sr.
Deputado, que participei num governo que teve no seu pro-
grama eleitoral a referéncia de que naquela legislatura, que
ndo se concluiu, ndo haveria obras na Ota.

Isto estava no programa eleitoral e no Programa do Governo, aprovado

nesta Assembleia da Republica e publicado em Didrio da Republica! Esta la

escrito que ndo haveria obras na Ota durante a legislatura. O que fizemos foi

dar continuidade a estudos que estavam a ser feitos relativamente a Ota,

decisdo que tinha sido tomada pelo Governo anterior.

E evidente que, se formos sérios, s6 com base em estudos é que se podem

alterar decisdes e o que fizemos foi dar continuidade aos estudos. Ora, foi

exactamente o estudo hidroldgico e hidrotécnico que

foi mandado desenvolver pelo Governo em que parti-

cipei, por mim em concreto, pois tutelei essa matéria,

que permitiu concluir que a Ota é um pantano e que

precisa de 3 000 km de estacas. E foi exactamente a

partir das conclusdes desse estudo que comegou a

ser colocada a duvida na opinido publica e, nomea-

damente, entre os técnicos, sobre a localizagdo do

aeroporto na Ota, atendendo as caracteristicas do

terreno.
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Portanto, foi isto que fizemos, ndo vale a pena voltar a dizer

aqui que fiz parte de um Governo que apoiou a Ota. A decisao

estava tomada no Governo anterior, os estudos estavam a

desenvolver-se e, no fim, irlamos concluir se essa localiza-

¢30 se manteria ou n3o. E evidente que a legislatura foi inter-
rompida e essa matéria ndo foi terminada.

Espero que figue claro, de uma vez por todas, esta questéo

da Ota e 0 nosso posicionamento sobre ela.

Sr. Presidente do LNEC, queria reafirmar que nunca ouviu da
minha parte, nem da parte do PSD, duvidas relativamente a competéncia ou
transparéncia do LNEC. Agora, o Sr. Presidente do LNEC tem de perceber
gue as pessoas menos informadas acerca do LNEC, acerca da sua compe-
téncia e do seu passado de transparéncia, possam, as vezes, ter duvidas,
sobretudo quando ouvem determinado tipo de declaragées publicas. O Sr.
Presidente do LNEC, no programa Prds e Contras de 26 de Margo, fez decla-
racGes apoiando a Ota, do ponto de vista técnico, ndo a apoiando expressa-
mente, mas dizendo que as questdes que se colocavam sobre as interven-
¢des no terreno ndo eram questdes tdo fundamentais quanto isso
relativamente a decisdo. Vi esse programa e tenho a sua gravacao.
Portanto, aqueles que estdo menos informados, que tém menos conheci-
mento técnico destas matérias, naturalmente, podem tirar ilagdes erradas.
Assim, é natural que outras entidades, que ndo nds, tenham vindo a fazer
determinado tipo de afirmagdes, que também condenamos, quero reafirma-
-lo. Por outro lado, porque se sabe, do passado, que o LNEC
apenas trabalhou na opgdo Ota e na opgdo Rio Frio, pelo
que, também por isso, é natural o que aconteceu.

Porém, quer em meu nome pessoal, porque sou testemu-
nha disso, quer em nome do PSD, quero aqui reafirmar o
que ja afirmei trés vezes: de facto, ndo estd nem nunca
esteve em causa, do nosso ponto de vista, a transparéncia

e a independéncia do LNEC.
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Quanto a questao do prazo, o Sr. Presidente do LNEC tam-

bém fez declaragdes acerca disso. O Sr. Presidente do

LNEC, logo no dia 14 ou 15 de Junho, fez declaragdes, que

estdo transcritas entre aspas (tenho-as aqui e posso

mostra-las, se for necessario), dizendo que um ano seria o

ideal para esta intervengao, que os seis meses lhe pare-

ciam pouco tempo.

