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OTA

A melhor Solucao Nacional

1. Sintese e Conclusoes

Tendo sido aceite a Ota por todos os Governos desde Julho de 1999, trés do PS e dois
do PSD, sera tudo menos natural que o pais esteja a ser submetido, desde ha dois anos, a
uma avassaladora campanha de manipula¢do da opinido publica destinada a forgar o
Governo a mudar a localizacdo do novo aeroporto para a Peninsula de Setabal. Mais
recentemente, para Alcochete. Uma campanha tao persistente e tdo cheia de distorgdes
ndo ¢ certamente obra do acaso ou, em alternativa, pura manifestacdo do amor de bem
servir o pais. E de facil compreensio que a localizagdio do novo aeroporto scja
preocupacdo central de poderosos interesses econdmicos. Nada mais natural. O que ¢
contrario ao jogo democratico € que os interesses procurem transformar-se nos

verdadeiros decisores, ao abrigo de um jogo de sombras que os mantém ocultos.



Noutros paises, tao flagrante falta de transparéncia nao ¢ sequer imaginavel. Mas a ser
tentada, a comunicag¢do social jamais se mostraria tdo acritica ou cega que nio a
zurzisse impiedosamente com as inevitveis consequéncias. E a diferenga entre
democracias longamente amadurecidas e democracias recentes, como a nossa, que nao
sO toleram como premeiam a promiscuidade opaca da politica e dos interesses

econdmicos.

Ainda serd possivel evitar tal inversao de valores fundamentais? Basta para tanto fazer a
comparagdo sistematica e integral entre reais vantagens e desvantagens da Ota e
Alcochete, sem deixar de fora, sabe-se la por que razodes, aspectos decisivamente

desfavoraveis a Alcochete.

Mas antes ha que esclarecer duas questdes prévias muito importantes. O novo aeroporto
deve ser considerado uma infra-estrutura de ambito nacional ou regional? Sem margem
para qualquer divida, o novo aeroporto deve ser uma infra-estrutura de ambito nacional.
Ha que retirar dai as devidas consequéncias. Deste ponto de vista, a Ota superioriza-se,
muito claramente, a Alcochete. Em contraste, Alcochete ¢ outras localizagdes na
Peninsula de Setubal surgem fortemente associadas a uma estratégia regional destinada
a beneficiar/promover novos investimentos na propria Peninsula de Setubal e a Sul, com
especial énfase para o imobilidrio residencial e turistico. A segunda questdo prévia diz
respeito ao Programa Nacional de Politicas de Ordenamento do Territorio (PNPOT) e o
seu Programa de Accdo (Lei n.° 58/2007, de 4 de Setembro). E fundamental comparar
os previsiveis impactos territoriais das localizagdes na Ota e em Alcochete a luz das
directrizes e objectivos do PNPOT. Também dai haverd que retirar as devidas ilagdes.
De facto, o0 novo aeroporto serd o investimento singular mais importante nas proximas
duas ou trés décadas para a estruturacao futura do modelo de macro-ordenamento e do
desenvolvimento espacial do pais e da mobilidade de pessoas de todo o pais ao servigo
da internacionalizacio da economia portuguesa. E particularmente grave a total omissio
da avaliacdo dos impactos estruturantes territoriais a nivel nacional, como se o pais
fosse apenas Lisboa e o resto paisagem. Também deste ponto de vista a superioridade

da Ota sobre Alcochete € totalmente incontestavel.

Um aeroporto de grande dimensdo constitui inevitavelmente um foco de significativas
penalizagdes ambientais, seja qual for a sua localizacdo. H4 que excluir solucdes que
impdem danos ambientais irreversiveis € ndo compensaveis. E manifesta a fragilidade

ambiental da Peninsula de Setiibal que ja levou a exclusdo de Rio Frio. Poceirdo, Faias e



Alcochete, ndo sao significativamente diferentes de Rio Frio. Nesta Optica, a Ota ¢ a

solucdo que melhor defende o desenvolvimento sustentavel, hoje consagrado como

prioridade nacional irrecusavel e ndo derrogavel quando ha solugdo alternativa.

A longa servidao militar que pendia sobre o Campo de Tiro de Alcochete determinou a
sua exclusdo da Zona de Proteccao Espacial (ZPE) do Tejo. Novo aeroporto no Campo
de Tiro de Alcochete implica a alteracdo do quadro legislativo aplicavel a ZPE,
alteracdo que necessitard da concordancia da Comissao Europeia. Se e quando for dada
por finda essa serviddo militar, o C. T. de Alcochete devera ser integrado na ZPE, no
todo ou na sua grande parte. Nestes termos, o seu uso, parcial ou total, para a
localizagdo do novo aeroporto ndo ¢ inteiramente livre, como se tratasse de terrenos
estranhos a ZPE para todo o sempre. Em qualquer caso, ndo serd preciso que o novo
aeroporto se situe dentro do espacgo juridico da ZPE para que possa exercer sobre ela

uma pesada degradacdo ambiental.

A Peninsula de Setubal com uma densidade proxima dos 500 habitantes/m?, contra uma
média nacional de 115 hab/m? ja ¢ uma é4rea de elevada concentrago, em contraponto
as reconhecidas fragilidades de ordenamento e ambientais que caracterizam o seu
territorio. Um novo aeroporto desencadearia inevitavelmente uma explosdo urbanistica
sem precedentes. Pense-se no que resultaria conjugadamente da instalagio de um
magneto de criacdo de emprego e novas actividades, como seria o aeroporto
internacional, e de uma nova travessia ferroviaria Chelas e Barreiro, também utilizavel
por suburbanos, e de duas novas travessias rodoviarias Chelas-Barreiro e Trafaria-

Algés. Mal fosse tomada a decisdo de localizacdo, os ritmos de crescimento

populacional acelerar-se-iam e teriamos uma duplicacdo em muito pouco tempo da

densidade populacional. Para bem da especulacao imobilidria e para mal da qualidade
ambiental e de ordenamento do territorio. Existem também riscos de explosao
urbanistica, de crescimento desordenado e de especulacdo imobilidria desenfreada em

torno da Ota. Todavia, as diferencas a partida tornam muito mais simples a sua gestdao

eficaz na Ota.

Perto de 90% dos passageiros que procuram a Portela encontram-se a Norte do Tejo. E
verdadeiramente paradoxal, e irracional, que se agite acerrimamente a maior
proximidade de um aeroporto na margem Sul, como se as distancias-tempo se medissem
em linha recta, a voo de passaro. A Ota fica a menor distancia que Alcochete, qualquer

que seja o termo de comparagdo, o acesso rodovidrio da Ota a Lisboa ¢ bem mais



favoravel que o de Alcochete, tudo considerado. A superioridade da Ota ¢ ainda mais
vincada no caso do acesso aos concelhos que a Norte e a Oeste rodeiam Lisboa.
Segundo a RAVE, por via férrea a Ota ficard a 17 minutos de Lisboa, ao passo que

Alcochete estara a 26 minutos.

Representantes do Turismo tém-se manifestado contra a Ota alegando que o aeroporto
na margem Sul ficaria bastante mais proximo. As queixas estdo triplamente falhas de
razdo. Em primeiro lugar, o turismo na margem Norte ¢ e continuard sendo muito mais
significativo, de longe. Em segundo lugar, Alcochete ¢ bem mais distante dos principais
destinos turisticos que a Ota. Em terceiro lugar, os operadores turisticos sabem bem que
os factores decisivos sdo faceis acessos, sobretudo por caminho de ferro, e a existéncia
de servigos de apoio ao utente de alta qualidade. A Ota terd um excelente servigo
ferrovidrio, como poucos aeroportos na Europa. Bem melhor, por exemplo, que Charles

de Gaulle, Orly, Gatwick ou Heathrow nos seus primeiros 50 e tal anos.

A alegada falta de capacidade da Ota ¢ uma das falsidades mais descaradamente usadas
para efeitos de manipulagdo da opinido publica contra a Ota. Com ou sem intencao,
estabeleceu-se a confusdo entre a previsao do trafego que a empresa concessionaria da
Ota devera satisfazer até ao termo do seu contrato com a questao, radicalmente distinta,
da capacidade maxima da Ota. Esta hoje demonstrado com toda a seguranga técnica que
a Ota pode ir até 62 milhdes de passageiros/ano, pelo menos, o que permitiréd satisfazer
os acréscimos da procura previsiveis para os proximos 65 anos. E perfeitamente ridiculo
querer condicionar a localizacdo do novo aeroporto ao que se podera passar para além
desse horizonte. A luz dos conhecimentos actuais, a imposi¢do de quatro pistas é
simplesmente absurda. Subordinar hoje a localizagdo do novo aeroporto a possibilidade
de acomodar trafego superior a 62 milhdes de passageiros, da ordem dos 100-120
milhdes de passageiros 1a para o inicio do século XXII?Quem poderd hoje em dia

arrogar-se a capacidade de prever o que vai suceder a tdo longo prazo?

Estamos perante uma decisdao que nao deve ser propulsionada por interesses particulares
de qualquer sorte, econdmicos ou bairristas. Uma decisdo essencial para sustentar a
desejavel e possivel trajectoria de transformagdo de Portugal como um todo coeso,
integrado por regides mutuamente interdependentes, sem penalizacdes escusadas de
qualquer delas. A esta luz, deve ser o corolario 16gico de uma visao estratégica de longo
prazo que aproxime e faca crescer em simbiose as dreas metropolitanas de Lisboa e

Porto e os espagos polarizados por essas duas areas. O pais ¢ demasiado pequeno para



poder dar-se ao luxo de ver um novo grande aeroporto internacional como uma simples
infra-estrutura regional, no caso da Area Metropolitana de Lisboa, € ndo como a mais
importante infraestrutura de ambito nacional, com a capacidade de refor¢ar a

conectividade internacional de todo o territorio nacional.

No consulado de Marcelo Caetano, hd quarenta anos, fazia todo o sentido por o novo
aeroporto na Peninsula de Setibal. O grande designio estratégico desse periodo era
construir um modelo de desenvolvimento assente na industrializacao pesada, a partir de
uma rede de projectos de grande porte, localizados precisamente na Peninsula de
Setiibal e em Sines. Como se nada tivesse acontecido, ou a logica de infra estruturagao
territorial fosse imune ao colapso estratégico do modelo de ha quarenta anos,
reacendeu-se a ideia de que a localizagdo na Peninsula de Setubal seria sempre a
solugdo ideal. Relativamente a situagdo do passado, ha duas mudancas radicais que se
conjugam para rejeitar a invariancia da solu¢ao Sul. Uma diz respeito a consagracao do
primado do desenvolvimento sustentado e a aplicacdo que, com esse objectivo, se deve
fazer do principio da precaucdo. A esse respeito ja se viu que a Ota ¢ a melhor solugdo.
A outra refere-se a reorientagdo do desenvolvimento de modo a favorecer a densificagao
da interaccao econodmica e social ao longo do espago de que Lisboa e Porto sdo os dois
polos nucleares. Desse ponto de vista, a superioridade da Ota sobre Alcochete ¢

absolutamente incontestavel.

O modelo territorial do futuro devera emergir, em principio, da concretizacio do
programa Nacional de Politicas de Ordenamento do Territério (PNPOT) estabelecido
em recente Lei da Assembleia da Republica (Julho de 2007). Mas as directrizes
essenciais desse Programa no que concerne a acessibilidades, externas e internas, t€ém a
sua origem em planos definidos ou iniciados na segunda metade da década de 90, quer
em sede de reorientacao da participagdo de Portugal nas Redes Transeuropeias, quer no
ambito de iniciativas internas destinadas a acelerar a requalificagdo infra-estrutural do

territorio nacional como um todo.

Esta infra-estruturacao basica, por um lado, permitird uma notavel aproximacao quer
entre o Norte e o Sul, quer entre o Litoral ao Interior do pais. Por outro, cria condi¢des
qualitativas e quantitativas de equipamento do territério, no plano infra-estrutural,
susceptiveis de apoiar o desenvolvimento gradual de uma plataforma de prestagdo de
servicos, designadamente logisticos, de nivel europeu na fachada atlantica da Unido

Europeia. Uma das condicOes prioritarias para atingir esse desiderato ¢ a promogao de



um modelo de desenvolvimento territorial tendencialmente conducente a formagao na
fachada atlantica do territério nacional de uma grande aglomeragdo metropolitana
polinucleada. Serd preciso atingir massa critica da ordem de 5 a 7 milhdes para se
ganhar relevancia europeia. Lisboa, so por si, ndo tem potencial, nem massa critica para
ascender ao necessario nivel de metropolizacao. Menos ainda o Porto. A unica via que
nos podera estar aberta ¢ de a articular uma metrépole polinucleada, com dois podlos
principais nas Areas Metropolitanas de Lisboa e Porto, uma e/ou outra fortemente
relacionadas com nucleos secundarios em torno de cidades médias no litoral e no

interior, de Norte ¢ a Sul.

A localizagao em Alcochete seria um erro estratégico fortemente penalizador do modelo
de desenvolvimento desejavel para o futuro. O impacto territorial de Alcochete seria
apenas forte no ambito sub regional, nem sequer regional, centrando-se essencialmente
na Peninsula de Setibal e na Leziria morrendo no Médio/Tejo. A Ota tem, obviamente,
potencialidades estruturantes bem mais favoraveis. Olhando para o mapa do PNPOT, ¢
facil de antever que o seu impacto influenciaria o desenvolvimento territorial da Area
Metropolitana de Lisboa, do Oeste, do Médio Tejo e do que o PNPOT designa como o
Sistema Metropolitano do Centro Litoral. Sem a dinamizacao nesse sentido de toda essa
vasta zona, dificilmente Lisboa e Porto chegardo a compreensdo da absoluta

necessidade da sua cooperacao sinergistica.

A oposicao a Ota mais antiga e politicamente mais frontal vem do Porto, culminando
com o recente estudo encomendado pela Associacdo Comercial do Porto em apoio a
opcdo Portela + 1. O combate das elites politicas e econdomicas do Porto contra a Ota
suscita importantes notas na perspectiva da desejavel consolidacdo de uma grande
aglomeragio metropolitana polinucleada de que a Area Metropolitana do Porto devera

ser um dos dois pélos principais.

Vejamos trés aspectos da relagdo novo aeroporto/estratégia de desenvolvimento do
Porto e da Regido Norte. Em primeiro lugar, o aeroporto em Alcochete abriria espago
para um “hub” no Aeroporto de S& Carneiro? A resposta ¢ negativa. Em segundo lugar,
Ota e S& Carneiro teriam ofertas predominantemente rivais ou complementares entre si?
A resposta € que teriam ofertas dominantemente complementares, dai resultando uma
mais valia para o Porto e o Norte. Em terceiro lugar, o impacto territorial da Ota sera
favoravel ou desfavoravel a nova estratégia de desenvolvimento do Porto e do Norte?

Seré favoravel, ao contrario do que sucederia com Alcochete.



Hoje em dia, o principal problema de desenvolvimento que Portugal tem pela frente ¢ o
afundamento do Norte, ¢ a sua falta de dinamismo econdémico ¢ social, a sua
incapacidade para criar empregos bem remunerados e de bom perfil qualitativo. O Norte
¢ uma das regides da Europa que mais sofre com a globalizagdo, situagdo que se
agudizard nos anos mais proximos. E também das regides europeias que menos se
adaptou e menos inovou. A crise em que o Norte estd mergulhado nao € apenas um
problema regional. E sobretudo um grave problema nacional em cuja resolugio todo
pais se tem de envolver resolutamente. O diagnostico ¢ amplamente reconhecido. Mas a
estratégia a seguir ¢ bastante menos sustentada. Ha que ser claro. O Porto continua
demasiado preso ao culto de uma rivalidade mal sa e a um estéril e paralisante
ressentimento em relagdo a Lisboa que cada vez mais o prejudicard, isolando-o e
excluindo-o da participacdo intensa, por vias directas e indirectas, em novas dindmicas
nacionais e europeias. Este risco € considerdvel e merece séria reflexao nacional. Muitos
pensam que a solugdo estd na criagdo de uma Regido musculada caracterizada por
amplas transferéncias de poderes, competéncias e orcamentos. Outros, ou parte dos
memos, a justa exigéncia de uma regionaliza¢do eficaz somam a op¢do por uma
estratégia de rivalidade com Lisboa assente no desenvolvimento de uma cooperagao
profunda com a Galiza, de modo a potenciar o Porto como foco motor de uma
verdadeira regido europeia com cerca de 7 milhdes de habitante. Seria manifestamente
ilusdrio apostar nessa ligacdo em agressiva rivalidade com Lisboa, ou sequer de costas

voltadas a profunda cooperagao sinergistica com Lisboa.

