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Na noticia publicada na edicao de Novembro/Dezembro da “Ingenium”, na secgao Breves, sob
o titulo “Reaproveitadas 106 toneladas do Estoril-Sol”, rectificamos que o valor correcto de
reaproveitamento dos residuos de construgao e demoli¢éo do Hotel se saldou num total de
106.000 toneladas e nao de 106 toneladas, como erradamente consta na noticia. Pela
incorrecgao, apresentamos as nossas desculpas aos visados e aos leitores.
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A Historia do Novo Aeroporto

s primeiras palavras sio para pedir desculpa
pelo atraso na producio desta edicio da “In
genium”, mas perante a decisao do Governo
sobre a localizacio do Novo Aeroporto de Lisboa,
entendemos que o tema deveria ser tratado de ime
diato, alterando a programacio temdtica prevista.
Estando igualmente em discussdo o local para a nova
Travessia do Tejo, o resultado do semindrio organi
zado pela Ordem dos Engenheiros, em 12 de Feve
reiro, sobre esse tema, é também divulgado nesta
edigdo.
No caso da localizagio do aeroporto, assistimos a to
mada de decisio com base numa relevante interven
¢do da engenharia, utilizando critérios que permiti
ram comparar, de forma mais objectiva, as duas lo
calizacbes propostas, o que apenas tinha sucedido
em 1972.

O processo de decisio sobre o aeroporto é uma his

téria com quase quarenta anos e que merece ser con

tada. Por isso, a “Ingenium” registou os factos mais
relevantes, desde a escolha de Rio Frio, tomada em
1972, passando pela decisio de 2000, de localizar o
aeroporto na Ota, até & opcdo de Janeiro de 2008,
de localizar o aeroporto no Campo de Tiro de Alco

chete.

Para melhor compreensio dos factos, registimos as
palavras dos diferentes Ministros das Obras Pabli

cas, desde o Eng.° Rui Sanches, até ao actual Minis

tro, Eng.® Mério Lino.

Foi um trabalho dificil e demorado, mas o resultado
final é um contributo para a meméria futura, permi

tindo uma reflexdo sobre a forma como sio tomadas
muitas decisdes no nosso pais, numa politica que po

deremos classificar como de “zig-zag”.

Neste processo, a Ordem dos Engenheiros procurou,
em primeiro lugar, conhecer as razdes que levaram a
escolher a localizacio na Ota. Com esse objectivo,
realizdmos, em Junho de 2005, um semindrio no
LNEC, onde estiveram presentes os principais inter

venientes no projecto do aeroporto na Ota. Poste-
riormente, 3 medida que foram sendo conhecidas
mais informagées que justificavam por em causa a
decisdo, denuncidmos os principais problemas, tendo
a sociedade civil apresentado um estudo alternativo,

ao qual o Governo respondeu com a suspensio da
decisdo, depositando no LNEC a confianca para uma
escolha baseada em critérios técnicos.

A forma como algumas vozes procuraram descredi
bilizar aquela instituicdo, por ter a ousadia de deci
dir em termos técnicos, mostra bem o estado a que
chegdmos ao nivel das decisdes pablicas, em que a
engenharia apenas serviria para satisfazer as opcoes
politicas, mesmo que prejudiciais para o pafs.

Sobre a localizagio da nova Travessia do Tejo, a ques

tdo poderd ser menos consensual, uma vez que, para
além da comparacio entre os factores criticos de ava

liagdo, hd 0 compromisso assumido com Espanha de
ligagdo de Lisboa a Madrid, em 2013, e poderio as
opcdes politicas ndo valorizar de igual forma todos
os factores. No caso da localizagio do aeroporto em
Alcochete, o Governo entendeu ponderar de igual

forma todos os factores, tal como tinha sido apre
sentado pelo LNEC.

Ficou claro, na sociedade civil, que as decisdes poli

ticas sobre matérias que envolvam uma forte, e por
vezes condicionante, vertente técnica, deverdo ser
sustentadas por estudos técnicos comparativos.

Se no futuro for esse o caminho a seguir, as decisoes
politicas que exijam uma significativa intervencio da
engenharia serdo mais compreendidas e respeitadas,
cabendo aos engenheiros a responsabilidade de pro

mover um debate técnico isento, perante os interes

ses instalados, dignificando a profissio, com respeito
pelos cédigos de ética e deontoldgicos.

Na préxima edicio da revista serd divulgado o 1.°
Encontro das Associagoes de Engenheiros Civis dos
Paises de Lingua Oficial Portuguesa e Castelhana,
que se realizou em Lisboa no passado dia 12 de
Marco. Nesse encontro estiveram representantes de
vinte associagdes de dezasseis paises, foi aprovado,
por unanimidade, um documento designado por De
claracdo de Lisboa, que enuncia vinte principios pe
rante a sociedade e estabelece compromissos entre
as diferentes associagdes.

A Declaragio de Lisboa pode ser consultada no Por
tal do Engenheiro em: www.ordemdosengenheiros.

EDITORIAL

Fernando Santo

(~-) as decisoes politicas
sobre materiasique
envolvam uma forte,

€ por.vezes condicionante,
vertente tecnica; deverao
ser sustentadas

por estudos tecnicos
comparativos.
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Nova Travessia do Tej

As opcdes para a nova travessia do Tejo
estiveram em discussao no dia 12 de Fevereiro,
no LNEC. Numa interessante troca de ideias,

autarcas, membros do Governo, engenheiros
responsaveis por propostas de localizagéo da
nova ponte e outros interessados discutiram
alguns dos mais importantes assuntos que
rodeiam este tema. Trata-se de um projecto
que gera consenso quanto a sua preméncia,

mas néo quanto a sua localizacéo.

Texto Ana Pinto Martinho
Fotos Paulo Neto

Auditério do Centro de

Congressos do Laboratério

Nacional de Engenharia Civil
recebeu, no dia 12 de Fevereiro,
mais uma importante iniciativa da
Ordem dos Engenheiros, que abor
dou a Nova Travessia do Tejo. Em
discussdo estiveram as diferentes
propostas para a localizacio da fu
tura travessia, a perspectiva poli
tica, a sua fundamentacio técnica,
o seu enquadramento ambiental
e a sua interligacio com os siste
mas de transportes ferrovidrio e
rodovidrio.
No painel dedicado a uma visao
mais politica da nova travessia es
tiveram presentes os presidentes
das Cdmaras Municipais do Bar
reiro, do Montijo e Lisboa.
A opcéo Barreiro/Chelas foi a que
colheu um maior consenso por
parte dos autarcas presentes. A
necessidade de enquadrar esta tra
vessia num sentido mais lato, tendo
em conta as necessidades e o de-
senvolvimento da Area Metropo
litana de Lisboa foi uma preocu
pagio partilhada por todos os que
falaram neste primeiro painel.
Fernando Santo, Bastondrio da
Ordem dos Engenheiros, refor
cou a ideia que a escolha da loca
lizagio deverd ponderar o seu con
tributo para o ordenamento e de
senvolvimento do territério, a
prevaléncia do transporte ptblico
ferrovidrio sobre o transporte in-

dividual e o ntimero de passagei
ros mais favorecidos com a loca
lizacdo, a ligagdo Lisboa/Madrid,
em comboio de alta velocidade e
a nova localizacio do aeroporto
de Lisboa, para além da avaliacio
ambiental.

Certo ficou que antes de decidir
o tracado e localizacio da nova
travessia é imperativo ter em conta,
como salientou Anténio Costa,
edil de Lisboa, as necessidades e
objectivos que se pretendem en
derecar com esta obra. Do seu
ponto de vista, qualquer que seja
alocalizacio da Terceira Travessia
do Tejo (TTT), teré grande im
pacto sobre a cidade de Lisboa.

A escolha dos autarcas

Carlos Humberto Carvalho, Pre

sidente da Junta Metropolitana
de Lisboa e Presidente da Camara
Municipal do Barreiro, foi expli

cito ao afirmar que, do seu ponto
de vista, a ponte Barreiro/Chelas
¢ a que melhor serve o desenvol

vimento da 4rea metropolitana
de Lisboa. “Tenho ideia que esta
ligacio ¢ a que corresponde me

lhor as necessidades que foram
descritas”, comentou.

No seu entender “esta estratégia,
passa por revitalizar uma regido
que vive perfodos menos bons”,
salientando que o concelho do Bar
reiro perdeu 18 mil habitantes,
sendo o tinico que perdeu habi
tantes na Zona Metropolitana de
Lisboa, nos tltimos dois censos.
Este autarca confessou-se surpre
endido pelo andncio da reavalia
¢do da localizagio da travessia,
pois “estava convencido que a de
cisdo j tinha sido tomada em favor
da ligacdo Chelas/Barreiro”.

Para Maria Amélia Antunes, au
tarca do Montijo, “o mais impor
tante ¢ saber quais as melhorias
que a travessia trard para as po
pulacdes dos concelhos da 4rea

metropolitana de Lisboa e para

el

o pafs”. A seu ver, saber qual é a
solucdo mais barata ndo é mais
importante, € preciso equacionar
as acessibilidades dos novos cen

tros de transportes. A Presidente
da Cimara afirma que é impres

cindivel que haja uma interacco
muito grande entre aqueles que
estdo mais directamente envol

vidos nesta questio, pois s6 assim
se conseguird chegar a uma boa
solucdo. Também Maria Amélia

o em discussao

Antunes acredita que a travessia
Barreiro/Chelas serd a melhor
opgdo uma vez que é a que “estd
mais estudada e incorpora a com
ponente ferrovidria, que é uma
necessidade incontornavel”.

0Os impactos em Lishoa

Anténio Costa, o Presidente da
Cémara Municipal de Lisboa,

confirmou a importincia desta
Nova Travessia do Tejo, como um
instrumento fundamental para
que Lisboa continue a ter uma
localizacio central, tanto a nivel
do pafs, como do continente eu
ropeu e até mesmo do espago
atlantico.

Para Anténio Costa, conseguir
responder 2 pergunta “qual é a
funcdo desta nova travessia” é
imperativo.

“Neste momento estdo a decorrer
trabalhos para melhorar os aces
sos A cidade, e esta nova travessia
terd um grande impacto em Lis
boa”, comentou Anténio Costa.
O autarca lisbonense discorreu
sobre a importancia de repensar
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a rede rodovidria da cidade e ar-
ticulacdo com os restantes meios
de transporte. “Torna-se priori-
téria uma aposta forte na promo-
¢io do transporte publico e isso
passa por dar maior ambigio ao
projecto, fazendo com que se in-
tegrem todos os modos de trans-
porte”, salientou.

No seu entender, o tracado do

TGV impde a existéncia de uma

e ferroviario”;

PRINCIPAIS MARCOS

DA NOVA TRAVESSIA DO TEJO

nova travessia, bem como a loca
lizagio do Novo Aeroporto de
Lisboa (NAL) no Campo de Tiro
de Alcochete.

Mas apesar da preméncia desta
nova travessia, Anténio Costa res
salva que “qualquer que seja a tra
vessia é necessario que sejam mi
nimizados os impactos ambientais,
anivel da rede rodovidria e a nivel
urbanistico da cidade Lisboa”.

DL 315/87 - proclama o objectivo de promocao, na altura
a longo prazo, de uma nova travessia ferroviaria do Tejo
em Lishoa, adicionalmente a introducao da via-férrea na
Ponte 25 de Abril;

Decreto 17/95 - define uma Zona de Defesa e Controlo Ur
bano para a travessia rodo-ferroviaria Chelas/Barreiro;

Constituigao de uma Equipa de Missao encarregue dos es
tudos da TTT no corredor Chelas/Barreiro;

Aprovagao do PROT-AML, o qual proclama que uma “tra
vessia ferroviaria é fundamental para o desenvolvimento
da Area Metropolitana de Lisboa e que a travessia Chelas-
-Barreiro devera possibilitar o atravessamento rodoviario

Na Cimeira Luso-Espanhola da Figueira da Foz sao acor
dadas as ligagoes transfronteiricas e os objectivos de
tempo de percurso;

Apresentacao piblica das grandes opgées do Governo para
o0 programa portugués de AVF:
TTT acomodara as valéncias ferroviarias de AV (bitola eu

ropeia) e convencional (bitola ibérica);

Para a componente rodoviaria seriam analisadas as con
digoes da sua introdugao e/ou faseamento;

A Rave foi instruida para promover os estudos necessé
rios a implementagéao do empreendimento nos pressupos

tos enunciados;

Atribuicao de 857 Milhdes de Euros ao Eixo Lishoa-Madrid
no ambito do QREN e RTE-T, 2007-2013;

Anincio da decisao preliminar do Governo sobre localiza
¢ao do NAL no CTA e associagéo da componente rodovia

riaaTTT.

Fonte: Apresentacdo do Eng.° Carlos Fernandes, Administrador da RAVE

Motivacoes para a decisao

A Secretaria de Estado dos Trans
portes, Ana Paula Vitorino, salien
tou, na sua intervencao, que uma
nova travessia do Tejo ja estava
em discussio muito antes da ques
tdo da localizacio do Novo Aero
porto de Lisboa. A Secretsria de
Estado recorda que j& em 1982
se falava na necessidade de uma
terceira travessia, que em 1995
se equacionava a transposicio do
rio no eixo Chelas/Barreiro e que
em 2000 foram levados a cabo es
tudos para que, posteriormente,
se avangasse com a construcio de
uma nova travessia.

Também no seu entender é prio
ritaria a focalizacio nos objecti

vos desta travessia, independen
temente do percurso que serd
escolhido. “Nao podemos tragar
este plano no modelo arcaico, as
sente no modo rodovidrio que
serviu de base para as duas ante
riores pontes”, comenta.

Ana Paula Vitorino recordou que
o corredor Chelas/Barreiro é o
{nico que nio é servido por liga
clo ferrovidria e envolve perto de
400 mil pessoas. No entanto, sa
lienta que esta travessia nio deve
ser vista como uma solugao iso-

lada para o Novo Aeroporto de
Lisboa. “Ela deve satisfazer as ne

cessidades mais latas que vio
desde os servicos ferrovidrios lo

cais, regionais e nacionais de pas

sageiros, passando pelos de mer

cadorias”.

Esta travessia deve ter em conta
o desenvolvimento regional, bem
como a reducio significativa do
tempo de deslocacio das popu

lades.

Para perceber se o eixo Chelas/
Barreiro seria a melhor escolha,
o Governo solicitou 2 RAVE e ao
Metro Sul do Tejo um estudo
que tinha por objectivo analisar
as melhores solugdes para a cria

¢do de um sistema de ligagio ao
sistema ferrovidrio estruturante.
Com o surgir de novas hipéteses,
o Governo incumbiu o LNEC de
levar a cabo um estudo de com

paracio dos estudos existentes,
que ird permitir uma tomada de
decisdo baseada na engenharia,
mas também tendo em conta os
objectivos politicos.

Ambiente
e transporte rodoviario

CCMINADIA

O segundo painel da manhi foi
dedicado a abordagem das pers

pectivas do ambiente e do trans

porte rodoviario.

Eduarda Beja Neves, Investiga

dora Principal do LNEC na 4rea
do ambiente, salientou a necessi

dade de integracio da nova tra

vessia em instrumentos de plane

amento de transportes e do orde

namento do territdrio, em sentido
lato. J& em sentido mais estrito
poderio, no seu entender, ser con

siderados os seguintes factores
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ambientais: a conservagio da na-
tureza e biodiversidade; a integri-
dade ambiental e funcional do es-
tudrio do Tejo; a utilizagio de
energia fossil; a utilizagio de ou-
tros recursos naturais; e a emis-
s3o de poluentes para a atmosfera
(alteragdes climéticas e acidifica-
¢30). Tendo ainda em conta im-
pactos na qualidade do ar, no
ruido, no uso do solo, nos recur-
sos hidricos, na biodiversidade,
na paisagem e no patriménio. Para
esta especialista, ¢ fundamental
ainclusio da perspectiva ambien-
tal nesta fase do projecto, é tam-
bém necessério que sejam dadas
as directrizes correctas nesta 4rea,
que sejam definidas medidas com-
pensatrias e que seja realizada a
monitorizagao.

Eduardo Gomes, Vice-presidente
da EP - Estradas de Portugal, S. A.
comentou que na zona metropo-
litana de Lisboa existem, essen-
cialmente, dois corredores para
fazer esta terceira travessia, Algés/
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* apenas as duas primeiras
serao analisadas pelo LNEC.

Trafaria e Barreiro/Lisboa. “A ar-
ticulacio da rede rodovidria no
caso Algés/Trafaria é simples, a
outra travessia tem uma articula-
co perfeita a norte e terd de ser
redesenhada”, comentou. O mais
importante, a seu ver, é que “a so-
lucio tem de sair do plano de or-
denamento territorial da malha
urbana de Lisboa”. Este responsa-
vel salienta ainda que, tendo em
conta a localizagio do Novo Ae-
roporto de Lisboa em Alcochete,
este terd de ser levado em conta,
bem como a plataforma logistica
do Poceirdo.

Propostas
para a nova travessia

A tarde do evento foi guardada
para a apresentagio das propos-
tas para a travessia do Tejo, num
total de cinco. Tendo sido apre-
sentadas as duas propostas que
estdo a ser comparadas pelo LNEC,
apedido do Governo, e mais trés

Chelas/Barreiro
Responsavel: RAVE/
Eng.° Carlos Fernandes

Solucao: Ponte rodo-ferroviaria que
liga Chelas ao Barreiro. Inicial-
mente s6 estava estudada a ver-
tente ferroviaria que, apos pedido
do Governo, acabou por se ver com-
plementada com a vertente rodo-
vidria, recomendada posteriormente
pela RAVE. Serve o TGV para Madrid e fecha o anel de ligagao para
trafego suburbano. Para além disso, permite uma ligagao ao Novo
Aeroporto de Lishoa com uma variante/bypass, que significa um in-
vestimento de cerca de 220 milhdes de euros.
Valores: 1,7 mil milhdes de euros, valor que inclui nds de ligagao,
expropriacoes, operacoes de terraplanagem, entre outros.

propostas que surgiram apds o
espaco que a Ordem dos Enge-
nheiros promoveu junto dos seus
membros de apresentagio de ou-
tros estudos que tivessem sido
desenvolvidos.

A preméncia de uma nova tra-
vessia do Tejo foi enfatizada por
todos os que falaram durante este
painel, tendo em conta que a
Ponte 25 de Abril ja tem a sua
capacidade esgotada e a Vasco da
Gama j4 atingiu 50% da sua ca-
pacidade. As opcdes quanto a lo-
calizacio da travessia é que va-
riaram.

