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1-VISAO

A actual crise financeira veio recordar-nos quao
importantes continuam a ser, para a situagao
econoémico financeira de Portugal, o Turismo, as
remessas da Diaspora e as Exportagdes, sobretudo
de produtos de forte incorporagao nacional.

Quando planeamos as grandes infra-estruturas de
transporte ndao podemos deixar de considerar a
prevaléncia dessa realidade e toma-la como um
designio nacional complementado pelas necessi-
dades de mobilidade interna.

Assim sendo, o Turismo, a Diaspora e a mobilidade
dos Homens de Negodcios conferem absoluta
prioridade as Infra-estruturas aeroportuarias e a sua
perfeita articulacdo com eficazes vias de comunica-
cao terrestres para que todas as principais cida-
des/regides do Pais tenham excelente acessibilida-
de por parte desses vectores fundamentais da
nossa economia. No Continente, a perfeita e inadia-
vel integracdo do Aeroporto Sa Carneiro, do Novo
Aeroporto de Lisboa e do Aeroporto de Faro com a
futura rede de alta velocidade é crucial para cumprir
esse designio, conferindo uma nova dimensao
territorial a esses aeroportos.

Arménio Matias

O terceiro vector, as Exportagbes (e as importa-
¢oes), conferem a segunda prioridade, nas grandes
infra-estruturas de transporte, aos portos, as plata-
formas logisticas e a sua articulagao por modernas
vias de comunicagao terrestres, sobretudo por
linhas ferroviarias de via dupla e bitola europeia que
permitam a nossa ligagéo a Europa, sem qualquer
constrangimento, tal como acontece com as vias
rodoviarias.

Para Portugal, em termos ferroviarios, a primeira
necessidade € a sua articulacéo internacional em
bitola europeia e a propria migracao interna da
bitola e ndo tanto a rede de alta velocidade.

Aalta velocidade ferroviaria tem que ser equaciona-
da no quadro dos grandes corredores de trafego,
nacionais e ibéricos, tendo certamente em conta a
crescente intensificacdo das relagdes ibéricas e a
dimensao excepcional dos trafegos induzidos em
cadanovalinhade alta velocidade que € aberta.

Em resumo, as prioridades das grandes infra-
estruturas de transportes deveriam ser os
Aeroportos, a bitola europeia e, por ultimo, a alta
velocidade.
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Independentemente dos calendarios e dos pormenores, foi possivel criar consensos nacionais sobre o
sistema aeroportuario e sobre a nova rede ferroviaria. Anova rede consagrada na Cimeira Ibérica de 2003 é a
gue melhor se coaduna com o interesse nacional e das principais regides do Pais e, em fungao das nossas
possibilidades e da nossa ousadia, ira sendo concretizada.

2-AEROPORTOS

Para além da integracao, ja universalmente consagrada, dos Aeroportos com as redes ferroviarias urbanas e
suburbanas, existe hoje uma linha inequivoca de evolucao no sentido da integragao perfeita entre os principa-
is aeroportos e as linhas de alta velocidade.

:: Os principais paises europeus tém investido ou estdo a estudar a

ligacdo dos seus hubs aeroportuarios com a rede de Alta Velocidade

Franca BN Aemanha -

» Desde 1994 que o Aeroporto de Paris e
Lyon téem uma Estacao de Alta Velocidade

= E oferecido interlining por varias
companhias aéreas que utilizam as
ligacoes ferroviarias como feeder para
conectar com voos intercontinentais

= A Air France criou uma filial junto com a
Veolia para competir com SNCF na Alta
Velocidade

Holanda —

= O Aeroporto de Schiphol tem conexao com
a rede de Alta Velocidade

= A oferta de interlining ainda nao esta
completamente desenvolvida

= Estao a ser realizados varios estudos e
iniciativas para potenciar a conexao entre
o transporte ferroviario e o transporte aéreo