A criagdo de institui¢des regionais robustas e eficiente bem como e o aprofundamento
da cooperacdo com a Galiza s3o dimensdes muito importantes de uma estratégia
credivel de saida da crise. Mas hd que estruturar uma estratégia mais ambiciosa
juntando-lhe outras dinamicas de ordem nacional e internacional. A solugdo mais
frutuosa, parece ser a de se planear e realizar o desenvolvimento em simbiose das Areas
Metropolitanas de Lisboa e do Porto e de espacos por ela polarizdveis, de modo a
ganhar o gradual desenvolvimento da grande aglomeragdao metropolitana polinucleada
necessaria a transformagdo de Portugal numa mais valia territorial de relevancia
europeia na fachada atlantica da EU. Ndo se imagina possivel alcangar esse objectivo
sem a participagdo empenhada do Porto e do Norte. E esse empenhamento sera
certamente muito mais dificil sem o concurso do impacto territorial da Ota sobre o

espaco que lhe fica a Norte.
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Tudo somado, pode-se dizer que o contributo da Ota para a progressiva consolidacdo do
modelo territorial do futuro ¢ insubstituivel. Recusa-lo seria contra o melhor interesse
nacional. Nada nem ninguém poderia oferecer ao pais alternativa compensatoria. O Pais
ndo pode prescindir da profunda e consequente ponderacdo destas questdes tdo
decisivas para o nosso futuro colectivo. O autismo do politicamente correcto ja pouco

mais tem a sua volta para secar ou parasitar.

Ao contrario do que se vem defendendo em certa comunicagdo social, a decisdo final
sobre 0 novo aeroporto ¢ politica, necessariamente em alto grau. Nao ¢ de engenheiros,
economistas, homens de negocios, peritos financeiros ou especialistas do
desenvolvimento territorial. S6 pode estar na disponibilidade do Governo, atenta a
reserva de competéncia que a Constituigdo lhe fixa. E preciso manter sempre
meridianamente claro quem € quem neste processo, sem subversdes ou confusdes de

legitimidade.

O processo de decisdo tem de obedecer a regras e procedimentos transparentes,
devidamente fundamentadas e justificadas, o que ndo exclui a aplicacdo de juizos
puramente politicos e ndo susceptiveis de reducdo a qualquer expressdo monetaria.
Tem-se insistido na necessidade de estabelecer uma comparagdo exaustiva abrangendo
todas as dimensdes relevantes, econdmicas e ndo econdmicas, incluindo as de op¢ao
estratégica politica. Admitindo que se alcangou esse desiderato dimensao a dimensao, o
melhor projecto sera aquele que mais adequadamente satisfizer a fungdo de preferéncia
do legitimo decisor, no caso o Governo. E preciso uma ordem, nio uma posi¢io numa

escala numérica. Mais uma vez, ndo se trata de escolher o projecto de mais elevada

expressdo econdmica ou monetaria liquida, nem o que maximiza o valor do negécio. O
que ¢ necessario e suficiente ¢ identificar o projecto considerado superior a todos os
outros. Seja 14 por que razdes, na condicao de essa superioridade ser fundamentada na

base de legitimas op¢des do Governo.

Na esfera publica as preferéncias do decisor devem ser estruturadas e efectivadas de
acordo com os bem conhecidos principios da economia, da eficiéncia e da eficacia. Na
comparagdo das diversas alternativas, podemos admitir que as questdes de eficiéncia a
nivel de selec¢do do melhor projecto ndo dao lugar a diferencas entre eles. Quanto ao
principio da economia, estamos todos conscientes de que ha significativas diferencgas.
Finalmente, quanto ao principio da eficicia a desgracada realidade ¢ que parece ser

frequentemente ignorado. Pelo menos, na aparéncia. E uma velha pecha do Estado
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preocupar-se com os montantes dos recursos a gastar (lado econdmico) sem se
preocupar suficientemente em saber do grau em que os objectivos serdo atingidos (o
lado da eficacia). O realismo obriga a introduzir alguma nuance. Nem sempre o que
parece, ¢. Onde se vé menosprezo pelo principio da eficacia, podem estar, na realidade,
formas perversas de assegurar um certo tipo de eficdcia através de manobras que se
desviam das melhores praticas. De facto, em Portugal a aparente ignorancia do principio
da eficacia nao ¢ frequentemente mais do que o resultado deliberado de eficazes
estratégias, quase sempre pessoais ou, pelo menos, corporativas, no sentido de eliminar
ou menorizar a consideracdo de certos objectivos, sobrevalorizando em contrapartida
outros mais convenientes aos promotores de tais praticas. O mesmo se diga em relagdo a
eficazes estratégias de certos actores decisionais no sentido de aumentar a sua
flexibilidade de adaptacdo evolutiva ou a sua margem de manobra perante eventuais
pressdes dos poderes facticos ou mudangas na combinatdria de interesses. A solucao

estaria em manter vagos ou confusos os objectivos a atingir nesse dominio.

J& se deixou entender que os principais riscos dizem respeito a eliminagdo e/ou a
definicdo vaga de objectivos, tdo vaga que melhor se diria que a sua men¢ao ¢ mais da
ordem da afirmagdo retorica de slogans propagandisticos que propriamente da
identificacdo e caracterizagdo de objectivos a alcangar efectivamente através do

projecto.

Uma ultima nota sobre a forma como os objectivos podem ou devem entrar no
algoritmo, em sentido lato, decisional. Na realidade, ha objectivos que melhor se
entendem e valorizam ndo como argumentos de qualquer fun¢do a maximizar mas como

restri¢des a satisfazer obrigatoriamente pelo projecto a realizar.

Ota e Alcochete sdo aeroportos em tudo idénticos excepto no que toca a localizagao.
Portanto, em tese geral, o que releva na comparagdo entre Ota e Alcochete sdo as

diferengas associadas a diferente localizagao.

Com os conhecimentos actualmente consensualizados, nenhuma alternativa seria
dominante. Isto €, nenhuma alternativa estaria em posi¢do tal que todos os seus atributos
seriam sempre mais favordveis que os atributos correspondentes a qualquer outra

alternativa. Na realidade, tudo indica que a Ota ¢ dominante em relacdo a Alcochete.
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A Ota tem consideraveis desvantagens no que concerne ao investimento directo,
sublinho investimento directo, em relagdo a Alcochete, € muito mais ainda, por maioria
de razdes, em relagdo a Portela+1. Na Ota os custos de preparacdo de terrenos foram
estimados em perto de 500 milhdes de euros. Admitamos, por excesso, que idéntico
custo em Alcochete seria negligencidvel. Serd legitimo concluir dai que o investimento
associado a Alcochete seria mais baixo que o seu equivalente na Ota? Nada mais
ilegitimo e falacioso. De facto, mesmo exclusivamente no plano do investimento, o que
interessa ¢ a posicdo da Ota e de Alcochete quanto a totalidade do investimento
necessario para garantir idéntica qualidade e funcionalidade de servigo. De outro modo,

a comparacao seria inaceitavel por dbvia distorsao, no caso em beneficio de Alcochete.

De facto, os investimentos diferenciais necessarios para assegurar idéntica qualidade e
funcionalidade no acesso a Ota e Alcochete oneram pesadamente esta ultima alternativa.
Recorde-se que o Governo apenas decidiu a travessia ferroviaria Chelas-Barreiro.
Alcochete tornaria imprescindivel novas travessias rodovidrias, quanto mais nao fosse
para assegurar o descongestionamento do acesso ao aeroporto face a explosao de trafego
induzido exactamente pela construcdo desse mesmo aeroporto nesse local. Nao chegara
de modo algum a simples adicdo de uma nova faixa de rodagem em cada sentido da
ponte Vasco da Gama. Terdo de ser construidas novas travessias rodoviarias em Chelas-
Barreiro, e Algés-Trafaria. Sem elas, considerando sobretudo o trafego associado a
explosdo urbanistica induzida pelo aeroporto, os acessos a nova infra-estrutura ficariam
fortemente penalizados. Dai que deva imputar-se ao novo aeroporto a Sul parte dos
custos dessas novas travessias. Quanto poderdo valer esses sobrecustos? Certamente
bem mais que 500 milhdes de euros. O que inverte a favor da Ota o montante de
investimento directo + investimento necessariamente associado ou induzido. A
conclusdo que emerge com alta probalidade, para ndo dizer certeza, € que a correcta
contabilizacao dos sobrecustos do aeroporto em Alcochete para o dotar com a qualidade
e funcionalidade das suas acessibilidades a0 mesmo nivel que se obtém na Ota acabara
por colocar o seu custo total significativamente acima do que se verifica na Ota.
Também os estudos existentes confirmam que os custos diferenciais associados a
exploracdo do aeroporto, nao sao desfavoraveis a Ota, pelo contrario. Isto €, a Ota deve
superiorizar-se a Alcochete em todos os grandes atributos relevantes para a decisdo. A
solucdo Ota ¢ inequivocamente dominante relativamente a Alcochete. Em todo e
qualquer parametro no espago relevante de solucao a Ota nunca perde com Alcochete. A

inversa € manifestamente falsa.
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2. Por uma Solucao Nacional nao Subordinada aos Interesses

A escolha da Ota como local do novo aeroporto foi feita no primeiro Governo de
Guterres, em Julho de 1999, na sequéncia da recomendacao favoravel dos Aeroports de
Paris — Profabril, tendo em atencdo a exclusdo de Rio Frio por razdes ambientais
irreversiveis. Os quatro governos que se seguiram até hoje, do PS (Guterres II), do PSD
(Durao Barroso e Santana Lopes), de novo do PS (Sécrates), todos eles confirmaram na
Assembleia da Republica a localizagao do novo aeroporto na Ota. Mesmo nos Governos
de Durao Barroso, que suspendeu o projecto nas condi¢des conhecidas, e de Santana
Lopes, que manteve a suspensdo, os Ministros das Obras Publicas Valente de Oliveira e
Carmona Rodrigues declararam na Assembleia da Republica que a localiza¢do na Ota
ndo estava em causa, tdo somente a oportunidade da realizagdo imediata do projecto.

Como explicar a campanha contra a Ota e a reviravolta em curso?

A localizagdo de um novo grande aeroporto dificilmente podera reunir unanimidade de

opinides. Mas tendo sido aceite a Ota por todos os Governos desde Julho de 1999, trés

do PS e dois do PSD, sera tudo menos natural que o pais esteja a ser submetido, desde

ha dois anos, a uma avassaladora campanha de manipulacdo da opinido publica

destinada a forcar o Governo a mudar a localizacdo do novo aeroporto para a Peninsula

de Setubal, no Poceirdo, nas Faias ou, mais recentemente, em Alcochete. Uma

campanha tdo persistente e tdo cheia de distorsdes ndo € certamente obra do acaso ou,

em alternativa, pura manifestacdo do amor de bem servir o pais.

No meio dessa movimentacdo, ou precedendo-a, ha sem divida militincias e tomadas
de posi¢ao determinadas por inegavel recta intencao, independentemente da (in)validade
dos argumentos aduzidos. Resta saber se uma campanha tdo eficaz de manipulacao da
opinido publica, de modo a, na realidade, subordinar os interesses estratégicos do pais
as conveniéncias proximas de alguns interesses, seria alguma vez possivel sem o
concurso de inocentes uteis, chamados quase que em exclusivo aos espacos nobres do
debate publico e da comunicagao social. Com o objectivo de gravar indelevelmente no
publico a impressdo de que a Ota ¢ um amontoado de disparates técnicos, econdémicos e
financeiros que apenas subsiste por teimosia do Governo, enquanto que a localizagdo na
margem Sul se impria “obviamente”. Isto ¢, sem necessidade de demonstragao objectiva

e rigorosa, tao flagrante seria a sua vantagem nos diversos aspectos a considerar.
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E de facil compreensio que a localizagdo do novo aeroporto seja preocupagio central de
poderosos interesses economicos. Nada mais natural. Também faz parte do normal jogo
democratico que esses interesses se manifestem publicamente procurando demonstrar
que o pais ficard melhor servido com a adopg¢do do que, por mera coincidéncia, mais

lhes convém.

Nada a objectar, desde que haja transparéncia e igualdade de oportunidade no exercicio
do contraditorio. O que ¢ contrario ao jogo democratico ¢ que esses mesmos interesses
econdmicos procurem transformar-se nos verdadeiros decisores da localizagdo. Como?
Efectivando uma campanha sem precedentes de manipulagdo da opinido publica e de
pressao sobre os 0rgaos de soberania competentes para legitimar a sua decisdo, sua para
além dos formalismos de aparente deferéncia perante o legitimo poder politico, ao

abrigo de um jogo de sombras que os mantém ocultos.

Noutros paises, por exemplo, no Reino Unido ou nas democracias escandinavas, tao
flagrante falta de transparéncia ndo ¢ sequer imagindvel. Mas a ser tentada, a
comunicagdo social jamais se mostraria tdo acritica ou cega que ndo a zurzisse
impiedosamente ao menor indicio, corolario natural da sua independéncia e sentido de

responsabilidade civica e ¢ética. E a diferenca entre democracias longamente

amadurecidas, que véem na estrita observancia do principio da transparéncia a melhor

garantia de qualidade da sua vida publica, e democracias recentes, como a nossa, que

ndo sbé toleram como premeiam a promiscuidade opaca da politica e dos interesses

econdmicos, sendo poucos os que verdadeiramente se incomodam com isso. Sem
surpresa, no caso vertente sucederam-se declara¢des de conformismo ou encoémio, bem

expressivas. Ao contrdrio, as denuincias foram raras, esparsas e sempre moderadas.

A avaliar pelo éxito indubitdvel da campanha contra a Ota, apesar da manifesta
falsidade — alias, facil de comprovar — de muitos dos argumentos invocados, vai ser
dificil conseguir que o interesse publico venha a sobrepor-se a ansia de rapida
acumulagdo de impressionantes mais valias privadas a custa de enviesadas decisdes

publicas.

Ainda serd possivel evitar tal inversao de valores fundamentais? Basta para tanto fazer a

comparacdo sistematica e integral entre reais vantagens e desvantagens da Ota e

Alcochete, sem deixar de fora, sabe-se 14 por que razdes, aspectos decisivamente

desfavordveis a Alcochete. Como os sobrecustos a atribuir ao aeroporto das
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acessibilidades ferroviarias em alta velocidade, seja em investimentos e custos de
exploracdo na versao dita da CIP, seja em tempo na versao da RAVE. Ou a quota parte
que lhe deveria caber no custo das duas travessias rodovidrias cuja constru¢do por um
lado, seria essencial para assegurar o descongestionamento e facil ligagdo ao novo
aeroporto e, por outro, resultaria em grande parte da inevitavel explosdo urbanistica que
seria induzida pela decisdo de localizagdo do novo aeroporto na margem sul, sendo,
portanto, esses custos imputdveis a Alcochete na exacta medida dessa dupla razao. Ou a
penaliza¢do relativa que Alcochete imporia ao pais através da sua muito menor
contribui¢do para o equilibrado desenvolvimento espacial e para a coesdo territorial do
todo nacional, face ao ambito predominantemente sub-regional dos seus impactos
territoriais. Se tudo isso ndo for devidamente ponderado e integrado nos custos
financeiros, econdémicos e sociais de Alcochete, ¢ evidente que a idoneidade da

avaliacdo ficard irremediavelmente comprometida.

Assim poderd ganhar Alcochete mas perde o pais, como um todo. De facto, Alcochete e
Ota devem ser contrastados com objectividade relativamente a temas como impactos
ambientais e urbanisticos, distdncias/tempo, capacidade necessdria, investimento
integral (directo + induzido), impacto sobre o modelo de desenvolvimento desejavel
para o futuro e sua eficacia do ponto de vista do interesse nacional face aos objectivos

em causa, eficdcia que ndo serd certamente a mesma nos casos da Ota e Alcochete.