O primeiro a ter a palavra foi José
Manuel Viegas, Professor do Ins-
tituto Superior Técnico e um dos
autores do estudo promovido pela
CIP, que defendeu que deve ser
construida uma ligacio exclusi-
vamente rodovidria entre Algés
e a Trafaria, que permitira des-
congestionar a ponte 25 de Abril,
que se encontra para 14 da sua
capacidade. Esta proposta, ad-

voga, vird proporcionar o fecho
do anel CRIL / CRIPS, o que re

forga a eficiéncia na distribuigio
de tréfego em redor dos princi

pais ntcleos urbanos nas duas
margens. Esta travessia seria, en

tio, complementada com uma
travessia em ferrovia a construir
entre o Beato e o Montijo, que
podera ser uma ponte, um ttinel
ou até mesmo uma solucdo mista.
Este responsével pelo estudo da
CIP defendeu esta opgio em de-
trimento da opcdo Chelas/Bar-
reiro, afirmando que esta tGltima
tem um maior impacto visual
sobre Lisboa e impde restricoes
de manobra e estacionamento de
embarcagdes de grande porte no
Mar da Palha.

Contudo, José Manuel Viegas
disse acreditar que “o prazo e as
circunstincia vao acabar por en

viesar o exercicio de comparagio
que o LNEC vai ter de fazer”,
pois a opcao Chelas/Barreiro estd
muito mais estudada que a op¢io

Beato/ Montijo — Algés/Trafaria
Responsavel: CIP/ Eng.° José

Manuel Viegas

Solucao: Ligacao ferroviaria Beato/Montijo através de uma ponte, tinel ou so-

lugao mista, associada a uma travessia rodoviaria entre Algés e Trafaria. E
posta a hipdtese de trocar a localizagao do Beato por Chelas, pelo facto de néo
haver reserva na margem direita do rio, pois na tiltima essa zona de excluséo
ja existe. Serve aeroporto e TGV para Madrid, permitindo também ligacao a
linha convencional através de viaduto entre o Lavradio e o Barreiro.

Valores: 1,1 milhes de euros, apenas travessia ferroviaria, investimento pre-

liminar.
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apresentada no estudo encomen-
dado pela CIP
A proposta Chelas/Barreiro, de-

fendida pelo Governo até a deci-
sdo de entregar a0 LNEC o estudo
de comparagao entre a proposta

5

SEMINARIO

RAVESSI

LNECD de Fevereiro de 2008

defendida pela CIP e a estudada
pela RAVE, foi apresentada por
Carlos Fernandes, administrador
da RAVE. No seu entender, os es-
tudos que suportam esta alterna-
tiva estdo melhor fundamentados

que os estudos que suportam a
alternativa apresentada pela CIP,
A seu ver, a proposta da RAVE
permite um excelente servico ao
aeroporto e tem objectivos espe-
cificos associados a estratégia de

desenvolvimento territorial deli
neada para a Area Metropolitana
de Lisboa. Para este responsavel,
esta travessia € a tinica capaz de
acomodar as trés valéncias: ferro
vidria convencional, ferrovidria de
Alta Velocidade (AV) e rodovia
ria. “A travessia Chelas/Barreiro
permite estabelecer a ligagio prio
ritaria em falta ao dnico corredor
da AML nio servido directamente
e assegura 0 bom desempenho
dos acessos a0 NAL, tanto no sis
tema ferrovidrio de AV, como na
rede ferrovidria convencional e
rodovidria”, afirmou.

Para além destas duas opgoes,
foram ainda apresentadas mais
trés (ver caixa de texto), que a
Ordem dos Engenheiros enviou
a0 Ministro das Obras Pablicas,
Transportes e Comunicagdes.
Resta esperar a decisio do exe-
cutivo, apds a apresentacio do
estudo do LNEC, que, a data de
fecho desta edicio da “Ingenium”,
ainda ndo tinha acontecido.

Alverca/Alcochete
Responsavel: Eng.° Luis Cabral da Silva

Algés/Trafaria - Alcochete/Olaias
Responsavel: Eng.° José Lopes

Solucao: Um tinel entre Algés e Trafaria,
que fecharia o anel rodoviario de Lisboa,
e uma ponte ferroviaria entre Alcochete
(Samouco) e as Olaias, que fecharia o
anel ferroviario da cidade.

Valores: ainda nao foram apurados, mas
0 responsavel também garante que seria
uma opgao com um preco ahaixo das pro-
postas da RAVE e da CIP.

Solucao: Das hipéteses apresentadas
6 a que se situa mais a Norte. Consiste
num tanel que atravessa o estuario do
Tejo, ligando Alverca a Alcochete, e
que tem por objectivo aproveitar a Gare
do Oriente como ponto de passagem.
Valores: 0 responsavel nao divulgou,
mas falou de custos abaixo dos valo-
res de qualquer uma das propostas
apresentadas, salientando que seriaa
obra de mais rapida concretizagao.

Chelas/Barreiro
Responsavel: Eng.° Silvino Pompeu dos Santos

Solucao: Ligacao entre Chelas e Barreiro concretizada atra-
vés de uma tripla ponte, com ferrovia tradicional, de alta
velocidade e rodoviéria. Solugao proxima da RAVE, mas com
tripla utilizagéo.

Valores: 1.200 milhdes de euros.
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Candidaturas superam expectativas

No (ltimo nimero da “Ingenium”, prometemos
continuar a acompanhar os desenvolvimentos
do novo Quadro de Apoio Comunitério para o
periodo de 2007-2013. 0 ano de 2008 trouxe
novidades, com candidaturas a acontecer

a bom ritmo e os primeiros contratos de
financiamento ja assinados.

Texto Fatima Caetano

e acordo com dados divulgados relati

vamente aos primeiros concursos no

dmbito do QREN, que decorreram
ainda em 2007, mais de 1.500 empresas
apresentaram a sua candidatura aos fundos
comunitarios, o que significa um volume de
investimentos na ordem dos trés mil milhdes
de euros. Os nmeros revelam que a pro
cura por parte das empresas foi bastante su

perior ao previsto, uma vez que o investi

0S NOVOS CONCURSOS DO QREN

SISTEMAS DE INGENTIVOS: NOVAS CANDIDATURAS

mento proposto ficou muito acima dos 300
milhdes de euros disponiveis para gastar atra

vés do FEDER. Metade dos projectos apre

sentados concorreram ao SI Qualificagio
PME, sistema orientado para o apoio as PME,
com tipologia de investimento variada e que
abrange as 4reas que vio da propriedade in

dustrial 2 diversificacio e eficiéncia energé

tica, passando pela moda & design, econo

mia digital, internacionalizagio, qualidade,
entre outras. Foram apresentadas candida

turas de projectos individuais de empresas
e também de projectos conjuntos, cujo ob

jectivo é o desenvolvimento de programas
estruturados de intervencdo conjuntos de
PME, da responsabilidade de entidades pt

blicas, associacdes empresariais ou entidades
do Sistema Cientifico e Tecnolégico.

Da totalidade das candidaturas, cerca de 550
projectos concorreram ao SI Inovagao. J os

projectos de empreendedorismo qualificado
somaram 113 candidaturas, o que corres

ponde a um valor de investimento na ordem
dos 113 milhdes de euros. O SII&DT con

tou com 203 candidaturas, sendo que 35
visam a criagio de niicleos dedicados ao de

senvolvimento de actividades de I&DT den

tro das empresas.

A primeira fase de concurso contou com uma
grande adesdo por parte das pequenas e mé

dias empresas, que representaram 89% do
total das candidaturas. De recordar que a
gestdo dos Sistemas de Incentivos se enqua

dra no 4mbito da Agenda para a Competiti

vidade e estd repartida pelo Programa Ope

racional Factores de Competitividade (POFC)
e pelos Programas Regionais. Cabe agora aos
organismos competentes (AICEP, [APME]I,
e Turismo de Portugal) analisar os projectos
apresentados e proceder 2 sua selecco.

A 15 de Fevereiro iniciaram-se as novas candidaturas aos Programas de Incen
tivo do QREN. Desta feita, foram criados trés tipos de Sistemas de Incentivos: Sl
I&DT (Sistema de Incentivos a Investigagao e Desenvolvimento Tecnoldgico) —
cujo objectivo é intensificar o esforgo empresarial nacional de I&DT, aumentar a
competitividade, a insercdo em redes internacionais e a promogéao da coopera
¢ao e desenvolvimento; Sl Inovagéo (Sistema de Incentivos a Inovagéo) — com a
finalidade de promover a inovag&o no tecido empresarial, pela via de produgéo
de novos bens e servicos e estimular o empreendedorismo qualificado e o inves

timento em diversas areas; e Sl Qualificagdo PME

(Sistema de Incentivos & Qualificacéo e Interna
cionalizagéo de PME), que tem como objectivo
a promogéao da competitividade das empresas
através do aumento de produtividade, da flexibi
lidade e da capacidade de resposta e presenca
activa das PME no mercado global. Foi, entre
tanto, divulgado 0 mapa dos concursos que irao
decorrer ao longo de 2008, que podera ser con
sultado em: www.incentivos.qren.pt.

PaCENTIVDS As EMPRESAS BT

PROGRAMA OPERACIONAL POTENCIAL HUMANO

Durante o0 més de Janeiro (de 2 a 31 de Janeiro),
decorreram as candidaturas ao Programa Opera
cional Potencial Humano (POPH). As tipologias
abrangidas pelo concurso foram as seguintes:
Sistema de Aprendizagem; Cursos Profissionais
e Cursos de Formagao Profissional de Dupla Cer
tificacdo para o Sector do Turismo; Cursos de
Educacéo e Formagao de Jovens. Neste concurso
aplicaram-se os regulamentos especificos no am
bito do POEFDS e do PRODEP (do QCA lll) e

serdo objecto de apoio apenas os cursos que tenham iniciado actividades até a
data de 15 de Dezembro de 2007. Além disso, os apoios a conceder séo limita
dos as regides Norte, Centro, Alentejo e Algarve (www.poph.qren.pt).

PROGRAMA OPERACIONAL TEMATICO
VALORIZAGAO DO TERRITORIO

O calendario de candidaturas ao Pro
grama Operacional Temético Valoriza
¢ao do Territorio (POVT) foi ja divulgado
e aprovado, tendo as candidaturas sido
iniciadas ainda em Dezembro de 2007.
As tipologias abrangidas séo: Redes e
Equipamentos Estruturantes Nacionais
de Transportes (Fundo de Coesao); In
vestimentos Estruturantes do Empre
endimento de Fins Multiplos de Alqueva
(FEDER); e Infra-estruturas para a Co
nectividade Territorial (FEDER). Estes
trés eixos representam um montante
de co-financiamento comunitario supe
rior a 2 000 milhdes de euros, cerca de
45% do total dos fundos do Programa.
Quanto aos restantes eixos do POVT -
- Prevencéo, Gestao e Monitorizagéo
de Riscos Naturais e Tecnologicos (Com
bate a Eroséo e Protec¢do da Orla Cos
teira) e Infra-estruturas Nacionais para
a Valorizagao de Residuos Solidos Ur
banos, os concursos serao abertos no
decorrer de 2008 (www.povt.qren.pt).
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PROGRAMA OPERACIONAL NORTE
Estédo a decorrer candidaturas no am
bito de: Acgdes de Valorizagao do Li
toral; Accbes de Valorizacao e Quali
ficacao Ambiental; Gestao Activa de
Espacos Protegidos e Classificados;
Patrimonio Cultural; Politica de Cida
des — Parcerias para a Regeneracao
Urbana; Requalificacédo da Rede Es
colar do 1.° Ciclo do Ensino Basico e
da Educacéo Pré-escola; Saude e Sis
tema de Apoios & Modernizacéo Ad
ministrativa.

Para mais informagoes aceder através
de: www.ccr-norte.pt/novonorte
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FOI CRIADO
0 OBSERVATORIO
DO QREN

A 13 de Fevereiro de 2008

foi publicada a Resolugao

do Conselho de Ministros

(n.° 24/2008) que criou

o Observatorio do QREN.

Esta estrutura tem como
objectivo monitorizar

a estratégia do Quadro de
Referéncia Estratégica Nacional
e assegurar o exercicio

das fungoes técnicas de
coordenagao. E também

da competéncia do Observatdrio
a elaboracao de relatdrios
anuais, a coordenagao

e centralizacéo das relacdes
com os servicos da Comissao
Europeia, garantir a
implementacao dos programas
operacionais e efectuar
propostas de revisao

dos programas com vista

a melhorar a sua execucéo.

em marcha e no terreno com grande celeridade.

Foram assinados, no passado dia 3 de Margo, em ceriménia oficial no Centro Cultural de Belém,
em Lisboa, e na presenca do Primeiro-ministro José Sécrates, os primeiros 25 contratos

no ambito do QREN. Estes contratos séo relativos a projectos de incentivo conjuntos

(de associagoes empresariais), que envolvem 958 empresas de pequena e média dimensao.

Os projectos agora apoiados correspondem a um total de 15,4 milhGes de euros de incentivos

e foram seleccionados pela sua qualidade e aposta na qualificagéo e internacionalizagao.

Os mercados-alvo destes projectos sao, na sua maioria, 0 mercado Europeu (59 por cento),
mas também o Brasil, Russia, india, China, PALOP'’s, América do Norte, Médio Oriente e Magreb.
Relativamente as &reas de actividade envolvidas, os projectos séo sobretudo ligados a habitagédo
(materiais de construgao), mobilidrio e industria téxtil-lar, que contam com 10 projectos,
envolvendo 323 empresas e um incentivo de 4,7 milhdes euros; na area da moda, ha 5 projectos
apoiados que envolvem 244 empresas e vao receber 7,9 milhdes de euros de incentivos

do QREN. Os projectos multi-sectoriais tém destinados 2 milhes de euros de incentivos,

para 7 projectos que envolvem 321 empresas. A assinatura destes contratos aconteceu cerca
de um més antes do previsto, 0 que é revelador da vontade do executivo em colocar o QREN

CANDIDATURAS AO POR GENTRO

O Programa Operacional da Regiao
Centro tem abertos os concursos para
projectos na area da Salde; Parcerias
para Regeneracao Urbana; Requalifi
cagao da Rede Escolar do 1.° Ciclo do
Ensino Béasico e da Educagao Pré-Es-

i
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colar; Acgoes de Valorizagéao e Qualifi

cagao Ambiental; Gestao Activa de Es

pacos Protegidos e Classificados; Ac

¢oes de Valorizagao do Litoral. Também
neste programa, o registo e as candi

daturas sao efectuados via electronica
em: wwuw.ccdre.pt

POR LISBOA oF
O Programa Operacional Regional de Lis
boa abriu concurso para projectos de fi
nanciamento de acgdes de valorizacdo e
qualificacao ambiental no valor de um mi
Ihao de euros. Os projectos a financiar in
cluem acgoes de educacdo ambiental, es
tudos técnicos ligados & qualificagdo am
biental, unidades laboratoriais e equipa
mentos nos dominios do ar, ruido e solos.
Consideram-se também passiveis de can
didatura projectos de gestao de recursos
hidricos, elaboragéo de estudos, implementagéo e remodelagao das redes de
monitorizag&o destes recursos e construgao ou ampliagéo de laboratérios no do
minio da agua. Este concurso tem o seu terminus a 30 de Abril e dirige-se aos
servicos do Ministério do Ambiente, municipios ou outras entidades, publicas ou
privadas, que estabelecam protocolos com a administracao central ou local
(www.porlisboA.gren.pt).

POR ALENTEJO

Quanto ao Programa Operacional do Alentejo,
no ambito do FEDER, estéo decorrer as candi
daturas nas seguintes areas de intervengédo: Po
litica de Cidades; Saude e Patrimonio Cultural;
Acgoes de Valorizacao do Litoral; Acgoes de Va
lorizagao e Qualificagao Ambiental e Sistema de
Apoios a Modernizagédo Administrativa. De mo
mento, decorrem também as candidaturas no
dominio da intervengao “Requalificagéo da Rede
Escolar do 1.° Ciclo do Ensino Basico e Educa
¢ao Pré-Escolar”, integrado no Eixo Prioritario 3
“Conectividade e Articulagéo Territorial” do Programa Operacional Regional do
Alentejo. Este dominio destina-se a apoiar a construcao de raiz de novos Centros
Escolares e a requalificacéo das Escolas do 1.° Ciclo do Ensino Basico e dos es
tabelecimentos de Educagao Pré-Escolar, ja existentes. A recepgao de candida
turas decorre até 15 de Maio de 2008, sendo o montante do FEDER a concurso
de 3.000.000 euros. Aceder em: www.ccdr-A.gov.pt/poAgren

CANDIDATURAS AO POR ALGARVE
Inseridas no Programa Operacional da
regiao algarvia (PO Algarve 21), estao
a decorrer as candidaturas de projec
tos de Protecgao e Qualificagao Am
biental, Acgoes de Valorizag&o do Li
toral, Valorizagao Territorial e Desen

volvimento Urbano e Parcerias para a
Regeneracao Urbana. As informagoes
e prazos para candidatura a este pro
grama encontram-se no site corres
pondente em:
wwuw.ccdr-alg.pt/poalgarve2]




Campos electromagnéticos e satide em estudo

oi apresentado, no inicio de Janeiro, o Centro de Investimento
Cientifico e de Inovacdo Tecnolégica (CITEC), da Faculdade de
Farmicia da Universidade de Lisboa, que tem por objectivo moni

torizar, pelo menos durante 10
anos, os eventuais efeitos na satide
dos campos electromagnéticos
como os originados pelas linhas
de muito alta tensdo.

Em declaragées 4 Lusa, Carolino
Monteiro, coordenador cientifico
do CITEC, afirma que “a grande
inovagdo internacional deste Cen

tro é ter um programa de estu

dos de longa duracio que faca
com que a informagio seja cons

truida ao longo do tempo, credi

vel e ndo pontual. Este Centro, co-financiado pela Rede Eléctrica

Nacional (REN) e pela EDP, vai permitir desenvolver “estudos re

trospectivos e prospectivos, de forma a ver como essas linhas even

tualmente afectam a satde das pessoas”.

Aplicacao de LEDs nos automoveis
em crescimento

m estudo recente do IMS Re-
search mostra que o mercado
automével estd tornar-se um dos

maiores consumidores de aplica-

¢des LED (light-emitting diodes),
como alternativa a ldmpadas in-
candescentes, de halogéneo e
Xenon. O estudo, intitulado “LEDs
in Automotive Applications” con-
clui que a importancia desta tec-
nologia vai aumentar muito neste
mercado, prevendo que um negé-
cio que representava 45 mil mi-
lhdes de euros, em 2006, venha

aumentar para os 90 mil milhdes
de euros, nos préximos 10 anos.
Com o aumento da obrigatorie
dade de utilizacio de “Day Time

Running Lights” (DRL), luzes que
tém de estar acesas mesmo de

dia, como as dos travoes, etc., o
mercado das LEDs aplicados aos
carros vai crescer ainda mais.
Este tipo de iluminacio tem, se
gundo o estudo, vantagens como
uma maior durabilidade, um con
sumo energético muito baixo e
uma aparéncia atractiva.