A questdo que queria colocar é se acha, ou ndo, que, de
alguma forma, se tivesse mais tempo, as conclusdes poderiam ser mais
consolidadas ou melhor fundamentadas. E que isto é fundamental.

As vezes, pode ser importante gastar-se mais algum tempo e ter a certeza
que, de facto, chegdmos a uma conclusdo sélida e bem sustentada. Esta-
mos perante um investimento que é significativo, pago pelos contribuintes,
e gue, portanto, merece mais algum tempo para permitir consolidar melhor
a decisdo. Assim, que gostava de saber o que pensa relativamente a questao

do prazo que lhe foi concedido.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Tem a palavra o Sr. Deputado

Bruno Dias.

O Sr. Deputado Bruno Dias (PCP): — Sr. Presidente, ndo vou
gastar o precioso tempo dos Srs. Deputados e de todos ndés que
aqui estamos e vou directo ao assunto que aqui nos traz.
Queria colocar uma ou duas questdes que tém a ver com a
matéria que suscitei ha pouco e que interessa aprofundar, tendo
havido uma que, por lapso, terd ficado por responder e que tem
a ver com o Ministério da Defesa Nacional.

N&o vou repetir o que disse e gostava apenas que o Sr. Presidente
mencionasse o papel do Ministério da Defesa Nacional e o con-
tributo que pode prestar nesta matéria, ndo apenas na vertente

operacional de navegagdo aérea como também nas areas de
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infra-estruturas que o Ministério tem desenvolvido e

em que é especialista.

Ndo vou pedir para comentarem as afirmagdes que

foram proferidas ontem, nesta Comissao, por especia-

listas, por professores que cd vieram e muito menos

vou formular votos de que essas matérias constem,

depois, do conteudo do estudo que vai ser feito.

N&o vou por ai. Vou fazer perguntas relativas as circunstancias em que este

estudo sera desenvolvido. Ndo sei se podemos correr o risco de um aspecto

central nesta matéria, que é a ponderagdo da importancia dos factores na

analise multicritério (isto é, os varios critérios que temos em cima da mesa,

o0 aspecto ambiental, de operagdes aéreas, de seguranga, de acessibilida-

des, etc.), ser vista apenas quando tudo estiver feito.

Penso que esta é uma matéria central e que vai, inclusivamente, determinar

a conducdo do trabalho. Portanto, compreendendo que, passado um més,

ainda nao esteja definida essa ponderacao de factores, é importante saber-

mos, em termos de faseamento do trabalho deste estudo, quando é que se

prevé gue essa ponderacgao seja feita.

Da mesma forma, é importante a todos os titulos haver uma previsdo do

momento em que possamos ter a conclusdo da primeira fase. Isto é, inde-

pendentemente daquilo que o Sr. Presidente do LNEC disse e que regista-

mos, que a segunda fase nao fica a espera da primeira, se bem entendi, por

alguma razdo se chama a uma “primeira fase” e a outra “segunda fase”.
Nesse sentido, importava saber quando é que termina a pri-
meira e quando podemos contar com essa apreciagao de via-
bilidade relativamente a esta localizagao.
Para terminar, em relagdo ao territério em questao, que tem
a ver com o Campo de Tiro de Alcochete, queria perguntar,
do ponto de vista da drea em analise, qual é o ambito territo-
rial. Uma coisa é o espago aéreo, e ai a avaliagdo é uma. Outra

é, do ponto de vista geomorfoldgico, das condigdes concretas
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do terreno, estarmos a analisar uma superficie do tamanho de

um aeroporto ou do de cinco ou seis.

Portanto, desse ponto de vista interessava saber qual é o

objectivo em termos de analise da drea territorial, se é estu-

dar a zona identificada e que ja foi mencionada no estudo que
fala em varias zonas H, apontando a H6 como hipdtese destacada, ou se vai
estudar todo o Campo de Tiro de Alcochete, porque, inclusivamente, sobre
descontaminagao de terrenos dizia-se que ndo é tudo igual e ndo estd indis-

criminadamente espalhado material perigoso sobre aquele territdrio.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Tem a palavra o Sr. Presidente
do LNEC.