Mas antes de abordar esses temas, hd que esclarecer duas questdes prévias muito

importantes.

3. Duas Questoes Prévias

3.1. Infra-estrutura de Ambito Nacional ou Regional?

A primeira questdo prévia a esclarecer ¢ a de saber se 0 novo aeroporto deve ser

considerado uma infra-estrutura de ambito nacional ou regional.

Sem fixar previamente a resposta a esta questdo ¢ como se quisesse chegar a uma boa
solucdo sem cuidar sequer de saber qual ¢ o problema a resolver. Havendo alternativas,
a melhor solucdo de ambito nacional ndo coincide necessariamente com a melhor
escolha de tipo regional. H4 certamente requisitos idénticos nos dois casos. Mas € por

demais evidente que um aeroporto de ambito nacional tem de obedecer a requisitos
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diferentes daqueles que sdo exigiveis no caso de um aeroporto centrado apenas sobre os

interesses de uma dada regido.

O novo aeroporto insere-se na rede aeroportudria nacional como o tnico “hub” possivel
em Portugal, devendo garantir equitativamente, em funcao das distancias ponderadas, a
todos os portugueses a melhor acessibilidade aos servigos a prestar nessa qualidade de
unico “hub” nacional. Para além disso, mais de 85% do trafego previsivel tem
origem/destino a Norte do Tejo, alargando-se o seu campo de recrutamento muito para

além da Area Metropolitana de Lisboa.

Por outro lado, o impacto estruturante do novo aeroporto devera ser decisivo para
dinamizar o desenvolvimento espacial ¢ 0 macro-ordenamento do territério nacional de
acordo com um modelo de densificagdo de uma grande aglomeragdo metropolitana
polinucleada de dimensao europeia, com base na intersec¢ao de dois nucleos principais
centrados nas Areas Metropolitanas de Lisboa e Porto abrangendo néo s6 a faixa litoral

como também boa parte da rede de cidades médias do interior.

Sem margem para qualquer davida, o novo aeroporto deve ser uma infra-estrutura de

ambito nacional.

Deste ponto de vista, como se comprovard adiante, a Ota superioriza-se, muito
claramente, em relacdo a Alcochete. Em contraste, Alcochete ou outras localizagdes na
Peninsula de Setubal surgem fortemente associadas a uma estratégia regional destinada
a beneficiar/promover novos investimentos na propria Peninsula de Setibal e a Sul, com

especial énfase para o imobiliario residencial e turistico.

3.20 Novo Aeroporto deve contribuir para a realizacio do Programa

Nacional de Politicas de Ordenamento do Territério (PNPOT) ou pode ser

pensado & margem ou mesmo contra as linhas de forca do PNPOT?

Em execucdo do disposto na Lei de Bases do Ordenamento do territério, de 1999, a
Assembleia da Republica aprovou recentemente o Programa Nacional de Politicas de
Ordenamento do Territério e o seu Programa de Accdo (Lei n.° 58/2007, de 4 de
Setembro). E fundamental comparar os previsiveis impactos das localiza¢des na Ota e

em Alcochete a luz das directrizes e objectivos do PNPOT.
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De facto, o novo aeroporto sera o investimento singular mais importante nas préximas

duas ou trés décadas para a estruturacdo futura do macro-ordenamento e do

desenvolvimento espacial do pais e da mobilidade de pessoas ao servico da

internacionalizacdo da economia portuguesa.

Nestes termos, a escolha da localizacdo assume uma dimensdo verdadeiramente
estratégica sem paralelo em qualquer outra decisdo publica a tomar no futuro, por largos
anos. As consequéncias dessa escolha serdo irreversiveis e sem possibilidade de
mitigacdo. Assim, ¢ evidente que qualquer metodologia objectiva a altura da
complexidade da decisdo, ndo podera deixar de dar a maior atencdo as previsiveis
diferencas de impactos sobre o macro-ordenamento ¢ o padrao de desenvolvimento
espacial de todo o pais, na perspectiva das directrizes e objectivos do Programa

Nacional da Politica de Ordenamento do Territério.

Esta dimensdo estratégica essencial da escolha da localizacdo tem sido praticamente

ignorada. E particularmente grave a total omissio da avaliagio dos impactos

estruturantes territoriais a nivel nacional, como se o pais fosse apenas Lisboa e o resto

paisagem. Fazendo prova de aterradora miopia, pretende-se mesmo confinar as questoes
de ordenamento e desenvolvimento espacial a uma abordagem local, tipicamente de
escala municipal, como se o Programa Nacional de Politicas de Ordenamento do
Territorio ndo existisse ou fosse indiferente estar a favor ou contra as suas directrizes e

objectivos.

Se se levar o Programa Nacional de Ordenamento do Territorio a sério, perceber-se-a
facilmente que a Ota ¢ a solugd@o nacional, sendo certo que a localizagdo na Peninsula de
Setiibal induziria um forte impulso ao refor¢o cumulativo da centralizacao da riqueza e
das oportunidades a Sul, com a inerente penalizacdo da esmagadora maioria dos

portugueses que vivem a Norte.

Dentro de dez a quinze anos tudo isso seria mais que Obvio. Mas seria também

claramente irreversivel e ndo compensavel.

4. Em Defesa do Desenvolvimento Sustentivel: A Margem Sul é

Fragil Ambientalmente
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Um aeroporto de grande dimensdo constitui inevitavelmente um foco de significativas
penalizagdes ambientais, seja qual for a sua localizagdo. Assim serd na Ota como na
margem Sul. Mas hé solugdes mais gravosas que outras. Algumas a ponto de imporem

danos ambientais irreversiveis € ndo compensaveis. Nesta Optica, a Ota € a solucdo que

melhor defende o desenvolvimento sustentdvel, hoje consagrado como prioridade

nacional irrecuséavel e ndo derrogavel quando ha solucao alternativa.

E manifesta a fragilidade ambiental da Peninsula de Setubal que ja levou & exclusio de
Rio Frio. Estardo outras localizacdes a salvo do risco de agravamento irreversivel da

degradacao ambiental da peninsula de Setubal?

4.1 Serdo o Poceiriio, as Faias, ou Alcochete Significativamente Diferentes de

Rio Frio?

Em 1999 decidiu o Governo submeter a Ota e o Rio Frio a rigorosos testes de
sustentabilidade ambiental. Na sequéncia de larga soma de Estudos Preliminares de
Impacto Ambiental (EPIAS), conduzidos com assinaldvel exaustividade, a Comissdo de
Avaliagao dos Estudos Preliminares (CAIA), integrada por representantes dos varios
organismos relevantes em razado da matéria, concluiu que a localizagdo em Rio Frio
implicaria danos ambientais “ndo minimizaveis, irreversiveis € ndo compensaveis”.
Essa avaliag@o foi reconhecida pelo Ministro do Ambiente, em despacho de 5 de Julho
de 1999. O que levou a exclusao de Rio Frio e a escolha da Ota, com parecer favoravel

dos consultores Aeroports de Paris-Profabril.

Realga-se que ninguém pediu, até hoje, a revisdo dessa exclusdo, o que ¢ bem

demonstrativo do bom fundamento do veredicto da CAIA.
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Os estuarios do Tejo e do Sado e o territorio entre eles constituem um sistema que deve

ser tratado de acordo com os melhores padrdoes de conservacdo da Natureza e de

proteccdo contra a degradacdo ambiental.

Nao obstante, os novos defensores da localizagdo na margem Sul, embora respeitando
aparentemente a exclusdo de Rio Frio, t€ém vindo a propor localizagdes na Peninsula de
Setubal, como o Poceirdo, Faias e Alcochete, que ndo sdo significativamente diferentes
de Rio Frio, no que toca ao eventual agravamento das suas conhecidas fragilidades

ambientais.

Do ponto de vista ambiental, Poceirdo e Faias sofrem praticamente penalizagdes
similares as que afectaram Rio Frio. O proprio Prof. Paulino Pereira, um dos
proponentes dessa solu¢do, reconheceu na sua intervengdo realizada em coloéquio que a
Assembleia da Republica dedicou ao novo aeroporto, em Marco passado, que Rio Frio,
Poceirdo e Faias “é tudo a mesma mancha” '. Por sua vez, a Presidente da NAER, Dr.?

Paula Alves, vai no mesmo sentido 2,

! Assembleia da Republica, O Novo Aeroporto Internacional de Lisboa, Junho 2007, p. 106.
% Idem, p. 52.
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Quanto a Alcochete, o Professor Fernando Santana, coordenador dos EPIA ¢
responsavel pela validacdo, na sessdo organizada pelo Centro de Estudos Sociais da
Universidade de Coimbra, em 6 de Dezembro passado, comparou o relatério produzido
pela CAIA em 1999 sobre Rio Frio e o estudo dirigido pelo Professor Carlos Borrego
sobre Alcochete, a pedido da CIP, para concluir que os territorios em causa sao
praticamente idénticos no que toca as caracteristicas ambientais que levaram ao
afastamento de Rio Frio. Como nao poderia deixar de ser, considerando a inexisténcia
de rupturas que pudessem quebrar a homogeneidade das situacdes ambientais tipicas de
areas tdo proximas, entre as quais nenhuma barreira natural se interpde. Assim,
Alcochete estara ferida pelos mesmos danos irreversiveis que justificaram a exclusao de

Rio Frio, na opinido do Professor Fernando Santana.

4.2. As Consequéncias da Explosiao Urbanistica Induzidas pelo Novo Aeroporto

na Margem Sul

A Peninsula de Setiibal tem hoje perto de 800.000 habitantes e uma densidade proxima
dos 500 habitantes/mz, contra uma média nacional de 115 hab/m’. Portanto, ja ¢ uma
area de elevada concentracdo, em contraponto as reconhecidas fragilidades de

ordenamento e ambientais que caracterizam o seu territorio.

Um novo aeroporto desencadearia inevitavelmente uma explosdo urbanistica sem

precedentes. Em primeiro lugar, porque um novo grande aeroporto actuaria como um
poderoso magneto indutor de novas actividades e de novos empregos, para além das
duas dezenas de milhar de postos de trabalho ligados a actividade aeroportudria. Em
segundo lugar, porque as novas travessias rodo-ferrovidrias a acrescentar as ja existentes
induziriam, s6 por si, uma forte aceleracdo do crescimento populacional da Peninsula.
Estes dois tipos de efeito associados ao novo aeroporto conjugar-se-iam para lancar uma
especulacdo imobiliaria e uma explosdo suburbana de muito dificil submissdo &s boas

praticas de ordenamento do territorio local e regional.

A entrada em funcionamento de novas travessias rodovidrias e ferrovidrias foram

sempre seguidas de vagas urbanisticas insuficientemente enquadradas por instrumentos

de ordenamento do territorio local e regional com a desejavel qualidade e eficacia.
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Alguns dos proponentes da localizagdo na Peninsula de Setiibal mostram-se
preocupados com estes riscos, mas erram na escala e natureza do problema. O estudo da
CIP, por exemplo, real¢ca a necessidade de controlar as urbanizagdes que tenderiam a
nascer proximo do aeroporto. Na realidade, o problema a dominar estende-se por areas
muito superiores, podendo atingir a grande maioria dos Concelhos da Peninsula de

Setubal. E a essa escala que se manifestaria a degradacio urbanistica e ambiental

decorrente da explosiva dindmica de crescimento populacional induzida pelo novo

aeroporto.

Para se ter uma no¢ao dessa eventual explosdao populacional, veja-se que entre 2001 e
2005 a Peninsula de Setubal registou um crescimento populacional de 7,2% ao ano,
contra 2,1% e 3,2% no pais e na Grande Lisboa, respectivamente. A que se deve tdo
forte crescimento? Nao a qualquer magneto de criagdo de emprego. Pelo contrario, pois
sabe-se das perdas de emprego experimentadas por muitas empresas ndo compensadas
suficientemente pela abertura de novas oportunidades. A razao de tao forte crescimento
estd na melhoria da mobilidade através do Tejo, originada pelas novas travessias, ponte

Vasco da Gama e operacao Fertagus.

Pense-se agora no que resultaria conjugadamente da instalagdo de um magneto de
criacdo de emprego e novas actividades, como seria o aeroporto internacional, e de uma
nova travessia ferrovidria Chelas e Barreiro, também utilizdvel por suburbanos, e de

duas novas travessias rodoviarias Chelas-Barreiro e Trafaria-Algés. Mal fosse tomada a

decisdo de localizacdo, os ritmos de crescimento populacional acelerar-se-iam ainda

mais e teriamos uma duplicacdo em muito pouco tempo da densidade populacional.

Para bem da especulacdo imobilidria e para mal da qualidade ambiental e de

ordenamento do territorio.

E de elementar bom senso reconhecer que existem também riscos de explosdo
urbanistica, de crescimento desordenado e de especulacdo imobilidria desenfreada em
torno da Ota. O impacto de um novo aeroporto ¢ tal que esses riscos sdo sempre de

esperar. Todavia, as diferencas a partida tornam muito mais simples a sua gestdo eficaz

na Ota. De facto, as densidades de populacdo sdo ai muito menores que na Peninsula de
Setabal, da ordem dos 160 habitantes/m? no Oeste, dos 150 no Pinhal Litoral, dos 56 na
Leziria e dos 100 no Médio Tejo. Também a indisciplina e o desordenamento sao
globalmente mais significativos a Sul. Em volta da Ota existe uma interessante coroa de

pequenas cidades que podem e devem constituir as ancoras de um ordenamento
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territorial de qualidade. Mas, s6 uma forte disciplina ambiental e de ordenamento
poderd garantir resultados relevantes para o futuro. A possibilidade de introduzir e

manter essa disciplina nos concelhos da margem Sul ¢ inegavelmente muito menor.

4.3 O Fim da Afectacao Militar do C. T. de Alcochete e a Comissio Europeia

O Campo de Tiro de Alcochete vem sendo usado ha mais de 100 anos. A longa servidao
militar que pendia sobre ele determinou a sua exclusao da Zona de Proteccao Espacial
(ZPE) do Tejo estabelecida pelo Decreto-Lei n.° 280/94, de 5 de Novembro, ndo tendo
ficado abrangido pelo Decreto-Lei n.° 51/95, de 20 de Margo, que lhe fixou os limites.

Alega-se que, de qualquer maneira, apenas parte do Campo de Tiro devera ser afecto a
ZPE, deixando-se fora da Zona de Protec¢do area suficiente para a implantagdo do novo
aeroporto. As caracteristicas exactas dessa diferenciagdo ndo poderdao deixar de
necessitar do acordo da Comissdo Europeia. Tanto mais que no caso em aprego as
preocupacdes da Comissao a titulo de cumprimento da Directiva 92/43/CEE (Avifauna)
juntam-se as que resultam da decisdo da Comissdo C (94) 3905, de 4/12/1994, relativa
as condi¢des de financiamento da Ponte Vasco da Gama. Segundo o artigo 5° desta
decisao o financiamento do Fundo de Coesdao ficou subordinado a condigdes de
proteccdo ambiental que importa saber se serdo compativeis com a localizacdo de um
grande aeroporto internacional no C. T. de Alcochete, na ZPE ou terrenos

imediatamente contiguos. Uma coisa seria o simples acréscimo da ZPE, por integragdao

de areas anteriormente excluidas, no intuito de aumentar o grau e extensdo de proteccao

e conservacido da natureza. Outra, radicalmente oposta, seria ai instalar um grande

aeroporto, mascarando a inerente contradicio ambiental com o embuste de adicionar a

ZPE terrenos sobrantes.

Alega-se ainda que a legislagdo europeia prevé a possibilidade de realizagdo mesmo de
grandes projectos em zonas frageis. Mas esquece-se de acrescentar que apenas quando
ndo hé alternativa. No caso, ha solug¢do alternativa, at¢é bem mais adequada as

necessidades do pais.
Quando a constru¢ao da Ponte Vasco da Gama ficou sob fortissima contestacdo das

organizagdes ambientais nacionais e internacionais, com o apoio da Comissaria Monika

Walft-Mathies, nas complexas e prolongadas negociagdes entdo travadas a Comissao
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Europeia tornou clarissimo que nenhuma outra obra publica com grave impacto na ZPE

do Tejo poderia ser aceite. Muito menos o novo aeroporto de que entdo ja se falava.

