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A consideracdo da concepcao e criacdao de uma rede ferroviaria de alta
velocidade de dimensdao nacional levanta, naturalmente, uma enorme
multiplicidade de questdes de avaliagdo em diferentes esferas de analise,
nomeadamente nos dominios das grandes opcdes estratégicas do
interesse geral, da economia, da alocacao dos recursos disponiveis e dos
diversos ramos da engenharia.

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

a possibilidade de deslocacao em transporte de alta velocidade, reduzindo
drasticamente os tempos de percurso entre origens e destinos, reduz
igualmente as distancias territoriais, ndo numa dimensao geografica mas
numa dimensdo sensorial, induzindo-se assim um efeito conjugado de
percepcao de reducdo do espaco e do tempo que promove fortemente as
interaccdes de escala regional e mesmo nacional, aproximando-as da
escala metropolitana.

As redes de alta velocidade apresentam assim condi¢des, quando
adequada e eficientemente concebidas e desenvolvidas, para se
posicionarem como infraestruturas de base econdmica de elevado
potencial estratégico no plano do desenvolvimento harmonioso de um
dado territdrio, em contexto de globalizacdo das economias.

Estas redes favorecem assim e por via desta convergéncia, uma mais
equilibrada fixacao das industrias, dos servicos e de outras actividades
econdmicas, nos espacos regionais e sub-regionais, permitindo-lhes



melhor acesso a mercados de dimensao continental e intercontinental,
muitas vezes sem os custos de contexto das areas metropolitanas de
elevada concentragao e saturagao, custos que frequentemente ja se
sobrepdem aos beneficios de proximidade, tipicos destas areas.

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

12 Num conjunto de “nds territoriais” principais, com massa critica
demografica e distancias intermédias adequadas, constituindo centros
de atrac¢do/geracdo de fluxos, de escala compativel com a viabilidade
econdmica do sistema;

22 Num sistema de acessibilidades de proximidade optimizado, através
de uma rede de transportes metropolitanos de alimentacao da rede
AV, que cubra equilibradamente o territorio destes “nds principais”;

32 Na ligacdo a grandes plataformas de geracdo/atrac¢do de fluxos de
dimensao intercontinental com ramificacdes continentais, como sdao os
Hubs aeroportuarios;

Estes pressupostos estao, alids, presentes em todo o Mundo em projectos
desta natureza, sendo adoptados com diversos gradualismos de eficacia
consoante as circunstancias proprias de cada pais.

Decorre daqui que existe uma condicao primordial para satisfazer da
forma socialmente mais eficiente estes pressupostos: a necessidade da
existéncia de um consistente e esclarecido planeamento estratégico na
concepcao e desenvolvimento de uma rede de AV nacional, em
conjugacao com outras grandes infraestruturas basicas nacionais.

E 0 que se constata em Portugal é que continuamos a nao ser capazes de
o satisfazer, com as inevitaveis consequéncias para as geracdes seguintes.

A principal diferenca de atitude estara entre optar por realizar com algum
voluntarismo, bem-intencionado mas por vezes inconsequente, solucoes
com impacto ilusoriamente positivo num dado futuro que se julga



conhecer ou antes procurar solugdes, com suficiente potencial alargado,
para desempenhos elevados em contexto de varios possiveis futuros.

Estamos claramente a seguir a primeira via e ndo a segunda.......

Relembremos entdao quais as principais decisdes politicas mais recentes
em matéria de rede de AV e do novo aeroporto de Lisboa (NAL), alguns
pressupostos determinantes das opc¢des e algumas das fragilidades
estratégicas associadas, que considero particularmente comprometedoras
para o nosso futuro:

AS DECISOES:

a) AlinhadeAV Lisboa —Porto terd os seus terminais em Campanha e
no CTA, servindo de passagem as novas estacdes de Aveiro —
Coimbra — Leiria — Oriente;

b) O NAL serd construido no CTA;

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

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

ALGUNS INDICADORES UTILIZADOS NA VIABILIDADE DO PROJECTO AV
ProjeccOes de trafego RAVE para 2033:

Lisboa —Porto ( directo): 5091 204 p.

Lisboa — Porto (trafego intermédio): 7 105427 p.

Total : 12196 630 p.

AML : 2.67 M. residentes
AMP: 1.73 M. residentes
Aveiro: 73 136 residentes

Coimbra/F.Foz: 62 244 residentes



Leiria: 119 319 residentes

MATRIZ O/D:

PORTO/ INTERMEDIAS : 3 040 000 p.