Seguranca dos novos
alimentos na UE

Comissio Europeia adoptou,

em Janeiro, uma proposta de
revisio do Regulamento “Novos
Alimentos”, a fim de facilitar a
introdugio de alimentos novos e
inovadores no mercado da UE,
mantendo os mesmos niveis ele
vados de proteccio dos consumi

dores. Ao abrigo do novo projecto

de regulamento, os novos alimen
tos serdo sujeitos a um procedi
mento de autorizacio mais sim
ples e eficaz, que possibilitars, se
gundo comunicado da Comissdo
Europeia, uma comercializagio
mais ripida dos novos alimentos
que ndo apresentem riscos para
a sadde. Sdo introduzidas dispo
sicoes especiais relativas aos ali
mentos cuja comercializacio ndo
seja tradicional na UE, mas cujo
consumo anterior em paises ter
ceiros tenha demonstrado a sua
inocuidade. A proposta estabe
lece ainda disposicdes destinadas
a proteger determinados dados
sobre os novos alimentos autori
zados, de forma a incentivar as
empresas a investirem no desen
volvimento de novos tipos de ali
mentos e de novas técnicas de
producio alimentar.

Novo Codigo dos
Contratos Publicos
na Net

f a
t‘
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novo Cédigo de Contratos Pi

blicos (CCP), que entrard em
vigor a 30 de Julho, vai contar
com um portal na internet (www.
base.gov.pt) onde serd possivel
consultar os contratos ptblicos.
Segundo noticia o Portal do Ci
dadio, o objectivo desta pagina
¢ aproximar as empresas que de
monstrem interesse na participa
¢do em procedimentos pré-con-
tratuais e as entidades adjudican
tes, embora numa primeira fase
o portal s6 vé4 disponibilizar in
formacéo sobre o CCP.

Trés Institutos
do Porto unidos

Foi apresentado, no final de Ja
neiro, o novo Instituto de Ino
vagio e Investigacdo em Sadde
(I3S), um conséreio formado por
pelos institutos de Biologia Mo
lecular (IBMC), de Patologia e
Imunologia Molecular (IPATT
MUP) e de Engenharia Biomé
dica (INEB), do Porto.
Segundo afirmou Sobrinho Si
mdes, director do IPATIMUP, a
Lusa, “o I3S vai contar com mais
de 600 cientistas, dos quais 250
sdo doutorados”. O novo Insti
tuto, que terd como uma das dreas
de investigacio a medicina rege
nerativa, ndo ird por em causa a
individualidade de cada um dos
institutos pertencentes ao con
sércio.



Téxteis técnicos e funcionais sao oportunidade

30 cada vez mais as empresas

do sector téxtil que em Por
tugal se dedicam ao fabrico de
téxteis técnicos e funcionais. Estes
produtos privilegiam o desempe
nho sobre a vertente es @
tética, como é o caso de
batas cirdrgicas, telas para
fins industriais, entre ou
tros.
A conclusio do cresci
mento desta aposta surge
num artigo do semanério
SOL, onde é observado que em
2006 havia, em Portugal, 66 em
presas deste sector que se dedi
cavam ao fabrico deste tipo de
produtos, representado a sua pro
dugio 6% do volume de negdcios
total do sector téxtil (cerca de
400 milhdes de euros).
Segundo Paulo Nunes de Almeida,
presidente da ATP, citado pelo
referido artigo, este tipo de téx

teis podera representar, em 2015,
20% da factura do sector.

No mesmo artigo é revelado que
o Centro Tecnoldgico das Indds

trias Téxtil e do Vestudrio em

Portugal (CITEVE), a Associa
cdo Téxtil e Vestudrio de Portu
gal (ATP) e a COTEC - Associa
¢do Empresarial para a Inovagio
“estdo a trabalhar na criagio de
um pdlo de competitividade para
ajudar as empresas a fazer a tran

sicio” e que o projecto j foi apre

sentado ao Plano Tecnoldgico,
com o intuito de receber apoio

do QREN.

MARL vai ter maior central solar do mundo

té final do ano vai entrar em

funcionamento, no Mercado
Abastecedor da Regido de Lisboa
(MARL), em Sio Julido do Tojal,
concelho de Loures, a maior cen
tral solar fotovoltaica do mundo,
segundo noticiou o Jornal de No
ticias. A estrutura terd uma 4rea
de 45 mil metros quadrados, pro
duziré energia para abastecer trés
mil casas e representard um in

vestimento de 30 milhces de
euros. Com os painéis instalados
nas coberturas dos edificios do
mercado e explorada pela MARL
Energia, a central produzird ener
gia com uma poténcia de seis
mega-watts, que serd comprada
pela rede de média tensio da
EDP Espera-se que o break-even
do projecto surja num prazo de
Seis anos.

-

CE quer 20% de energia renovavel em 2020

Comissio Europeia (CE) apro

vou, no final de Janeiro, um
pacote de propostas que tém por
objectivo conseguir que a Unido
Europeia reduza, em pelo menos
20%, as emissdes de gases com
efeito de estufa e aumente para
20% a parte das energias renovd
veis no consumo de energia, até
2020, conforme acordado pelos
lideres da Unido Europeia em
Marco de 2007. A reducio das
emissoes atingird 30% até 2020,
quando for concluido um novo
acordo global sobre as alteragdes
climéticas. Segundo comunicado
de imprensa da Comissio Euro

peia, “as medidas em cauda au
mentardo drasticamente o recurso
3s energias renovaveis em todos
os paises e estabelecerdo objecti
vos juridicamente vinculativos,
que deverio ser alcancados pelos
Governos”. O mesmo documento
refere, ainda, que “serdo conce
didos incentivos ao desenvolvi
mento de tecnologias limpas de
produgio, por parte dos princi
pais emissores de CO2, através
de uma reforma aprofundada do
regime de comércio de emissdes,
que impord um limite maximo
de emissio a nivel da Unido Eu
ropeia”.
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Delegacio Distrital de Vila Real criou o

Debate sobre

ciclo de debates técnicos “Café na Ordem”,
que tem por objectivo discutir assuntos de
interesse todos os meses. Até a data ja foram
abordados os temas “Introducio ao Sketchup
— programa de desenho”, que teve lugar a 21
de Janeiro, e o “Decreto 73/73”, que se rea-
lizou no dia 19 de Fevereiro.
Este tltimo debate realizou-se no Auditério
da Associacio de Municipios do Alto Ta-
mega (AMAT), em Chaves, e contou com
a presenca do Presidente do Conselho Di-
rectivo da Regido Norte, Eng.” Gerardo Sa-
raiva de Menezes, como orador.
A discussdo da revisio do Decreto 73/73,
tem em todos os Colégios uma enorme im-
portincia, dada a sua influéncia directa no
desenvolvimento do pas e na defesa do in-
teresse publico, uma vez que é através da
sua aplicagio que se poderé garantir a pré-
tica de actos de elevada responsabilidade,
por profissionais qualificados.

Proposta de Alteracao

Asede da Regido Norte da Ordem dos
Engenheiros recebeu, no dia 13 de Fe-
vereiro, uma sessao debate sobre a “Proposta
de Alteragdo ao DL 59/2000 (ITED)”. Esta
sessdo surge na sequéncia da constituigdo de
um grupo de trabalho para anélise do refe-
rido Decreto-Lei.

ao DL 59/2000 (ITED)

Este grupo, constituido por
Laxmiprasad Varajidas (Vogal
do Colégio de Electrotéc-
nica da Regido Norte), Lufs
Manuel Montenegro de Aratjo
Pizarro (Delegado Distrital
de Vila Real), e Anténio José
Vilas Boas Ribeiro (Eng.°
Electrotécnico e ex-PTC),
foi apresentado pelo Coor-
denador Regional Norte do
Colégio de Engenharia Elec-
trotécnica e aprovado pos-
teriormente. O grupo ini-
ciou a sua actividade em ini-
cio de Novembro de 2007, e no seguimento
do trabalho desenvolvido existe j4 uma pro-
posta base de alteragio ao DL 59/2000. Até
a0 momento, foram realizadas trés sessoes
pﬁblicas para apresentagao destas propostas
de alteracdes e recolha dos contributos e
opinides de colegas.

C om o intuito de dar a conhecer aos em-
presérios o Parque Industrial iParque,
foi realizada uma sessdo de esclarecimento
promovida pela Coimbra iParque, pela As-
sociagio Comercial e Industrial de Coimbra
(ACIC), pelo Conselho Empresarial do Cen-
tro/Camara de Comércio e Indstria do
Centro (CEC/CCIC), pela Regido Centro
da Ordem dos Engenheiros e pelo Gabinete
de Apoio as Transferéncias de Saber da Uni-
versidade de Coimbra (GATS).

O evento, que decorreu na sede da ACIC,
teve como tonica as reais possibilidades de
Coimbra para se afirmar como cidade em-
preendedora, e a necessidade de contrariar
a ideia de cidade estagnada em termos de
empreendimento e iniciativa privada.

O parque industrial que estd a nascer em
Antanhol foi apontado como um exemplo
dessa constataco. “Existe a ideia de que em
Coimbra nio h4 boas iniciativas empresa-
riais, de que ndo acarinha o empreendedo-
rismo. Nés temos que destruir esse mito.
Esse é um dos objectivos do iParque”, co-
megou por dizer Norberto Pires, Presidente
do Conselho de Administracio do projecto.
Incentivar a actividade econdmica na regido,
através de uma ligacio “mais consequente”

Sessao de esclarecimento
sobre o Coimbra iParque
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a Universidade, disponibilizando um espaco
onde estas actividades possam acontecer, é
outro objectivo do Coimbra iParque, expli-
cou o responsavel.

A intervengio do Professor de Robética da
Universidade de Coimbra tinha como titulo
“O Coimbra Inovacio Parque: apresentacio
do parque e oportunidades para empress-
rios” e serviu para dar a conhecer todo o per-
curso feito pela actual administracio, in-

cluindo o inicio das obras no terreno. “Eu sei
que hi quem duvide que este projecto vé4
para a frente, quem ndo acredite que seja
real. Mas é, tal como prova o avango da obra.
E a partir de hoje podem acompanhar essa
evolugio através do nosso site” (www.coim-
braiparque.pt).

Celestino Quaresma foi o orador que se se-
guiu. O Presidente do Conselho Directivo
da Regido Centro da Ordem falou acerca da
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“Promogio da Inovacio”. O Engenheiro re-

feriu que a inovacio e o empreendedorismo
“s6 resultam em sucesso com muito traba-
lho, persisténcia e esforco”, concluindo que
existe valor em Portugal no que diz respeito
3 inddstria e 4 inovacdo. “E em Coimbra hd-o
também”, garantiu, referindo os exemplos
da Critical Software, da Cnotinfor ou da Wit
Software.

A intervencio de Fernando Guerra, Pré-Rei-
tor da Universidade de Coimbra e orador
na qualidade de responsavel pelo GATS, veio
surpreender muitos dos presentes. O Pro-
fessor falou sobre “a Universidade de Coim-
bra como parceira da inovagio nas empre-
sas”, tragando um retrato pormenorizado do
trabalho desenvolvido pelo GATS.

Este Gabinete existe para transformar em
investimento o saber desenvolvido pela Uni-
versidade de Coimbra. E Fernando Guerra
fez questdo de deixar claro que a actividade
do Gabinete tem consequéncias. “H4 uma
pessoa a trabalhar exclusivamente para saber
quanto valem e a colocar patentes da Uni-
versidade de Coimbra no mercado”, expli-
cou, acompanhando a informagio com uma
lista de patentes j4 registadas.

“Eu nio posso concordar quando dizem que

Coimbra esté estagnada. Nio estd e este é
um exemplo disso”, assegura para logo a se-
guir referir que a Universidade de Coimbra
ficou “novamente em primeiro lugar entre
as universidades de lingua portuguesa no
ranking do Financial Times” e que o IPN -
Instituto Pedro Nunes “tem uma taxa de
80% de sobrevivéncia das empresas, o que
o torna, nio uma das melhores incubadoras
de empresas da Europa, mas uma das me-
lhores do mundo”. “Agora, temos é de con-
seguir credibilidade no mercado. E nisso que
estamos a trabalhar”, garante. E é por isso
que o Pré-Reitor considera o Coimbra iPar-
que “um projecto aliciante”.

A autarquia de Coimbra é sécia do negécio
das patentes da Universidade de Coimbra. “A
Camara Municipal de Coimbra ¢ a tinica no
pafs que é sécia de patentes com uma Uni-
versidade.” Esta foi uma das revelagées feitas
por Carlos Encarnacio. O Presidente da Ca-
mara Municipal de Coimbra tinha a missao
de encerrar o evento, mas ndo se coibiu de
voltar a referir o pouco investimento na ini-
ciativa privada que existiu em Coimbra du-
rante anos. “Hé 30 anos, a autarquia disponi-
bilizou 30 hectares para empresas e, ha 20
anos, quatro. Este ano, a CAmara Municipal

tomou posse administrativa de 38 hectares de
terreno para as empresas. Para o iParque dis-
ponibilizard 100 hectares ao todo”, explicou.
O Presidente acredita que houve, nos tlti-
mos anos, uma mudanga radical no relacio-
namento entre as vrias instituices da cidade
e também na forma como a Universidade de
Coimbra se apresenta. “Agora temos de ar-
riscar, de colaborar, de buscar capacidade de
investimento”, disse, acrescentando que “as
instituices ligadas a0 Coimbra iParque cum-
priram os seus objectivos”. E continuou: ‘A
ideia de que estd tudo em crise ndo € ver-
dade. Temos de aproveitar todas as oportu-
nidades, a banca tem de arriscar mais, pois
h4 boas ideias e bons negécios. Mas o nosso
grande problema sempre foi a ignorancia. Fa-
zem-se coisas, como ficou claro com a inter-
vengio do GATS, mas as pessoas nio sabem.
Vamos ver se desta vez ndo é assim, porque,
se tudo correr bem, vamos ter um sucesso
muito significativo para a Regido Centro e
ndo s6 para Coimbra”, concluiu.

Paulo Mendes, Presidente da Direccio da
ACIC, dirigiu e encerrou a sessdo, referindo
que “se falou aqui de exceléncia. Exceléncia
das empresas. Exceléncia da cidade. Exce-
léncia da Regido”.

Encontro de Engenheiros
do Distrito de Viseu

A s instalacdes do Solar do Vinho do Dao
receberam, no dia 17 de Janeiro, o En-
contro Distrital de Engenheiros, da Delegacio
Distrital de Viseu, que reuniu, este ano, 103
participantes. Para além dos engenheiros do
distrito de Viseu, o encontro contou com a
presenca do Bastonirio, Eng.® Fernando Santo,
dos Vice-Presidentes Nacionais, Eng.® Sebas-
tido Feyo de Azevedo e Eng.° Victor Gongal-
ves de Brito, bem como do Presidente do Con-
selho Directivo Regional, Eng.® Celestino Qua-
resma, e outros membros eleitos para os Or-
gaos Regionais e Distritais da Ordem. Durante
o evento, foi anunciada a realizaco, no Dis-
trito de Viseu, do X Encontro Regional do En-
genheiro, que terd lugar em Maio de 2008.

Reforma da Organizacao Comum
de Mercado (OCM) do Vinho

Conselho Regional do Colégio de En-

genharia Agrondmica organiza o Semi-
nario “Reforma da Organizacio Comum de
Mercado (OCM) do Vinho”, que tem lugar
no dia 9 de Abril de 2008 no Auditério da
Sede da Ordem dos Engenheiros, com o ob-
jectivo de esclarecer as vantagens e inconve-
nientes da referida reforma.
Na Unido Europeia aplicam-se, ao sector vi-
tivinicola, as regras e regulamentos que cons-
tituem a OCM Vinhos, que vai ser alvo de
uma importante reforma, como foi divul-
gado, em Dezembro passado, em reunido do
Conselho de Ministros da Agricultura Euro-
peus, sob a presidéncia do Ministro da Agri-
cultura portugués, Dr. Jaime Silva.
O programa do evento, que tem inicio s
14h30, conta com o contributo do Eng. Luis
Pato, que abordar4 o tema “Diagnéstico do
sector vitivinicola e motivos para a reforma
da OCM do Vinho”, da Eng.* Ana Frazio,
que falara sobre a “Avaliagio do impacto da

nova proposta no sector nacional” e com um
painel sobre a “Avaliacio do impacto da nova
proposta no sector europeu’”.

No Semindrio havera espago para uma mesa
redonda, onde serdo discutidas as “Perspec-
tivas futuras da aplicacdo na nova OCM do
Vinho”, e que tera como moderador o Eng.°
Pedro Castro Rego. A mesa redonda serd
composta por representantes da Associacio
de Empresas de Vinho do Porto (AEVP), da
Federagio Nacional das Adegas Cooperati-
vas (FENADEGA), da Associacio Nacional
da Denominacio de Origem Vitivinicola
(ANDOVI), da Associagio dos Comercian-
tes e Industriais de Bebidas Espirituosas e
Vinhos (ACIBEV) e do Instituto da Vinha
e do Vinho (IVV).

O evento serd encerrado pelo Ministro da
Agricultura, Desenvolvimento Rural e Pes-
cas, seguindo-se uma demonstragio e prova
de vinhos, assim como a degustacio de pro-
dutos regionais.
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Conselho Regional Sul do Colégio de

Engenharia Informatica organiza, no dia
9 de Abril, uma visita  Microsoft Portugal,
durante a qual serdo feitas duas apresenta-
coes, uma sobre a gestio de recursos huma-
nos desta multinacional em Portugal, e uma
outra sobre a plataforma Silverlight.
Em Portugal desde 1990, a Microsoft tem
vindo a desenvolver diversas actividades des-
tinadas a promover a inddstria de software

Visita a Microsoft Portugal

nacional e a maior utilizacio e conhecimento
de produtos de software. Na visita sera dada
a conhecer a estratégia de recursos humanos
desta empresa também focalizada na inves-
tigacdo e desenvolvimento.

A apresentacio tecnoldgica versara sobre o
Silverlight, uma plataforma que permite a
designers e programadores colaborarem no
desenvolvimento de aplicacdes visualmente
apelativas, executadas em vérios browsers.

Managing Engineering

0 Auditério da Ordem dos Engenheiros
vai receber, no dia 9 de Maio, uma Mas-
ter Class ministrada por Gregory H. Wat-
son, que sera desenvolvida 2 volta de quatro
temas principais sobre o papel da engenha-
ria na construgio da exceléncia organizacio-
nal. O objectivo desta Master Class é forne-

for Organizational Excellence

cer um enquadramento para uma melhor
compreensdo e gestio desta funcio face ao
contexto actual das organizacdes.