A decisido de construir o novo aeroporto no Campo de Tiro de Alcochete implica a

alteracdo do quadro legislativo aplicavel a ZPE. alteracdo que necessitara da

concordancia da Comissao Europeia.

O Campo de Tiro de Alcochete corresponde na matriz da ZPE a duas areas M6a e M6b,
“duas unidades particulares correspondentes a areas individualizadas no interior de
outras unidades matriz” >. Mas no interior da matriz da ZPE, foi excluido da sua
disciplina especifica em razdo de uma servidao militar de dezenas de anos, como se
disse. Se e quando for dada por finda essa servidao militar, o C. T. de Alcochete devera
ser integrado na ZPE, no todo ou na sua grande parte, sendo-lhe aplicavel os
correspondentes procedimentos. Nestes termos, o seu uso, parcial ou total, para a
localizagao do novo aeroporto ndo ¢ inteiramente livre, como se tratasse de terrenos

estranhos a ZPE para todo o sempre.
Recorde-se também que a Comissao Europeia vetou em 1998 a realizagao de um lote
unico de armazéns industriais no extremo da ZPE no Passil, Alcochete, com pedido de

licenciamento anterior ao estabelecimento da ZPE.

Vé-se mal como é que a Comissdao Europeia poderia coerentemente despreocupar-se do

impacto de um grande aeroporto também no extremo da ZPE, embora do lado de fora

mas em terrenos imediatamente contiguos, na sequéncia de delimitagdo escolhida a
dedo. Como se os danos ambientais causados por alguns armazéns, também no extremo
da ZPE, mas do lado de dentro, fossem muito mais graves que os correspondentes a um

grande aeroporto. Nao serd preciso que o novo aeroporto se situe dentro do espago

juridico da ZPE para que possa exercer sobre ela uma pesada degradacio ambiental.

3 Ver Comissdo de Coordenagdo de Lisboa e Vale do Tejo, PROT-AML, Estudos de Fundamentagdo
Técnica, n.° IV, p. 55.
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5 O Mito da Proximidade de Alcochete: A Ota fica a Menor

Distancia-Tempo

E hoje consensual que perto de 90% dos passageiros que procuram a Portela se

encontram a Norte do Tejo. E verdadeiramente paradoxal, e irracional, que se agite

acerrimamente a maior proximidade de um aeroporto na margem Sul, como se as

distancias-tempo se medissem em linha recta, a voo de passaro, sem contar com a

enorme barreira natural que o estudrio do Tejo representa. A Ota fica a menor distancia,

qualquer gue seja o termo de comparacao.

5.1 Acessibilidades Rodoviarias

Comecemos por comparar distancias, em Km, dos acessos rodovidrios a Ota e a

Alcochete, tendo em atenc¢do a rede rodovidria existente e prevista num e noutro caso:

a) Distancias de Lisboa a Alcochete até a entrada no perimetro

Pela Ponte Vasco da Gama 42Km
Pela Ponte 25 de Abril 65Km
Por Chelas 58Km
Por Algés (tinel) 66Km

b) Distancias de Lisboa a Ota

Ao nd da Al que serve a Ponte Vasco da Gama 36Km
Aond da Al pela A10 40Km
Pelo Eixo Norte/Sul pela A10 37Km

c) Distancias de Cascais, Sintra e Mafra a Ota e Alcochete

OTA Alcochete
Cascais pela CREL 70km Por Algés Ttnel 90km
Cascais pela CRIL 72km Pela Vasco da Gama 90km
Sintra pela CREL 62km | Por Algés Ttnel 90km
Sintra pela CRIL 64km Pela Vasco da Gama 82km
Mafra 40km 72km
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Em sintese, a distancia de Lisboa a entrada de Lisboa esta, no maximo, a 40 km. No
caso de Alcochete, apenas o acesso pela Ponte Vasco da Gama ¢ da mesma ordem de
grandeza (42km). Se se utilizar o acesso pela Ponte 25 de Abril ou por Algés/Tunel sera
cerca de 50% superior (65 e 66kms, respectivamente). Mesmo por Chelas seréd cerca de

33% superior (65km).

Nestes termos, o acesso rodoviario da Ota a Lisboa é bem mais favoravel que o de

Alcochete, tudo considerado.

A superioridade da Ota é ainda mais vincada no caso do acesso aos concelhos que a

Norte e a Oeste rodeiam Lisboa, como deveria ser evidente para todos e desde a

primeira hora. E o que se atesta no quadro comparativo das distincias de Cascais, Sintra
e Mafra, por exemplo. Na hipotese mais favoravel, Alcochete fica mais distante 20kms

nos dois primeiros casos ¢ 30kms no ultimo caso.

5.2. Acessibilidades Ferroviarias

Idéntico desequilibrio a favor da Ota ¢ facilmente verificavel, como também seria de

esperar no plano da acessibilidade ferroviaria.

Segundo a RAVE, por via férrea a Ota ficard a 17 minutos de Lisboa, ao passo que

Alcochete estara a 26 minutos.

Admitindo que, no futuro, podera haver alguns servigos ferroviarios em alta velocidade
ligando o Porto a Ota, ou em alternativa a Alcochete, resulta também clarissimo a

superioridade da Ota como tnico “hub” possivel no pais.

Localizando-se o0 “hub” na Ota, o Porto ficard a uma hora. Se se localizar em Alcochete,

ficard quase a uma hora e trés quartos, ou seja, a uma distidncia-tempo cerca de 75%

mais elevada.

5.3. A Falta de Fundamento Objectivo das Queixas do Turismo
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Representantes do Turismo tém-se manifestado contra a Ota alegando que o aeroporto
na margem Sul ficaria bastante mais proximo. J& se viu que em tese geral essa alegacao

ndo tem fundamento. Mas té-la-4 no caso especifico dos fluxos turisticos? Também nao.

O grande peso do turismo estrangeiro verifica-se a Norte do Tejo e nao a Sul, como se

pode verificar pelas dormidas de estrangeiros, abaixo registadas:

Dormidas de Estrangeiros em 2004 (milhares)

Grande Lisboa 5.500
Peninsula de Setubal 513
Oeste 446
Alentejo Litoral 308
Alentejo Central 150

A Grande Lisboa registou 11 vezes mais dormidas de estrangeiros que a Peninsula de
Setibal em 2004. A Grande Lisboa e o Oeste em conjunto tiveram 6 vezes mais
dormidas que o conjunto formado pela Peninsula de Setibal, o Alentejo Litoral e o
Alentejo Central. Recordando a informacdo prestada quanto a acessibilidades
rodoviarias o acesso da Ota a parte de Lisboa, a Cascais e a Sintra ¢ significativamente

superior, tudo zonas de turismo de qualidade.

Objectar-se-4 que é a Sul, no Alentejo, de Trdia a Odemira e de Evora ao Alqueva, que

se deverdo registar desenvolvimentos turisticos espectaculares. Quatro curtas notas.

Primeiro, esses desenvolvimentos serdo espectaculares em termos relativos.
Designadamente, ndo ficardo proximos dos valores absolutos de acolhimento de
estrangeiros em Lisboa. Segundo, quem demandar a Costa Alentejana ndo se
considerard mal servido por um aeroporto na Ota. Basta olhar para os numerosos
exemplos que outros paises oferecem nesta matéria. Exemplos que os operadores
turisticos bem conhecem. Terceiro, o turismo no Oeste, na Regido Centro e no Médio

Tejo também tem forte potencial de crescimento. Quarto, querer a viva forga localizar a

Sul o grande aeroporto nacional, “hub” tnico do pais, porque ha novas e importantes

implantacdes turisticas no Alentejo, enquanto que a esmagadora maioria da populacdo

se encontra a Norte do Tejo, podera parecer razdo imperiosa para alguns interessados,

mas so para esses.
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As queixas de representantes do Turismo estdo triplamente falhas de razdo. Em primeiro

lugar, o turismo na margem Norte é e continuard sendo muito mais significativo, de

longe. Em segundo lugar, Alcochete ¢ bem mais distante dos principais destinos

turisticos que a Ota. Em terceiro lugar, os operadores turisticos sabem bem que os

factores decisivos sdo faceis acessos, sobretudo por caminho de ferro, e a existéncia de

servicos de alta qualidade de apoio ao utente. Comecando por ndo juntar ao tempo de

acesso ao destino, que na Ota seria de 17 minutos em direc¢cdo a Lisboa, um tempo de

espera pelas bagagens de 30 minutos ou mais.

No ranking europeu sdo aeroportos distantes, como Oslo, Estocolmo e Munique,
respectivamente, a 48km, 40km e 37km, que melhor se classificam. Exactamente

porque dispdem de boas acessibilidades e servigos bem organizados. A Ota, com uma

ligacao ferroviaria dedicada a Lisboa em 17 minutos, terd uma excelente acessibilidade,

como poucos aeroportos na Europa. Compare-se., por exemplo Charles de Gaulle, Orly e

Gatwick. E com servicos bem organizados, nomeadamente que ndo detenham o recorde

de perda de bagagens e de demora da sua entrega, serd certamente mais eficiente que a

Portela, e mais proximo que Alcochete.

6. A Ota Sem Capacidade Suficiente? Qutro Mito

A alegada falta de capacidade da Ota, por todo o lado propalada como se a sua

saturagdo viesse necessariamente a ocorrer apos duas escassas dezenas de anos da sua

entrada em funcionamento, ¢ uma das falsidades mais descaradamente usadas para

efeitos de manipulacio da opinido publica contra a Ota.

Esta hoje demonstrado com toda a seguranca técnica que a Ota pode ir até 62 milhdes

de passageiros/ano, pelo menos, 0 que permitira satisfazer os acréscimos da procura

previsiveis para os proximos 65 anos.

E perfeitamente ridiculo querer condicionar a localizacdo do novo aeroporto ao que se

J4

poderd passar para além desse horizonte, isto ¢, no ultimo quartel do século XXI,

primeiro quartel do século XXII. Infelizmente, os que se batem pela exigéncia minima

de trés ou quatro pistas nem se ddo conta da ridicula postura previsional em que se

colocam.
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A previsdo da necessidade de quatro pistas, entre usos imediatos e reservas de expansao,
foi uma ideia directriz da escolha efectuada ha quase quarenta anos que levou ao
descarte preliminar de qualquer localizagdo a Norte e a preferéncia por Rio Frio. A luz

dos conhecimentos actuais, a imposicdo de quatro pistas é simplesmente absurda.

6.1. Previsoes de Trifego e Bom Senso

Beneficiando da experiéncia das ultimas décadas, podemos hoje ver que as previsoes do
trafego a acomodar pelo novo aeroporto em Rio Frio eram verdadeiramente
megaldmanas. Dai a defini¢ao de uma implantagdo com quatro pistas e uma capacidade
de processamento de 100 milhdes de passageiros. Quarenta anos depois, nenhum
aeroporto do mundo atingiu ja essa dimensdo. E a Portela queda-se actualmente pelos

13 milhoes.

Atlanta, o aeroporto do Mundo com mais trafego, processou 86 milhdes de passageiros,
seguido do aeroporto de Heathrow com 67 milhdes, Charles de Gaulle com 52 milhdes,
Frankfurt e Schipol com 46 milhdes. Nos Estados Unidos, JFKennedy em Nova lorque

tem apenas 44 milhdes. Por aqui se vé a imaginag¢do dos que sonham com 4 pistas na

Peninsula de Setubal para garantir uma capacidade de 120 milhdes de passageiros/ano.

O estudo de 1982 reduziu drasticamente as expectativas de trafego. Ainda assim previa

23 milhoes de passageiros/ano em 2010.

Os ADP, trabalhando sobre informacdo disponivel até aos primeiro meses de 1999,
designadamente estudos da IATA, Boeing e da Airbus, todos de 1998, bem como a
evolucdo do trafego na Portela, previram um crescimento médio de 4,4% em 20 anos, a
partir de 1999. A previsao central dos ADP era de 12 milhdes em 2007, 20 milhdes em
2020 e 28 a 30 milhdes a longo prazo. Os 20 milhdes previstos para 2020 ndo deverdo

afastar-se significativamente da realidade.

Actualmente, o NAER prevé 18 milhdes em 2017:; 27 milhGes em 2030: 35 milhdes em

2040 e 42 milhdes em 2050. Estas previsdes tém, naturalmente, de ser entendidas como

hipotese central ao longo da primeira metade do século XXI. Usando metodologia
similar, o consultor da NAER Paul Willis prevé uma procura de 62 milhdes a meio do

quinguénio 2070-2075.
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E, para além disso, o que podemos prever desde ja? A nossa capacidade para antever
com um minimo de fiabilidade o que vird a acontecer dentro de setenta ou oitenta anos,
¢ evidentemente muito limitada, quanto mais para além do terceiro quartel do século
XXI. Mas sabemos de certeza que o potencial de geracdo de trafego de um dado
territorio nao pode crescer infinitamente. A partir de certo limiar entram em jogo
rendimentos decrescentes da mais variada natureza e fenomenos de congestionamento
de importantes funcionalidades determinantes, no seu conjunto, de poderosos limites ao
crescimento do trafego. Mais geralmente, também maiores exigéncias regulatorias
visando o combate ao aquecimento global, bem como a escalada do prego relativo do
petroleo introduzirdo custos a transferir para os utilizadores, com o efeito de desacelerar

o ritmo de crescimento da procura.

Assim, ¢ algo surrealista estarmos hoje a subordinar a localizacdo do novo aeroporto a

possibilidade de acomodar trafego superior a 62 milhdes de passageiros, da ordem dos

100-120 milhoes de passageiros que, na prolifica imaginacdo de alguns, podera ocorrer

14 para o fim do século XXI, inicio do século XXII. Uma coisa ¢ ver longe e pensar

grande. Outra bem diferente, ¢ aceitar acefalamente uma futurologia sem limites e sem
senso. Quem podera hoje em dia arrogar-se a capacidade de prever o que vai suceder a

tao longo prazo, como o ultimo quartel do século XXI? S6 de tolo para tolo.

A titulo de contra verificacdo, pode-se recorrer a relagdo entre o nivel da procura e o
volume populacional de um pais. Embora grosseiro, este indicador permite adquirir

alguma nog¢ao da possivel variagdo das propor¢des em causa.

Em Portugal essa relacdo ¢ actualmente da ordem dos 2.3. Em Espanha, que tem o
maior mercado doméstico da Unido Europeia e ¢ um destino turistico de massa, as
Canarias, nas Baleares, na Costa do Sol e na Catalunha, essa relagdo ¢ superior mas nao
muito, ainda abaixo de 3. Nas Ilhas Britanicas, onde, por um lado, a inexisténcia de
fronteiras terrestres reforca a mobilidade pelo ar e, por outro, verifica-se a profunda
insercao das suas principais cidades na economia global, ¢ Londres em primeirissimo
plano, o indicador ¢ da ordem dos 4.5. A esta luz, as previsdes de 62 milhdes de
passageiros no novo aeroporto a meio do quinquénio 2070-2075 correspondem so por si
a cerca de 6 vezes o volume populacional de todo o pais. Considerando também
previsiveis aumentos no Porto, em Faro e Beja o factor para todo o Portugal Continental
aproximar-se-a de 10. Em comparagdo com actual factor 4.5 do Reino Unido, vé-se bem

que o potencial de geracdo de trafego do pais, a longo prazo, dificilmente estara
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subestimado significativamente, sem prejuizo de ritmos de crescimento mais fortes a

curto/médio prazo.

Tenhamos pois 0 bom senso de ndo sonhar com crescimentos sem limites, tal como

sucedeu ha quarenta anos. As coisas sdo como sdo € ndo como elas existirio no

pensamento magico de alguns.

6.2. A Ota Saturavel Num Horizonte de 65 anos: Sera Loégico Prever e

Resolver Ja as Necessidades do Ano 2100?

A capacidade da Ota é um falso problema cuidadosa e oportunamente reavivado na

comunicacio social por verdadeiros agitadores, mas falsos conhecedores.

