Senhor Presidente da Sociedade de Geografia de Lisboa
Senhores Oradores
Senhores Convidados

Permitam-me que comece por agradecer ao Senhor Prof. Dr. Aires de Barros, que preside a
uma Veneranda Instituicdo, tdo profundamente ligada a Histdria de Portugal durante mais de
um século, por permitir esta iniciativa conjunta da Sociedade de Geografia e da ADFER.

Agradeco aos Senhores Oradores, que foram prestigiados Governantes sob a lideranga de José
Sécrates, Cavaco Silva ou Antdnio Guterres, por terem aceitado o nosso convite para nos
trazerem o seu testemunho e a sua visdo sobre um tema de tdo candente actualidade.

Agradeco ao Senhor Dr. Antdénio Ramalho, que tem repartido a sua vida profissional entre a
gestdo financeira e a gestdo dos transportes, por ter aceitado moderar esta Sessao.

A ADFER esta historicamente ligada a alguns dos mais importantes projectos dos transportes
que o Pais tem em maos e que hoje poderdo ser postos em causa.

Durante década e meia batemo-nos por um projecto de uma nova rede ferrovidria de bitola
europeia e alta velocidade que veio a ser consagrado na Cimeira Ibérica de 2003. Promovemos
iniciativas em todo o Pais e, com a colaboragdo das Organiza¢Ges Empresariais, das
Universidades, das Autarquias e das CCR, fizemos a pedagogia e a defesa desse projecto. A
convite da Sociedade de Geografia tive oportunidade de aqui o defender.

Ao contrario do que muitos apregoam, esse ndo é um projecto megalémano ou faradnico. E
antes um projecto que evitara que Portugal se torne definitivamente na mais atrasada regido
da Peninsula Ibérica.

Mas uma coisa é a concepcdo geral desse projecto, sobre a qual existe um razoavel consenso
nacional. Outra, bem diferente, é o timing e o modo da sua concretizacdo, as prioridades, o
faseamento e o financiamento.

Em Dezembro de 88, por Resolugdo do Conselho de Ministros, Portugal definiu as directrizes
para os estudos da nova rede ferroviaria e da migracdo da bitola (distancia entre carris) da
rede actual para bitola europeia. Fizemo-lo uma semana depois de a Espanha ter tomado
decisdo idéntica.

A Espanha tem hoje em exploragdo 2 mil km de novas linhas. De Madrid a Sevilha, a Malaga, a
Barcelona e a Valladolid demora-se, respectivamente, 2h e 15, 2h e 30, 2h e 38 e 56 minutos.
O Plano Estratégico prevé que em 2020 estejam em exploracdo 10 mil km de novas linhas. Um
pouco por toda a Espanha estdo a decorrer obras com esse objectivo.

Por outro lado, ha duas décadas que a Espanha aplica, de forma sistematica, em todas as
linhas da velha rede, objecto de modernizacao, travessas polivalentes, capazes de suportar
tanto a bitola europeia como a ibérica, que permitirdo, com extrema facilidade e baixo custo, a
migracgdo da bitola. A Espanha anunciou ja que estd a ultimar um Plano no sentido da mudancga
integral da bitola da sua velha rede até 2020.



Apesar daquela RCM Portugal nada mais fez para um dia poder fazer migrar a bitola. A
mudanca so6 podera ser feita a custa de um incomensuravel esbanjamento de recursos.

Portugal ainda espera por um Membro do Governo que determine que em todas as linhas a
modernizar se apliquem travessas polivalentes!

Ao longo da ultima década a ADFER bateu-se pela relocalizagdo do novo aeroporto de Lisboa.
Fé-lo a partir de uma concepg¢ao global e integrada do sistema de transportes,
designadamente do projecto da nova rede ferrovidria com o novo aeroporto. E assim langamos
a localizagdo desta infra-estrutura no Campo de Tiro de Alcochete.

A convite da Sociedade de Geografia aqui fiz, por duas vezes, a defesa desse sistema integrado.