* O Aeroporto de Frankfurt tem uma estaq:ﬁc-
de Alta Velocidade desde 2002

* Os servicos de interlining sao oferecidos
por diversas companhias

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

Reino Unido >

= Apesar de existir um projecto, em fase de
estudo para levar a Alta Velocidade ao
Aeroporto de Heathrow, por agora apenas

existe um shuttle ferroviario e ligacao ao
metropolitano

= Para reforcar a sua posicao competitiva, o
Aeroporto de Heathrow tem a intencao de
ter uma ligacao a rede de Alta Velocidade e
uma 32 pista

Fonta: TGY. Air France. ADP. Lutthansa. Fraport. BAA. Eurostar. Thales. Amsilerdam Schiohol Ainoort. Imorensa. Andlises Oliver Wvman

Em todos os Continentes ha planos e projectos que vao nesse sentido. Na Europa séo exemplos Frankfurt (com
os balcdes de check-in nas distantes esta¢des de Colonia e Stuttgart), Charles de Gaulle e Lyon (com a parceria
entre aAir France e aferroviaria Veolia), Schiphol e, provavelmente, Hethrow.

O Livro Branco da UE sobre politica de transportes € peremptério na defesa da integracao entre aeroportos e
linhas de alta velocidade.
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A Integracdo Perfeita dos Transportes

_Aereo e Ferrnwarm

WCH Gunias

’“"Ota

e its Pinsonm  CrETR

Foram essencialmente trés as
solugdes integradas que foram
defendidas para a nova rede
ferroviariae o NAL.

'Solucdo Cravinho
Solucdo ADFER/CIP

Solucédo Pompeu Santos

Essa integracdo permite, ndo so

Leins
Santargm

assegurar um servigo perfeito a [ = g

uma vasta regido, como cria
sinergias que viabilizam os dois
sistemas de transporte, incremen-
tando trafegos e favorecendo a
ocupacao de espagos vocaciona-
isa cada modo.

Evaora
Madrid
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:: Pricridade a Integragao da Nova Rede com o

“Aeroporto Sa Cameiro
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Do mesmo modo n&o tera
grande sentido construir o
novo eixo Faro — Huelva sem
integrar o Aeroporto de Faro.
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:: Prioridade a Integragao da Nova Rede com o

Aemporto de Faro
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A integragao do NAL e da nova :: Acesso da Galiza, do Norte e do Centro ao NAL

rede ferroviaria, como prevéem iR )
o
as opgodes que a CIP e a ADFER i )
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tém vindo a defender, é funda- J
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[T EE R !mﬂ.l F._Il"‘
T, _HJ 4 :’
:: Integragdo do NAL com o Futuro Eixo Lisboa-Porto ‘__..-"
028 o . A& i
1 J R Ve
PR }
. _J
I
..... 5
~ N IALAMANT
- ""“'-Tﬂ-— p"‘ ]
f a
e
[l 1
1: .
I
1 ;
L {
' ¥ |
1 o e
s L v |
W . , - =~
L e e 8
i"f ;Iu.uu Ao "
AL -
."} ‘qf:‘_. ’PH*H?I\ R TR T - J_\_._,. — l:"'
Mantendo os objectivos essencia- Rﬁi“a
Y :;:l-_l{
is dos tempos de percurso entre { R

Lisboa e o Porto e Madrid e o
Algarve, tem a vantagem de
proporcionar um acesso ferroviario == & o . e
optimo ao NAL, desde Lisboa, :

Santarém, Leiria, Coimbra, Aveiro, ::Aess do Sul, da Estremadura e da Andaluzi a
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Viseu, Guarda, Castelo Branco,
Evora, Beja, Sines, Faro, Noroeste
e Galiza, Salamanca,
Estremadura e Andaluzia (quando
toda arede estiver construida).
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Vejamos trés exemplos:

Na ligagédo da Estacao
Central de Lisboa com o
NAL a solucado da RAVE
tem 53,5 km enquanto a
solucéo da CIP/ADFER
tem 38km (menos40%).