Com ou sem inten¢do, estabeleceu-se a confusdo entre a previsdao do trafego que a

empresa concessionaria da Ota devera satisfazer até ao termo do seu contrato com a

questdo, radicalmente distinta, da capacidade maxima da Ota. Considerando uma

concessao de 30 anos, prazo normal numa primeira concessao, o contrato deve obrigar a
satisfacao de uma procura da ordem dos 40 milhdes de passageiros/ano. Mas o NAER
dispoe de estudos que situam a capacidade maxima possivel na Ota bastante acima

desse nivel.

E certo que na Ota ndo sdo possiveis quatro pistas paralelas, como em Rio Frio, por

exemplo, ou, mais genericamente, na Peninsula de Setiibal. S6 sdo possiveis duas pistas

paralelas. Qual a capacidade permitida por essas duas pistas? Como se confronta essa

capacidade com as previsdes da procura? Eis as questdes fundamentais a que importa

responder honestamente.

Paul Willis, o consultor internacional especializado nesta matéria que assessora o

NAER, garante a possibilidade de atingir na Ota da ordem de 96 movimento/hora, desde

que todos os intervenientes adoptem procedimentos hoje ja utilizados em infraestruturas

similares, designadamente em Heathrow, com plena validacdo internacional. Em

Heathrow com duas pistas paralelas processam-se hoje em dia 67 milhGes de

passageiros. Os 96 movimentos/hora permitirdo processar na Ota cerca de 62 milhdes

de passageiros, o que corresponde a procura prevista para o meio do quinquénio 2070-

2075. Portanto, a 65 anos de distancia, ja quase concluido o terceiro quartel do século

XXI. Querer-se-a resolver ja os problemas do Século XXII?
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N3do faz qualquer sentido exigir um horizonte de saturacdo ainda mais longo.

Também é importante compreender que a Ota tem uma perspectiva de vida til muito

superior a infraestrutura que devera substituir, ou seja, a Portela. Com efeito, uma vez

atingidos os 62 milhdes de passageiros, a Ota continuard a operar a esse nivel sem

previsivel razdo para que venha a ser desclassificada.

7. O Novo Aeroporto e a Estratégia Nacional de Desenvolvimento
Espacial e Macro-Ordenamento do Territorio

7.1. Visao Estratégica Nacional, Precisa-se

A localiza¢ao do novo aeroporto e a sua ligagdao a rede ferroviaria de alta velocidade,
em especial ao TGV Lisboa-Porto, constitui a decisdo mais estruturante que o pais
enfrenta em termos da configuragdo e competitividade espacial de toda a economia
portuguesa ao longo, pelo menos, das décadas a vencer, ou perder, até meados do século

XXI.

Estamos perante uma decisdo que nao deve ser propulsionada por interesses particulares
de qualquer sorte, econdmicos ou bairristas, ou por expectativas e vantagens apenas

imediatas, ainda que merecedoras de adequada ponderacdo. E uma decisdo essencial

para sustentar a desejavel e possivel trajectoria de transformacio de Portugal como um

todo coeso, integrado por regidoes mutuamente interdependentes, sem penalizacoes

escusadas de qualquer delas.

A esta luz, deve ser o corolario logico de uma visdo estratégica de longo prazo que

aproxime e faca crescer em simbiose as areas metropolitanas de Lisboa e Porto e os

espacos polarizados por essas duas areas. O pais € demasiado pequeno para poder dar-se

ao luxo de ver um novo grande aeroporto internacional como uma simples infra-

estrutura regional, no caso da Area Metropolitana de Lisboa, € ndo como a mais

importante infraestrutura de ambito nacional, com a capacidade de reforcar a

conectividade internacional de todo o territério nacional.

A menos que se aceite, ainda que implicitamente, um modelo de desenvolvimento cada

vez mais concentrado na Area Metropolitana de Lisboa.

32



Também nao podemos ignorar que num pais tdo pequeno como Portugal, as

oportunidades de tomada de decisGes estruturantes de novo padrio de desenvolvimento

espacial sdo raras, ocorrendo apenas de longe em longe. O seu desaproveitamento nio

admitira facilmente compensacao ou inversao. Ou existe uma visdo estratégica de longo

prazo ou a miopia dos interesses imediatos impde-se sem que o pais se dé conta de que
esta apostando no reforco das tendéncias passadas de acumulagdo de riqueza e
oportunidades em Lisboa. Em detrimento de um decisivo reequilibrio territorial capaz
de articular muito mais fortemente o desenvolvimento da Area Metropolitana de Lisboa

com o desenvolvimento de outras regides, muito em especial o Centro e Norte do pais.

Por todas estas razdes, a localizagdo do novo aeroporto serd sempre uma decisdo
essencialmente politica, no sentido mais profundo da expressdo. A questdo

verdadeiramente de fundo subjacente a decisdo de localizacdo do novo aeroporto € a de

saber se o poder politico tem ou ndo uma clara estratégia para o desejavel

desenvolvimento espacial € para o macro-ordenamento do territorio nacional como um

todo coeso. E nesse ambito que faz sentido discutir e decidir a localizagdo do novo
aeroporto como o empreendimento singular que maior impacto estruturante terd no

desenvolvimento espacial e ordenamento territorial futuro do pais.

Esta ¢ a chave de avaliagdo que me parece adequada. Mas ha outras possiveis, umas

mais confessaveis e confessadas que outras.

Neste tipo de decisdo o debate publico é manifestamente enviesado a favor dos

interesses imediatos, que virdo a ganhar a fatia de ledo de mais valias e negdcios a gerar

pelo novo empreendimento, a comecar, e muito significativamente logo no momento da

decisdo. Esses interesses exercem de facto um dominio comunicacional avassalador,

enquanto que aqueles que mais sentirdo o impacto futuro da decisdo nio terdo voz

activa suficiente ou nem sequer chegaram ainda a este mundo. Nestas circunstincias, o

poder politico tem de assumir com firmeza as suas responsabilidades como promotor de

uma estratégia nacional nao subordinada a interesses particulares.

Tivesse Duarte Pacheco cedido a vozearia das forcas vivas da época, e o Aeroporto de
Lisboa teria sido construido no Campo Grande. Hoje, onde estardo os equivalentes do
Campo Grande? Estejam onde estiverem, a complexidade das dinamicas espaciais do

futuro torna muito mais grave uma eventual deambula¢do sonambula entre o publico e o
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privado, entre os interesses do presente e as aspiragdes do futuro. O poder politico tem

de ter uma firme visdo estratégica sobre o desenvolvimento espacial € o macro-

ordenamento do pais a longo prazo e decidir em conformidade de uma vez por todas.

A localizagdo do novo aeroporto ¢, de certeza, a matéria mais prolongada e
repetidamente estudada em todo o historial do investimento publico em Portugal, quase
quarenta anos atravessados por sucessivos relatorios, estudos e propostas. Até se chegar
a decisdo de localizagdo na Ota, foram estudadas eventuais localizacdes em Rio Frio,
Montijo, Alcochete, Fonte da Telha, Marateca, Porto Alto, Azambuja, Portela de
Sacavém, Alverca, Granja do Marqués, Tires, Santa Cruz e Ota. A pedido do Governo,
os Acéroports de Paris examinaram preliminarmente também ainda Santo Estévao e
Salvaterra. Sucessivas avalia¢des levaram a consolida¢@o da opcao entre Rio Frio, a Sul,

e Ota, a Norte®.

Considerando as dindmicas espaciais a reforcar desejavelmente no futuro, bem como a

importancia das barreiras fisicas e ambientais que o estuario do Tejo opde 4 sua

travessia, impde-se a preferéncia pela localizacdo a Norte do Tejo. E ai que estd a

origem/destino de 90% da procura. E também desse modo que poderemos criar
sinergias relacionais estratégicas que ajudem a estabelecer complementaridades activas
entre as Areas Metropolitanas de Lisboa e Porto, incluindo os espagos por elas

polarizados.

7.2. Regresso ao Modelo de Marcelo Caetano?

No consulado de Marcelo Caetano, ha quarenta anos, fazia todo o sentido pér o novo
aeroporto na Peninsula de Setibal. O grande designio estratégico desse periodo era
construir um modelo de desenvolvimento assente na industrializacao pesada, a partir de
uma rede de projectos de grande porte, localizados precisamente na Peninsula de

Setubal ¢ em Sines. No momento em que o grande designio estratégico de

modernizacdo do Pais se recentrava a Sul, a localizacdo do novo aeroporto a Sul so

revelava coeréncia interna, tanto mais que as preocupacdes ambientais, hoje um grande

obstaculo a essa localizacdo, eram praticamente irrelevantes a época. Como se nada

* Dizer-se que s6 foram consideradas duas localizagdes, Rio Frio e Ota, seria algo semelhante a dizer-se
que na atribuicdo da Taga de Portugal apenas se teve em consideracdo as duas equipas que se
confrontaram na final. Claro esta que o nivel da cultura futebolista em Portugal torna inverosimil um erro
desse tipo. Infelizmente 0 mesmo ndo ocorre com o nosso nivel de acompanhamento da coisa publica. De
tal modo que o disparate tem frequente curso legal nas mais proeminentes luzes nacionais
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tivesse acontecido, ou a logica de infra estruturagdo territorial fosse imune ao colapso

estratégico do modelo de ha quarenta anos, reacendeu-se a ideia de que a localiza¢ao na

Peninsula de Settbal seria sempre a solucao ideal. Colocar o novo aeroporto a Sul do

Tejo, em Alcochete, designadamente, ndo seria mais do que uma tentativa de

recentragem do processo de acumulacdo de novo a Sul, substituindo a industria pesada

pela especulacdao imobiliaria residencial e turistica. Um tal projecto teria sem duvida

forte impacto na Peninsula de Setibal mas contribuiria decisivamente para desarticular

e separar o desenvolvimento da Area Metropolitana de Lisboa do (ndo)

desenvolvimento do resto do pais, especialmente do Norte.

Insistir obsessivamente numa localizacdo a Sul é, no fundo, como se se quisesse ter uma

boa solucdo, sem se cuidar de saber para que problema.

Relativamente a situacdo do passado, ha duas mudancas radicais que se conjugam para

rejeitar a invariancia da solucdo Sul. Uma diz respeito a consagracdo do primado do

desenvolvimento sustentado e a aplicacdo que, com esse objectivo, se deve fazer do

principio da precaucio. A outra refere-se a reorientacido do desenvolvimento de modo a

favorecer a densificacdo da interaccdo econdmica e social ao longo do espaco de que

Lisboa e Porto sdo os dois pdlos nucleares.

Levou muito tempo a reconhecer a relevancia decisiva destas duas mudangas. Na
realidade, apenas a primeira foi minimamente absorvida, a ponto de ajudar a encontrar a

solucao também adequada a nova logica do desenvolvimento territorial.

De facto, o relatério produzido pelas TAMs-Profabril em 1982 foi o primeiro estudo a
incluir possiveis localizacdes a Norte, embora sem referéncia a novas dinamicas
espaciais. A melhor localizacao a Norte seria a Ota, e a Sul, Rio Frio. Entre estas duas

localizagdes a preferéncia ia para Rio Frio.

No estudo da ANA de 1987/90 o primeiro lugar cabe a Ota, superando Rio Frio.

No estudo da ANA de 1994 esta relatividade inverte-se, valorizando-se também
Montijo. Significativamente, apesar de nessa altura estar em processo de criagdo, a Zona
de Proteccao Especial do Tejo, o problema da sustentabilidade ambiental continuou
nitidamente ignorado. Em contrapartida, sabe-se da influéncia que a construcao

eminente da Ponte Vasco da Gama exerceu a favor de Rio Frio e Montijo.
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Em 1997 relangou-se a escolha da localizacdo do novo aeroporto culminando com a

escolha da Ota em Julho de 1999.

A questdo do impacto diferencial do Rio Frio e da Ota no desenvolvimento espacial e

no macro-ordenamento do territério nem chegou a ser objecto de confrontacdo formal.

De facto, o problema da sustentabilidade ambiental, s6 por si, colocou a decisdo final a

Norte, como desejavel do ponto de vista do desenvolvimento espacial e do macro-

ordenamento do pais como um todo.

Mas no momento em que estd no auge a ideia de regresso a margem Sul, isto ¢é, de
regresso ao modelo territorial do passado, importa explicitar a relagdo entre a
concretizacdo do modelo territorial desejavel para o futuro e a localizagdo e impacto

territorial do novo aeroporto.

7.3. O Modelo Territorial do Futuro ¢ o Novo Aeroporto

O modelo territorial do futuro devera emergir, em principio, da concretizacdo do
programa Nacional de Politicas de Ordenamento do Territorio (PNPOT) estabelecido
em recente Lei da Assembleia da Republica (Julho de 2007). Mas as directrizes
essenciais desse Programa no que concerne a acessibilidades, externas e internas, t€ém a
sua origem em planos definidos ou iniciados na segunda metade da década de 90, quer
em sede de reorientacao da participagdo de Portugal nas Redes Transeuropeias, quer no
ambito de iniciativas internas destinadas a acelerar a requalificagdo infra-estrutural do

territorio nacional como um todo.

Portugal comegou por participar nos projectos prioritarios das Redes Transeuropeias
aprovados na cimeira de Essen (1994) através do projecto n® 8 definido apenas como

uma via rapida Lisboa-Valladolid.’

Por proposta conjunta de Portugal e Espanha, que aderiu a uma proposta portuguesa, o
Conselho Europeu de Dublin, em Dezembro de 1996, concordou na reformulagdo do

projecto n° 8, substituindo a via rapida Lisboa-Valladolid por uma Ligacdo inter modal

Portugal/Espanha ao Resto da Europa.

3 Publicado em decisio n° 1692/96/EC do PE e do Conselho de 23 de Julho de 1996, Anexo 111, projecto
n° 8.
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Esta alteracio foi objecto de uma Proposta da Comissio ao Parlamento Europeu °

Em consequéncia, por um lado, o titulo do Anexo III da Decisdo n° 1692 como
emendada passou a ser Lista dos 14 projectos adoptados pelos Conselhos Europeus de

Essen em 1994 e de Dublin em 1996.

Por outro, o projecto n° 8, Via rapida Lisboa-Valladolid, passou a ser definido como:

Ligacdo Multimodal Portugal/Espanha para o Resto da Europa, através de ligacdes

ferroviarias, rodoviarias, maritimas e aéreas nos seguintes corredores ibéricos:

- Galiza (A Corunha) / Portugal (Lisboa)
- Irum / Portugal (Valladolid-Lisboa)
- Corredor do Sudeste (Lisboa—Sevilha)

Os portos nacionais (Leixdes, Aveiro, Lisboa, Setubal e Sines) entraram nas Redes
Transeuropeias bem como a Ota, o aeroporto Sa Carneiro e de Faro. Entraram também
as ligacdes em alta velocidade Lisboa-Madrid e Lisboa-Porto, com prolongamento para
Vigo, eventualmente em velocidade alta. Juntou-se-lhes posteriormente a ligacao

ferroviaria Sines-Espanha e as auto-estradas do mar.

Complementarmente, definiu-se a Rede Nacional de Auto-Estradas e langcaram-se os
respectivos projectos de modo a triplicar a extensao da rede em menos de dez anos,
objectivo hoje completamente assegurado. Tomaram-se outras decisdes como a de
relangar a vocagao transcontinental do porto de Sines mediante a ligagdo a Singapura e
eventualmente a outros operadores. Nao tem sido facil mas as perspectivas hoje

existentes sao francamente promissoras.

Deste modo, o pais a médio prazo fica dotado de uma rede de acessibilidades
rodoviarias, ferrovidrias, maritimas e aeroportuarias de nivel europeu, em qualidade e

quantidade.

% Decisdo 1692/96/EC, publicada no jornal Oficial C/20, de 184/1998 e consagrada pela Decisdo n°
1346/2001/EC do Parlamento Europeu e do Conselho de 22 de Maio de 2001, publicada no J.O. L185, de
6 de Julho de 2001
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Esta infra-estruturacio basica, por um lado, forma uma densa quadricula com poderoso

efeito de compressio do tempo de deslocacio ao longo de todo o territorio nacional,

permitindo uma notavel aproximacdo quer entre o Norte € o Sul, quer entre o Litoral ao

Interior do pais. Por outro, cria condi¢cdes qualitativas e quantitativas de equipamento do

territorio, no plano infra-estrutural, susceptiveis de apoiar o desenvolvimento gradual de

uma plataforma de prestacio de servicos, designadamente logisticos, de nivel europeu

na fachada atlantica da Unido Europeia.