O Sr. Eng.° Carlos Martins Ramos: — Sr. Presidente, quero aproveitar a
oportunidade que me foi dada pelo Sr. Deputado Jorge Costa para esclare-
cer que quis vir aqui, como disse e repito, porque entendi que a melhor forma
para pér cobro a inverdades e a incorrecgdes foi aproveitar a vinda a esta
Casa, que, para mim, constitui a Casa onde devia elencar e mostrar um certo
desconforto em relagdo a forma como o LNEC foi tratado tanto por comen-
tadores como por varias outras pessoas.

Ja tentei provar, e penso que fui claro, o que é o Laboratdrio. Alids, as pala-
vras do Sr. Deputado Jorge Costa evidenciaram-no bem, porque conhece
bem a Casa e, portanto, vindo dele, isso ainda valoriza mais

o que é o Laboratdrio e a sua independéncia permanente em

todas as suas actividades.

Portanto, mais uma vez, agradeco a oportunidade que esta

Casa me deu de ter a visibilidade que de outra maneira ndo

teria, ou que so teria através do “diz que disse”.

Como referi, ndo estava ca nos dez dias seguintes a essas

declaragdes e achei que ndo haveria tempo para por cobro a

esta "bola de neve" que foi criada.
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No programa Prés e Contras, que com certeza o Sr. Deputado
viu com cuidado, é evidente que quem nao tem experiéncia
a falar em publico pode cometer alguma imprecisao. Li, vie
revi se tinha cometido alguma imprecisdo e comecei por
dizer, se bem me recordo, o seguinte: o Laboratério sé se
pronuncia sobre aquilo que sabe, e aquilo que sabe resulta
do conhecimento de experiéncia e de vivéncia feito.

Quanto aos aspectos de natureza infra-estrutural, referi e continuo a referir

gue a Ota ndo é nenhum “papao”. Disse-o! A Ota é uma superficie que pode

ser tratada, com maior ou menor dificuldade. Cheguei a dizer que a zona
onde havia mais complicagdes — e digo isto porque conhego o problema —
correspondia a 6% da area afectada, dos tais 1 800 ha. Disse isso! Sao

155 ha onde efectivamente ha que consolidar o solo, e ndo sei se havera que

consolidar o solo noutro sitio. Mas ndo me preocupo com isso neste

momento.

Nao tenho parti pris nesta matéria e o que eu disse e repito, para que fique

claro, foi que a Ota ndo era nenhuma infra-estrutura com qualquer compli-

cacdo adicional em relagdo a quaisquer outras infra-estruturas que fazemos
pelo pais e que a engenharia portuguesa sabe muito bem resolver.

Foi isto que eu disse, ndo disse mais nada e nunca me pronunciei sobre se a
Ota era o melhor local ou se Rio Frio, que naquela altura
era o que estava em causa, era melhor. Alids, ndo podia
dizé-lo porque ndo tinha conhecimentos para tirar essa
conclusao.

Concordo que seis meses é pouco tempo. E também
disse, recordo-me, que um ano era o prazo geralmente
considerado, por exemplo, para o estudo das aves, por-
que é o ciclo geralmente adoptado nesta matéria, e ali
as aves podem ser importantes. Neste momento, néo
sei se sdo, as pessoas ja estdo a trabalhar nesta maté-

ria, mas agora nao lhe posso dizer.
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E que aprendi agora — a vantagem destas coisas é que
vamos sempre aprendendo — que a maior parte das aves
viajam de noite e, portanto, a sua contagem é dificil; se
possivel, tém de usar radares, as pessoas tém de ter equi-
pamento para verem o trajecto. Mas, felizmente, parece
gue é neste periodo que a actividade de circulagao naquele
espago aéreo é mais forte.