Poderia haver maior
desincentivo ao uso do
transporte publico no
acessoaoNAL?
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:: Ligagoes ferroviarias ao NAL, de acordo com as alternativas de
localizagdo da Terceira Travessia do Tejo em Liboa (fonte: RAVE)
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Na ligacao de Coimbra (e
de todo o Centro e Norte)
ao NAL os passageiros
percorreriammais 53,5km
depois de chegarem a
Lisboa.

DizaRAVE que 0s 5% dos
passageiros do eixo Porto
— Lisboa destinados ao
NAL seguiriam no mesmo
comboio até ao NAL. Na
verdade, esses passagei-
ros teriam que mudar para
o Shuttle pois nenhum
Operador faria 107 km
com o comboio quase
vazio, existindo alternati-
va.

Com a solugcado da
CIP/ADFER esses passa-
geiros chegariam ao NAL,
via Santarém e Margem
Esquerdado Tejo,comum

,/ tempo de percurso muito

Pcmrﬁ.LEGﬂ(
v
-
+ ESTREMOZ ELVAS
o
VLA VICOSA

inferior ao da prépria
ligacdocomLisboa.
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Na ligac&o de Evora (e do Alentejo e da Estremadura) com o NAL, na opgdo da RAVE, os passageiros ou virdo a
Lisboa para ai apanharem o Shuttle, que percorreria os tais 53,5 km, ou, se tiverem paragem no Pinhal
Novo/Poceirao, mudarao para o Suburbano destinado ao NAL, servido por um ramal de cerca de 20km a partir do
novo eixo Lisboa—Madrid. Ao contrarioasolugdoda CIP/ADFER oferece umaligacaodirectaemAVaoNAL.

B Aessn de Evora, Badajoz, etc. ao NAL
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A localizacdo do NAL no CTA
constitui uma opgao de grande
equidade em relacdo aos interes-
ses e ao servigo as varias regides,
para além de ser um territério do
dominio publico.

O Oeste, as Beiras e o Ribatejo,
por um lado, e o Distrito de
Setubal, o Alentejo e o Algarve,
pelo outro, beneficiardo assim de
uma solucdo equilibrada, sem
prejuizo de servir bem o nucleo
principal do mercado (Lisboa e
Concelhos adjacentes).

:: Equidade assegurada pelo
NAL no CTA a todo o territério
continental

BeiraBaixa

Baixo Alentgjo

o Ti
ADFER



Agrave conjuntura de crise mundial aconselhara que se reveja o tempo de vida da Portela e concomitantemente o

programada constru¢aofaseadado NAL.

Todos conhecem os imponderaveis ambientais que
pesaram na escolha da localizagdo do NAL, o que
levou o Prof. Carlos Borrego aaconselhara opgao por
uma vasta plantacao de eucaliptos, noseiodo CTA, e
a integragdo em zona de proteccao ambiental da
parte ocidental do Campo de Tiro. Mesmo pela
ligacdo mais directa (CIP/ADFER)o NALficaexcessi-
vamente distante de Lisboa (38 km).

Eissondaoéumainevitabilidade!

Varios anteriores altos Dirigentes da Forgca Aérea me
informaram que a desactivacéo da Base Aérea do
Montijo € viavel e rapida de realizar no contexto da
funcdo actual e previsivel daquela Forga Armada.
Sem prejuizo do seu atravessamento por vias ferro-
viarias, o respectivo territorio poderia ser incluido nas
zonas de proteccdo ambiental. Isso permitiria que o
NAL fosse implantado no CTA, mas nazonaemaque ja
existe uma pista, ou seja mais proximo de Lisboa
cercade 10km.

:: Pista existente na zona central do Campo de Tiro de Alcochete
situada a cerca de 28 Km de Lisboa

Em qualquercasoaopg¢aoda TTT deveria ser sempre determinada pelalocaliza-¢ao do NAL, ao contrario do que
impds o Despachodo Governoque mandouo LNEC compararasopgdesparaaTTT.

EotimingdaconstrugcdodaTTT devesercoordenadacoma entradaemfuncionamentodoNAL.