E certo que para esse efeito ndo bastardo as infraestruturas mas ndo ¢ menos certo que
elas sdo essenciais para facilitar outros desenvolvimentos em matérias de qualidade
generalizada do factor humano, das instituigdes e das suas inter relagdes. Nao foi por
acaso que Portugal lutou para que a sua participagdo nas Redes Transeuropeias de
Transportes tivesse expressao capaz de vincar acentuadamente a sua posi¢ao na fachada
atlantica como uma mais valia europeia, € ndo apenas nacional, de elevado potencial a
longo prazo, como resulta do mapa junto. Nao € este o contexto apropriado para discutir
porque razdes se afigura possivel concretizar esse potencial no plano europeu no

horizonte de uma geragao, isto €, a longo prazo.

Mas é certamente 0 momento para sublinhar com toda a forca que uma das condicGes

prioritarias para atingir esse desideratum € a promocdo, o mais activa que se puder, de

um modelo de desenvolvimento territorial tendencialmente conducente a formacdo na

fachada atlantica do territorio nacional de uma grande aglomeracio metropolitana

polinucleada de dimensdo e qualidade europeias também no horizonte algumas décadas

a nossa frente. Porque no mundo contemporaneo ¢ na inter accdo pessoal e
organizacional caracteristicas da vida metropolitana que se formam as oportunidades e
os incentivos que sustentam fluxos continuados de criatividade, de iniciativa inovadora
e de competitividade pela qualidade e pela diferenca, face a um mundo cada vez mais

globalizado.

Seré preciso atingir massa critica da ordem de 5 a 7 milhdes para se ganhar relevincia

europeia. Lisboa, s6 por si, ndo tem potencial, nem massa critica para ascender ao

necessario nivel de metropolizacdo. Menos ainda o Porto. A tnica via que nos podera

estar aberta é a de promover perseverantemente, por muitos anos, um modelo de

desenvolvimento territorial articulador de uma metrépole polinucleada, com dois pdlos
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principais nas Areas Metropolitanas de Lisboa e Porto, uma e/ou outra fortemente

relacionadas com nucleos secundarios em torno de cidades médias no litoral € no

interior de Norte e a Sul.

Recordando o que se escreveu sobre os ganhos de compressdao das distancias tempo
resultantes da participagdo de Portugal nas Redes Transeuropeias ¢ do funcionamento
de outras infra estruturas complementares, designadamente auto-estradas, em termos de

acessibilidades Portugal tem condicdes para enfrentar esse desafio.

De facto, considera-se que uma distdncia — tempo inferior a hora e meia permite facil
face a face, em relacdo ao Porto ou a Lisboa. Apenas ficardo de fora segmentos
populacionais proximos da fronteira de Espanha, de Vila Real a Beja, e o Algarve. Ou
seja, 4 em 5 habitantes do Continente estardo a hora e meia ou de Lisboa ou do Porto e

7 em 10 habitantes estardo a duas horas do Porto e de Lisboa. Merece realce o

contributo do TGV Lisboa-Porto para esta metropolizacio. E isso que faz do TGV

Lisboa—Porto em uma hora e um quarto uma grande prioridade nacional, muito acima

da ligacdo Lisboa-Madrid.

A potencialidade de formacdo a prazo de uma tal area metropolitana encontra-se

subjacente a4 articulacdo territorial caracteristicas do Programa Nacional de

Ordenamento do Territério, como se pode verificar pela representacdo grafica que lhe

serve de emblema. A matriz dessa representacdo grafica ji se encontrava definida e

publicada pelo MEPAT em 1999.

Olhando para essa representagdo emblematica, ¢ praticamente evidente por que razio a
localizagdao em Alcochete seria um erro estratégico fortemente penalizador do modelo

de desenvolvimento desejavel para o futuro. O impacto territorial de Alcochete seria

apenas forte no Ambito sub regional, nem sequer regional, centrando-se essencialmente

na Peninsula de Setiibal e na Leziria morrendo no Médio/Tejo. O impacto estruturante

sobre a parte Norte da Area Metropolitana de Lisboa seria certamente marginal. A

excentricidade da localizagdao em relacao ao territorio a marcar de acordo com o modelo
do futuro seria um handicap consideravel. Mas igualmente sério e decisivo ¢ o reforco
dessa excentricidade pela importante barreira natural que o estudrio do Tejo sempre

representaria.
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A Ota tem, obviamente, potencialidades estruturantes bem mais favoraveis, do ponto de

vista da concretizacdo tendencial do modelo territorial do futuro. Olhando para o mapa

do PNPOT, é facil de antever que o seu impacto influenciaria o desenvolvimento

territorial da Area Metropolitana de Lisboa, do Oeste, do Médio Tejo e do que o

PNPOT designa como o Sistema Metropolitano do Centro Litoral. A dinamizagao

desses espagos na logica da sua inser¢ao numa aglomeragao metropolitana polinucleada

¢ decisiva para esse desiderato. Sem a dinamiza¢ao nesse sentido de toda essa vasta

zona, dificilmente Lisboa e Porto chegardo a compreensdo da absoluta necessidade de

se organizarem de acordo com um modelo de partilha equitativa dos frutos da sua

cooperacao sinergistica.

Tudo isto podera ser conseguido sem penalizagdes injustas, seja de que regido for. Nao
certamente da Peninsula de Setiibal, no maximo a uma hora da Ota. Na média, bastante
menos. Sabe-se, por exemplo, que entre os factores importantes de atraccdo de
investimento estrangeiro se encontra uma distdncia — tempo a um grande aeroporto da
ordem da uma hora a hora e meia. Claro estd que seria mais vantajoso té-lo a 15

minutos. O problema ¢ saber a custa do sacrificio de quem e de qué.

7.4 A Ota e a Nova Estratégia de Desenvolvimento do Porto e do Norte

A oposi¢ao a Ota mais antiga e politicamente mais frontal vem do Porto, culminando
com o recente estudo encomendado pela Associacdo Comercial do Porto em apoio a

opc¢ao Portela + 1.

Presto homenagem a Associagdo Comercial do Porto por sempre se ter assumido em
nome proprio € nunca através de nebulosas. Relevo também a franqueza com que
explicou a sua preocupacdo, sem prejuizo da proposta da Portela + 1 ser apenas a
primeira fase do combate que parece ser o seu. Por tudo isto, a questdo de se saber o que
as alternativas Ota e Alcochete poderao implicar para o desenvolvimento do Porto e da
Regido Norte ¢ de hd muito incontornavel. Escamotea-la ndo seria apenas uma omissao
técnica, seria sobretudo um acto de batota politica contra a fundamentagao transparente

da escolha entre a Ota e Alcochete.
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Com a mesma frontalidade que nos vem do Porto, abordarei quatro aspectos da relagao
novo aeroporto/estratégia de desenvolvimento do Porto e da Regido Norte. Em primeiro
lugar, o aeroporto em Alcochete abriria espago para um “hub” no Aeroporto de Sa
Carneiro? A resposta ¢ negativa. Em segundo lugar, a Ota e Sa Carneiro teriam ofertas
predominantemente rivais ou complementares entre si? A resposta ¢ que teriam oferta
dominantemente complementares, dai resultando uma mais valia para o Porto e o Norte.
Em terceiro lugar, o impacto territorial da Ota serd benéfico ou negativo para ajudar a
lancar e consolidar uma estratégia de desenvolvimento capaz de dar ao Porto e ao Norte
intensa participa¢ao em dindmicas caracteristicas de economias avancadas? A resposta ¢
que podera ser amplamente benéfico, ao contrario do que sucederia com Alcochete.
Finalmente, reservo para o capitulo seguinte, relativo a comparacdo da economia e
eficdcia das varias alternativas, a questdo de saber o que pode representar na realidade a

proposta de solucao Portela + 1.

O combate das elites politicas e econdmicas do Porto contra a Ota suscita importantes
notas na perspectiva da desejavel consolidacio de uma grande aglomeragdo
metropolitana polinucleada de que a Area Metropolitana do Porto devera ser um dos

dois polos principais.

7.4.1. Alcochete Levaria a Criacio de um “Hub” no Porto? Niao

Ja se escreveu que em ligacdo directa em TGV Porto-novo aeroporto, Alcochete
implicaria um aumento do tempo-distancia de 75%, relativamente a Ota. Mais de 45

minutos.

Paradoxalmente, este ultimo resultado ¢ saudado por estrategos do Porto nao como uma
grave penalizagdo potencial para as populacdes da Regido, mas antes como um decisivo
beneficio, na medida em que o maior afastamento do novo aeroporto possibilitaria o
desenvolvimento do Aeroporto Sa Carneiro como um segundo “hub” nacional. Uma

quimera desprovida de qualquer hipotese de viabilidade. E mais do que tempo de

analisar objectivamente esta questdo, até agora considerada tabu em nome do
politicamente correcto alimentada pelo receio de desagradar as elites politicas e

econdmicas do Porto. O relangamento econdmico do Porto e da Regido Norte ndo
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poderd nunca basear-se em quimeras e ressentimentos estéreis. E urgente esvaziar esse
tipo de reac¢do para que a analise objectiva das realidades nos permita identificar
verdadeiras oportunidades de alto valor acrescentado e a postura estratégica conducente

ao seu eficaz aproveitamento.

A Associacdo Comercial do Porto, na sua Posicdo Publica Acroporto Francisco Sa

Carneiro: Que Futuro, de 15 de Novembro de 2005, “congratula-se particularmente com

os investimentos de remodelagdo de que o aeroporto Francisco Sa Carneiro tem sido
alvo, colocando-o ao nivel dos aeroportos internacionais mais modernos. Este upgrade
atende simultaneamente as necessidades actuais da regido e as previsiveis necessidades
no médio prazo. O aeroporto pode agora constituir-se como um “hub e assumir o
principal papel no transporte aéreo do Noroeste Peninsular, tirando partido das opgdes

estratégicas de Espanha relativamente aos aeroportos da Galiza.

A ACP teme, porém, que a eventual construcdo do novo aeroporto de Lisboa na Ota

venha fragilizar a posi¢do do aeroporto do Porto”.

Fica clara a motivacdo do combate a Ota. O que permanece obscura € a visao estratégica

subjacente a esse combate.

O Aeroporto Sa Carneiro tem um trafego de cerca de 4 milhdes de passageiros. E claro
que a excelente qualidade que esse aeroporto hoje tem, considerado o 3° melhor da
Europa, bem como a possibilidade de levar facilmente a sua capacidade a mais de 20
milhdes, sdo factores importantes que devemos utilizar para potenciar o estabelecimento
de novas ligagdes e alargar a sua atractividade, nomeadamente a Galiza. Mas por mais
que se faga, ndo havera condigdes de mercado que possam fazer do Aeroporto Sa

Carneiro o “hub” do Noroeste da Peninsula Ibérica.

Na Galiza ha trés aeroportos: Vigo com 1 milhdo de passageiros; Santiago com 2
milhodes; e a Corunha com sensivelmente 1 milhdo. Numa perspectiva excessivamente
optimista, admitamos que uma promogao agressiva do Aeroporto Sa Carneiro permitiria
atrair 50% do movimento de Vigo, 20% do movimento combinado de Santiago e a
Corunha e mais meio milhdo de passageiros a subtrair ao aeroporto de Lisboa. Teriamos
assim no Porto um acréscimo de 40%, ou seja, cerca de 5.5 milhdes de passageiros.
Havera alguém com experiéncia comercial do mundo da aviacdo que pense possivel

fazer na Europa um “hub” a partir de uma base de trafego tdo diminuta? Claro que nao!
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E possivel, e desejavel aumentar o nimero e a variedade de ligagdes cidade a cidade,
incluindo para o Brasil e Angola, mas chegar a um “hub” ¢ praticamente impossivel.
Por um lado, o unico “hub” possivel em Portugal esta hoje na Portela, limitadamente, e
no aeroporto que lhe suceder, com muito melhores condigdes de expansdo e de
qualidade de servico. Por outro lado, o “hub” que servira a Galiza continuard sendo
Madrid sem que faga qualquer sentido imaginar que o Porto possa vir a estar em

concorréncia com Barajas.

Realce-se que ha na Europa paises que nem chegam a ter um “hub” no seu territorio,
como a Bé¢lgica e os paises escandinavos, excepto a Dinamarca onde Copenhaga ¢ o
“hub” comum a todos eles. O Unico pais que tem mais de dois “hubs” ¢ a Alemanha,
Frankfurt e Munique, tendo sido recentemente recusado o pedido de Berlim para o
desenvolvimento de um terceiro “hub” no seu novo aeroporto. Em Espanha, apenas
Madrid, ndo obstante os 18 milhdes de passageiros de Barcelona que justificam a
existéncia de numerosas ligacdes ponto a ponto, incluindo para a América Latina e para

a América do Norte. Em Franca, apenas Charles de Gaule. Na Holanda, s6 Amesterdao

(Schipol). E em Portugal: dois “hubs”, o novo aeroporto e S& Carneiro? Nao faz sentido.

7.4.2. Ota e Porto serio Predominantemente rivais ou complementares?

Serio Complementares

A ideia do “hub” em Sa Carneiro ¢ irrealista. Quanto as ligagdes ponto a ponto, as
ofertas do novo aeroporto posicionam-se muitissimo mais como complementares do que

como rivais em relacdo ao Porto. Os passageiros s6 buscam um aeroporto mais distante

quando a isso sdo forcados de todo em todo pela inexisténcia de oferta conveniente no

“seu” aeroporto. E a maior ou menor oferta de ligacGes convenientes, em termos de

numeros de voos por semana € dia ou de faixas horarias ao longo do dia depende da

dimensio do mercado. As companhias aéreas sabem muito bem isso. E nfo deixario de

procurar ganhar posicOes competitivas explorando todas as oportunidades acima do

nivel critico. A liberalizacdo do mercado e as low cost, pelo menos, assegurardo esse

resultado.

E desejavel que o Aeroporto Sa Carneiro se expanda mediante politicas agressivas de
atraccdo que levem ao aumento de frequéncia das ligagdes existentes e a criacdo de

novas conexdes. Mas o seu potencial de atraccdo ¢ claramente inferior ao do novo

aeroporto. Ja hoje o trafego na Portela ¢ mais de trés vezes superior. A densifica¢do no
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futuro da rede de conexdes com base no Sa Carneiro tera de resultar do jogo do
mercado, e s6 dele. Diktats de autoridades nacionais ou regionais nao terao qualquer

cabimento. Mas quando nao € possivel ter uma oferta local, ndo sera fundamental para o

Porto ter acesso a uma oferta complementar tdo préxima quanto possivel?

Os destinos, frequéncia e passageiros em Lisboa e no porto obedeciam a seguinte

distribuicao segundo a ANA:

Lisboa Porto

3°T 2007 1°T2005 3°T 2007 1° T 2005
DESTINOS 82 82 35 26
Domésticos 11 10 4 3
Europeus 49 45 24 18
Internacionais 22 27 7 5
Frequéncias (milhares) (1) 126 43
Passageiros (milhdes) (2) 11.7 3.2

(1) Voos acumulados no periodo
(2) Passageiros acumulados no periodo

Lisboa servia 82 destinos e o Porto 35. Sdo particularmente significativas as diferengas
quanto a destinos internacionais (ndo europeus), 49 e 24. Lisboa diminuiu o niimero de
destinos europeus ao contrario do que sucedeu no Porto. Tanto Lisboa como o Porto
tém aumentado os destinos internacionais mas Lisboa tem condigdes bastante mais

favoraveis nesse segmento de mercado.

No fim de 2007 o Porto tem ja 39 destinos. O aumento, assinaldvel, deve-se a ligagdes
low cost, na Europa, tipicamente ponto a ponto, essencialmente alimentadas pelo
incremento do turismo de massas, sem deixar de satisfazer também uma faixa, pequena,

de viagens de negocios.

O Porto estd evoluindo no sentido desejavel, mais destinos europeus € mais destinos

internacionais.