Parece que uma das espécies de aves vem da Islandia e um dos percursos

que ali é predominante tem a ver com o sitio onde vao alimentar-se.

Sr. Deputado Bruno Dias, colocou um problema que efectivamente me

esqueci de abordar. E falta de habito, tenho que ca vir mais vezes...

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — V. Ex.? vd treinando, porque ha

eleigcbes dentro de dois anos!

O Orador: — Talvez nessa altura ja ndo precise de ca vir!

O Ministério da Defesa Nacional é, de facto, uma condicionante e, neste

momento, ndo tenho qualquer documento que me diga que aquele espaco

esta disponivel.

Por ser um mandato que me foi dado pelo Governo, solicitei expressamente,

através de carta ao Sr. Ministro da Defesa Nacional, que me indicasse: se

aquele local, que é uma infra-estrutura militar, estd ou nao disponivel para

a adopcado da localizagdo do novo aeroporto; se o Montijo esta disponivel, ou

nao; quanto custaria a desafectagdo daquelas infra-estruturas da actividade
militar e que locais, em alternativa, seriam utilizados para
a minha analise custos/beneficios. Ainda ndo tenho res-
postas, mas também ndo ha tempo para as receber. Acre-
dito que estas coisas sdo um bocado demoradas.
Mas, nesse ponto, o Ministério da Defesa Nacional surge
como consultor na perspectiva de que nenhum membro

da equipa... Embora eu tenha cumprido o servigo militar e
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tenha andado L& por Africa, sinceramente ndo sei se
aquilo tem condigdes. As minhas competéncias nesta
matéria sdo nulas, como as de toda a equipa. Por-
tanto, pedi ao Ministério da Defesa Nacional para me
indicar se é necessdria qualquer actuacdo adicional
no sentido de verificar se aquela zona dispde ou nao
de quaisquer materiais explosivos que tenham de ser
identificados e retirados do terreno, para ndo afecta-
rem seja quem for.
Este é um desconhecimento da nossa parte. Talvez até esteja a exagerar
nesta precaugdo mas, liderando a equipa que lidero, tinha de fazé-lo.
Esqueci-me ainda de uma coisa. Apresentei o Eng.° Lemonde de Macedo,
que é o Director do Departamento de Transportes do LNEC e que, neste
momento, vai coordenar a equipa, para me libertar um pouco desta tarefa,
que é efectivamente cicldpica e que, a envolver-me muito, me impediria da
gestdo corrente do Laboratdrio e da gestdo estratégica.
Quanto a valoragdo dos factores na andlise multicritério, concordo plena-

mente. Até porque, como deve saber (ndo sei qual a sua formacéo)...
O Sr. Deputado Bruno Dias (PCP): - Um pouco de tudo!

0 Orador: - Um pouco de tudo! Se o Sr. Presidente me permite, fago aqui
uma observagdo. Uma vez, estava numa reunido, e perguntaram: “Qual é a
sua especialidade?”. Uns diziam que eram engenheiros electrotécnicos,
outros engenheiros civis, um outro era engenheiro informatico. Até que che-

gou um senhor que disse: “A minha especialidade é bom senso”.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): —

Falta muitas vezes, por ail

O Orador: — Nao, ndo! Nao estou a dizer isso!
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O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Mas