DESPACHO QUE MANDATA LNEC PARA COMPARAR TRAVESSIAS OMITE ACESSO AO NAL

Despacho do MOPTC de 7 de Fevereiro de 2008

Extracto:

a) —

I) Criterics de mobilidade

- no servico ferroviario suburbano;

portos principais;

Il -

3. Pararesponder a estas quesides, deve o LNEC:

b) Analisar as alternativas tendo em especial consideracdo ©s seguintes principios:

-no servico ferroviario de longo curso, para passageiros;

-no servico ferroviario convencional de mercadorias, fenda em conta as
plataformas logisticas constantes do Portugal Logistico e a localizagdo dos

-no servigo ferrovidrio de alta velocidade, tendo em conta os objectivos fixados
de fempo de percurso entre Lisboa e Madrid bem como critérios de
compeditividade para alinha mista.




3-BITOLAEUROPEIA .. Estudos da Alta Velocidade

Em 15/12/1988, pela RCM

52/88, o Governo portu-

gués decidiu que as sovas R-C- M o no 52/88, de 1 5 de Dezem b ro
linhas seriam de bitola
europeia e incumbiu a CP
de estudar a migracao da
bitola para europeia. A
Espanha havia tomado,
uma semana antes, > Determinou que a CP estudasse a migracdo para bitola europeia da
idénticadecis&o. rede actual.

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

Como é sabido, a Espanha seguiu um
caminho de planeamento e de construgao

de uma nova rede, imperturbavel pelas
mudancas do Partido no Poder.Aomesmo ¢+
tempo, ao longo de duas décadas, tomou
medidas paraamigragédo da bitoladavelha

rede, designadamente aplicando traves-

sas polivalentes emtodas as vias principais
objectoderenovagéo.

RED DE FERROCARRILES
ACTUACIONES DEL PEIT

= Lineas de altas prestaciones en servicio
en 2
mm— Actuaciones en red basica y lineas
de alta prestaciones

Red convencional

O Governo espanhol anunciou, ha alguns s il —
meses, ter quase pronto um Plano para '
fazer migrar a bitola em toda a rede até
2020, amesma data em que prevé concluir
0 seu ambicioso Plano de 10000 km de
novaslinhas.

E bem possivel que a crise faca atrasar
estes Planos. Mas nao podemos escamo-
tearestarealidade assombrosa.

RED DE FERROCARRILES
HORIZONTE 2020

RED DE ALTAS PRESTACIONES

Red Basica. Trafico exclusivo de viajeros
= = = Red Basica. Comunidades Auténomas
Red Bésica. Trafico mixto

——— RED CONVENCIONAL ACTUAL

CORREDORES
ACTUALMENTE EN ESTUDIO

Associacdo Portuguesa
_E‘fa{a o Desenvolvimento
lo
ADFER

i




Portugal comegou bemao estudar, aindanadécadade 80, as trés principais novas linhas. Mas depressa mergulhou
num caminho erratico, que passou pelo inadequado projecto da linha do Norte, que se arrastou até a Cimeira de
2003.

:: Estudos da Alta Velocidade

Estudos de Tracados:

Porto/Braga/Aveiro — Espanha (1989)
Lisboa - Porto (1990)

Lisboa - Madrid (1990)

:: Mapa da Cimeira Ibérica

T LMGACOTS PYTEMN TR A IR
R e L TR LY

Amudancga do Partido no Poder apenas reiterou o erro. Quanto a migragao da bitola optamos por enterrar a
cabeca na areia e, durante duas décadas, nada fizemos.

Todas as linhas modernizadas n&o estao preparadas para a migracao da bitola. No trogo Casa Branca —
Evora aplicou-se uma travessa de tripla fixagao, propria para via algaliada — via para duas bitolas simulta-
neas como a que existiu entre Trofa e Lousado - que ninguém consegue explicar como sera utilizada.
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Em 2020 (ou algum tempo
depois, devido a crise) toda
arede espanhola estara em
bitolaeuropeia.