Também sobre o novo aeroporto, na sua concepcdo geral, hoje existe um razoavel consenso
nacional. Aspecto diferente é o timing da sua concretizagdo, o seu faseamento, o seu
financiamento e a sua gestao.

A pretexto de que o Governo nao podia voltar a ceder, como se a relocalizagdo do novo
aeroporto nao implicasse a revisao da nova rede na regido de Lisboa, prosseguiu-se com o
projecto ferroviario como se o aeroporto ficasse na OTA.

A solugdo da nova rede, incluida no estudo da CIP, que a ADFER defende ha muito, foi
esquecida. Ao mesmo tempo foi desencadeado um processo parcelar de comparacdo das
travessias do Tejo manipulado através de interven¢Ges fundamentalistas das Entidades oficiais
e com a colaboragao imponderada de Instituicdes que deveriam ter sabido honrar a sua
histodria.

Sé a comparacgado da solucdo integrada contemplada no estudo da CIP com a solucdo
desgarrada e esbanjadora do Governo seria fidvel.

Ou seja, uma linha directissima entre Lisboa e o novo aeroporto, via Peninsula do Montijo,
deveria ser, ndo sé o suporte da navette para o aeroporto, mas também o tronco comum do
acesso a Lisboa de todos os comboios de alta velocidade e, complementarmente, do
suburbano do Barreiro.

E o novo eixo ferrovidrio para o Porto desenvolver-se-ia pela margem esquerda do Tejo até as
proximidades de Santarém.

Quem conhece o Pais real sabe que a mais intensa procura de transportes de longo curso, de
mercadorias e de passageiros, fica no corredor longitudinal Braga — Setubal e no corredor
transversal entre a zona Litoral e além Salamanca. Tecnicamente ai estariam as prioridades
para a nova rede de bitola europeia.

Entre as medidas erraticas dos Governos, nas ultimas 2 décadas, estd a modernizagao da linha
do Norte, concebida para dispensar um novo eixo ferrovidrio nesse itinerario. Por forca disso o
que, em condi¢Oes normais, seria prioritario, isto é construir de raiz o novo eixo, significaria
desbaratar os recursos financeiros ja aplicados. Por outro lado a linha do Norte sé esta
proxima da saturacdo nos trocos suburbanos, pelo que a construcdo do novo eixo Lisboa —
Porto deve ser faseada.



Muitos outros sdo os erros da estratégia oficial para a nova rede.

A linha do Alto Minho é esquecida quando devia ser modernizada com travessas polivalentes e
bitola ibérica e fazer parte do primeiro itinerario da nova ligacdo a Galiza.

Sé a passagem pelo aeroporto Sa Carneiro da nova ligacao a Galiza Ihe da sentido. A actual
linha Porto — Braga nem sequer esta preparada para mudar de bitola.

Prevé-se que a travessia do Douro pela nova rede seja feita pela Ponte S. Jodo. Isso implica
suprimir 4 comboios actuais por hora e suprimir outros a medida que a procura da nova rede
for crescendo. Ora o servico suburbano crescerd pelo que a op¢ao serd precaria.

O troco Porto — Aveiro estd a ser projectado como linha exclusiva de passageiros. Sendo as
futuras linhas Aveiro — Salamanca e Porto — Vigo aptas para trafego misto, aquele troco tem
que ser também para trafego misto.

Como se disse o trogo da Linha do Norte, entre Aveiro e Santarém, pode continuar a ser
utilizado, pois esta longe da saturacdo, desde que as variantes aos trocos suburbanos do Porto
e de Lisboa sejam construidas em bitola ibérica e travessa polivalente.

A travessia Barreiro — Chelas e a saida de Lisboa pela margem direita do Tejo deveriam ser

abandonadas em favor da travessia Beato — Montijo, como preconiza o estudo da CIP e nds
defendemos hd uma década. Esta opcdo, conjugada com a construcdo da nova linha para o
Porto pela margem esquerda do Tejo é muitissimo mais barata, mais funcional, com maior

procura induzida pela sua articulagdo com o novo aeroporto, reduz a quota de mercado do
transporte rodovidrio no acesso ao aeroporto e tem menores impactos.

