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O Novo Aeroporto de Lishoa e o
Ordenamento do Territorio em Portugal

RESUMO

Na localizagéo de wm novo aeroporto de Lisboa ndo podem deixar de
ser determinanies a localizagdo da procura dos seus servigos e a
articulagdo com os servigos dos demais modos de transporte: tudo
apontando, entre as duas hipGteses principais em aberio, para a sua
localizagéo na Ota, que evita o estrangulamento da travessia do Tjo,
quando quase loda a procura é anorte, e é servida directamente pelos
principais eixos rodovidrio e ferrovidrio (com maior relevo para este
dltimo). Trata-se ainda de uma solugdo muito mais barata. Mas a
consideragdo dos custos, face ds prioridades reais do pais, aponia antes
para a manutencdo por mais algumas décadas do aeroporto da Portela,
ainda longe da saturacdo e de qualquer modo com uma localizagdo
musito mais favordvel, em termos de ordenamento do territdrio, do que
a de um aeroporto que fosse construido em Rio Frio.

1. Na apreciagio das hipdteses para a localizagio do futuro aeroporto de Lisboa ndo poderd deixar
de ter um relevo muito grande, mesmo decisivo, a localizagdo da procura dos seus servicos € a
indispensavel articulagio dos servigos por ele proporcionados com 0s Servigos prestados por outros
modos de transporte: que terdo de ser conjugados, sob pena de ndo desempenhar satisfatoriamente
o papel que lhe cabe e de virem a verificar-se ou a agravarse situagOes de congestionamento €
ineficiéncia com custos muito elevados para 0 nosso pais.

Trata-se de preocupagio que julgamos que ndo tem sido devidamente considerada, em relagio aos
varios modos de transporte, nas referéncias que tém vindo a lume na imprensa portuguesa; devendo
assumir um relevo prioritrio a articulagdo com as ferrovias nacionais de grande tréfego.

2. Amera observagio dos mapas com alocalizacio da populagio ou ainda por exemplo da actividade
industrial (ver os mapas 1 e 2) é esclarecedora do papel que devera caber ao futuro aeroporto de
Lishoa, em conjugacio com os aeroportos igualmente internacionais do Porto e de Faro (também de
Beja?): devendo o aeroporto do Porto estar vocacionado para servir a Regido Norte, parte da Regido
Centro e aindaa Galiza', 0 aeroporto de Faro o Algarve e o sul do Alentejo € por seu turno o aeroporto
de Lisboa (com vocagio para um papel mais alargado, dada a maior oferta que decerto continuard a
proporcionar) em primeira linha os distritos de Lisboa, Setbal, Santarém e Leiria, a0s quais serdo de
acrescentar os distritos de Castelo Branco, Portalegre e Evora, mais préximos do aeroporto de Lishoa
do que de qualquer dos outros dois’”.
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Na logica de aproveitamento maximo dos
seus servigos deve por seu turno ter-se
especialmente em conta, dentro da drea
referida, onde é maior a procura: sem dtivida
por parte de uma grande maioria de pessoas
que residem ou trabalham no conjunto do
distrito de Lisboa, mais populoso e onde se
localizam as principais instituicoes do pais;
mas, segundo um inquérito feito, sendo
ainda a procura dos distritos de Santarém,
Leiria e Coimbra maior do que a procura do
distrito de Settbal.
Estando agora e continuando seguramente
Mapa 1 aestar no futuro a maior procura a norte do
Tejo, uma primeira condicionante nio
poderd deixar de ser a travessia do rio.
| ] <%  Defacto,comasualargura nazona de Lishoa
— soes  qualquernova travessia serd de custos muito
B 1001e  clevados, nio se tornando possivel construir
<« [ >»0  umanova ponte ou um tinel em cada dois
ou trés anos (tendo designadamente em
conta muitas outras necessidades, nos mais
variados dominios, que tém de ser satisfeitas
também no nosso pais).
Sendo assim € de prever que qualquer ponte
nova ou tiinel que venha a ser construido vird
com atraso em relagio 2o trdnsito entretanto
criado, levantando em vérias horas de cada dia
sérios problemas a quem se dirigisse a0 (ou
do) aeroporto, na sua grande maioria pessoas
residentes ou com actividade na capital e nos
demais concelhos do norte do Tejo; sendo
prejudicados ainda, desnecessariamente, todos
0s que por razdes diversas tém de atravessar o
tio com frequéncia.
£ j4 totalmente diferente 2 Situacio a norte,
designadamene na Ota: dispondo de uma
i de cores infraestrutura muito favordvel, a auto-estrada
[ do IP-1, que passa a uma distdncia muito
[ »-= pequena, bastando construir um né e uma
[ e curta via de acesso a0 aeroporto; havendo
além disso alternativas muito mais faceis se
se verificar a sua saturacdo, com a
VAB da Indiistria (1957) possibilidade de se proporcionarem ligagoes
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alternativas em delta a partir da CRIL e da
CREL, com encargos financeiros facilmente
suportéveis’ (ver o mapa 3).