INTERMEDIAS /INTERMEDIAS: 365 523 p.
LISBOA/INTERMEDIAS: 3 699 088

Populacao das AMLe AMP : 2,67 + 1,73 = 4.4 M actual
PROJECCOES DEMOGRAFICAS

Em 2035 Portugal tera 11,4 milhdes com um crescimento de 7.3%
segundo as previsdes do EUROSTAT.

Em 2060 a populacao tera contraido para 11 265 000.

Naquele horizonte a populagdo das AML e AMP atingira os 4 700 000
habitantes, o que corresponde a um ratio de 1,08 viagens/habitante.

Por outro lado:

As aglomeracdes de Aveiro, Coimbra e Leiria atingem, no seu conjunto,
254 699 residentes e em 2035 os 272 528, atendendo a taxa de
crescimento do EUROSTAT.

O universo destas aglomeracdes no corredor Lisboa - Porto, de 4 972 528
residentes gera, segundo a RAVE, tréfegos intermédios de 7 105 427 p.,
isto é, 1,42 viagens/habitante.

A ser assim, o indice de atractividade da AV para distancias médias
proximas de 130/ 140 km que correspondem aos servicos intermédios no
eixo Lisboa - Porto, sera superior a 30% ao indice de atractividade para a
distancia de 300 km.



Ora é sabido, reconhecido e demonstrado que a AV ferroviaria para
distancias porta a porta inferiores a 150 km, muito dificilmente é
economicamente competitiva com o transporte rodoviario.

Isto ndo parece, assim, ser muito credivel e a previsao da geracao de mais
de 7 milhdes de passageiros anuais em 2033, s6 nos trafegos intermédios
no corredor, sera muito duvidosa e justifica clarificacao adicional.

Como termo de comparacao podemos utilizar a relacdo AV de 260 km,
com trés estacdes intermédias e 1h 37m de percurso directo, entre as
metrépoles de Hannover e Berlim, a primeira com 7,8 milhdes de
residentes e a segunda com 3,8 milhdes: os 30 comboios /dia/sentido
transportam cerca de 5 milhdes de passageiros, correspondente a 0.43
viagens/habitante., num territério com indices econdmicos bastantes
superiores aos da nossa faixa atlantica.

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

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

A intencdo ndo é contrariar um projecto com indesmentiveis virtualidades
estratégicas no ordenamento e requalificacdao do territorio nacional mas
assiste-nos a todos nods o direito de saber, exactamente e com verdade,
com o que devemos contar no futuro com vista a mobilizar e a aplicar os



recursos do modo mais esclarecido, realista e eficiente possivel e nos
timings mais favordveis, para as geracgoes futuras.

Sera entdo evidente que estas constatacdes nao devem ser despiciendas e
sdao mais um decisivo factor critico que justifica cuidados redobrados a ter
com o desenho da rede de AV e com os custos do seu tracado,
particularmente quando, no caso da aproximacdao a Lisboa, estamos
perante espacos-canais da margem direita e da margem esquerda do Tejo
muito distintos na sua orografia e, por via disso, nos custos de construcgao.

A RAVE vem defendendo que a opc¢ao pela margem esquerda aumentaria
a distancia total de 40 km ; mesmo a vol d’ oiseau sobre a carta parece
poder concluir-se que a optimizacdao do tracado nao podera conduzir a
este diferencial tdo expressivo desde que, obviamente, ndo se continue a
considerar como ponto fixo a zona da Ota.

Outra circunstancia leva-nos também a ndao compreender de todo a
radical mudanca de atitude centrada na posicio defendida no
antecedente, com o NAL ainda localizado na OTA, em que uma Uunica
articulacao com a “rede” de AV, “de passagem” era tomada como factor
determinante de intermodalidade de todo o sistema; para a nova
localizacao do NAL no CTA, esta condicao de base estratégica deixou, de
um dia para o outro, de ser determinante substituindo-a por duas
solugcdes de continuidade: (i) uma, para a Linha Lisboa — Porto em
“terminal de reversao” no proprio NAL;(ii) outra, com uma ruptura de
carga de 15 km entre Poceirao e o CTA, para a Linha Lisboa - Madrid.

E dificil perceber também que sendo o NAL assumido estrategicamente
como um Hub ibérico, se desvalorize a optimizacdo das suas
acessibilidades na vertente da meseta e as sinergias potenciais com o
outro Hub peninsular de Madrid, o aeroporto de Barajas, justificado
apenas com a alegada rarefac¢ao demografica do hinterland peninsular.

Se olharmos com um pouco de atencdo para a tendéncia dos modelos de
negocio das grandes Aliangas do transporte aéreo no contexto de forte
pressao ambiental e de escassez de combustivel, nao é dificil perspectivar
o papel a desempenhar pelas redes de AV, com ligacdao directa a Hubs
distanciados de 400 Km a 600 km, nas parcerias comerciais futuras das



Aliancas de dimensao intercontinental, com bases operacionais nestas
plataformas.