O concurso para a nova linha Lisboa — Madrid deveria circunscrever-se ao troco Elvas — Vendas
Novas, pois para ca de Vendas Novas o tracado depende da opg¢do final da Travessia do Tejo.
Com um intercambiador em Vendas Novas a ligacdo Lisboa — Madrid poderia ser assegurada
pelos novissimos comboios bibitola, capazes de circular, nas novas linhas, a 300 km/h, em
cerca de 3h e 30.

Esta solugdo integrada e faseada permitiria assegurar as ligagdes, em comboio pendular, entre
Lisboa e Porto em cerca de 2h, entre Lisboa e Algarve em cerca de 2h e 30 e entre o Porto e o
Algarve em cerca de 4 horas.

Para a localizacdo da estacdo central de Lisboa o Governo ignorou o consenso que se foi
gerando ao longo de duas décadas sobre a op¢do Chelas / Olaias, bem articulada com as linhas
de Cintura quer do comboio quer do Metro, que poderia ser associada a um grande
empreendimento imobilidrio naquele que se tornaria no local de melhor acessibilidade de
Lisboa e que, desse modo, poderia custar quase zero ao contribuinte.

Mas ndo sdo apenas na nova rede que se fazem opc¢oes erradas.

Moderniza-se a Linha da Beira Baixa a Norte da Covilha onde nunca haverd procura que o
justifique.



Projecta-se a variante de Santarém discutivel a luz de uma estratégia correcta para o novo eixo
Lisboa — Porto.

Projecta-se (e inclui-se no concurso) uma via Unica de bitola ibérica ao lado da via dupla de
bitola europeia apta para trafego misto Evora — Elvas.

Promete-se uma linha nova Caldas da Rainha — Santarém, o climax do delirio do Governo, que
nem o mais rico Pais do Mundo, hoje em dia, se atreveria a encarar.

O Governo colocou a liderar a RAVE um dos principais artifices da engenharia financeira das
SCUTS. O cendrio do financiamento das novas infra-estruturas assenta na mesma visao.

Ninguém mais do que a ADFER deseja que o Pais seja dotado, tdo cedo quanto possivel, da
nova rede ferroviaria.

Mas ndo queremos que isso seja feito, a qualquer preco, com as mais graves consequéncias
para o futuro do Pais.

As infra-estruturas ferroviarias constituem um bem publico, de muito longa duracgéo, cujos
efeitos tém repercussao na economia, na demografia e na competitividade de todo o Pais.

Na Espanha e nos outros Paises sdo geralmente um investimento publico financiado por
fundos da UE e pelo Orgamento do Estado, sem solugdes ardilosas de envolvimento dos
privados.

Ao fazer convergir varios fundos comunitarios no financiamento das suas novas infra-
estruturas ferrovidrias a Espanha tem conseguido pagar os encargos correspondentes, em
cerca de 80%, com verbas da UE.

Quem consultar o site do Ministério do Fomento pode verificar que o trogo mais complexo da
futura linha Madrid — Valéncia, um conjunto de tuneis com cerca de10 km, a cuja conclusao
assistiu, no més de Setembro, a Ministra do Fomento, foi financiado em 80% pela UE. E, ainda
em Setembro, decorreu idéntica cerimdnia, com a presenga do Primeiro-ministro, para a
abertura de um de dois tuneis contiguos, com uma extensdo de 50 km, que ligardo Léon as
Asturias, e que serdo financiados em 60% e em 80% por fundos comunitarios.

Podera haver males que vém por bem!

Se esta crise financeira obrigar o Governo a reponderar as opgoes, as prioridades e a forma de
financiar estes e outros grandes empreendimentos o futuro ndo estara perdido.

Queremos a nova rede ferroviaria, mas nao de qualquer maneira e a qualquer preco.

Bem hajam pela Vossa presenga.