E esta implantagio na rede rodovidria
nacional é de molde a servir também em
boas condi¢oes as demais dreas de maior
procura do aeroporto.

3. Numa solucio pensada para o futuro,
para o século XXI, ndo pode contudo
admitir-se que um aeroporto como o de
Lisboa seja servido apenas por ligacoes
rodovidrias: perpetuando o que acontece
com os trés aeroportos internacionais
actuais, de Lisboa, Porto e Faro, que nao
tém nenhuma ligagio ferrovidria (ou do
metropolitano, no caso de Lisboa) a servi-
-los. Mesmo que se chegue por comboio a
alguma dessas cidades, ou se queira seguir
de comboio para algum outro destino, hd
que recorrer de permeio a um outro
transporte colectivo (geralmente de mé
qualidade) ou, com mais frequéncia, a um
transporte individual (automével particular
ou tixi): com a incomodidade e a demora
resultantes da utilizacio sucessiva de dois ou
trés meios de transporte e contribuindo-se
desnecessariamente para agravar o
congestionamento dos trajectos, em muitos
casos jA muito densos, entre 0s AETOpOrtos
e as estagdes de caminho de ferro ou 0s
locais de origem e destino dos passageiros.
Com a situacio portuguesa contrasta o
éxito que j4 hoje estd a ser conseguido em
paises, como por exemplo a Alemanha, a
Franca, a Holanda e a Suica, onde os
aeroportos internacionais principais sao
servidos por linhas de grande circulagio,
numa congregacio de interesses de que
todos beneficiam (incluindo as companhias
de caminhos de ferro, com o aumento da
procura dos seus servigos, face a uma oferta
ainda longe da saturacio).

Nio pode contudo tratar-se, importa
sublinhd-lo, de ligacdes apenas aos
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aeroportos, sendo entao bem menor o dmbito nacional (ou mesmo internacional) dos servicos
proporcionados e sendo seguro que constituem ligagdes ndo rentéveis: num mundo que ndo se
compadece com faltas de rentabilidade, quando é possivel evita-las. De facto, a experiéncia negativa
de outros paises mostra que 0 movimento de um aeroporto nio justifica sé por siligagoes ferrovidrias
(ou de metropolitano) frequentes, caindo-se por isso no circulo vicioso de as pessoas fugirem A sua
utilizagdo como consequéncia de serem pouco frequentes e de diminuir a frequéncia por ser pequena
a procura: tudo contribuindo, pois, para se agravarem os prejuizos causados e a qualidade dos servigos
prestados.

Para se verem as oportunidades que, neste quadro, se abrem na 4rea de Lishoa serd também s6 por
si esclarecedora a observagio de um mapa, 0 mapa 4, com a frequéncia das ligagdes ferroviarias.
Resulta claramente desta observagio que s6 serd séria uma solucio na linha do norte. No caso da
Ota, estando a linha a poucos quilémetros de distincia da actual base aérea, ser4 tarefa ficil desloca-
la por forma a que atravesse o aeroporto no seu trajecto. Ja em relacio a Rio Frio (as observagdes
sobre Rio Frio aplicar-se-tam também ao Montijo), ainda que se construisse uma linha para o servir
(com um enorme custo) tratar-se-ia de uma linha com o trafego confinado fundamentalmente ao
aeroporto, insuficiente, como se sublinhou, para sustentar ligagdes frequentes e rentveis'