Mas sejamos realistas, hoje, ha na Portela 5 vezes mais voos (frequéncias) que no Porto.
Amanha, na Ota, mesmo que o numero de voos seja 2 vezes superior, por hipdtese, nao

conviria ao desenvolvimento do Norte que os seus homens de negdcios pudessem ter

acesso 0 mais rapido possivel a voos adequados as suas conveniéncias quando eles nio
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existam no Porto? Mais concretamente, ndo sera uma mais valia para o Porto e para o

Norte em geral, ter uma oferta complementar significativamente mais proxima que em

Alcochete? Lutar pelo vencimento de Alcochete ndo serd algo masoquista?

7.4.3. O Impacto Territorial da Ota Sera Favorivel ou Desfavoravel a

Nova Estratégia de Desenvolvimento do Porto e do Norte? Sera

Favoravel

Hoje em dia, o principal problema de desenvolvimento que Portugal tem pela frente ¢ o

afundamento do Norte, ¢ a sua falta de dinamismo econdmico e social, a sua

incapacidade para criacdo de empregos bem remunerados e de bom perfil qualitativo. O

Norte ¢ uma das regides da Europa que mais sofre com a globalizacdo, situacio que se

agudizard nos anos mais préximos. E também das regiGes europeias que menos se

adaptou e menos inovou.

Enquanto ndo for possivel relancar a economia do Norte segundo novo modelo em
decidida ruptura com padrdes tradicionais ndo ¢ s6 o Norte que estard diminuido. E o

pais todo, tdo relevante ¢ a Regido no quadro nacional. A crise em que o Norte esta

mergulhado nio é apenas um problema regional. E sobretudo um grave problema

nacional em cuja resolucdo todo pais se tem de envolver resolutamente.

O diagnoéstico € amplamente reconhecido. Mas a estratégia a seguir € bastante menos

sustentada. Ha que olhar a questio de frente e ser claro.

E digno de realce o esfor¢o que a Comissdo de Coordenagio do Desenvolvimento da
Regido Norte vem fazendo para definir e promover o significativo upgranding da

economia regional. Mas o Porto continua demasiado preso ao culto de uma rivalidade

mal s3 e de um estéril e paralisante ressentimento em relacio a Lisboa que cada vez

mais o prejudicara, isolando-o e excluindo-o da participacdo intensa, por vias directas e

indirectas, em novas dindmicas nacionais e europeias. O que o Porto e o Norte precisam

como pao para a boca ¢ entrar no funcionamento de redes de criagdo e prestagdo de
servicos de alto valor acrescentado. E participar intensamente na formagio,
incessantemente renovada, de aliangas e cooperagdes estratégicas necessarias ao
enfrentamento da concorréncia em mercados e ambiente relacionais de elevada
exigéncia. No mundo contemporaneo, a inclinagdo de grande parte das elites

econdmicas portuenses para tdo obsessivas rivalidades bairristas, e ressentimentos
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igualmente tao fora de medida ou razdo, contra o principal ¢ mais dindmico polo de
desenvolvimento nacional, ainda por cima tdo proximo, s6 poderdao levar o Porto ao
auto-isolamento e a auto-exclusdo, voltando as costas a decisivas oportunidades de
alavancagem de factores de competitividade estrutural que certamente resultariam da
articulacdo sinergistica entre Lisboa, o Porto e os espacos polarizaveis por cada um

deles, ou até por ambos, em razdo da matéria. Este risco é considerdvel e merece seria

reflexdo nacional.

Muitos, sobretudo os que atribuem a crise ao centralismo de Lisboa e a negligéncia do
Governo ¢ da Administragao Central que discriminam o Porto, pensam que a solugdo
esta na criagdo de uma Regido musculada caracterizada por amplas transferéncias de
poderes, competéncias e or¢amentos. De facto, uma regionalizacdo substantivamente
significativa ¢ imprescindivel e urgente. O risco € que se perca em jogos clientelares e
caciquismos eleitoralistas se a transferéncia de poderes e meios ndo for posta logo de

inicio ao servigo de adequada estratégia de desenvolvimento nos mais diversos planos.

Outros, ou parte dos memos, a justa exigéncia de uma regionalizacdo eficaz somam a
op¢ao por uma estratégia de rivalidade com Lisboa assente no desenvolvimento de uma
cooperacao profunda com a Galiza, de modo a potenciar o Porto como foco motor de
uma verdadeira regido europeia com cerca de 7 milhdes de habitante. Dimensao
certamente significativa no plano da Peninsula e mesmo europeu. A cooperagdo
profunda com a Galiza ¢ seguramente um objectivo muito importante a prosseguir
determinadamente numa perspectiva sistémica. Mas seria manifestamente ilusério
apostar nessa ligagdo como forma de construgdo de um novo modelo de
desenvolvimento em agressiva rivalidade com Lisboa, ou sequer de costas voltadas para

profunda cooperagdo sinergistica com Lisboa.

Vejamos trés razdes essenciais, entre outras. Primeiro, o dinamismo da Galiza ¢ hoje
claramente superior ao do Norte, Porto incluido. Segundo, a superioridade das fungdes
metropolitanas sediadas no Porto sdo manifestamente insuficientes para se dar como
certa no futuro, a capacidade do Porto para desempenhar o papel de foco motor
metropolitano de uma regido europeia de bom nivel, ao contrario do que pressupde a
referida estratégia. Terceiro, para que possa tirar todo o partido de aliangas com centros
de exceléncia da Galiza ou, em alternativa, para que possa competir com eles
vitoriosamente, o Porto tem absoluta necessidade de um significativo suplemento de

competitividade estrutural a colher mediante intensa participagdo quer em redes de
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servicos de alto valor acrescentado, quer em mercados e ambientes relacionais exigente,
como ja se referiu. Ora, a Galiza nao tem teor estrutural capaz de preencher
significativamente o espectro de participagdes necessarias, quer em termos de acessos a
redes de criagdo e prestagdo de servigos, quer no que concerne a interaccdo directa e

indirecta com mercados e ambientes relacionais exigentes.

A criacdo de instituicOes regionais robustas e eficiente bem como e o aprofundamento

da cooperacdo com a Galiza sio dimensOes muito importantes de uma estratégia

credivel de saida da crise. Mas hd que estruturar uma estratégia mais ambiciosa

juntando-lhe outras dindmicas de ordem nacional e internacional. Onde procura-las?

Como as trabalhar de modo a inseri-las numa visdo estratégica coerente e integrada por

componentes que mutuamente se reforgem?

A solucdo mais frutuosa, e também a que mais seguramente dependera da nossa propria

vontade, parece-me ser a de se planear e realizar o desenvolvimento em simbiose das

Areas Metropolitanas de Lisboa e do Porto e de espacos por ela polarizaveis, de modo a

ganhar o gradual desenvolvimento da grande aglomeracdo metropolitana polinucleada

necessaria a transformacao de Portugal numa mais valia territorial de relevancia

europeia na fachada atlantica da EU.

N3io se imagina possivel alcancar esse objectivo sem a participacdo empenhada do Porto

e do Norte. E esse empenhamento sera certamente muito mais dificil sem o concurso do

impacto territorial da Ota sobre o espaco que lhe fica a Norte. Se Alcochete for

escolhido ndo s6 se perderdo poderosos impactos tendencialmente favoraveis ao novo
tipo de metropolizacdo como se criardo factores adicionais de enfraquecimento da
coesao territorial a nivel nacional, através da reforcada concentragao da riqueza nacional

a Sul.

7.5. Nota conclusiva

Tudo somado. pode-se dizer que o contributo da Ota para a progressiva consolidacdo do

modelo territorial do futuro é insubstituivel. Recusé-lo seria contra o melhor interesse

nacional. Nada nem ninguém poderia oferecer ao pais alternativa compensatédria. Num

pais pequeno, oportunidades de tdo grande impacto estruturante siao raras,
verdadeiramente unicas no horizonte de uma geracao. A perda decidida hoje ndo teria

qualquer espécie de remédio no futuro. A histéria econdmica e social demonstra que a
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chamada “path dependency” ¢ dos mais poderosos factores explicativos do que hoje

somos, ou do que poderemos ser amanha. O impacto territorial de Alcochete, em

contraste com o da Ota, iria em sentido contrario ao modelo desejavel para o futuro. Por

um lado, o seu ambito seria subregional, com forte incidéncia sobre a reestruturagdo
espacial e ordenamento da Peninsula de Setubal mas apenas claramente marginal na
dinamica espacial a Norte, a comegar pela parte Norte da Area Metropolitana de Lisboa.
Por outro, reforgaria a concentragdo da riqueza nacional a Sul, em detrimento de uma
distribui¢do mais equilibrada da riqueza nacional, enfraquecendo desse modo a coesdo

territorial nacional, como se tem sublinhado.

Apesar de Portugal estar em divergéncia com a UE desde o inicio da década, Lisboa tem

vindo a melhorar no ranking europeu. Isto é. tem feito prova de razoavel dinamismo,

melhorando em varios planos em ritmo superior ao da média europeia. O Porto s6 tem a

ganhar associando-se estruturalmente a essa aceleracdo. E Lisboa também tem muito a

ganhar, pelo seu lado. através das sinergias, complementaridade e especializacdoes mais

profundas que a simbiose com o Porto tornaria possivel.

O Pais ndo pode prescindir da profunda e consequente ponderagdo de questdes tao
elementares, mas tdo decisivas, para o nosso futuro colectivo. O autismo do

politicamente correcto ja pouco mais tem a sua volta para secar e parasitar.
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8. Decisao Final: Economia e Eficacia na Ota e em Alcochete
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8.1. A Decisio Final E Politica, Nio é Técnica

Ao contrario do que se vem defendendo em certa comunicacdo social, a decisdo final

sobre 0 novo aeroporto ¢ politica, necessariamente em alto grau. Nao ¢ de engenheiros,

economistas, homens de negocios, peritos financeiros ou especialistas do

desenvolvimento territorial. SO pode estar na disponibilidade do Governo, atenta a

reserva de competéncia que a Constituicdo lhe fixa. E preciso manter sempre

meridianamente claro quem € quem neste processo, sem subversoes ou confusdes de

legitimidade.

O processo de decisdo tem de obedecer a regras e procedimentos transparentes,

devidamente fundamentadas e justificadas, o que ndo exclui a aplicacdo de juizos

puramente politicos e ndo susceptiveis de reducdo a qualquer expressdo monetaria. Se

tudo se resumisse a calcular, somar e subtrair valores validaveis pelo mercado as coisas
seriam bem mais faceis e consensuais. A politica une mas também divide, em funcao de
principios, aspiragdes e visdes do futuro, conjugando-se Estado e mercado em
proporcdes variaveis de acordo com as opg¢des ideologicas de cada um. Ao mercado o

que é do mercado, ao estado o que € do Estado. O que é do Estado é determinante no

caso do novo aeroporto mas nao arbitrério. Logo, o que se fizer em nome e pelo uso

poder de Estado tem de ser feito sempre com transparéncia e justificacdo
responsavelmente assumida por quem recebeu legitimidade democratica para escolher e

governar.

Tem-se insistido na necessidade de estabelecer uma comparagdo exaustiva abrangendo
todas as dimensdes relevantes, econdmicas e ndo econdmicas, incluindo as de opgao
estratégica politica. Admitindo que se alcangou esse desiderato dimensdo a dimensao,
ha ainda que estabelecer o processo de ponderagao de toda essa informacao, de natureza

tao dispar, de modo a seleccionar o melhor projecto. O melhor projecto serd aquele que

mais adequadamente satisfizer a funcido de preferéncia do legitimo decisor, no caso o

Governo. E preciso uma ordem, ndo uma posi¢do numa escala numérica. Mais uma vez,

nao se trata de escolher o projecto de melhor expressao econdmica ou monetaria liquida,
nem o que maximiza o valor do negocio. O que € necessario e suficiente ¢ identificar o
projecto considerado superior a todos os outros. Seja 14 por que razdes, na condi¢ao de
essa superioridade ser fundamentada na base de legitimas op¢des do Governo em nome
de uma robusta racionalidade colectiva sufragada de acordo com o processo

democratico.
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8.2. O Menosprezo do Principio da Eficdcia na Pritica

Na esfera publica as preferéncias do decisor devem ser estruturadas e efectivadas de
acordo com os bem conhecidos principios da economia, da eficiéncia e da eficacia. Na
comparacdo das diversas alternativas, podemos admitir que as questdes de eficiéncia a
nivel de seleccao do melhor projecto ndo dao lugar a diferencas entre eles. Quanto ao
principio da economia, estamos todos conscientes de que ha significativas diferencas.
Nao se tem falado de outra coisa, embora com pouca objectividade e ainda menor lisura.
Portanto, serd de esperar redobrada atencdo ao que nesta matéria vier a publico nos

proximos tempos. Finalmente, quanto ao principio da eficécia a desgracada realidade ¢

que parece ser frequentemente ignorado. Pelo menos, na aparéncia. E uma velha pecha

do Estado preocupar-se com os montantes dos recursos a gastar (lado econdémico) sem
se preocupar suficientemente em saber do grau em que os objectivos serao atingidos (o
lado da eficicia). Ainda mais a montante, o tratamento da eficacia ¢ tal que
frequentemente se discutem minuciosamente volumes e condi¢des de despesa, chegando
mesmo a sua execucdo, sem ter havido previamente rigorosa identificacdo e
caracterizacdo dos objectivos a satisfazer mediante a citada despesa tdo levianamente
empenhada. O menosprezo do principio da eficacia por parte do Estado s6 tem lugar
porque o cidaddo comum, na generalidade das situagdes, age identicamente, alheio a
preocupacdes de rigor na matéria. Alids, a causalidade ¢ manifestamente circular. A
continuagdo deste estado de coisas em relagdo ao problema do novo aeroporto seria
simplesmente desastrosa. Portanto, ha que assegurar que as questdes de eficacia venham

a ter o relevo que lhes compete na ponderagdo da decisdo final.

Chegados a este ponto, o realismo obriga a introduzir alguma nuance. Nem sempre o

que parece, €. Onde se vé menosprezo pelo principio da eficacia, podem estar, na

realidade, formas perversas de assegurar um certo tipo de eficacia através de manobras

que se desviam das melhores praticas. De facto, em Portugal a aparente ignorincia do

principio da eficacia ndo é frequentemente mais do que o resultado deliberado de

eficazes estratégias, quase sempre pessoais ou, pelo menos, corporativas, no sentido de

eliminar ou menorizar a consideracao de certos objectivos, sobrevalorizando em

contrapartida outros mais convenientes aos promotores de tais praticas. Por exemplo,
tomando ilustragdes ficticias, no caso do novo aeroporto se se quiser leva-lo para a

margem Sul, concentrar-se-4 o maximo de atencdo possivel sobre a questdo da
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minimizagdo do investimento directo (principio da economia), de modo a menorizar o

impacto sobre eventuais objectivos ambientais (principio da eficacia).

O mesmo se diga em relacdo a eficazes estratégias de certos actores decisionais no

sentido de aumentar a sua flexibilidade de adaptacdo evolutiva ou a sua margem de

manobra perante eventuais pressoes dos poderes facticos ou mudancas na combinatoria

de interesses. Por exemplo, continuando a recorrer a ilustragdes ficticias, a fixacao de
forma clara e exaustiva de objectivos a cumprir na escolha do novo aeroporto,
incluindo, ainda a titulo de exemplo, claros niveis de eficacia em relacdo a objectivos de
coesdo territorial, seria certamente indesejavel para alguém que quisesse ter margem de

manobra precisamente nesse aspecto. A solugdo estaria em manter vagos ou confusos os

objectivos a atingir nesse dominio.

E universalmente reconhecido que o sucesso na carreira de muitos gestores e decisores
se deve sobretudo a sua habilidade para conceber e executar estratégias de fuga a
assumpg¢do de compromissos e responsabilidades bem determinados dando lugar a

tacticismos de ocasido que vao serpenteando por caminhos invios. Em situag¢des dessas,

e em outras similares, apenas aparentemente ¢ que estaremos perante 0 menosprezo do

principio da eficicia, quando o que sucede., na realidade, é a sua aplicacdo de forma

perversa em beneficio proprio ou de algum interesse especifico.

Traz-se a colacdo este tema neste momento porque em Portugal sdao poucos os grandes
projectos que escaparam as consequéncias do seu enredamento em formas perversas da
aplica¢do do principio da eficacia. O que se espera do Governo no caso em aprego ¢ a
vigilancia necesséria e suficiente no sentido de se assegurar, ¢ de nos assegurar, que
ninguém, voluntaria ou involuntariamente, introduziu no processo de decisdo perversoes

dessa indole.