A generalidade das novas
linhas espanholas sera apta
para trafego misto (excepto
Madrid — Galiza, Madrid —
Andaluzia, Madrid -
Catalunha e Madrid -
Valéncia). Como justificar
que no trogo Evora — Elvas
se preveja uma via dupla de
bitola europeia e uma via
unica de bitola ibérica? Para
estaserutilizadade2013(?)
a2020?

:: Evora— Caia,

SENBALG gl ABUAS o MOUTRA ?.'.*
o % eno il _.‘ ; ;- : : :
N e §| independentes.
3 | Porqué?
GRANDDLA: :_‘\‘ s
.......................... ""'I:MO{JQA,
:!‘-{m:m\s-m) ‘.i BEMA
. ......... ......... G N — ......... ......... ......... o E-ST:REMOZE ......... ELVAS)A =d R
O - 27 e vt s 3 ......... = . .:,_:._:__:____. ................... ......... e o BI{Ofa . .- ..... s
: EVORA : : : Eurqpela :
R s .. Bitola......... ..
= © Iberica

Prioridade ao eixo
- fundamental das
- nossas relagoes

Economicas

externas

Como é sabido, o curso
terrestre, sempre
predominante, das
nossas exportagdes (e
importacdes) desenvol-
ve-se desde a faixa
litoral, que vaide Bragaa
Leiria, via Salamanca e
Valladolid.

Muitos pensardao que
existe uma alternativa
pela Galiza, mas nao,
pois, como se disse, o
novo eixo Galiza -
Madrid é exclusivo de
passageiros. O Paisnéo
pode deixar de dar
prioridade a construgcao
de umanovallinhade via
dupla e bitola europeia
quesirvaeste corredor.

Um plano de migragéo da bitola tem que ser estudado e politicamente assumido. O novo eixo Lisboa — Porto
podera, nofuturo, serexclusivode passageiros.

Porém, enquanto nao for preparada e executada a mudanca da bitola na linha do Norte essa seria umama opgao.
Esta circunstancia também aconselha que o novo eixo Lisboa — Porto seja construido pela Margem esquerda do
TejoealestedaSerradeAire, muito maisfavoravel paratragado apto paralinhamista.
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4- ALTAVELOCIDADE

:
& : :

Em matéria de alta velocidade a
nossa melhor referéncia é a
Espanha. A rede que resulta da
Cimeira de 2003 até € moderada
faceaoque estaaserplaneadoe
construido nas principais
Regidesdaquele Pais.

Coisa bem diferente & saber
quando Portugal pode e deve
construiressarede.

'L -

No meu entendimento hApouco ————————— . ; " :
pragmatismo e até alguma falta % ;_ - Nova Rede de

de verdade no tratamento desta B s v e v W AV da Andaluzia
questao. ol ; R

Assim:

* Os objectivos de tempos de percurso e de velocidades LA
maximas nao sdo dogmas. Tém que ser ajustados a viabili- e
dadede cadaprojecto; \ =

* Uma nova linha férrea € um investimento publico que cria
uma nova realidade econdmico-social, que perdura por
todo um século, que nao pode ser avaliado em condi¢cbes
usuais, e que, por isso, tem sido responsabilidade normal
dos Estados (na Espanha, na Franca, na Alemanha, na o "
ltalia, etc.); §

* Nao tem sentido avancar-se com a construcao de uma
nova linha de alta velocidade, cuja exploracédo nao seja
viavel sem subsidiacdo do Estado. O arranque de qualquer
projecto devia estar dependente de um concurso e de um
contrato com um Operador Privado que desse essa garan-
tia;

* Nao é verdade que a Linha do Norte esteja saturada. R

Proxima da saturacao esta apenas nos trogos suburbanos \ y _. =
de Lisboa e do Porto. Aconstrugao de variantes, segundo a
directriz do futuro eixo de AV, entre o Porto e Aveiro e entre

e

SantarémeLisboa, € que é a solugao parao médio prazo; i
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:: Eixos Prioritarios Trans-Europeus
* Os calendarios acertados

com a Espanha sao indicati-

Datas
acordadas e
vos. A Historia ferroviaria do  ultrapassadas

século XIX ensinou-nos a ser ~ €M cIMeiras
franco-

prudentes. Recordo que as  gspanholas

datas previstas para as novas

linhas entre a Espanha e a

Franga eram 2005 para a

fronteira da Catalunha (sera

20097?) e 2010 para a fronteira CFA Ll

do Pais Basco (2020?). E que  Tréfego Misio am A

a Franca até ira dar prioridade NS SR | e

ao corredor atlantico.