Nio poderia nunca deixar de ser assim, face 4 pequena densidade populacional e ao tipo de actividade
economica (fundamentalmente agricola, em exploragdes de grande extensio) que se encontra a sul
e a leste dessa zona, no limite da mancha de maiores densidade populacional e actividade industrial
da costa ocidental portuguesa (ver mais uma vez os mapas 1 e 2), ‘fugindo’ Rio Frio por completo da
mancha. E ninguém julgard ou terd sequer a coragem de dizer que um aeroporto provocard uma
dindmica tal que atraird a esse hinterland os milhGes de habitantes (deslocando-se das suas regides
actuais, nao podendo ‘esperarse’ por um crescimento natural...) que justificariam comboios com
grande frequéncia ...
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Ndo pode alids deixar de chocar-nos a falta de seriedade de uma sugestdo feita recentemente (ver a
referéncia no Semandrio Econémico de 15 de Maio de 1998), de que Rio Frio teria a seu favor um
TGV vindo de Sevilha... A haver TGV em Portugal s6 terd sentido “entroncando” na linha do Norte,
pois $6 o servigo simultdneo a Lisboa e ao Porto, numa drea de atracgdo de mais de seis (ou mesmo
sete) milhdes de habitantes, poderd dar-The rentabilidade (era esse o trajecto considerado no mapa
das redes da Unido Europeia: ver 0 mapa 5), € seria de perguntar quantas vezes por dia passaria e
pararia em Rio Frio um TGV vindo de Sevilha ...

S6 uma linha de comboio no trajecto Lishoa-Porto, servindo, nestes distritos € nos distritos de permeio,
virios milhdes de pessoas (a que acrescem muitas outras que vém dos distritos vizinhos ou a eles se
dirigem), poderd de facto proporcionar no nosso pais a frequéncia de ligagbes requerida pelo acesso
a um aeroporto; tendo alids 4 hoje a linha do norte, mesmo antes da melhoria de servigos que se
avizinha (com os pendulinos), cerca de trés dezenas de comboios didrios em cada sentido (entre as
5.30 e as 0.20 horas) e vindo obviamente o aeroporto gerar uma procura adicional justificativa de
uma cadéncia ainda maior dos comboios em circulagio.

Com especial relevo, a actual ligacio intermodal da estacio do Oriente proporciona ainda um acesso
privilegiado através de toda a rede do metropolitano de Lishoa, com uma malha que continuard a ser
alargada.

4. Numa argumentagio que nos tocatia de um modo pessoal foi também j4 dito que a localizagio em
Rio Erio seria um factor de desenvolvimento do Alentejo, v.g. através do turismo de alta qualidade
(e da promogio de culturas agricolas de maior valor acrescentado: ver o Didrio de Noticias de
4 de Julho de 1998).

A promogio do Alentejo exige todavia acges de outras naturezas, pouco ou nada dependentes da
localizagio do aeroporto: deslocando-se o tal turismo de alta qualidade em automoveis, para 0 Baixo
Alentejo de preferéncia a partir de Faro (aeroporto que, tal como o aeroporto do Porto, deve ser
valorizado) e sendo irrelevante, em geral (havera uma diferenca de dezenas de minutos nos trajectos:
recorde-se a nota 2), que o acesso seja feito a partir de Rio Frio ou da Ota (com a utilizagdo da ponte
de Vila Franca ou da ponte Vasco da Gama).

Como novidade aparece alids agora 0 antincio pelo Governo do ‘novo’ Aeroporto de Beja, em pleno coragio
do Alentejo e aberto precisamente a charters ¢ a avides de turismo, a0 servigo do referido turismo com
maior capacidade financeira (segundo se anunciou, destina-se também ao transporte de mercadorias).

5. A ponderagio acabada de fazer acerca do desenvolvimento do Alentejo tem de ser integrada numa
preocupagdo geral com um desenvolvimento mais equilibrado e mais completo do nosso pais.
Tendo-se dado relevo até agora basicamente 2 localizagio desejavel do aeroporto em resposta s
condigdes existentes e previsiveis, importa sublinhar por seu turno que deverd tratar-se de localizagao
capaz de contribuir paraa melhoria do ordenamento do nosso tetritrio.

Assim acontecerd em particular com a articulagio que a Ota podera ter, sem paralelo, com as redes
rodovidria e ferrovidria nacionais, proporcionando sem congestionamentos um servigo favoravel a
grande parte do pais, incluindo dreas do interior até agora desfavorecidas mas com boas possibilidades
de desenvolvimento.

Trata-se de preocupagio com um melhor ordenamento do territorio que infelizmente, a0 que
sabemos, ndo tem havido nos estudos em curso, em relagio a uma infra-estrutura que deveria ser
considerada numa perspectiva nacional...”.
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6. Procurando contrariar os argumentos que, tendo em conta s interesses dos habitantes de Lishoa
e do pais, apontam inequivocamente para a localizagio na Ota, poder4 haver quem defenda Rio Frio
por ser muito maior o investimento a fazer aqui: ndo s6 com o aeroporto, dado que tem de ser
comprado o terreno e feito tudo de novo, como mais cedo com uma nova ponte sobre o Tejo, cuja
construgdo teria de ser antecipada. Trata-se pois de solucdo que custaria mais algumas centenas de
milhdes de contos.