Os quatro médulos da Master Class serdo
desenvolvidos ao longo do dia, tendo a ses-
sio infcio as 9h30 e terminando as 18h00.
No primeiro mddulo, Gregory H. Watson
ird falar sobre o papel da engenharia na in-
troducio da questdo da qualidade numa em-
presa. No segundo, serd abordada a forma
de introdugio da qualidade num processo
de inovagio de produto. O terceiro versard
sobre 0 modo como a qualidade pode au-
mentar o contributo dos engenheiros no que
respeita ao desenvolvimento sustentdvel. O
tiltimo médulo sera centrado na forma como
a qualidade pode assegurar, através da enge-
nharia, a gestdo da mudanca.

Gregory H. Watson ¢é, actualmente, Presi-
dente da Business Excellence Solutions, Vice-
-presidente da International Academy for
Quality e Assistente do Vice-presidente para
a Europa do Conselho Internacional do Ins-
titute of Industrial Engineers.

Descida do Tejo
entre Constancia
e Tancos -

Yo suL

o préximo dia 31 de Maio, a Regido Sul

da Ordem dos Engenheiros, através do
Conselho Regional do Colégio de Engenha-
ria Naval, organiza uma descida de canoa no
Rio Tejo, entre Constancia e Tancos.
Os participantes terio um briefing técnico
e de seguranca, e depois de devidamente
equipados com coletes de salvacio, iniciario
a descida em canoas, maioritariamente du-
plas, transportados por uma ligeira corrente,
numa descida que se caracteriza por ser tec-
nicamente muito facil e acessivel a todos.
O percurso passard pelo Castelo de Almou-
rol, que serd alvo de visita dos participantes.
Os participantes serdo acompanhados por
monitores com experiéncia e formacao ade-
quada durante todo o percurso. Contudo,
ao efectuar a inscrigao, pede-se aos partici-
pantes que assumam reconhecer as caracte-
risticas da actividade, bem como estar em
condigoes de satide necessarias para partici-
parem.
As inscricdes s3o em nimero limitado, des-
tinam-se exclusivamente a membros da
Ordem e respectivos acompanhantes (no
méximo de trés), e sdo registadas segundo a
ordem de chegada.

MADEIRA

se colocam aos engenheiros.

Jan -|{de Entrega de Certificados de Formacio

N o dia 15 de Fevereiro, a Seccio Regional da Madeira organizou um jan-
tar para os seus associados, onde esteve presente o Bastonério, que fez
a entrega dos certificados aos membros que frequentaram as ac¢oes de for-
macio em Etica e Deontologia Profissional e o Médulo do RCCTE no 4m-
bito do Sistema de Certificacio Energética.

No final do jantar, o Eng.° Fernando Santo felicitou os presentes pela for-
macio adquirida, acentuando a importincia da formagio continua como
forma de actualizacio de conhecimentos para manter as competéncias. Di-
rigindo-se aos novos membros, destacou o papel da Ordem na regulacio da
profissdo e, perante as mudancas na sociedade, sublinhou os desafios que
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0 NOVO AEROPORTO DE LISBOA
40 anos para “aterrar” em Alcochete

A decis@o esta tomada. 0 futuro Aeroporto Internacional de Lishoa vai ser construido no Campo de
Tiro de Alcochete (CTA). Esta resolugao do Governo teve por base o relatdrio do Laboratério Nacional
de Engenharia Civil (LNEC), que concluiu que “a localizacao do Novo Aeroporto na zona do Campo
de Tiro de Alcochete é a que, do ponto de vista técnico e financeiro, se verificou ser globalmente
a mais favoravel”.

Em 1972, Rio Frio era a zona eleita para a localizagao do Novo Aeroporto, depois optou-se pela Ota
(em 1999), uma vez que Rio Frio apresentava, alegadamente, graves condicionantes ambientais.
Agora, apds um estudo realizado pela Confederacéo da Indiistria Portuguesa (CIP), foi aventada a
hipétese de construir 0 Novo Aeroporto no CTA, pelo que o Governo mandatou o LNEC para proceder
a um estudo técnico comparativo entre as duas localizagoes: Ota e CTA. Venceu o Campo de Tiro
de Alcochete, terminando, assim, um percurso de 40 anos.

Neste nimero da “Ingenium”, percorremos o longo caminho do Novo Aeroporto de Lishoa até
Alcochete.

Tudo comegou em 1942, com a inauguracéo do sexagenario Aeroporto da Portela...
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Entrada principal do Aeroporto da Portela, anos 50

Texto Ana Pinto Martinho e Fatima Caetano
Fotos actuais Paulo Neto

0 primeiro aeroporto de Lishoa

O aeroporto da Portela é ainda o maior, mais
moderno e mais movimentado aeroporto de
Portugal, tendo sido inaugurado a 15 de Ou

tubro de 1942. Até 4 sua abertura ao trafego
aéreo, Lisboa era servida por um pequeno e
rudimentar aeroporto situado em Alverca,
o Campo Internacional de Aterragem. Era
neste primitivo aeroporto — que entrou em
funcionamento em 1919 e foi desactivado
em 1940 - que aterravam os voos interna

cionais da época (excepto os transatlanticos).
Porém, o campo Internacional de aterragem
ndo reunia condicdes para os ji existentes
avides de grande porte, pelo que era neces

sério dotar a cidade de Lisboa de um Novo
Aeroporto, digno de uma capital europeia.
A reforcar esta necessidade estava o facto
da evolugdo aerondutica comegar a transfor

mar o avido num transporte preferencial, fa

zendo com que o0s voos internacionais nao
tardassem a crescer. Sendo Lisboa a capital
mais ocidental da Europa e, logo, um termi

nal ideal para servir de “elo de ligagio” entre
0s V0OSs europeus € 0s voos transatlanticos
provenientes da América, teria de ter capa
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Super Constellacion da PanAm

cidade para receber esses voos. Na época,
por motivos de seguranga, e porque a via
gem era muito longa, a travessia do atlantico
era, ainda, feita por hidroavides que amara-
vam em Lisboa na margem do Tejo, e s6 de
pois 0s passageiros mudavam para avides com
base terrestre no Campo de Aterragem, se
guindo posteriormente para os seus desti
nos. Entretanto, nio s6 porque o campo de
aterragem comegou a ndo dar resposta ao
crescente nimero de voos e tipologia dos
avides mas, também, porque estava prevista
a realizacio em Lisboa da Grande Exposicao
do Mundo Portugués (1940) que, se espe
rava, traria um aumento exponencial de tu
ristas e de voos internacionais em direcgio
A capital, avancou-se, entdo, com a decisdo
de construir um Novo Aeroporto interna
cional.

Construgao
da nova Torre de Controle

Quanto ao local, nos anos 30, surgiram duas
hipéteses: a alameda universitéria no Campo
Grande e a Portela, que acabou por ganhar
vantagem apesar de, na altura, haver quem
a considerasse uma ma localizacio, porque,
ali, o aeroporto ficaria demasiado longe da

cidade...

1942

Lishoa passa a ter

um aeroporto e um aerddromo

Em 1938, e apds a aprovagio do Governo
de Anténio de Oliveira Salazar, iniciaram-se
as obras do, entdo novo, aeroporto da Por-
tela. O projecto previa a construgio nio s6
do aeroporto terrestre, mas também de um
maritimo, destinado a hidroavides. As obras
foram concluidas em apenas dois anos. O
aeroporto terrestre foi baptizado de Aero

porto da Portela, e 0 maritimo, que se situa
va na margem do Rio Tejo, a cerca de 3km
da Portela — onde hoje fica a Doca dos Oli
vais no Parque das Nacoes —, passou a ser de
nominado de Aeroporto de Cabo Ruivo. Os
acessos terrestres entre os dois aeroportos
ndo ficaram esquecidos. Para facilitar as co
municagdes, foi construida uma via de liga
co terrestre designada,  época, de Avenida
Entre-os-Aeroportos — a actual Avenida de
Berlim -, o que permitia que os dois aero
portos internacionais funcionassem de forma
articulada. Os voos transatlinticos amaravam
no Rio Tejo e, posteriormente, os passageiros
seguiam de automével para o aeroporto da

Portela, onde apanhavam os voos finais para

intimeros destinos Europeus.

No final da década de 50, com o fim dos
voos regulares de hidroavido, o aeroporto de
Cabo Ruivo foi desactivado e Lisboa passou
a ser servida, Gnica e exclusivamente, pelo
Aeroporto da Portela. A cidade comegou a
crescer e a aproximar-se cada vez mais da
periferia do aeroporto, o que ndo permitiu,
nem permite hoje em dia, o alargamento do
mesmo.



TEMA DE CAPA

As primeiras preocupacdes

com a Portela

Desde a sua abertura ao tréfego aéreo que
comegaram a surgir algumas preocupacdes
com o tamanho das instalacdes e dos terre

nos envolventes ao Aeroporto da Portela. Em
1946, apenas quatro anos depois da sua inau

guragio, o General Humberto Delgado, na
época Director do Secretariado de Aerondu

tica Civil, queixou-se a0 Governo de Salazar
do tamanho “acanhado” do Aeroporto da
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Local onde hoje.se situa,
a 2.2 Circular; junto‘a pista

Portela numa carta dirigida ao entdo Minis
tério da Guerra, onde advertia: “o trdfego
civil estd aumentando imensamente dia a dia,
o que complica o caso (do funcionamento do
aeroporto), com a agravante de que a plata
forma de estacionamento actual néo pode ser
aumentada em largura sem interferir com as
zonas de seguranga das pistas, internacional

mente fixadas”. Na mesma carta, o General
)

Humberto Delgado solicitava ao Ministério
para se “dignar a decidir se devem oundo es
tacionar a titulo permanente no tdo acanhado

Aeroporto da Portela avides militares de
treino”, isto porque ja o considerava pequeno
sG para os avides civis, e também porque al
gumas companhias aéreas estrangeiras come
cavam a manifestar o seu desagrado e preo
cupagdo com a situagao.

Na década de 60, Canto Moniz, Ministro
das Comunicacdes, mostrou-se também ele
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preocupado com as reduzidas dimensdes do

Aeroporto da Portela, defendendo, por isso,
a criacdo de uma nova pista de aterragem
com vista a reduzir o risco de um répido con
gestionamento. A 15 de Maio de 1969 de
clarou mesmo: “Estamos atrasados 10 anos
no planeamento e lancamento da importante
obra” | referindo-se A construcio da segunda
pista.

A criacao do Gahinete

do Novo Aeroporto de Lishoa

Ainda em 1969, no Governo de Marcelo Cae

tano, chegou-se a conclusio que, com vista a
acautelar o futuro, Lisboa ndo necessitava de
uma segunda pista no aeroporto da Portela,
mas sim de um Novo Aeroporto. A 8 de
Marco de 1969, através do Decreto-lei 48.902,
foi criado 0 Gabinete do Novo Aeroporto de
Lisboa (GNAL), com o objectivo de “...em

preender, promover e coordenar toda a acti

vidade relacionada com a construgdo do Novo
Aeroporto de Lisboa”. No documento, assi

nado pelo Ministro das Comunicagdes Canto
Moniz, era visivel a preocupagio com a situa

cdo do Aeroporto da Portela, sendo referido
que: “Alguns anos depois da construcdo do
Novo Aeroporto de Lisboa comegou a operar-
-se no mundo inteiro uma evolucdo progres

siva da aviagdo... As vdrias adaptacoes rea

lizadas no aeroporto. .. nunca chegaram a sa

tisfazer as necessidades, dado que a evolugdo
do trdfego aéreo se tem processado num ritmo
que muitas vezes ultrapassa as mais amplas
previsoes”, pelo que era “... urgente o pais en

frentar o problema rapidamente’”.

Na altura, chegou ainda a ser ponderada a
hipétese de alargar a capacidade da Portela,
mas rapidamente se chegou a conclusio de
que tal decisio ndo resolveria o problema.
Coube a0 GNAL, “promover a elaboracdo
de todos os estudos necessdrios a realizagio
da obra” j& que se esperava que a Portela,
“em face da previsdo do trdfego aéreo para
o periodo compreendido entre 1975 e 1980...”",
esgotasse a sua capacidade rapidamente.

1969

0Os primeiros estudos preliminares

para o Novo Aeroporto de Lishoa

Era Director do GNAL o Eng.® Joaquim Ro

drigues de Oliveira Jtnior, Coronel de Enge

nharia (na reserva), que tinha dirigido a cons

trugio da Base Aérea de Beja, e Subdirector
Anténio Francisco Aguiar, oficial Piloto Avia

dor, Eng.° Aerondutico da Forga Aérea (na
reserva) e Director dos Servigos Técnicos da
Direccio Geral da Aerondutica Civil. Em Se

tembro de 1969, 0 GNAL apresentou o seu
programa geral de actividades, sendo da sua
competéncia proceder aos primeiros estudos
preliminares e levar a cabo, posteriormente,
os estudos: econémicos (previsao do trafego,
localizacio definitiva e viabilidade técnico
econdémica); técnicos (anteprojecto, plano fi
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nanceiro e projecto de execugio); e avangar
com a concretizacio da obra. Quanto aos pri

meiros estudos preliminares com vista a es

colher a possivel localizacio do NAL, estes
tiveram por base — conforme consta no Re

latério do Novo Aeroporto de Lisboa, de
1972 - os seguintes critérios:

“o Area de terreno disponivel atendendo ao
desenvolvimento futuro;

o Condicdes operacionais relativas a — es
paco aéreo e condicdes de trdfego, obs
trugoes, perigos existentes ou em poten
cial, condigdes meteoroldgicas, ajudas de
rddio;

o Condigaes sociais — polos geradores de trd
fego, acessos por terra, ruidos incémodos,
utilizacdo de terrenos circunjacentes;

e Condicdes de custo — condigdes topogrd
ficas, natureza do solo, drenagem, abas
tecimento de dgua, esgotos, energia, e
valor aquisitivo do terreno.”

Os estudos foram efectuados por diversos

especialistas, tendo-se, posteriormente, pro
cedido 2 elaboracio de um “Relatério de pro
gresso de trabalhos”, onde foram admitidas
as possiveis localizagoes do Novo Aeroporto.
De salientar que estes primeiros estudos fei
tos pelo GNAL, asseguravam que era im
possivel a ampliacio do Aeroporto da Por-
tela, bem como a localizacio do mesmo na
margem Norte do Rio.

Consta do Relatério que nio existia “qual
quer hipétese aceitdvel de localizagdo do Novo
Aeroporto na margem direita do Tejo”, pelo
que se concluiu que “para instalacdo do
Novo Aeroporto na margem esquerda do Tejo
eram de considerar as seguintes localizagoes:
Fonte da Telha, Montijo, Alcochete, Porto Alto
ou Rio Frio”.

E também referido no Relatério que qual
quer das localizacdes apontadas como pos
siveis implicava “necessariamente a transfe
réncia do campo de tiro de Alcochete e a de-

ENG.° RUI SANCHES
Ministro das Obras Piblicas em 1969 e

A deciséo de construir o Novo Aeroporto em Rio Frio foi tomada tendo por base os estudos técnicos.

sactivagdo da base aérea n.° 6 no Montijo”.
Apds uma primeira tentativa de classifica
cdo das localizagoes por ordem de preferén
cia, resultou uma particular “relevancia para
a regido que abrange Rio Frio e Porto Alto,
parecendo, desde logo, definir-se uma ten
déncia favordvel a Rio Frio”.

Rio Frio era, j4 na altura, das localizages es
tudadas, a tinica que permitia “dispor de uma
drea permitindo a instalagdo de um aero
porto de grandes dimensoes sem quaisquer
restricoes para ampliagdes futuras”.
Também a nivel de acessibilidades, Rio Frio
era a zona preferencial porque os acessos a
capital estariam mais facilitados e implicavam
menores investimentos para fazer a ligacdo a
rede ferrovidria nacional. No Relatério de
1972, é referido que Rio Frio era, das locali
zagdes analisadas, a que parecia permitir “com
menores investimentos, a ligacdo a rede vid
ria nacional e, por consequéncia, uma futura
ligagao por caminho-de-ferro a Lisboa”. Assim,
em termos de preferéncia, ficou Rio Frio em
primeiro lugar, seguida de Porto Alto, Alco
chete, Fonte da Telha e, por fim, Montijo.

1972

0 NAL em Rio Frio

Os resultados dos estudos preliminares foram
apresentados ao, entdo, Ministro das Obras
Publicas, Eng.° Rui Sanches, a 19 de Dezem
bro de 1969, numa reunido do Conselho Ae
rondutico, pelo Ministro das Comunicacdes
de entio, o Brigadeiro da Forca Aérea Fer
nando Alberto de Oliveira.

Nessa reunido, estavam presentes o Presi
dente do Conselho, Dr. Marcelo Caetano,
os Ministros da Defesa, Financas, Marinha,

Era normal tomar decisées politicas tendo por base os estudos técnicos?

Era Ministro das Obras Publicas quando, em Dezembro de 1969, participei na reunido do Conselho Aeronautico,
onde os estudos realizados sobre a localizagao do Novo Aeroporto foram expostos. O Conselho decidiu,
desde logo, nessa reunido, o que devia ser feito com base nos estudos apresentados. Nao houve mais
reuniao nenhuma nem deciséo alguma tomada num gabinete. Os entendidos eram os ouvidos. Os pareceres

técnicos eram seguidos.

Tem acompanhado o percurso da construgao do NAL? O que lhe parece a sua constru¢ao no Campo

de Tiro de Alcochete?

Do que j4 li do relatério do LNEC, parece-me uma escolha razodvel. J& em 1969 Alcochete era uma das
localizages possiveis, mas ndo avangou porque os militares ndo queriam sair do campo de tiro.
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Obras Publicas, Ultramar e Comunicagdes,
bem como o Secretério de Estado da Aero
ndutica, o Chefe do Estado-Maior da Forca
Aérea e o Director Geral da Aerondutica
Civil. Segundo o Eng.° Rui Sanches, com
quem faldimos, o Conselho Aerondutico,
tendo por base os estudos técnicos realiza
dos, decidiu logo que “deviam prosseguir os
estudos de localizagdo mas limitados a re
gido de Rio Frio; que se estudasse a hipétese
de manter a base aérea do Montijo quando
da construgio do Novo Aeroporto em Rio
Frio; que a defesa nacional tomasse as me
didas necessdrias para a transferéncia do
campo de tiro de Alcochete em tempo opor
tuno, e que os estudos fossem acelerados de
forma a serem reservados os terrenos neces
sdrios e se procedesse a sua aquisicdo de
modo a evitarem-se especulaces de preco”.
O Eng.° Rui Sanches refere ainda que “esta
foi a tinica reunido que houve para tomar
uma decisdo. Nunca houve mais nenhuma,
nem nunca foi tomada nenhuma deciséo s6
de gabinete, sem os entendidos no assunto
darem o seu parecer”.