=

[
|
| - T MORDTLD

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

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

1. Aprofundar a localizagdo do NAL no seio da CTA, aproximando-o, o mais possivel do Nucleo Central do seu
Mercado—acidadedeLisboa;

2.Reprogramaraexecucao faseadado NAL face ao contexto de crise internacional em que vivemos;

3. Aprofundar as opgdes das novas travessias do Tejo, naregido de Lisboa, tendo em conta os mercados reais
que as justificam e a sua fundamentagao econdmica. Onze anos depois da construgéo da Ponte Vasco da
Gama o acesso rodoviario eficiente a essa infra-estrutura do Barreiro e do Seixal ainda n&o foi resolvido. O
acesso ferroviario pela Ponte 25 de Abril, iniciado ha dez anos, ndo esta esgotado. O descongestionamento
rodoviario destaPonte (que s o TunelAlgés—Trafariaresolve) ndo esta assumido. Os novosterminaisfluviais e
osistemarecente de catamaras ndo estdoobsoletos;
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4. Reprogramar a TTT segundo a melhor directriz para o NAL, elemento fulcral da sustentabilidade das duas
infra-estruturas, coordenando a entrada em funcionamento de ambas. Concebera TTT para servir também a
nova rede de bitola europeia e AV e complementarmente o suburbano para o Barreiro e toda a zona oriental do
Distritode Setubal;

5. Estudarde novo a estagao central de Lisboa para um local desafogado e bem acessivel atodaaAML, servido
(oususceptivel de o ser)pelalinha vermelhado metropolitano e pelalinha de Cintura, comoas Olaias e aPortela;

:: A nhova Estacao Central de Lisboa

Azambuja
C.U. Qeste
_'_Smtra
Sudeste
Cascais

Setubal - Fertagus

6. Reprogramar o novo eixo Lisboa — Elvas coordenando-o com a entrada em funcionamento do NAL e
proceder & revisdo do respectivo projecto. Corrigir o projecto do troco Evora — Elvas para duas vias
unicas, uma de bitola europeia e outra de bitola ibérica e travessa polivalente (ou para uma via dupla
algaliada), para, em 2020, darem origem a uma via dupla de bitola europeia. Adjudicar depois o trogo
Elvas — Vendas Novas no ambito do actual Concurso. Estudar o trogco NAL — Vendas Novas, com uma
estagao pivot sob a aerogare, e segundo a melhor directriz;
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7. Estudar o trogo NAL — Nordeste de Santarém, pela margem esquerda do Tejo até a linha do Norte, a
construir com travessa polivalente e bitola ibérica, apto para trafego misto, a utilizar portodo o servigo alfae
intercidades das linhas do Norte, da BeiraAlta e da Beira Baixa, noacesso a Lisboa;

8. Promover a constru¢ao do novo trogo Gaia — Aveiro, segundo a directriz do novo eixo de AV Lisboa —
Porto, com travessa polivalente e bitola ibérica, apto para trafego misto, para ser utilizado pelos comboios
principais dalinha do Norte, no acesso ao Porto;

9. Reanalisar a travessia do Douro pela nova rede, reponderar a localizacdo da estagao central da AMP,
conferir prioridade integracao perfeita do novo eixo, entre Portugal e a Galiza, com o aeroporto Sa Carneiro
e modernizaralinha do Minho, a Norte de Nine, incluindo-a no projecto inicial do novo eixo;

10. Estudar e programar o tro¢o da nova linha Aveiro — Salamanca, de Aveiro a Mangualde/Contengas, via
Viseu, em via dupla, travessa polivalente e bitola ibérica, para comecar a servir minimamente o principal
corredor terrestre das nossas ligagdes econdmicas externas;