E-nos penoso ter de refutar esta posi¢io, num pais em que faltam recursos para tantas infra-estruturas
bésicas (e onde entre Pedras Rubras e o Montijo, numa distincia de pouco mais de 300 km, jd h4
hoje 14 pistas de aeroportos e aerodromos e em breve 16, com um aerédromo em CONSstrucio em
Fitima e um outro aprovado para a Figueira da Foz: além dessas as de Cortegaca, Espinho, S. Jacinto,
Cernache, Leiria, Monte Real, Tancos, Ota, Alverca, Portela, Sintra e Cascais, em média de 18,8 em
18,8 km...; néo sendo necessério acrescentar sequer uma linha mais lembrando que, em vez de se
criarem desnecessariamente estrangulamentos (em pontes) e de se “forcarem” investimentos
(v.g. em compras de terrenos), deverao antes promover-se as infra-estruturas bsicas de que carecemos
realmente, ndo s6 no dominio dos transportes como nos dominios da saude, da educagio, do apoio
tecnoldgico, da justica € em tantos outros, com o que se dard também que fazer as empresas e a0s
trabalhadores portugueses..."

7. Num quadro de prioridades nacionais, em que 0 Governo deve mover:se, a questio que tem de
por-se com todo o rigor ¢ contudo a questdo de saber se se justifica de facto a construcdo de um
novo aeroporto no préximo futuro, face as possibilidades oferecidas pelo aeroporto da Portela’,
onde ainda neste ano (1998) foram investidos cerca de 20 milhdes de contos.

Num caso desta envergadura ndo podemos ser determinados (mais uma vez, no nosso pais...) por
optimismos sem fundamento: ndo podendo desconhecer-se que tém um movimento vérias vezes
superior aos seus cerca de 7 milhdes de passageiros aeroportos com as mesmas condicoes basicas
(casos de Gatwick, com mais de 25 milhides, e de muitos outros) e que haverd um desvio significativo
do tréfego interno com uma melhor ligagio ferrovidria Lisboa-Porto (com os pendulinos) e com a
conclusido em breve da auto-estrada para o Algarve®

O desvio seria alids especialmente acentuado com a localizacio do aeroporto a cerca de trés dezenas
de quilémetros de distancia de Lishoa, com uma perda sensivel na concorréncia com o transporte
ferrovidrio e rodovidrio. Assim se justifica que tenha uma opinido muito negativa acerca da construgio
de um novo aeroporto o Presidente de uma companhia, como a Portugdlia, especializada em percursos
mais curtos, internos € mesmo internacionais.

Tanto para os agentes econémicos como para outros profissionais que necessitam de se deslocar
com frequéncia de avido (alguns quase diariamente) a localizagio do actual aeroporto de Lishoa tem
de facto vantagens assinalaveis, com um atractivo que motiva igualmente os responsdveis das agéncias
de viagens a ter reticéncias em relagio a uma localizagio mais afastada. Sio alids bem conhecidas as
reac¢Ges que houve no estrangeiro (Washington é apenas um exemplo, entre muitos outros) quando
as companhias foram obrigadas a afastar-se das cidades.

No reverso da medalha sdo de apontar os inconvenientes de poluicio sonora e de seguranga da
localizagao actual. Mas s3o muito sensiveis os progressos que tém sido feitos com a diminuicio do
ruido dos avides e os riscos de acidentes s6 em parte sio diminuidos com o afastamento do aeroporto
(0 dltimo desastre grave “no aeroporto” de Amesterdio teve lugar com a queda do avido a trinta
quilémetros de distincia).
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£ de sublinhar por fim que o aeroporto da Portela, com a proximidade da Estagdo do Oriente (onde
se investiram 40 milhdes de contos...), acaba por estar muito préximo da rede ferrovidria principal,
com as virtualidades referidas em 3. Um servigo de navette, com um corredor proprio, entre esta
estaio (servida também pelo metropolitano, como ji recorddmos) e o aeroporto percorrerd
uma dist4ncia mais curta do que a distdncia entre 0s terminais de alguns aeroportos internacionais.

8. Temos assim que mesmo em termos de pais, na perspectiva do ordenamento do territério, a
solugio da Portela é claramente superior a de Rio Frio.

£ j4 mais vantajosa a solugdo da Ota. Mas estando o aeroporto da Portela, beneficiado com
investimentos em curso, ainda muito longe da saturagio, serd de manté-lo algumas décadas mais, em
articulagio com os aeroportos do Porto e de Faro; devendo dar-se prioridade 4 implantagio de infra-
-estruturas de facto necessrias e inadidveis (ainda que menos “vistosas™), algumas delas condicionando
alids um melhor aproveitamento do aeroporto que vird a ser construido’.