Em Janeiro de 1970, ja Rui Sanches era Mi
nistro das Comunicaces, quando, na sequén
cia das recomendacdes do Conselho Aero
néutico, 0 GNAL procedeu, de imediato, a
abertura do concurso de seleccio das firmas
para fazer os estudos de confirmagio do local.
Diz-nos o ex-Ministro Rui Sanches que (e
é-nos confirmado pelo relatério de 72) “em
1971, apds concurso, 0o GNAL foi autorizado
a adjudicar os estudos de trdfego e de viabi
lidade técnico-econémica aos dois grupos pri-

ENG.® WALTER ROSA

meiro classificados no concurso: as empresas
Americanas Systems Analyses and Research
Corporation (SARC) e Howard, Needles,
Tammen & Bbergendoff (HNTB) e ao con
sércio Luso-Aleméo Induplano, Dorsch, Ger
lach e Weidle (IDGW)". De acordo com o
nosso interlocutor, na altura foram escolhi
das duas firmas para proceder aos estudos
porque, “como ndo tinhamos conhecimentos
para avaliar os resultados, se escolhéssemos
também a segunda firma classificada, ela iria
vigiar a primeira e teriamos uma compara
¢do dos resultados”.

O ex-Ministro das Comunicacdes, recorda-
-se que, na época, “as empresas americanas
fizeram um estudo com previses em grande
escala, a americana, e o consércio luso-ale-
mdo fez as previsoes mais modestas”, mas as
duas confirmaram a localizacgio do Novo
Aeroporto em Rio Frio, visto ser a zona que
melhor satisfazia os requisitos do espago
aéreo, segundo um estudo de controlo de
trafego aéreo feito pela firma inglesa Soft
ware Sciences, Lda..

Ministro dos Transportes e Comunicacoes entre 1975 e 1976

Em 1976, por Decreto-lei, sujeitou os terrenos
de Rio Frio a serviddo aeronautica. Era intencéo
do Governo, na altura, construir o Novo Aero

porto em Rio Frio?

Sim, a intengéo era essa, e por isso é que mandei
reservar aqueles terrenos. Quando cheguei ao Mi

nistério deparei-me com estudos feitos por um con

sultor alem&o, que comparavam Rio Frio e a Ota.
Aligs, a Ota vem dai. Como conhecedor do assunto,
sabia que na Ota ndo era possivel, por diversos mo

tivos, construir o NAL. A Ota nao tinha condicoes de
seguranca. Ali existiam, e existem, ventos cruzados,
montanhas e, por isso, muita turbuléncia. Além disso,
as condigdes orograficas, hidrologicas e geoldgicas

também n&o eram as melhores para se construir uma
obra daquela envergadura. Em engenharia nao se
fazem obras de interesse nacional que durem ape
nas 20 anos e a Ota n&o tinha possibilidade de ex
pansao. Por isso mandei colocar sob servidao aero
nautica os terrenos de Rio Frio.

Porque motivo a obra nao avangou?

Isso ndo posso responder. N&o entendo como é que
0s governos seguintes ignoraram um Decreto-lei que
desde logo significava uma opgao do Estado de ali
construir o aeroporto. Nao percebo porque nao avan
cou e depois se decidiu de novo pela Ota. Estava ja
decidido que fosse construido em Rio Frio...
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As recomendacoes
dos primeiros estudos
Os estudos levados a cabo pelas duas em
presas, ndo s6 concordavam que Rio Frio era
a melhor drea para o NAL, como também
recomendavam que o NAL ficasse a cerca
de 50 km da cidade de Lisboa. E curioso que
o consércio alemao mencionava j4 a possibi
lidade de fazer uma ligacio do aeroporto
“através de uma segunda ponte sobre o Tejo”,
que se tornaria necessiria a partir de 1985.
Em termos de dimensio das éreas de ter
reno a adquirir, as duas recomendaram 4reas
bastante superiores as que estavam previs
tas para a Ota. Isto jd em 1972
Consta do documento que: “De acordo com
o planeamento proposto pelas firmas SARC/
HNTB, o campo de aterragem operacional,
incluindo todas as instalagdes necessdrias
para a exploracdo do aeroporto até ao ano
de 2000, vird a abranger a drea total de
6440 ha. Na solugio recomendada pelo con
sércio IDGW, a drea total prevista até ao
ano 2000 é de 4550 ha”. Ambos os estudos
recomendavam uma aquisicao de dreas maio
res que possibilitassem “...entre outras coi
sas, a instalacdo futura da comunidade do
aeroporto”.
Os resultados destes estudos foram aprova
dos pelo Ministro das Comunicagdes, Rui
Sanches, em Maio de 1971. A prop&sito, o
ex-governante refere que, na altura, foram
também “...assentes os principios que deve
riam orientar o prosseguimento das activi
dades do GNAL', pelo que, mediante des
pacho de 5 de Julho de 1971, propds:
“ 1. Adquirir as dreas de terreno suficien
tes para as previsoes maximas;

0 que pensa da decisao tomada agora pelo
Governo relativamente ao CTA?

Considero que o Governo foi inteligente ao vol
tar atras e pedir estudos ao LNEC. O LNEC ¢
conceituado e conhecido mundialmente. Cons
truir o aeroporto na margem Sul € a melhor de
cisao, pois pode-se construir um aeroporto que
tenha possibilidades de expansao. A Ota seria
uma perfeita e total asneira. Felizmente uma
parcela da sociedade civil esteve atenta e avan
cou com os estudos que fizeram o Governo
consultar o LNEC. Como cidadao da Republica,
fiquei em paz por nao fazerem o disparate de
ir para a Ota.

2.° Escalonar no tempo, cuidadosamente,
as vdrias fases de expansdo;

3.° Permitir a mdxima flexibilidade do pro
jecto correspondente;

4.° Que, para além das dreas de terreno
necessdrias para o aeroporto propria
mente dito, se deveria contar com as ne
cessdrias para as suas actividades com
plementares — industriais e comerciais
— e ainda para a cidade satélite.”

O Eng.° Rui Sanches, que liderou todo este

processo, refere ainda que, posteriormente,
“foi encomendado as duas empresas vence
doras do concurso, as americanas SARC e
HNTB, o estudo do Master Plan e do Plano
Financeiro de Infra-estruturas. O consércio
luso-alemdo ficou encarregue de, em regime
de consultoria, proporcionar ao GNAL apoio

técnico para a condugdo e apreciagdo do tra

balho adjudicado as empresas americanas”.
Paralelamente, “foi também confiado a SARC,
com assisténcia da firma Raymond, Perish,
P, Plavmick (PPPP), o estudo de viabilidade

técnico-econdmica da comunidade do Novo
Aeroporto em Rio Frio”.

O ex-Ministro recorda e afirma que, “tudo
estava em marcha para avangar com a in-
fra-estrutura”, pelo que, em despacho de 1
de Outubro de 1973, determinou que fosse
ouvido o Conselho Superior de Obras Pa
blicas e Transportes sobre o “Master Plan”
e 0 Plano de Financiamento. Este Conselho
emitiu o seu parecer a 19 de Marco de 1974

no sentido do anteprojecto (Master Plan)
“... estar em condicoes de servir de base ao
prosseguimento dos estudos e a elaboragio
da maior parte dos correspondentes projec

tos de execugdo”. O parecer foi subscrito
“pelo Presidente do Conselho, por 33 Inspec-
tores-gerais e Inspectores Superiores de Obras
Publicas e Transportes e por reputados Espe

cialistas”, e homologado pelo préprio Eng.°
Rui Sanches a 23 de Abril de 1974.

De acordo com o nosso interlocutor, “na al

tura, jd tinham sido preparados pelo GNAL
todos os elementos necessdrios para a abertura
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do concurso para adjudicacdo da primeira
fase de construgdo do Novo Aeroporto. Eu pré
prio publiquei o anincio no jornal... estava
tudo pronto para avangar com o aeroporto, ou
seja, antes do 25 de Abril era esta a posicdo
dos trabalhos relacionados com a construgdo
do Novo Aeroporio de Rio Frio”, refere o Eng.°
Rui Sanches.

Década de 70:

NAL em “banho-maria”

Com o0 25 de Abril de 1974, inevitavelmente,
ocorreu uma instabilidade a vérios niveis, pelo
que a construcio do NAL foi relegada para
segundo plano. Com a crise mundial do sec

tor aéreo, a descolonizacdo e a diminuicio
dos voos para as ex-col6nias, com quem Por

tugal perdera o exclusivo aéreo, a ideia de
construir um Novo Aeroporto perdeu folego.
Em Portugal, vivia-se ainda no rescaldo da
revolugdo, mas passados os tempos quentes,
quando o Eng.° Walter Rosa chegou ao Go

verno (1976) e ocupou o lugar de Ministro
dos Transportes e Comunicagdes, inteirou-
-se de todos os dossiers pendentes. O Novo
Aeroporto era um desses dossiers. Walter
Rosa afirma que, na época, se deparou com
estudos para a defini¢io da localizagio do
Novo Aeroporto de Lisboa feitos por um
consultor alemio, que j4 referiam a Ota como
possivel localizacio da grande obra. Porém,
como conhecedor do assunto, sabia que ali,
na Ota, 0 aeroporto ndo poderia ser construido
porque: “em engenharia ndo se fazem obras
de interesse nacional, para que estas durem
apenas 20 anos, como seria o caso da Ota”.
Nesse sentido, e seguindo as recomendacdes
dos estudos que tinha na mdo, que compa

ravam Ota e Rio Frio, decidiu que o aero-
porto deveria ficar na margem Sul do Tejo,
pelo que sujeitou a servidio aerondutica os
terrenos adjacentes ao futuro aeroporto de
Rio Frio através do Decreto n.° 62/76, o que
“significava, desde logo, uma opcdo do Es-
tado portugués e do Governo por aquele local”.
No Decreto, é referido que, tendo em conta
“...a posstvel concretizagio do Aeroporto de
Rio Frio (Novo Aeroporto de Lisboa), o que
implica a necessidade de adoptar medidas
inerentes ao seu funcionamento eficiente e as-
segurar as medidas indispensdveis a segu-
ranga do trdfego aéreo, bem como a finali-
dade de promover a protecgio das vidas e
propriedades das populagdes vizinhas. .., ficam
sujeitos a serviddo aerondutica os terrenos
adjacentes ao aeroporto de Rio Frio abrangi-
dos na planta anexa ao presente diploma...”.
Na planta anexa, referida no texto, estavam

ENG.® OLIVEIRA MARTINS

PORTUGAL
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delimitados os terrenos da construgio do ae
roporto, bem como as dreas de ocupacio e
de protec¢io do mesmo. O que o Eng.” Wal
ter Rosa diz ndo entender é como é que foi
possivel os Governos seguintes terem igno-
rado totalmente uma decisio do Estado por
tugués, tendo posteriormente avancado para
outras localizacdes.

Em 1978, o GNAL foi extinto a partir da
data da entrada em funcionamento da Di
reccio Geral da Aviacio Civil e da empresa
publica de Aeroportos e Navegacio Aérea,
ANA (conforme fixado no Decreto-lei n.°
122/77 de 31 de Marco, confirmado pelo
Decreto-lei n.° 242/79 de 25 de Julho).
De novo uma série de factores e também a
instabilidade econémica que o pafs vivia, fi
zeram com que a construgdo do NAL ficasse
parada. O assunto foi reposto na agenda po-
litica apenas nos anos 80.

Ministro das Obras Piblicas entre 1983 e 1989

0O que pensa de decisao do Governo de colocar o NAL em Alcochete?

Penso que o CTA é uma deciséo correcta, uma boa escolha e que, em termos de terreno, ndo podia haver
melhor. A Ota apresentava indmeros problemas técnicos, principalmente a nivel de construgéo e de funcio
namento das pistas, que ndo poderiam funcionar nunca em simultaneo. A Unica ddvida que tenho prende-
-se com o facto das pessoas que vao utilizar o aeroporto se encontrarem a Norte do Tejo, onde hé dinheiro. ..

mas em termos de terreno n&o ha melhor.

Como é que surgiu a Ota se nunca tinha sido mencionada em nenhum estudo antes de 1980?

Quando cheguei ao Governo, em 1983, 0 meu antecessor, o Eng.° Baptista, transmitiu-me que os militares
iam sair da Ota e que, por isso, havia uma oportunidade de sondar essa situagao para ali construir o NAL.
Além disso, havia uma directiva militar que ja permitia a existéncia de aeroportos civis a Norte de Lisboa.
Foi assim que surgiu a Ota e outras localizagoes possiveis a Norte de Lisboa. De todas, a Ota era a mais

viavel.
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Anos 80:
o renascer do NAL
Durante os governos do Dr. Francisco S&

Carneiro e, posteriormente, do Dr. Francisco
Pinto Balsemio, era Ministro das Obras Pa

blicas o Eng.® Viana Baptista, que voltou a
pegar nos dossiers do NAL.

Conversdmos com o Eng.® Oliveira Martins,
conhecedor do processo do NAL desde antes
do 25 de Abril, quando integrava o gabinete
do Ministro Rui Sanches, como Secretério
de Estado, e também, depois, j& como mem

bro do Governo do Dr. Anibal Cavaco Silva.
O ex-Ministro referiu-nos que, por indica

cdo do Governo, a ANA encomendou, nos
anos 80, novos estudos ao consércio com

posto pela americana TAMS e pela portu

guesa PROFABRIL, com vista a reanalisar
Rio Frio e a averiguar novas localizagdes pos

siveis. Surgiram, assim, novas possibilidades

nunca antes mencionadas, inclusivamente
na margem Norte do Tejo. E de notar que
foram feitas novas previsdes de tréfego, que
apontaram para valores e nimeros de pas

sageiros muito abaixo dos previstos em es

tudos anteriores. Era, por isso, possivel avan

car com a construcio de um Aeroporto
menor, com apenas duas pistas, podendo,
assim, avangar-se com localizacoes ja a Norte
do Tejo. Além disso, segundo o Eng.® Oli

veira Martins “na época, ocorreram duas si

tuagdes novas. Em primeiro lugar, os milita

res que estavam na Ota iam sair de ld para
outra base mais a Norte. Em segundo lugar,
tinha acabado de ser publicada uma direc

tiva militar, que jd permitia a existéncia de
aeroportos civis a Norte de Lisboa, o que até
ali nao era possivel”. Estas duas novas situa

¢oes foram transmitidas a Oliveira Martins
pelo anterior ministro, o Eng.® Baptista, “...
antes de eu ir para o Governo do Dr. Ca

vaco Silva. Pelo que havia novas possibilida

des para sondar para a construcdo do aero

porto”, refere.

De facto, em 1982 surgiram novos estudos
que, além de Rio Frio, apontavam como pos

siveis localizacbes para o aeroporto: Santa
Cruz, Ota, Azambuja, Alverca, Granja, Tires
e Marateca. Apds uma primeira andlise, as
trés zonas preferenciais foram hierarquiza

das do seguinte modo: Porto Alto, Rio Frio
e Ota.

Este estudo, denominado “Preliminary Plan

ning Study” e totalmente redigido em In

glés, analisou as dreas mencionadas tendo
em conta os seguintes critérios: topografia,
condigdes climatéricas, disponibilidade de
instalagdes, producio agricola, condi¢oes do

DRA. ELISA FERREIRA

Ministra do Ambiente entre 1995 e 1999

Concorda com a localizagao do Novo Aeroporto de Lishoa no Campo de Tiro de Alcochete?
Né&o tenho elementos para poder ajuizar se esta é ou ndo a melhor alternativa de entre todas as que tecnicamente sdo ad
missiveis, nomeadamente a “Portela mais 1", incluindo a eventual reavaliagéo da totalidade das bases militares existentes.
Pessoalmente, tinha vindo a defender (antes da actual decisao de abandono da opgao Ota) que se ndo avangasse para
a sua concretizagéo (Ota) sem uma actualizagéo e sintese de todas as suas condicionantes e determinantes. Nesse sen
tido, a coragem de proceder a essa reavaliagao (que acabou por suspender a opgao Ota) parece-me de enaltecer.

solo, densidade populacional, restrigdes am
bientais, reservas e habitats naturais, vias de
comunicacdo, obstrugdes e restricdes A na
vegacao aérea. A Ota surgiu aqui como a lo
calizagdo preferida a Norte do Tejo, sendo
referido que ali funcionava uma base militar
que teria de ser deslocada. Porém, apesar de
se considerar (segundo o estudo) que na Ota
as condicdes eram relativamente boas e que
o local estava servido pela auto-estrada do
Norte, pelo que tinha bons acessos, esta foi
apontada como a pior das opcdes em and
lise. Rio Frio foi considerada a zona com me
lhores condicdes para a construcio do NAL,
conforme comprova o excerto do documento,
que passamos a transcrever:

“Analysis using both the evaluation crite
ria and the cost benefit analysis resulted
in similar conclusions: that the Ota site
was the least suitable of the three. Porio
Alto and Rio Frio were comparable with
neither site having an absolute technical
advantage over the other. However, as Rio
Frio was shown to be slightly more bene
ficial in some aspects, this site was selec
ted for the location of the New Lisbon In
ternational Airport”.

Para construir o NAL estava prevista, em Rio
Frio, uma 4rea de terreno de 6064 ha, o que
permitia uma construgio faseada, prevendo-
se que o mesmo tivesse grandes dimensdes
e que fosse dotado de 4 pistas. No “Prelimi
nary Planning Study” de 1982 é referido
também que a localizacio do aeroporto em
Rio Frio permitiria um desenvolvimen
to da peninsula de Settbal e estimularia o

Os impactes ambientais significativos em Rio Frio foram determinantes para a escolha da Ota em 1999 ou houve
outros motivos para essa escolha?

Enquanto Ministra do Ambiente, sem competéncias na area do Ordenamento do Territério, foram-me colocadas, por parte do Ministério competente (tutelado por
Jodo Cravinho), para apreciagdo, em termos de impacto ambiental, duas alternativas de localizagao para o Novo Aeroporto consideradas por esse Ministério equi

valentes em relacdo a todas as restantes determinantes (seguranca, custo, ordenamento territorial, etc.): Rio Frio e Ota. Entre as duas, a opgéo Ota tinha (e continua
a ter) relativamente menores impactes ambientais. Foi este o resultado do parecer técnico e que mereceu e merece a minha concordancia. A decisao final coube,
como é natural, ao Conselho de Ministros sob proposta do Ministério responsavel pelo projecto, que néo era o Ministério do Ambiente.
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crescimento da zona do rio Sado e da mar
gem Sul do Tejo. A tnica desvantagem apon
tada era a proximidade do Campo de Tiro
de Alcochete e a existéncia da Base Aérea
do Montijo.