A guestao estratégica crucial a colocar sera: pretendemos nés obter uma
intermodalidade” entre a rede de AV e o NAL enquanto Hub ibérico

I(l

rea
ou contentamo-nos com uma modesta “interconexao” entre estas duas
infraestruturas”?

A interconexao é a possibilidade de utilizacdo sucessiva de dois servicos de
transporte, muitas vezes em concorréncia directa ou indirecta, que
normalmente enfraquece um deles.

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

Esta perspectiva deveria ser, sem hesitacdes, seriamente aplicada ao NAL,
no quadro da mais que provavel tendéncia para a
concorréncia/complementaridade continental entre os dois hubs ibéricos,
na linha do que ja se vem observando na Europa central, por utilizacao
plena das novas potencialidades proporcionadas pela AV, no ambito das
estratégias de desenvolvimento do mercado do transporte aéreo.

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

Ou ainda o exemplo bem elucidativo da relacao Lille —New York onde das
duas opc¢des possiveis, Heathrow ou Roissy , esta ultima sai vencedora
pela sua intermodadilidade plena com a AV.

A grande diferenca esta no facto de na opgao de “interconexao” com a AV
defendida pela RAVE, esta é considerada, de forma redutora, apenas
como mais um acesso de proximidade ao aeroporto, tal como as vias
rodoviarias ou os servicos de autocarros, enquanto na opg¢ao da
intermodalidade se aposta claramente com maior visdo, nos servigos
verdadeiramente integrados, de real valor acrescentado para o mercado
de longa distancia e de maior poder concorrencial.



E, alids, curioso e d4 que pensar a posicdo manifestada pelo Ministério do
Fomento espanhol, no parecer que lhe foi encomendado pelo LNEC em
2007 sobre a “Revisdo das Alternativas da TTT”, sobre o tracado da Linha
Lisboa —Madrid e a sua ligacao ao NAL:

“... Na linha de AV Lisboa — Madrid a existéncia de uma paragem adicional
no NAL apresenta vantagens muito reduzidas. Por um lado as populacoes
que poderiam beneficiar de um acesso directo sdo as de Evora e Badajoz,
a primeira com 55 000 habitantes, a segunda com 145 000; s3ao nucleos de
populacdo que ndo podem aportar um minimo relevante de passageiros
ao NAL que justifique a penalizacdao do servico que suporia esta paragem
adicional.

O que é relevante .... E a ligacdo dos aeroportos com as redes ferroviarias
metropolitanas e regionais que estendem a area de influéncia do
aeroporto e esta é a estratégia seguida pelos principais aeroportos
espanhois.”

E mais a frente o Ministério do Fomento insiste.......

“.... Pode ainda afirmar-se que uma modificacao do tracado da linha de AV
pelo NAL n3do aponta valor acrescentado significativo e pode introduzir
incertezas adicionais no processo pela necessidade de coordenar no
tempo dois grandes projectos, cada um deles de elevada complexidade “.

Nem uma palavra sobre a regido de Madrid e a sua plataforma
aeroportudria poderem ficar directamente ligadas, em pouco mais de 2
horas, a um novo Hub ibérico intercontinental.

Elucidativo este afa de Madrid de tentar desvalorizar a rara oportunidade
de aplicarmos um planeamento correctamente integrado nos dois
projectos estruturantes mais importantes que Portugal vai realizar nas
proximas décadas......

As questbes que se deixam aqui enunciadas merecem seguramente
ponderacao adicional no contexto de um planeamento estratégico mais



consequente e articulado que tem andado, alias, um pouco arredado nos
ultimos tempos, talvez subordinado a um excessivo voluntarismo bem
intencionado mas que corre o risco de sacrificar solu¢cdes de maior valor
acrescentado e de menores custos sociais para o futuro.

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

A rede de AV e o NAL sao os dois grandes projectos a desenvolver de raiz
neste século e a necessaria reavaliacao dos recursos e recalendarizacao da
mobilizacao dos respectivos financiamentos, que se torna indispensavel
pelas razdes de ordem financeira a escala mundial que hoje vivemos,
concede-nos o tempo suficiente para que a futura geracdao nao nos
assague a responsabilidade de termos decidido, em matéria de
infraestrutura publica estruturante, com descuido e pouca qualidade
estratégica, mais uma vez enfraguecendo o nosso posicionamento
geoecondmico e politico no quadro ibérico e continental.

Muito obrigado pela vossa atencao.