é que falta muitas vezes, por ail

O Orador: - Aproveitei a oportunidade para fazer
este paréntesis.
As vezes, a avaliagdo multicritério é entendida
como se fosse assim: “Pronto! Esta feita a avalia-
¢ao! Temos a ponderagdo no programa, jogamos com os factores e sai o
resultado”. Costumo dizer, a brincar, que “entra o porco, sai o chourigo”. Nao
é assim. A avaliacao multicritério tem de ter muitos pesos que, como sabe,
ndo sdo so técnicos, nomeadamente, o ordenamento do territério e desen-
volvimento regional ndo sdo aspectos puramente técnicos.
O que vamos fazer é uma avaliagdo estratégica, isto &, avaliar onde vamos
introduzir os factores determinantes, vamos considera-los e, depois, com-
parar. E os pesos serdo definidos em fungdo do conhecimento que vamos
tendo e das consequéncias e implicagdes que a adopcdo de uma solugéo ou
de outra poderd ter, em termos de desenvolvimento regional, etc.
Quanto a conclusdo da primeira fase, ela esta de certo modo pendente desta
resposta do Ministério da Defesa Nacional. Suponhamos que o Ministério da
Defesa Nacional me diz: “N&o é possivel utilizar aquele espaco”. Nao vale a
pena ir para a segunda fase. E uma condicionante fortissima.
Ndo acredito! Com certeza que os estudos foram feitos, mas era isto que eu

queria dizer.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Ja ha declaragdes

publicas do Chefe de Estado-Maior das Forgas Armadas.
O Orador: - Nao conhego.

O Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Li-as na imprensa

e ndo foram desmentidas.
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Jé agora, pedia-lhe para, depois, informar a Comissao,
quando recebesse a resposta do Ministério da Defesa

Nacional, para que possamos ter também essa resposta.

O Orador: - Nestas coisas tenho muitas dificuldades do ponto de vista de
como lidar com aspectos de natureza politica. Penso que isto é transpa-
rente, é evidente. Sé quis dizer qual foi a iniciativa que o Laboratdrio tomou
no sentido de elencar uma eventual condicionante e de elimina-La.

Quanto a geomorfologia e a area de influéncia, foi aqui referido, e bem, que
a geomorfologia condiciona a solugéo, podendo levar a que tudo seja feito
numa fase, numa perspectiva de compensagao de volume de escavagao/
volume de aterros, que é a solucdo da Ota. Para ali, ainda ndo tenho elemen-
tos no Campo de Tiro de Alcochete para me dizer qual é a solucdo, onde é
gue eu vou buscar os terrenos para manchas de empréstimo, etc. Nao sei,
ndo conheco. Ainda ndo sou capaz de me pronunciar sobre esta matéria.
Na Ota, a solucdo efectivamente encarada foi a de compensacao do volume
e dos aterros, isto é, tudo o que é escavado é utilizado na construgdo dos

aterros. E as préprias cotas das plataformas...

Sobra sempre! Até porque ha material que ndo serve para nada. A matéria
organica, temos de elimind-la. Agora, vao dizer-me que estou a preferir a
Ota, porque eu conhego bem o lay out.
Ora, a matéria organica é utilizada em dareas como, por
exemplo, de jardinagem, “arrelvamento”, etc.
Depois, foi aqui referido o tragado do TGV, o tragado da
ponte. Sr. Deputado Nelson Baltazar, nés ndo podemos
pronunciar-nos sobre estas matérias. Alids, ontem foi a
primeira vez que vi referéncia a acessibilidades induzidas
por esta nova solucgdo.
Vamos incorporar, como é necessario e légico, estes estu-

dos (que vao ser desenvolvidos, porque ainda ndo termina-
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ram) desta equipa que foi liderada pelo Professor Borrego e
que tem especialistas de elevada craveira e de grande com-
peténcia técnica, na nossa andlise de custos/beneficios e na
viabilidade financeira de uma solugdo e de outra.

E isso 0 que nds iremos fazer.

0 Sr. Presidente (Deputado Miguel Relvas): — Srs. Deputados,
muito obrigado a todos.
Uma palavra final ao Sr. Presidente do Laboratdrio Nacional de Engenharia
Civil e ao Sr. Eng.° Lemonde para lhes agradecer muito e, naturalmente,
porgue ao longo deste processo teremos oportunidade de continuar a esta-

belecer aqui esta relacao.
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