Quando o Eng.® Oliveira Martins chegou ao
Governo, em 1983, tendo em conta este 1l
timo estudo, sondou as novas oportunidades
que lhe tinham sido transmitidas pelo seu an
tecessor, nomeadamente a Ota. Mas, segundo
refere, quando pegou na pasta das obras pt
blicas, “estava com problemas diversos na
aviagao civil e tinha dois aeroportos em obras:
0 do Porto e o de Faro”. A sua primeira pre
ocupacio foi, por isso, resolver esses dois pro
blemas e “também os que existiam em Sania
Maria, nos Acores, visto ser uma zona muito
importante para toda a aviagio que cruza o
atlantico”. S6 no final do seu mandato en
quanto Ministro, depois dos problemas dos
outros aeroportos resolvidos, voltou a pegar
no dossier do NAL. Refere, a propésito, que,
na altura, “analisdmos com os aeronduticos no
Ministério o que se passava com Rio Frio, uma
vez que se estava a procurar outra solugdo, a
Ota”. O Eng.° Oliveira Martins previa que,
até ao fim de 1990, o Ministério das Obras
Publicas pudesse decidir “... se mantinha a
opedo de Rio Frio — que vinha desde 1972 -
ou se partia para a Ota que, das novas loca
lizagdes que entretanto tinham surgido, era
de todas a melhor posicionada”. Porém, antes
do final do ano de 90, Oliveira Martins saiu
do Governo e foi substituido pelo Eng.® Fer
reira do Amaral, a quem diz ter passado o
dossier do NAL, bem como “...todas as in
formagdes acerca das novas posstveis locali

zagdes, nomeadamente sobre a Ota, que os
militares tinham jd deixado disponivel para
se quiséssemos avangar, ali, com a construgdo
do NAL, afirma.

Ota nao reunia

condicoes de seguranca

Ao que parece, e segundo apurdmos, a Ota
ndo tinha sido “deixada” pelos militares para
a aviacdo civil por mero acaso, mas sim por

que o aeroporto militar j4 ndo tinha condi

coes para que ali funcionasse uma base mi

litar. De acordo com o General José Lopes,
Eng.° Civil e Especialista em Aeroportos,
nos anos 80, depois da descolonizacio, as
Forcas Armadas procederam a uma reestru

turagdo, pelo que, internamente, foram fei

tos estudos para saber que bases aéreas te

riam de ser abandonadas. O especialista, na
altura Engenheiro de Infra-estruturas da
Forga Aérea, adianta que acompanhou esses
estudos de perto e que, nesse tempo, fun

cionava na Ota uma escola (que ainda se
mantém) e uma base aérea que ja ndo ser

via as necessidades das Forgas Armadas, pois
A Forca Aérea preparava-se para receber
avides novos que, pelas suas caracteristicas,
ndo podiam aterrar na Ota devido a drea
diminuta e ao cumprimento insuficiente da
pista”. Segundo José Lopes, foi este 0 mo

tivo que levou a Forca Aérea a sair da Ota e
amudar-se para Montereal. O General afirma
também que “Hd mais de 20 anos que a
Forca Aérea sabe que a Ota ndo tem condi

coes para ali funcionar um aeroporto. Que
ndo tem seguranga. Por isso, para um aero

porto civil, a Ota também ndo podia nunca
ser a melhor escolha, principalmente pela

ENG.® FERREIRA DO AMARAL

falta de seguranca, sendo que este é o maior
requisito para a construgdo de um aeroporto”,
reforca o especialista. Mas, apesar dos con

tras, a Ota continuava disponivel, pelo que,
em 1987, o Governo de Cavaco Silva vol

tou a pedir uma reavaliacio do assunto com
vista a tomar a decisdo. Os estudos foram
feitos, mas a decisio ndo foi tomada.

Em 1994, o entdo Ministro das Obras Pa

blicas, Eng.® Ferreira do Amaral, incumbiu
a ANA de proceder, novamente, a estudos
de comparagio entre a Ota e Rio Frio, e in

cluindo também uma terceira alternativa:
Montijo em duas variantes (Montijo A —
orientagdo das pistas Norte/Sul -, e Montijo
B - orientacdo das pistas Este/Oeste).

A este prop6sito, o Eng.® Ferreira do Ama

ral refere que “Jd tinha havido uma decisio
no antigo regime de colocar o aeroporto em
Rio Frio, depois surgiram outras possibilida

des. Por isso, quando eu peguei no assunto,
cheguei a conclusio que construir um Novo
Aeroporto ndo era a grande prioridade por

que a Portela estava longe da saturacdo.
Abordei o assunto de outra forma”. O Enge

nheiro afirma que, como tinha a perfeita
nogio de quanto custava fazer um aeroporto
novo, a melhor opgio seria uma solugio pro

viséria que permitisse fazer de “almofada”
até o aeroporto da Portela esgotar a sua ca

pacidade.

A ideia era “Adaptar o aeroporto do Montijo
para que tivesse a capacidade de receber trd

fego civil”. Esta ndo era uma decisdo que ti

vesse como objectivo a localizacio definitiva
do NAL, mas que “podia garantir um backup
do aeroporto de Lisboa caso a saturagdo ace

lerasse e ndo houvesse tempo de construir um

Ministro das Obras Piblicas entre 1999 e 1995

Porque motivo néo foi tomada uma deciséo relativamente ao NAL quando esteve no Governo, tendo
sido tomada uma deciséo para uma nova ponte?

Muito sinceramente ndo sei porque n&o avangou. Quando eu peguei no assunto, cheguei a conclusao que
construir o NAL n&o era a prioridade das prioridades. A Portela estava longe de estar esgotada. Por isso, pro
pus adaptar o Aeroporto do Montijo a receber trafego civil com vista a garantir um backup do aeroporto de
Lisboa. Era uma solugo provisdria bastante barata, e que nos tranquilizava no sentido de, caso acontecesse
algo, Lisboa nao ficaria sem aeroporto. Depois deu-se a mudanca de Governo e nao se avangou.

Adaptar a base do Montijo implicava a saida dos militares da base e a desactivacao da carreira de tiro?
Sim, mas deixei 0 assunto ja estudado e ja discutido com os militares. Depois, gradualmente, vi que nao se
avangou para essa solugédo. Para dizer a verdade, julgo que o que fez com que se abandonasse esta hipd
tese foi o fascinio de um Novo Aeroporto. Percebo isso perfeitamente, porque fazer uma obra grande e de
inicio € bem mais estimulante, mas aquela solugéo era vidvel e bem mais barata.
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aeroporto novo, ou caso acontecesse algo na
Portela que fizesse com que o aeroporto tivesse
de fechar”. A questio dos transportes estava
resolvida, uma vez que o transporte rodovid

rio seria feito pela Ponte Vasco da Gama (em
construgio) e o transporte colectivo de ferry
com ligacdo a zona da Expo. Esta “era uma
solugdo proviséria bastante barata e que nos
teria tranquilizado de vdrias maneiras”, re

fere o Eng.° Ferreira do Amaral.

Esta visio e perspectiva do Ministro de entdo
estd documentada no relatério dos “Estudos
de localizacdo 1994”, onde consta que o es

tudo levou a “concluir com clareza pela van

tagem da localizacdo do Novo Aeroporto de
Lisboa (NAL) na hipétese definida como
Montijo B”, seguida do Montijo A, Rio Frio
e Ota (a pior opgio). Estes estudos tiveram
em linha de conta os aspectos operacionais,
a perspectiva da engenharia, aspecto ambien

tal, a perspectiva de acessibilidades, o es

forgo financeiro e a operagio simultinea com
o Aeroporto da Portela.

E curioso passar alguns pontos deste estudo.
Em termos operacionais, o relatério consi

derava que: “Quanto a seguranga das ope

ragoes, devido ao risco de ‘colisdo com obs

tdculos” ndo foram identificados grandes
problemas nas localizages; no entanto, a
Ota era referida, em termos de orografia,
como “a tnica que se aproxima do limite
minimo admissivel, tendo que ser removidas
vdrias linhas de alta tensao e existindo pe

netragdes na superficie de aproximagdo, cons

tituidas pelo Monte Gordo e Tapada”. A Ota
ficava em tltimo lugar na avaliacio e, con

forme nos referiu o Eng.° Ferreira do Ama

ral, que encomendou os estudos, Montijo B

ambiental.

Agora, a decisao de Alcochete parece-me razoavel e, sobretudo, parece-me Util, porque permite
construir o aeroporto devagar. Isso é uma grande vantagem, uma vez que, financeiramente, torna-
-se mais aceitavel e rigoroso fazer uma obra desta envergadura por fases. Na Ota, o investimento
era avultado e o aeroporto teria inimeros problemas técnicos. Em Alcochete, o investimento é
menor e, além disso, permite trabalhar ao mesmo tempo com a Portela, indo, devagarinho, esva
ziando a Portela e enchendo Alcochete. Sempre que as grandes obras possam ser modelares,
ganha-se com isso. A decisdo esté tomada e o que importa é que se faga com consenso.

Concorda com a actual decisao de localizagao do aeroporto no CTA?
Parece-me uma boa solugdo. Penso que a quest&o ambiental que acabou por eliminar Rio Frio a
favor da Ota, tanto quanto eu li, ndo era tdo decisiva assim, e as hipdteses podiam ter continuado
as duas em aberto. Havia defeitos ambientais em Rio Frio e também na Ota. A questéo era ver
como é que se valorizavam esses impactes, uma vez que um aeroporto é sempre um problema

era a opgao mais favoravel, apesar de, para

avangar, se ter de proceder a saida dos mili

tares da base aérea. Interessante ¢ também
verificar que, do ponto de vista da engenha

ria, quanto a topografia, o relatério conside

rava que “os volumes de terra a movimentar
na Ota” eram “extraordinariamente eleva

dos, 15 vezes superiores ao necessdrio em Rio
Frio e 19 vezes relativamente ao Montijo B”.
Além disso, em relacio as dreas de reserva
para expansio do aeroporto, Rio Frio conti

nuava a ser a melhor opcéo jé que, “a Ota
estd condicionada pelas condigdes topogrdfi

cas e pela proliferacdo de obstdculos artifi

ciais, enquanto o Montijo tem os limites da
peninsula”. No estudo, a Ota é, por diver

sos motivos, considerada a pior das opgdes,
sendo também a mais dispendiosa.

Em termos de impactes ambientais (produ

zidos pela instalacio do aeroporto e também

os resultantes do desenvolvimento circun
dante e das infra-estruturas), o estudo “ndo
identificou qualquer aspecto que possa ser
considerado como barreira ao desenvolvi
mento, entendendo-se por barreiras ao de
senvolvimento os obstdculos ambientais que
se revestem de uma tal importdncia, que ndo
podem ser resolvidos nem ultrapassados e de
terminam a exclusio do local em estudo”.
Foram analisados os impactos na fauna e
flora, os efeitos do ruido, a qualidade do ar,
a qualidade da 4gua de superficie e subter
rinea, o solo e os impactos na agricultura,
avifauna e flora.

Apesar de tudo, a obra nio avangou. Ques
tionado sobre os motivos, o Eng.° Ferreira
do Amaral refere que os desconhece, até
porque “...na altura falei com as autorida
des militares que estavam a disposicdo para
sair do Montijo. Tinham um compromisso
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com a NATO por causa de uma esquadra
de helicépteros, mas era algo que se podia
resolver, portanto o assunto estava encami

nhado”. Afirma ter deixado o assunto j4 es

tudado e discutido com a Forca Aérea, mas
depois, gradualmente, verificou que ninguém
avangou. Pensa que, “para dizer a verdade,
havia o fascinio de construir um Novo Ae

roporto. As pessoas nio gostam de solugdes
remendadas. Mas néo tenho divida que teria
sido a melhor solucdo, a mais barata, a mais
rdpida e teriamos provisoriamente o problema
resolvido. Depois, um dia, quando fossemos
ricos, fariamos um Novo Aeroporto”, afirma
o0 ex-Ministro.

A Directiva do Ambiente,

que mudou as regras do jogo

Em 1990, o Decreto-lei 186/90, de 6 de
Junho, veio introduzir no territério nacional
as normas constantes da Directiva Europeia
n.° 85/337/CEE, de 27 de Junho de 1985,
relativa 3 avaliacio dos efeitos de determi
nados projectos publicos e privados no am
biente. Este Decreto-lei veio concretizar os
objectivos que presidem a Lei de Bases do
Ambiente e legislar no sentido de que, em
projectos que, “pela sua natureza, dimensdo
ou localizagdo, se considerem susceptiveis de
provocar incidéncias significativas no am
biente” seja necessério efectuar “um processo
prévio de avaliacdo do impacte ambiental
(AIA)”. Esta nova legislagdo ambiental pro
vocou um volte face em todo o processo de
decisio do NAL, fazendo “tbua rasa” dos
estudos feitos desde 1972 que apontavam a
margem Sul como a melhor localizacio.
Durante o primeiro Governo de Anténio

Guterres, que tomou posse em 1995 e cujo
mandato terminou em Outubro de 1999,
foi tomada a decisio de estudar, de forma
conclusiva, as possiveis localizacoes do Novo
Aeroporto de Lisboa.

Em 1997, Rio Frio e Ota continuavam na
corrida como sendo as duas localizacoes pre-
ferenciais para a construcio do NAL, tendo
o Montijo deixado de ser referido. O Go-
verno de Anténio Guterres acabou por es-
tabelecer, por isso, medidas preventivas de
utilizacio do solo para as duas possiveis lo-
calizacdes do Novo Aeroporto (Ota e Rio
Frio) e, em simultineo, incumbiu a NAER
— Novo Aeroporto, S.A. — empresa criada
em 1998 com o objectivo de “desenvolver
os trabalhos necessdrios a preparacdo e exe-
cugdo das decisées para o planeamento e lan-
camento da construcdo de um Novo Aero-
porto no territério de Portugal Continental”
— de fazer novas avaliacdes das hipéteses
existentes.

GENERAL JOSE LOPES

A primeira equipa de consultores chamada

pela NAER para estudar a localizacio do
NAL, foi a Aéroports de Paris (ADP). O es
tudo tinha como objectivo demonstrar ine-
quivocamente que a op¢ao da construgio de
um Novo Aeroporto de raiz, ndo s devia
avancar como deveria ser tomada urgente
mente.

Em simultaneo, foi encomendado um “Es
tudo Preliminar de Impacte Ambiental”
(EPIA) ao Departamento de Ciéncias e En
genharia do Ambiente da FCT/UNL, estu
dos estes que deveriam, posteriormente, ser
integrados no estudo do consultor. Porém,
o Governo resolveu sujeitar os EIA a con
sulta pablica, cabendo ao Ministério do Am
biente proceder a avaliacio dos mesmos. Ao
abrigo do n.° 1 do artigo 30 da Lei de Bases
do Ambiente, que consagra a obrigatorie
dade de apresentacio dos estudos de im
pacte ambiental (EIA) e dos planos que pos
sam afectar o ambiente, cidadios e o terri-

Eng.° Civil, ramo de Infra-estruturas e Especialista em Aeroportos

Porque motivo é que a base aérea saiu da Ota e se mudou para Montereal?

A Forga Aérea abandonou a Ota porque a base néo tinha capacidade para receber os novos avides que es

tavam para chegar. A pista ndo tinha comprimento suficiente e a Ota apresenta graves falhas ao nivel do pri

meiro requisito exigido para a localizaggo de um aeroporto: a seguranga. Por isso, n@o servia para receber
0s novos avides, tal como também néo serve para um aeroporto civil.

0 que Ihe parece a deciséao do Novo Aeroporto em Alcochete?

Peca por ser tardia. Alertei o Ministro para isso hé dois anos. A Ota nunca seria uma solugéo. Hoje em dia
0s avides estao equipados para automaticamente anularem a aterragem e subirem caso nao existam condi
coes de seguranga para a aterragem. Com um aeroporto na Ota, muitos voos teriam de desviar para o
aeroporto de Faro ou Porto devido aos ventos cruzados e a altitude. A Ota ndo era uma solugéo e nunca
devia ter sido sequer uma opgao devido ao custo, dificuldades, impossibilidades técnicas e falta de segu
ranca. Além das dificuldades de construgéo ali, naguela zona, de um aeroporto em termos de engenharia.

A Ota nunca devia sequer ter sido opgao.
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tério, o Governo decidiu sujeitar “o plano
para o Novo Aeroporto de Lisboa” (ainda
sem projecto definido) a uma avaliacio am

biental para as duas regides: Rio Frio e Ota.
Esta missdo esteve a cargo da Comissio de
Avaliagio Ambiental do Novo Aeroporto
(CAIA), criada em 1998 pelo Despacho con

junto do Ministério do Equipamento, do Pla

neamento e da Administracio do Territério
e do Ministério do Ambiente n.° 682/98, de
6 de Outubro.