J& se deixou entender que os principais riscos dizem respeito a eliminacdo e/ou a

definicdo vaga de objectivos, tdo vaga que melhor se diria que a sua mencao € mais da

ordem da afirmacdo retorica de slogans propagandisticos que propriamente da

identificacdo e caracterizacdo de objectivos a alcancar efectivamente através do

projecto. Nessas condi¢des, ndo so se torna dificil proceder fundamentadamente a juizos
de eficacia como se torna fécil deixar cair praticamente o pretenso objectivo em causa
perante o conformismo geral. Em cada caso especifico ndo se estaria fazendo mais do

que “o costume”.
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Uma ultima nota sobre a forma como os objectivos podem entrar no algoritmo, em

sentido lado, decisional. Os manuais habituais costumam dizer um pouco
cavaleiramente que o decisor define na sua fun¢do de preferéncia social os objectivos
que visa e os pesos que dd a cada um deles, maximizando a seguir o objectivo

composito assim definido. Na realidade, ha objectivos que melhor se entendem e

valorizam ndo como argumentos de qualquer funcdo a maximizar mas como restricoes a

satisfazer obrigatoriamente pelo projecto a realizar. Por exemplo, no caso vertente o

Governo pode ter como objectivo fundamental assegurar imperativamente minimos de
qualidade de vida para as populagdes quanto aos seus direitos de viver num ambiente
livre de agressoes ambientais, ruido e outras formas de polui¢do, bem como de risco de
seguranca. A melhor forma de tratar esse objectivo politico ¢ fixd-lo como restri¢do a
observar obrigatoriamente ¢ ndo como argumento ponderado na fungdo de preferéncia

social a maximizar. Numa outra visdo do problema, economistas de formacao liberal

querem ver no caso ndo uma legitima decisio do Estado, traduzindo inaliendveis

obrigacoes para com os cidadaos, mas uma falha de mercado. Nesse entendimento do

tema como falha de mercado o que costumam preconizar ¢ o tratamento do dano ou
risco como uma externalidade negativa, estimando com maior ou menor arte o seu
correspondente equivalente monetario a deduzir ao valor derivado da maximizacao da
funcdo de preferéncia social, seguindo-se, ou ndo, a compensagdo aos cidaddos
agredidos segundo a teoria do bem-estar. Desse modo, rejeitam a decisdo do Estado
substituindo-a pela correc¢ao do mercado julgando implicita e dogmaticamente essa via

definitivamente mais eficiente e eficaz que a decisdo politica. Essa substituicdo ndo

seria mais eficiente e eficaz. Mas acima de tudo ndo seria legitima. As metodologias de

apuramento do mérito de cada proposta usadas mecanicamente por muitos economistas
sao frequentemente prolificas na insinuagdo acritica deste tipo de distorsdes no processo
de decisdao, com o resultado, sendo com a vontade, de o confundir e baralhar quanto ao
mérito e cabimento dos seus proprios objectivos politicos. Nao ¢ dificil encontrar tipicos

exemplos dessa natureza no debate sobre o novo aeroporto.

8.3. A Ota ¢ Dominante em Relacio a Alcochete

Uma vez tudo prévia e devidamente acertado, identificagcdo e caracterizacdo de todos os
objectivos a prosseguir, de todos os atributos e dimensdes relevantes das alternativas,
resta mesmo ponderar adequadamente toda essa massa de informagdo tdo dispar, pela

sua propria e incontornavel natureza.
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Ota e Alcochete, em tese, sao aeroportos em tudo idénticos excepto no que toca a
localizagdo. Estdo destinados a receber todo o trafego low cost e full service
integralmente transferido da Portela logo que possam entrar em funcionamento. Em
ambos os casos prevé-se o fecho da Portela, tdo breve quanto possivel. Terdo indénticas
configuragdes do lado do ar (duas pistas de 3600m, idénticas taxiways, etc.) e do lado

de terra (iguais terminais, etc.). Portanto, em tese geral, o que releva na comparagdo

entre Ota e Alcochete sio as diferencas associadas a diferente localizacdo.

Com os conhecimentos actualmente consensualizados, nenhuma das alternativas Ota ou

Alcochete, seria dominante. Isto é, nenhuma alternativa estaria em posicdo tal que todos

0s seus atributos seriam sempre mais favordveis que os atributos correspondentes a

qualquer outra alternativa. Na realidade, tudo indica que a Ota é dominante em relacdo a

Alcochete.

A Ota, estando embora em posi¢do mais favoravel em termos de ambiente e
desenvolvimento sustentavel, de distdncia-tempo, de impacto territorial conducente ao
modelo de desenvolvimento desejavel para o futuro e ndo tendo sentido exigir-lhe mais

\

quanto a capacidade maxima, tem consideraveis desvantagens no que concerne ao

investimento directo, sublinho investimento directo, em relacdo a Alcochete, € muito

mais ainda, por maioria de razdes, em relagcdo a Portela+1.

Em relacdo a Alcochete a sua significativa desvantagem nesse plano resulta das

dificuldades oferecidas pelo terreno na Ota, a necessitar de trabalhos de preparacio

muito mais custosos que em Alcochete. Note-se que os reais custos de preparagdo do

terreno em Alcochete ndo estdo ainda apurados. O que foi escrito acima parte do
pressuposto de que nao se confirmardo rumores no sentido de custos de preparagao de
terrenos também muito elevados em Alcochete, devido quer a necessaria desminagem,
quer ao nivel friatico a superficie do terreno. Portanto, hipotese ainda a comprovar mas
que se aceita provisoriamente para robustecer, por excesso, o quadro da decisdo. Na Ota
os custos de preparagao de terrenos foram estimados em perto de 500 milhdes de euros.
Admitamos, por excesso, que idéntico custo em Alcochete seria negligenciavel. Ou seja,

igual a zero. Serd legitimo concluir dai que o investimento associado a Alcochete seria

mais baixo que o seu equivalente na Ota? Nada mais ilegitimo e falacioso. De facto,

mesmo exclusivamente no plano do investimento, o que interessa € a posicdo da Ota e

de Alcochete quanto a totalidade do investimento necessario para garantir idéntica
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qualidade e funcionalidade de servico. De outro modo, a comparagdo seria inaceitavel

por obvia distorsao, no caso em beneficio de Alcochete que assim ganharia na secretaria

0 que ndo pode ganhar em campo limpo.

De facto, os investimentos diferenciais necessarios para assegurar idéntica qualidade e

funcionalidade no acesso a Ota e Alcochete oneram pesadamente esta tltima alternativa.

Ja se enquadrou essa problematica em capitulo anterior deste documento.

Recorde-se que o Governo apenas decidiu a travessia ferrovidria Chelas-Barreiro.
Alcochete tornaria imprescindivel novas travessias rodovidrias, quanto mais nao fosse
para assegurar o descongestionamento do acesso ao aeroporto face a explosao de trafego
induzido exactamente pela construcdo desse mesmo aeroporto nesse local, como se
explicou em 4.2. S3o os tipicos sobrecustos de localizagdo a entrar parcialmente,
sublinhe-se 0 modo parcial, nos custos do aeroporto em Alcochete, na exacta medida da
sua contribui¢do para colocar a qualidade e funcionalidade da utilizacdo de Alcochete e
da Ota no mesmo nivel. O mesmo se diga, com consequéncias ainda mais pesadas, se
Chelas-Barreiro viesse a ser substituida por Beato-Montijo, precisamente devido ao
novo aeroporto em Alcochete. Nao chegara de modo algum a simples adicdo de uma
nova faixa de rodagem em cada sentido da ponte Vasco da Gama. Terdo de ser
construidas novas travessias rodoviarias em Chelas-Barreiro, e Algés-Trafaria. Diz-se
por vezes que novas travessias rodoviarias serdo necessarias, independentemente do
aeroporto. O facto ¢ que o aeroporto também tera a sua quota-parte na eventual
necessidade dessas travessias. Sem elas, considerando sobretudo o trafego associado a
explosdo urbanistica induzida pelo aeroporto, os acessos a nova infra-estrutura ficariam
fortemente penalizados. Dai que deva imputar-se ao novo aeroporto a Sul parte dos

custos dessas novas travessias. Quanto poderdo valer esses sobrecustos? Certamente

bem mais que 500 milhdes de euros. O que inverte a favor da Ota o montante (de

investimento directo + investimento necessariamente associado ou induzido).

Acresce que também ha diferencas acentuadas de custos de localizacdo em matéria de

acessibilidades ferroviarias. Se for objectivo do Governo, como devera ser, um sistema

integrado de transportes de alta velocidade, esse objectivo ficara muito mais longe da

realidade em Alcochete que na Ota. Isso ¢ um Obvio custo de localizacdo contra

Alcochete. Nao convém fingir que esses custos nao existem. Podera ser dificil estima-lo
com rigor. A tentacao de se dizer “ndo sei ou ¢-me dificil estimar esse custo diferencial,

logo ele ndo faz diferenca” ndo deve ser tolerada. Quando se pensava fazer a ligagdo
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TGV Lisboa-Madrid por Caceres, tinha-se em atengdo as licdes da historia da ligagao
ferroviaria a Madrid, a prioridade do objectivo de construgao de um sistema integrado
de alta qualidade e a necessidade de reduzir custos de investimento e de exploragao
mediante a concentracdo de trafego sobre trocos comuns nas ligagcdes entre Lisboa,
Porto e Madrid. Por essa altura, em 1999, ja tinha consensualizada a ligagao a Madrid
por Caceres com Arias Salgado, Ministro do Fomento da Espanha com quem mantive
contactos sempre cordiais e positivos. Ficaria assim resolvido e bem. Sdo 4aguas

passadas correndo as de hoje e do futuro por leitos algo diferentes. O que ndo sdo aguas

passadas ¢é a necessidade de mitigar o mais possivel a falha do objectivo de coordenacdo

e integracdo que continua valido e importante. E evidente que o novo aeroporto deve ser

articulado com a rede TGV. A proposta da CIP defende a articulagdo de Alcochete
simultaneamente com as linhas TGV Lisboa-Madrid e Lisboa-Porto. Esta ultima
articulacdo teria um sobrecusto total que a RAVE estima em 1700 milhdes de euros, o
que arruinaria em definitivo a hipdtese da localizacdo Alcochete. A CIP esperava ter ai
um ganho de cerca de 1000 milhdes de euros. Somando os desvios num e noutro
sentido, um erro, claro estd que a favor de Alcochete, de 2700 milhdes de euros,
praticamente a mesma ordem de grandeza do custo total da Ota! Se houvesse vergonha
ou o ridiculo matasse ja os promotores e os autores de tdo monumental fiasco teriam
sido removidos de cena, sem credibilidade ou possibilidade de serem tomados a sério
em decisdes de Estado, tdo graves e para cujo aconselhamento se revelam tdo mal
preparados. Mas em Portugal os poderosos de facto s6 honram em ndo mostrar
vergonha. Ninguém os penaliza pela falta dela e o ridiculo também ndo mata, por mais
caricatas que possam ser as situacdes em que se envolvem. No minimo, mesmo em
Portugal, seria de esperar leve aceno de reconhecimento do erro, uma s6 palavra que
fosse. Em vez disso, continuam a andar por ai vivissimos da Costa a acusar ferozmente
de participagdo em altas manobras conspiratorias quem ousou desvendar em publico o
escandalo, como se lhes assistisse o direito divino de disparatar e enganar na forma, na
qualidade e na quantidade mais convenientes aos seus objectivos. Perante a indiferenca
benigna da comunicagdo social, tanto quanto conhego, com a Unica excep¢ao de um
semandrio de referéncia. Também assim se vé o estado da nossa democracia e a eficacia
da abafante armada dos poderes facticos que a condicionam e manipulam. Repare-se na
leviandade com que se avangam com propostas tonitruantes. Os defensores de
Alcochete passaram a esquecer a articulacdio com a linha Lisboa-Porto e a realgar
apenas a ‘“extraordindria” mais valia da articulagdo com a Linha Lisboa-Madrid. Na

prossecucdo do objectivo de um sistema integrado de transporte de alta qualidade em

Portugal e para portugueses sera mais relevante, significativo e benéfico para o pais,
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articular a favor das populacdes do Centro e do Norte de Portugal ou a favor das

eventuais conveniéncias da populacdo da Estremadura espanhola? S6é em numeros,

esquecendo tudo o resto, cerca de 5 milhdes de portugueses afectados em contraste com
bastante menos de 1 milhao de afectados na Estremadura. Que sentido faria a opgao por
esta ultima configuracdo, portanto a localizacao do novo aeroporto em Alcochete? Nao
estariamos na presenca de novos sobrecustos de localizacdo em Alcochete a pesar sobre

0 pais?

Admitindo que a futura rétula de integracdo do sistema estara em Lisboa, ha um custo
parcial da diferenca de localizagdo, que ja estd estimado, correspondente a diferenca
tempo entre a melhor ligagdo Lisboa-Ota e Lisboa-Alcochete, 17 e 26 minutos,

respectivamente.

Todos os outros sobrecustos de acessibilidade vao ser devidamente ponderados? Como?

Ou serdo esquecidos a bem de ganhos de secretaria de Alcochete? Repete-se, o facto de

se decidir ndo contabilizar esses custos ndo significa nem que eles ndo existem, nem que

sdo realmente despreziveis.

A conclusdo que emerge com alta probalidade, para ndo dizer certeza, € que a correcta

contabilizacdo dos sobrecustos do aeroporto em Alcochete para o dotar com a qualidade

¢ funcionalidade das suas acessibilidades a0 mesmo nivel que se obtém na Ota acabara

por colocar o seu custo total significativamente acima do que se verifica na Ota, numa

ordem de grandeza bem superior aos 500 milhdes de euros, o maximo possivel de
penaliza¢do da Ota devido a sua principal desvantagem, no caso o elevado custo de

preparacdo dos terrenos.

Também os estudos existentes confirmam que os custos diferenciais associados a

exploracio do aeroporto, ndo sdo desfavordveis a Ota, pelo contrario. Isto é, a Ota deve

superiorizar-se a Alcochete em todos os grandes atributos relevantes para a decisio. A

solucdo Ota é inequivocamente dominante relativamente a Alcochete.

De facto, domina Alcochete, em termos de ambiente e de desenvolvimento sustentavel.,
de distancia-tempo, de impacto territorial conducente ao modelo desejavel para o futuro,
de custos integrais de investimento, directo, associado ou induzido. A Ota ndo perde em
termos de custos de funcionamento. Também seria totalmente absurdo exigir-lhe mais,

em termos de capacidade, ainda que Alcochete disponha de mais terreno. Esse
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suplemento de terreno s6 seria mobilizado para expandir o aeroporto em 2070. Nao sera
ridiculo querer & viva forga ver nessa eventual expansao rumo ao século XXII a decisiva

vantagem actual de Alcochete?

Em todo e qualquer parametro no espaco relevante de solucdo a Ota nunca perde com

Alcochete. A inversa € manifestamente falsa. A Ota é. de facto. a solucdo nacional.

Uma tltima e brevissima nota para referir por que razdo ndo se faz o confronto com a
chamada Portela+1, defendida pela Associacdo Comercial do Porto e objecto de um
estudo encomendado ao CEGEA da Universidade Catolica do Porto e 8 TRENMO. De
facto, o estudo Portelatl é um estudo académico desenvolvido em torno da
metodologia de avaliagdo das opgdes reais e sua aplicagcdo ilustrativa da gestdo
aeroportuaria construida a partir de objectivos politicos diferentes daqueles que o
Governo quererd atingir com a Ota ou com Alcochete. E uma solugdo para outro
problema, com a agravante do problema proposto estar fora da realidade, embora dentro
de parametros perfeitamente admissiveis em estudos académicos. Ainda assim ¢é
certamente um contributo metodologico que merece atenta ponderagdo, e que pode
desempenhar um papel util, desde que aplicado a dominios em que ndo se pde a questdo
de impor ao Governo objectivos politicos contrarios aos que o Governo legitimamente
fixou. No caso vertente, sem essa imposi¢do a metodologia da opcdo Portela+1 foca

sem objecto.
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