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

12. Prosseguir o estudo e a concretizagao do itinerario Sines — Poceirdo — NAL , isto é dos trogos Sines —
Grandola, variante de Alcacer e Poceirao — NAL, que deverao ser de velocidade elevada, via dupla, com
travessa polivalente e bitolaibérica;

13. Preparar o Plano de migragao da bitola das linhas antigas (salvo suburbanas) para bitola europeia. A
inépcia dos politicos e dos dirigentes do sector obriga a que, se ndo se quiser continuar a esbanjar recur-
so0s, se espere pelo fim do ciclo da renovacgéao da via, cerca de 20 anos, para entao se aplicarem travessas
polivalentes e a seguir se mudara bitola.

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

Nesse horizonte, tempos de percurso, entre Lisboa e Porto de 2h e 15, entre Lisboa e Faro de 2h e 30, e
entre o Porto e Faro de 4h e 15, sdo viaveis e suficientes.
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Por outro lado, como se explicita nos recentes estudos da ADFER, a rede do futuro, por nés preconizada,
bem como pela CIP, conduz a uma substancial economia de recursos, fundamentalmente fruto de trés

factores:
:: Proposta ADFER/CIP 7 T o o
versus Sy e s

SOLUGAO
ADFER/CIP

Al T

proposta RAVE

Maiorfuncionalidade
e eficiéncia, servindo
melhortodo o Pais e a
custos i L
significativamente L SEESS,
menores em mais de Thops
1.500 milhoes de €.

® ATTT ser realizada por um corredor mais favoravel: mais curto, 5,8 em vez de 7,2 km; com uma

altura menor, se for ponte, tirante de 42 em vez de 47m(1); com um vao menor, se for ponte, de 450
em vez de 540m; sem prejudicar a navegagao no estuario nem exigir investimentos compensatori-
0s no porto;

® Haver apenas um unico acesso a Lisboa de toda a nova rede, pela Peninsula do Montijo, em vez

de dois, como na opgao da RAVE, um pelo Barreiro e outro pela margem direita do Tejo;

® O desenvolvimento da futura linha Lisboa — Porto, até a regiao de Leiria, se desenvolver por um
territorio mais favoravel - margem esquerda do Tejo e Leste da Serra de Aire — quase plano, prati-
camente sem obras de arte, salvo na travessia simples do Tejo a Norte de Santarém, sem significa-
tiva ocupagao demografica ou econémica, em contraste com a linha da RAVE que atravessa o
densamente ocupado e acidentado Oeste.




Como foi por nds dito ha alguns anos e corroborado pelos estudos da CIP a solugéo global integrada que
vimos preconizando permitiria uma poupanca enorme face as solugdes oficiais. S6 a nossa opc¢ao de rede
deAlta Velocidade e TTT sera mais barata para cima de 1.500 milhées de euros.

Amanipulagéo dos dados pelas Entidades oficiais, de que € exemplo o absurdoitinerario alternativo estudado pela
RAVE, nadoresistiraamais elementaranalise criteriosa.

:: tinerario absurdo estudado pela RAVE como alternativa
(Oriente-Barreiro — Pinhal Novo — NAL - Alenquer)

O eventual adiamento do NAL face a crise, sem igual reponderacao da nova rede ferroviaria e da TTT, afigura-se
comouma estratégiaenganosa parafacilitaraconsumagao dos empreendimentos duvidosos.

Sempre me insurgi contra o atraso em relagcao a Espanha e contra o caminho erratico e casuistico dos dirigentes
nacionais do sector ao longo de duas décadas. A precipitagao de varias das actuais decisdes s6 ira comprometer
ainda mais o nosso futuro. Apelo aAssembleia da Republica e ao Governo que criem condigbes para que Portugal

disponhadas melhores solu¢des no seu sistemade transportes.

Arménio Matias
(Presidente da Direcgdo daADFER)

() Antes de ter baixado por exigéncia da CML sentenciando a morte do porto. 2009
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