A CAIA acompanhou, assim, a “...elabora

¢do dos estudos preliminares de impacto am

biental (EPIA), respeitantes as duas locali

zagdes”. No seu relatério, datado de Julho
de 1999, a Comissdo refere que o estudo
efectuado “ndo seguiu o formato habitual...”
e que nio foi feita uma “avaliacdo compa

rada entre os dois locais. Os estudos foram
apresentados de modo auténomo”, pelo que
h& “pressupostos que limitam a andlise da
CA, como: auséncia de projecto; inexisténcia
de estudo da alternativa zero; a apresenta

¢do de dois EPIA auténomos, sem inclusdo
de uma abordagem comparativa”. A Comis

sio de Avaliacio de Impactos Ambientais
desenvolveu o seu trabalho por etapas. Em
primeiro lugar, procedeu 2 analise compara

tiva dos impactos identificados nos Estudos
Preliminares de Impacte Ambiental (EPIA),
em cada uma das localizacbes e para cada
factor ambiental, nomeadamente em termos
de geologia, hidrologia, solos, ruido, quali

dade do ar, economia regional e local, entre
outros. De seguida, definiu as temdticas sig

nificativas valorizando determinados aspec

tos de maior relevancia (onde se previa a
ocorréncia de impactes mais positivos ou

mais negativos), pelo que escolheu as dreas
mais significativas: a exploracio e movimen

tacdo de terras; as dreas classificadas para a
conservacio da natureza; os habitats/corre-
dores ecolégicos; a avifauna/colisio de aero

naves com aves; o montado de sobro; os
aquiferos; ruido; a qualidade do ar; a dina

mizagdo econémica; as condi¢des de vida e
emprego; o ordenamento do territério; os
instrumentos de planeamento; o sistema de
transportes e a adesdo das comunidades lo

cais a0 NAL. Por fim, de entre todas as te

maticas, destacou as que, em termos am

bientais, constitufam factores de decisdo,
uma vez que os impactes provocados seriam
ndo minimizaveis, nio compensaveis e irre

versiveis, a ponto de ndo garantirem a sus

tentabilidade ambiental. Essas temdticas con

sideradas como determinantes eram:

« Areas classificadas para a Conservacio da
Natureza, onde Rio Frio perdia vantagem
devido a “... classificagdo e delimitagio das
Zonas de Protecgdo Especial (ZPE) e dos St

tios de Importancia Comunitdria (SIC) dos
estudrios do Tejo e do Sado” constituirem-se
“como factores conflituais com a localizagdo
do NAL em Rio Frio”,

¢ Os Habitats/Corredores Ecolégicos. Neste
ponto, “atendendo ndo sé a exploragio do
empreendimento do NAL, mas também aos
impactes indirectos previsiveis, a afectagdo
dos habitats naturais e dos corredores ecolé

gicos, implicard efeitos que extravasam, em
muito, a drea de implantacdo do NAL, pondo
em causa o continuo natural presente na coroa
das Areas Protegidas da Peninsula de Setii

bal. Tal facto confere a opcdo de Rio Frio uma
magnitude muito elevada e irreversibilidade

ENG.° JOAO CRAVINHO

0 que levou o XlIl Governo Constitucional a tomar a deciséo pela localizacéo na Ota?

dos impactes negativos, de minimizacdo e
compensagdo condicionadas pela necessidade
de gestdo dos habitats envolventes do NAL,
no ambito da seguranga das operagées aero

portudrias”;

¢ A Avifauna/Colisio de Aeronaves com Aves.
Neste aspecto é referido que: “tanto por ser
um grupo bioldgico que integra espécies prote

gidas que implicaram a criacdo das ZPE dos
Estudrios do Tejo e do Sado, como por consti

tuir um factor fundamental para a avaliagio
do risco de colisdo de aeronaves com aves, a
afectacdo da avifauna determina a seleccdo,
de uma forma exclusiva, da opgio Ota”,

e Os aquiferos que: “... formam unidades
hidrogeolégicas na bacia do Tejo e Tejo-Sado. .
onde se inclui a alternativa de localizagdo
de Rio Frio, apresenta uma vulnerabilidade
considerada ‘alta’ a 'extremamente alta’, po

dendo os impactes previsiveis assumir grande
magnitude, elevada significincia e ndo mi

nimizdveis relativamente a qualidade e vo

lume de dgua disponivel. Em consequéncia,
esta alternativa apresenta-se como mais des

favordvel que a da Ota”;

¢ E 0 Montado de Sobro, visto que em Rio
Frio se trata de: “uma das maiores manchas
produtivas e continuas (em bom estado fito-
sanitdrio) de povoamentos puros de sobrei

ros a nivel nacional”, sendo a sua importan

cia “de reconhecido interesse miiltiplo (eco

l6gico, econémico, social, silvicola)”.

Devido a estas “condicionantes ambientais”,
a CAIA concluiu no seu parecer final que,
“...as alternativas de localizagdo propostas
apresentam impactes negativos significativos.
No entanto, a localizagio do NAL na Ota é

Ministro do Equipamento, Planeamento e Administracao do Territorio

No primeiro Governo do Eng.® Guterres, resolveu-se estudar, com vista a conclus&o definitiva, Rio Frio, na
Margem Sul, e Ota, na Margem Norte, que eram as localizagoes sistematicamente melhor colocadas a Sul

e a Norte, independentemente da sua ordem relativa.

Para tal, foi criada a NAER, que teria a condugéo técnica do processo e uma estrutura para fazer a anélise
muito aprofundada da questao ambiental, pois, até ali, a questdo ambiental nunca tinha sido aprofundada.
Entao foi criada a CAIA, para analisar os Estudos Preliminares de Impacto Ambiental (EPIA), tendo sido con

cluido pela CAIA que em ambas as localizagdes haveria sempre impactos muito significativos. Um aeroporto
traz sempre impactos muito significativos, mas sucedia que, no caso de Rio Frio, esses impactos eram tais
que tornavam a situagéo da sustentabilidade ambiental impossivel e eram irreversiveis e ndo susceptiveis de

compensagao ou mitigagéo.

E isto levou a que Rio Frio fosse excluido. Eu comuniquei aos Aerdports de Paris, entidade encarregue de
fazer o estudo de comparagao entre as duas localizagoes, que a opcao seria a Ota e questionei-os acerca
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menos desfavordvel que em Rio Frio (orien-
tagdo E/O e N/S), por esta apresentar graves
condicionantes que podem por em causa a sua
sustentabilidade ambiental”.

Este parecer da CAIA foi apresentado a Se-
nhora Ministra do Ambiente, na alturaa Dr.2
Elisa Ferreira, que homologou as respectivas
conclusdes por Despacho de 5 de Julho de
1999, inviabilizando Rio Frio devido a “gra-
ves prejuizos ambientais”.

Em relagio 2 decisdo tomada, faldmos com
a Dr.? Elisa Ferreira, 3 época Ministra do
Ambiente, que afirma que lhe foram colo-
cadas, por parte do Ministério das Obras Pt-
blicas (tutelado na altura pelo Ministro Jodo
Cravinho), para apreciacio em termos de
impacte ambiental, duas alternativas de lo-
calizacio para o Novo Aeroporto: Rio Frio e
Ota. Assim, segundo a ex-Ministra, “De entre
as duas, a opgio Ota tinha (e continua a ter)
relativamente menores impactes ambientas,
pelo que foi este o resultado do parecer téc-
nico e que mereceu e merece a minha concor-
déncia”, refere a actual Deputada Europeia.
Quanto 2 decisdo final, Elisa Ferreira consi-
dera que “essa coube ao Conselho de Minis-
tros sob proposta do Ministério responsdvel
pelo projecto, que ndo era, naturalmente, o
Ministério do Ambiente”.

A 6 de Julho de 1999, o Ministro do Equi-
pamento, Planeamento e Administracio do
Territério, Eng.° Jodo Cravinho, sobre o des-
pacho da Ministra do Ambiente que homo-
logava o parecer da CAIA, elaborou o se-
guinte despacho: “... para efeitos de acolhi-
mento na proposta conclusiva da fase de lo-
calizagdo, tendo em atengio o natural pri-
mado da defesa de valores ambientais sob o

risco de dano irrecuperdvel, face a existén-
cia de solugdo alternativa... (a Ota)”, invia-
bilizando, assim, a Construgio do Novo Ae-
roporto de Rio Frio.

Um més depois desta decisio do Governo
foi conhecido o “ Relatério de Preparacio para
a Escolha do local para o Novo Aeroporto de
Lisboa”, que tinha sido encomendado a Aé-

roports de Paris (AdP), em 1998.

A opcao pela Ota

O culminar do processo de avaliagio dos im-
pactes ambientais acabou, ento, por ditar a
localizacio do Novo Aeroporto de Lisboa na
Ota. A “Ingenium” ouviu Jodo Cravinho, 3
data Ministro do Equipamento, Planeamento
e Administracio do Territério, que descre-
veu o processo. “Resolveu-se estudar com
vista a conclusdo definitiva de duas locali-
zagaes: Rio Frio, na Margem Sul, e Ota, na
Margem Norte, que eram as localizagaes sis-
tematicamente melhor colocadas a Sul e a
Norte, independentemente da sua ordem re-
lativa”, comenta. Esta opgio veio reconhe-
cer todo o historial de estudos e anélises re-
alizados até 2 data da tomada de posse do
XIII Governo Constitucional, onde se des-
tacavam, segundo Jodo Cravinho e como j4
vimos, as localizacdes da Ota e Rio Frio.
Como conta o ex-Ministro, tendo em vista
uma solucio definitiva para esta questio foi
criada a NAER, que teria a conducio téc-
nica do processo, que deveria fazer a selec-
¢do de uma entidade que pudesse estudar
de forma integrada os diversos aspectos a ter
em conta num projecto deste tipo. E, a par
da NAER, foi também criada uma estrutura
que pudesse fazer uma andlise ambiental

ENG. JOAO CRAVINHO (cont)

mais aprofundada, a Comissao de Avaliagio
de Impactes Ambientais (CAIA). Que foi
responsabilizada por analisar os Estudos Pre

liminares de Impacto Ambiental (EPIA) que
foram pedidos a vérias entidades.

No desenrolar do processo, a “Aéroports de
Paris” ganhou o concurso para a realizacio
do estudo integrado.

Segundo conta Jodo Cravinho, “o processo
de avaliagao profunda dos impactes ambien-
tais prosseguiu. Os Aéroports de Paris (ADP)
consideraram os dois sitios possiveis e, num
sistema de pontuagdo, valorizaram mais Rio
Frio que a Ota, por razdes de pontuagdo que
foram atribuidos a diversos aspectos”.

Nas recomendacdes dos estudos dos ADP,
o segundo ponto salienta “como todos os es

tudos realizados desde 1969, 0 nosso estudo
de sintese poe a cabeca o sitio de Rio Frio
08/26, que é satisfatério em relagdo a maio-
ria dos critérios, excepto o ambiente ‘natu

ral’, porque se trata de um sitio totalmente
artificial mas agricola. Em relacdo aos estu

dos precedentes, salienta-se que as dificul-
dades de acesso terrestre a partir de Lisboa
pertencem ao passado com a colocagdo em
servico da Ponte Vasco da Gama, do acesso
ferrovidrio da ponte 25 de Abril, e antes da
abertura do aeroporto da ponte rodovidria
do Carregado.

Nao pensamos, porém, que os estudos suces

sivos tenham sido postos em causa por esta
razdo, mas em virtude da incompatibilidade
das orientacoes das pistas propostas com o0s
sitios militares de Montijo e Alcochete. E por
esta razdo que o Consultor propds a orienta

cio 08/26, que conduz, decerto, a uma pe

quena degradagdo de certas qualidades do

Ministro do Equipamento, Planeamento e Administracao do Territrio entre 1995 e 1999

mendagoes para a Ota.

E foi assim que as coisas ficaram concluidas. E ao contrario do que
se insinuou, nunca ninguém, nem NAER, nem Gabinete, nem eu, nem
ninguém, pressionou ou deu indicagoes aos Aéroports de Paris, quer
aos EPIAs, quer a CAIA. Foi um processo completamente limpo.

Porque nao se avangou mais no processo apos ter sido dito
claramente que a localizacao preferencial era a Ota?

Eu sal do Governo em fim de Outubro de 1999, e esta deciséo ¢ de
Julho de 1999. E a minha vontade era avangar, mas por razoes de
politica eleitoral, como havia uma grande oposigao do Norte, o Eng.°
Guterres entendeu que estava feita a escolha e que depois das elei-
¢oes logo se retomava o processo. O problema do Norte era fazer
com que o aeroporto fosse o mais longe possivel do Norte.

culminou, entao, na escolha da Ota, tendo agora sido esco-
lhida outra localizagao?

Né&o, porque continuo a pensar que a boa solugéo é a Ota. E posso
dizer-lhe que o Relatorio do Laboratdrio de Engenharia Civil s6 con
firma que s6 mediante falseamento de verdades elementares e de
factos € que pode chegar a concluséo que é Alcochete. E o Labo-
ratério de Engenharia Civil, desse ponto de vista, tem aqui uma
ndédoa negra de que nunca se lavara.

Mas acha que a maior pecha para a margem Sul continua a
ser a questao ambiental?

E a questao ambiental, mas a par da questao ambiental é a parte
da politica territorial, do desenvolvimento de coeséo e € a questao
dos custos. Alcochete é pior em termos ambientais, € pior em ter
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sitio, mas pode permitir wma compatibili

dade permanente com os sitios militares e
uma insercdo menos penalizante no meio na

tural”, conclui.

Nos pontos que se seguem, o estudo realca
que foi decidido, tendo por base o relatério
da CAIA, nio ser adoptada a localizacio de
Rio Frio, assim, ¢ salientado que “nestas con-
digdes, a vinica recomendagcdo que o Consul-
tor pode formular concerne a viabilidade do
sitio da Ota e esta recomendagdo é favord-
vel”. Tendo essa decisio em conta, os ADP
deixaram algumas recomendacdes (ver caixa
de texto 1). Jodo Cravinho corrobora o que
est4 escrito no relatério e conta que quando
anunciou que a escolha do Governo era a
Ota, os ADP fizeram as suas recomendacoes
para essa localizacio.

“Nao quisemos fazer o cldssico, que era dei-
xar as equipas técnicas com umas luzes de
ambiente, quisemos fazer uma coisa muito
importante, porque nos apercebemos que, pela
primeira vez, houve um Governo que disse
que a questdo ambiental é uma questdo ab

solutamente decisiva, neste caso concreto.
Porque estavamos, de certo modo, mais que
instruidos e escaldados pela negligéncia e li-
geireza ambiental que tinha havido no caso
da Ponte Vasco da Gama, que foi salva com
muita dificuldade”.

A decisao n@o se seguiu a acgao

Apesar de ter sido feita uma escolha para a
localizacio do NAL, o certo ¢ que os seguin
tes governos nio tomaram a decisio de avan-
car com as obras, mesmo tendo em conta as
previsdes de que seria necessario ter um novo
aeroporto dentro dos préximos anos e que

CAIXA )

RELATORIO DOS AEROPORTOS DE PARIS, PARA A PREPARAGCAO DA ESCOLHA

DO LOCAL PARA O NOVO AEROPORTO DE LISBOA (AGOSTO DE 1999)

RECOMENDACAO DO CONSULTOR

1. O sitio actual da Portela, nos seus limites presen
tes, pode fazer face ao crescimento do tréfego pre
visto para os proximos 8 ou 10 anos, e certamente
nao para além deste prazo sem uma forte degra-
dacao da qualidade de servico e da seguranca.
Considerando esta constatacao, a decisao de rea-
lizar um novo aeroporto, cuja realizagéo vai re
querer um prazo total de pelo menos 8 anos e
mais provavelmente 10 ou 11, deve ser tomada
sem demora.

Além da insuficiéncia das capacidades, os argu
mentos mais fortes a favor desta mudanca sao as
perturbagdes de ruido, que afectam centenas de
milhares de lisboetas, e a seguranca: a densidade
das construcoes nos arrabaldes mais frequenta
dos do aeroporto que é tal que um acidente ou
um erro de pilotagem, infelizmente sempre possi
vel, conduziria inevitavelmente a um nimero ele-
vado de vitimas no solo.

2. Com todos os estudos realizados desde 1969,
0 nosso estudo de sintese pe a cabeca o sitio
de Rio Frio 08/26, que é satisfatério em relagéo
a maioria dos critérios excepto o ambiente “natu
ral’, porque se trata de um sitio totalmente artifi
cial mas agricola. Em relagao aos estudos prece-
dentes, salienta-se que as dificuldades de acesso
terrestre a partir de Lisboa pertencem ao passado
com a colocacao em servico da ponte Vasco da
Gama, do acesso ferroviario pela ponte 25 de Abril,
e antes da abertura do aeroporto, da ponte rodo
vidria de Carregado (a actual ponte da Leziria).
N&o pensamos, porém, que os estudos sucessi
vos tenham sido postos em causa por esta razao,
mas em virtude da incompatibilidade das orienta
¢oes da pista propostas com os sftios militares de
Montijo e Alcochete.

E por esta razéo que o Consultor propds a orien
tacao de pista 08/26, que conduz, de certo, a uma

apontavam para um prazo total de execu
¢do, desde a tomada de decisio até a inau
guracio, de 10 anos, isto na melhor das hi
poteses.

pequena degradacao de certas qualidades do
sitio, mas pode permitir uma compatibilidade per
manente com os sitios militares e uma insergao
menos penalizante no meio natural.

3. Ao dar o seu acordo sobre os termos do rela
torio da “CAIA", o Ministro do Ambiente decidiu
em 5 de Julho de 1999, como a lei portuguesa lhe
da o poder, de ndo adoptar como possivel o sitio
de Rio Frio, considerando que a realizagao de um
novo aeroporto criaria ai prejuizos “nao minimiza
veis, irreversiveis e ndo compensaveis”.

4. Nestas condigdes, a Unica recomendagéo que o
Consultor pode formular concerne a viabilidade do
sitio da Ota e esta recomendagéo é favoravel:

» E possivel desenvolver na Ota um aeroporto
civil de duas pistas independentes, de acordo
com os standards da OACI “sob ressalva de
um ajuste em termos de altura de decisao
para compensar as obstrucoes laterais atra
vés do plano horizontal interior”

» O espago al é suficiente para a criagéo de um
aeroporto com capacidades para o acolhi
mento do trafego previsto a longo prazo em
Lisboa

» A remodelagao prevista das zonas R38B e
R42B deveria permitir a implementacao de
uma organizagao da TMA adaptada a estas
futuras capacidades

»E possivel criar uma ligagao rodoviaria de boa
qualidade e uma ligagao ferroviaria de exce
lente qualidade com Lisboa

5. E muito provavel que este novo stio, cuja du
ragao total de realizagao ¢ estimada em 11 anos,
nao podera estar operacional nos prazos previs
tos para a saturacao da Portela. Certos investi
mentos complementares, em relac&o ao programa
minimo previsto no presente relatério, seréo pro
vavelmente necessarios.

A verdade é que, entre 1997 e 2005, foram
gastos cerca de 13,6 milhdes de Euros em es
tudos, dos quais 6,6 milhdes subsidiados pela
Unido Europeia (ver caixa de texto 2).

territorio, e é pior em custos.

Em custos? Nao é isso que diz o relatorio...
Pois, mas o relatério € completamente falso.

Mas porque diz isso?

Porque é falso. E é demonstravel a partir do préprio relatério.

No caso da Ota hd um projecto construido, tem uma teoria sobre a coeséo na
cional, 0 desenvolvimento deste pafs. O que o pais pode ser. E ali, aquilo € um
aeroporto.

A Ota é vista como uma grande infra-estrutura nacional para ajudar a construir
uma oportunidade rara, que é a de mudar por completo a estrutura do modelo
de desenvolvimento, a estrutura no caso territorial. Nao voltamos a ter outra opor
tunidade igual a esta senao daqui a 30 ou 40 anos.

na Ota nao foi apenas por questoes ambientais, nao foi apenas feita com
base no relatdrio da CAIA...

Isso chegou. Porque foi criado um modelo que né&o foi invocado porque n&o foi
preciso. Eu nunca me pronunciei porque era limitar a decis@o a Ota. Portanto, fui
avancando, mas no meio disso penso que a grande decisao tem que ser 0 Go

verno a tomar, é prerrogativa do Governo e nao dos Aeréports de Paris. Nunca
submeteria aos Aéroports de Paris a decis@o da grande estratégia de médio e
longo prazos do pais. Por isso eu disse que eles fariam as suas analises segundo
0s seus métodos, depois davam-nos o relatorio e nés decidiamos. Se por acaso
nao tivesse havido um estudo profundo ambiental a confirmar, a minha deciséo
continuava a no ser favoravel a Rio Frio.