E com o tempo, sem antecipar prazos, serd de caminhar consequentemente para a construcao
de um desejével aeroporto novo na Ota ou em algum outro local sobre a linha férrea Lishoa-Porto.

My e b fud

Manuel Carlos Lopes Porto
Professor da Faculdade de Direito da Universidade de Coimbra

"Trata-se de um papel de relevo j agora e ampliado em breve com a melhoria das ligagdes rodovidrias (no futuro também
ferrovidtias), proporcionando ligagdes directas a vdrias cidades europeias (mesmo com os cancelamentos da TAP..) de
que 0s galegos ndo dispdem na sua regido: ganhando por isso tempo, dado que ndo tém que mudar de avido em Madrid ou
em Barcelona.

2 Rio Frio estd 2 235 km de Faro e 2 328 km de Pedras Rubras, acentuando-se pois com a localizagio do aeroporto ai a maior
prosimidade, que ja hoje se verifica, entre os aeroportos de Lisboa e de Faro, para s servir uma drea de permeio pouco
populosa. Ficando o aeraporto na Ota serd j4 menor a disténcia a Pedras Rubras, de 267 km, do que a Faro, de 291 km.
£ todavia muito menor o desequilibrio entre as distincias, alis justificado pela populagio e pela actividade econdmica
servidas (é impressionante a diferena nas “manchas” mostradas pelos mapas) e nio deixando de qualquer modoa populagio
€ 0s agentes econémicos do Alentejo, com estradas boas € descongestionadas, de estar de um modo geral 2 menos de
centena e meia de quilémetros de um aeroporto internacional (Faro ou Lisboa). Trata-se de um bom servigo, acrescido
ainda com a préxima abertura da Base Aérea de Beja ao trifego civil (nunca se consentiu que tal acontecesse com Monte
Real...), onde vai ser feito um investimento de 13 milhGes de contos: ficando 2 uma distincia de 166 km de Faro, 153 km de
Rio Frio e 183 km da Portela, ou seja, quem esteja de permeio a menos de uma hora de qualquer deles.

¥ £ na mesma 16gica, embora haja af um equilibrio muitissimo maior com a populagio e a actividade econémica que estdo
também a sul (veja-se de novo os mapas 1 e 2), que se compreende que o aeroporto do Porto esteja a norte do Douro (rio
que de qualquer modo é atravessivel com pontes varias vezes mais baratas).

¥ No pode tratar-se de uma extensio da travessia da ponte 25 de Abril, apenas com duas vias (uma em cada sentido),
condicionadas a um servigo suburbano com muitas paragens; contrastando também a este propésito a linha do norte, com
quatro vias a partir de Lishoa, com as quais podem conjugar-se o trifego suburbano e as ligagbes répidas, a0 aeroporto da.
Ota e a outras cidades do pais.
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> Com esta preocupagio ver jé do autor A Localizagdo do Novo Aeroporto de Lishoa e a sua Articulagdo com os Demais
Meios de Transporte, Centro de Estudos Geograficos da Universidade de Lishoa, 1992 (ou ainda O Ordenamento do Territdrio
Face aos Desafios da Competitividade, Almedina, Coimbra, 1996, pp. 25-7).

Para além das consideragGes mais limitadas no espago (em fungfio apenas da drea de Lisboa) que tém sido feitas est4 agora
a dar-se um relevo justificado aos impactos ambientais das duas hipéteses principais em analise, Ota ¢ Rio Frio,

§ Embora reconhecendo-se que sio obras menos vistosas, talvez politicamente menos rendosas do que uma “obra de
regime”...

" Tendo naturalmente esta andlise de ser feita por quem ndo esteja financeiramente interessado na construgio do novo
aeroporto (ou de novas pontes). Seria de facto de esperar outra resposta, quando se fez a pergunta (para que se fez?), que
nio fosse a do chumbo pelos “dois constrcios interessados na construgio da nova estrutura aeroportudria” da sugestio de
em alternativa se alargar a Portela, que esgotaria “a sua capacidade em 2007"... (ver o Semandrio de 18 de Julho do 1998)?

* Vai pois muito para além de 2007 2 saturagio do aeroporto da Portela...

? Estamos a pensar em especial na ligagdo rdpida Lishoa-Porto, desejavelmente retomando-se o projecto de articulacio desta
linha com uma ligagdo em TGV ao importante mercado (com populagio a servir...) de Madrid {ver de novo o mapa 5).
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