Nao decidi isso porque delego a minha responsabilidade politica aos pareceres
técnicos. Eles fazem o seu trabalho integralmente sem a minha interferéncia, mas
depois a decis@o é minha.
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CAIXA B3

ESTUDOS REALIZADOS
SOBRE AS POSSIVEIS LOCALIZACOES DO NAL ENTRE 1997 E 2005

Autoria Designacao

1. Estudos dedicados a defini¢ao da localiza

a0 do novo Aeroporto (entre 1997 e 1999)

Aéroports De Paris (ADP)

Estudo de definicao da localizacdo do Novo Aeroporto — Ota e Rio Frio

International Air Transport Association (IATA)

Lisbon Air Traffic Forecast 2008-2015

Naer

Novo Aeroporto Internacional — Ponderacao do seu diferimento através
da expansao da Portela

1.1 Estudos Preliminares de Impacte Ambiental (EPI) para as duas localizagoes

Inst. Superior Técnico, Centro de Sistemas
Urbanos e Regionais (IST/Cesur)

Estudo de incidgncias ambientais para a localizaco do novo aeroporto —
— planeamento e uso do solo — Ota e Rio Frio

Fac. de Ciéncias da Univ. de Lisboa (FCUL)

Estudo do patriménio geoldgico e paleontoldgico — Ota e Rio Frio

Centro Portugués de Geo-histdria e Pré-histdria

Estudo do patriménio natural e historico-cultural — Ota e Rio Frio

FCUL

Estudo da qualidade do ar — Ota e Rio Frio

Inst. do Ambiente e Desenvolvimento (Idad)

Estudo da qualidade do ar — Ota e Rio Frio

Fac. Economia da Univ. Nova de Lishoa

Estudo da economia local e regional — Ota e Rio Frio

Cesur / Ecosistema Estudo do planeamento e uso do solo — Ota e Rio Frio
Acusticontrol Estudo do ruido — Ota e Rio Frio

Aclstica e Ambiente Estudo do ruido — Ota e Rio Frio

FCUL /IST Estudo das aguas subterraneas — Ota e Rio Frio

Fac. de Ciéncias e Tecnologia
da Univ. Nova de Lisboa (FCT/UNL)

Estudo de geologia e geomorfologia — Ota € Rio Frio

Inst. de Ciéncias da Terra e do Espago (ICTE)

Estudo de casualidade sismica— Ota e Rio Frio

Sisidro / Ecos

Estudo das dguas superficiais — Ota e Rio Frio

Univ. Nova de Lisboa—Depart. de Ciéncias

Estudo dos solos — Ota e Rio Frio

e Engenharia do Ambiente (UNL/DCEA)

Estudo das comunidades e fragmentagao dos habitats (ecologia) - Ota e Rio Frio

Fundagdo da Fac. de Ciéncias

Estudo da biologia aquética (ecologia) — Ota e Rio Frio

da Univ. de Lisboa

Estudo da flora e comunidades vegetais (ecologia) — Ota e Rio Frio

Naturibérica Estudo da fauna terrestre (ecologia) — Ota e Rio Frio
Proap Estudo sobre a paisagem — Ota e Rio Frio
Ecosalde Andlise psico-social das populagdes locais — Ota e Rio Frio

International Civil Aviation Organisation (ICAQ)

Estudo de avaliagao do risco potencial de colisdo de aves com aeronaves —
—0ta e Rio Frio

Laboratério Nacional de Engenharia Civil (LNEC)

Estudo de adequabilidade dos locais de Ota e Rio Frio do ponto de vista sismico —
— Ota e Rio Frio

UNL/DCEA

Estudo preliminar de impacte ambiental - Ota

Estudo preliminar de impacte ambiental — Rio

2 . Estudos posteriores a definicao da localizagao do novo aeroporto (apds Julho de 1999)

2.1 Estudos decorrentes das conclusoes dos

EPIA

Estudo sobre as condiges geotécnicas nas aluvioes da Ota

LNEC

Estudo de caracterizagdo geoldgica / geotécnica do local do novo aeroporto
de Lisboa na Ota (12 Fase)

Estudo de caracterizagdo geoldgica / geotécnica do local do novo aeroporto
de Lishoa na Ota (22 Fase)

Estudo de enquadramento hidréulico do novo aeroporto de Lisboa

Keller Grundbau GmbH

Estudo de reconhecimento geotécnico do local de implantagdo do novo aeroporto
de Lisboa na Ota

Estudo de hidrologia: programa de leitura regular de piezometros na zona da Ota

ENG.° ANTONIO CARMONA RODRIGUES
Ministro das Obras Piblicas, Transportes e Comunicagoes

cio das obras.

mente. E foi isso que foi feito.

Em que ponto estava o processo do Novo Aeroporto de Lisboa quando entrou para o executivo?
Eu entrei para o executivo no XV Governo Constitucional, presidido pelo Dr. Durdo Barroso, em substituicao
do Professor Valente de Oliveira, e em obediéncia ao programa do Governo que mereceu o voto dos portu
gueses nas eleigoes de 2002. E nesse programa estava claro que durante a legislatura, que entao comecava,
seriam aprofundados os estudos para o Novo Aeroporto de Lisboa, mas nada seria decidido quanto ao inf

Durante 0 XV Governo Constitucional, pre-
sidido por Duréo Barroso, Anténio Carmona
Rodrigues foi Ministro das Obras Publicas,
Transportes e Habitacdo, entrando no execu-
tivo em substituicio de Valente de Oliveira.
Em conversa com a “Ingenium”, o Eng.® Car
mona Rodrigues salientou o facto do Governo
do qual fez parte ter logo inicialmente ex
presso que ndo iria tomar qualquer decisdo
em relacio a0 NAL, nem iniciar o seu pro
cesso de construcdo durante essa legislatura.
"A construgdo do Novo Aeroporto de Lisboa
ndo era entendida como uma prioridade na
cional por aquele Governo. Havia que dar
continuidade e aprofundar os estudos que ti
nham sido iniciados ou retomados anterior
mente. E foi isso que foi feito”, comentou.
Mas o Eng.° Carmona Rodrigues afirma que
nunca se sentiu muito confortavel com “a
inevitabilidade da escolha, fosse ela da Ota
ou de Rio Frio”.

No entender do ex-Ministro, o estudo pro
veniente da CAIA era importante, “mas ndo
era suficiente para tomar uma decisdo”.
“Desse ponto de vista, nunca fiquei muito
satisfeito com a abrangéncia do estudo que
pudesse estar na base de uma decisdo quanto
a decisdo da localizacdo do Novo Aeroporto.
Sempre achei que estava a orientar muito
uma solugdo do Novo Aeroporto para um
local, quando havia muitas questoes que es
tavam ainda por responder. Nomeadamente,
porque ndo outros locais, que outras impli
cagdes que ndo sé ambientais, do ponto de
vista das acessibilidades, do ponto de vista
dos custos” acrescentou.

Na altura, foi formado um consércio de trés
grupos de empresas para ajudar o Gabinete

Aligs, o proprio Dr. Durdo Barroso, em campanha, disse que “enquanto houvesse criangas em filas de es
pera para hospitais, o0 Novo Aeroporto néo seria construido”. Ou seja, n&o era entendida como uma priori
dade nacional, por aquele Governo, a construgdo do Novo Aeroporto. Era necessario dar continuidade e
aprofundar os estudos sobre o Novo Aeroporto de Lisboa que tinham sido iniciados ou retomados anterior
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CAIXA B3 (continuagao)

do Novo Aeroporto de Lisboa, NAER, para

Autoria
fazer os estudos de aprofundamento sobre a

questio da localizacio do NAL. “Basicamente,

a parte técnica era um consorcio internacio Inst. de Oceanografia/ FOUL

Designacao

Estudo da fauna na zona do novo aeroporto
Estudo da flora na zona do novo aeroporto

nal liderado por uma empresa especialista em
aeroportos, a Parsons; da parte de apoio ju

Engenharia de Actstica e Ambiente

Estudo da Caracterizagdo e Monitorizagdo do Ambiente Sonoro
na zona de implantacdo do Novo Aeroporto

ridico era um escritério de advogados nacio Sondarlab

Estudo da Caracterizagdo e Monitorizagdo da Qualidade do ar
na zona de implantagdo do Novo Aeroporto

nal; da parte financeira, um consércio de em

2.2 Estudo da Sensibilidade do Turismo a deslocalizag@o do Aeroporto de Lishoa

presas liderada por um banco ABM”, descre
veu o Eng.° Carmona Rodrigues.
Entretanto, os estudos avancaram, mas em
Julho de 2004 o Executivo terminou o man Roland Berger ¢ Partners
dato na sequéncia da demissio do entéo Pri-

meiro-ministro Durdo Barroso, que foi as

sumir funcdes como Presidente da Comis

Reflexdes preliminares sobre infra-estruturas criticas para a minimizagdo

do tempo de deslocagao aeroporto-cidade

Estudo da reorientacdo estratégica do Turismo de Lisboa face ao potencial
impacte da deslocalizaco do aeroporto

Andlise dos resultados dos inquéritos aos turistas provenientes do aeroporto
da Portela

Andlise dos resultados do inguérito aos ‘tour operators’ e companhias aéreas
Andlise dos resultados do ‘benchmark’ com aeroportos internacionais

Andlise dos resultados do inquérito aos associados da Associagdo de Turismo
de Lisboa

sdo Europeia.
Pelo caminho esteve em fungdes o Governo | pyjeom

presidido por Santana Lopes, com uma pas

Estudo sobre a assisténcia continua na comunicacdo institucional e marketing
do projecto

Estudo sobre a estratégia de comunicagdo do impacte da deslocalizagao do
aeroporto internacional de Lisboa

sagem muito breve pelos destinos do pafs.

2.3 Estudos decorrentes dos Contratos firmados com os Consultores seleccionados pela Naer-Novolis (Cons. Financeiro);

Parsons-FCG (Cons. de Planeamento e Concepgéo de Aeroportos) e Morais Leitao & Galvao Teles (Cons. Juridico)

Relatério Inicial

Estudo sobre a viabilidade financeira do projecto

Avaliagdo da ANA

Consequéncias Juridicas do Encerramento da Portela

Relatorio de analise dos aspectos juridicos do modelo de Privatizagdo/PPP
Due Diligence da ANA, SA

Relatdrio sobre 0 quadro regulamentar existente

Previsoes e Andlise da Procura dos 9 aeroportos do Grupo ANA e para 0 novo
aeroporto

Plano Director de Referéncia de Desenvolvimento Conceptual do Aeroporto
Requisitos Técnicos Minimos

Encerramento do aeroporto da Portela

Aicochete NonlALGT
ganha corrida Novolis
Durante o Governo do actual executivo, en

cabegado pelo Primeiro-ministro José Sécra MLGT

tes, e ap6s 40 anos de andlise de localizagdes

alternativas em que foram consideradas mais

de uma quinzena de locais possiveis nas duas ~ Farsons-FCG
margens do Tejo, foi tomada, em Novembro

de 2005, a decisio de que o NAL seria cons ~~ Novols
truido na Ota, tendo sido apresentado um

conjunto de estudos realizados, que funda

mentavam de forma exaustiva a prioridade

e necessidade de construcio do referido ae Parsons-FCG

roporto, bem como a localizacio mencio

nada. Entdo foi ainda anunciado o ano de
2017 como data de abertura do NAL, que
coincidiria com o encerramento do Aero

Previsdo de 30 anos das despesas de investimento e dos custos operacionais
Definicao de 4 alternativas de Planos Directores conceptuais

Encerramento da Portela e Plano de Relocalizacao Preliminar do novo Aeroporto
Inventério e estado de conservagdo do conjunto dos aeroportos ANA

Proposta de Definicdo de Ambito para o Estudo de Impacte Ambiental

Estudo hidroldgico e hidraulico do novo aeroporto

Estratégia de Desenvolvimento da Capacidade da Portela

Estudo do Faseamento do Novo Aeroporto

Estudo de Preparacao dos Terrenos do Novo Aeroporto

Estudo de Andlise PANS-OPS (Procedures for Air Navigation Services - Operations)
Estudo Actstico da Portela

porto da Portela.

Fonte: documento intitulado “Perguntas e Respostas sobre o Novo Aeroporto de Lisboa” que pode ser encontrado no portal onfine do Governo (www.portugal.gov.pt)

0 que foi feito especificamente?

Eu dei continuidade ao que o Professor Valente de Oliveira estava a fazer. Na al

tura, havia um consércio de trés grupos de empresas para ajudar o Gabinete do
Novo Aeroporto de Lisboa, NAER, para fazer esses estudos. A parte técnica es

tava nas maos de um consorcio internacional liderado pela Parsons. A parte de
apoio juridico estava com um escritdrio de advogados nacional, € a parte finan

ceira era um consorcio de empresas liderada pelo banco ABM. Era este consor
cio que tinha sido escolhido para apoiar o Governo através da NAER, para o
aprofundamento dos tais estudos.

Eu percebi que havia alguma inclinagéo para a solugéo Ota, que eu, pessoal

mente, até conhecia relativamente bem porque tinha, enquanto professor univer

sitario, tido uma pequena participagao nos estudos preliminares de impacto am
biental que estiveram subjacentes a decisdo do entdo Ministro Jodo Cravinho
para a localizagéo na Ota.

Na altura, foi pedido a um grupo de universitarios uma avaliagao preliminar, ndo
foi um estudo de impacto ambiental nem uma avaliagéo estratégica ambiental.
Foi um estudo preliminar de incidéncias ambientais sobre dois possiveis locais
para 0 aeroporto, Rio Frio e Ota. Portanto, nada dizia ou constava nesse estudo
sobre a manutengao ou nd@o manutencéo da Portela ou sobre outros possiveis
locais, e nada constava nesse estudo sobre outras dimensoes do problema que
nao ambientais. Portanto, era um estudo, no meu ponto de vista, importante, mas
nao era suficiente para tomar uma deciséo.
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O Eng.° Miério Lino, actual Ministro das Obras
Pablicas, Transportes e Comunicagdes con
fessou a “Ingenium” que, “acima de tudo,
quando iniciei, em Marco de 2005, as fun
coes que actualmente desempenho, estava jd
absolutamente convicto que a construgdo do
NAL constituia, e constitui, uma necessidade
e um designio colectivos que importa concre
tizar o mais brevemente possivel, pois o Pais
jd perdeu muito tempo com este assunto”.
Em relacio & Ota, em particular, salienta
que, “como é priblico, manifestei algumas re
servas acerca deste dossier logo apds a to
mada de posse do Governo. Por isso, antes
da sessdo piblica em que foi confirmada a
localizagao na Ota, realizada em Novembro
desse ano, procedi a um levantamento de
todos os estudos até entdo efectuados e soli
citei novos estudos. Todos eles apontavam
para que a Ota, de entre cerca de 15 loca
lizagdes estudadas em ambas as margens do
Tejo, era o melhor local para construir o ae
roporto”.

Apés o antncio da localizacio do NAL na
Ota, 0 Governo incumbiu a NAER de pros
seguir os trabalhos necessarios a concretiza
cdo do projecto.

Apés a tomada de posse do actual Governo,
em 13 de Marco de 2005, a Ordem dos En
genheiros promoveu um seminario no LNEC
sobre a localizacio do Aeroporto na Ota. Nesse
semindrio estiveram presentes os principais
responsdveis pelos projectos em curso que
iriam ser apreciados com vista 4 tomada de
decisao pelo Governo, tendo sido evidentes
as criticas as condicoes naturais do local.
Em Novembro de 2005, o Governo promo
veu a apresentacio do projecto e comunicou

a decisdo de construir o Novo Aeroporto de
Lisboa na Ota. Nessa sessio, com debate,
foram de novo formuladas criticas a escolha
do local.

Em Fevereiro de 2007, em entrevista ao Pro
grama “Diga L4 Exceléncia”, uma parceria
da RTP2, Radio Renascenca e Jornal “Pa
blico”, o Bastondrio Fernando Santo mani
festou as maiores dividas sobre a opcio to
mada, tendo em conta que seria necessério
movimentar 50 milhdes de m3 de terras e
construir um aterro com uma altura média
de 20 metros, o que obrigaria a execucio de
230.000 estacas. Para além dos custos, a exe
cucio dessa plataforma levaria cerca de trés
anos. Também as condicdes de navegagio
aérea, perante a proximidade da serra de
Montejunto, justificavam preocupacdes acres
cidas. Confrontada com o crescimento das
reacges técnicas A opcao politica, a comu
nicacdo social passou a acompanhar muito
de perto este processo e, em 26 de Marco
de 2007, o Programa “Prés e Contras” da
RTP 1 foi dedicado ao debate sobre a esco
lha da Ota, com a participacio exclusiva de
engenheiros. Era a primeira vez na histéria
recente que as posicdes dos engenheiros, a
favor ou contra a localizagio do Aeroporto
na Ota, eram consideradas fundamentais e
merecedoras de destaque publico.

Nessa altura ja se sabia que a CIP tinha em
curso um estudo sobre uma localizacio al
ternativa. No Programa da RTP, o Bastona
rio Fernando Santo propds que o Governo
suspendesse a decisio e analisasse a viabili
dade dessa nova localizagdo.

Em Junho, a CIP apresentou ao Governo o
estudo técnico sobre uma localizagio alterna

ENG.° ANTONIO CARMONA RODRIGUES (cont.)

Ministro das Obras Publicas, Transportes e Comunicagoes entre 2002 e 2004

tiva para o NAL, intitulado “Avaliagio am

biental de localizacdes alternativas para o Novo
Aeroporto de Lisboa”, que apontava para a
possibilidade de construcio desta infra-estru-
tura no Campo de Tiro de Alcochete.

Em 12 Junho de 2007, atendendo ao teor
do estudo apresentado e a reconhecida com

peténcia técnica dos seus responsiveis, o
Governo, através de despacho do Ministro
das Obras Pablicas, Transportes e Comuni

cagdes, entendeu mandatar o LNEC para
elaborar um estudo que contivesse uma an4

lise técnica comparada das alternativas de
localizagio do NAL na zona da OTA e no
Campo de Tiro de Alcochete.

O estudo comparativo deveria estar termi

nado até 12 de Dezembro de 2007, tendo
posteriormente sido prorrogada a data de
apresentagio para a segunda semana de Ja

neiro de 2008, tendo em conta um pedido
do LNEC, que invocou a complexidade dos
estudos e a necessidade de compatibilizacio
e harmonizacio dos diversos estudos parce

lares realizados, para a necessidade de mais
tempo.

O relatério final, intitulado “Estudo para a
anilise técnica comparada das alternativas de
localizagio do Novo Aeroporto de Lishoa na
zona da Ota e na zona do Campo de Tiro de
Alcochete — 2.* Fase — Avaliacio comparada
das duas localizagoes” foi entregue ao Go

verno no dia 9 de Janeiro de 2008. Apéds a
entrega, 0 executivo anunciou (ver caixa com
resolucdo do Conselho de Ministros que dé
como localizacio definitiva do NAL a zona
do Campo de Tiro de Alcochete — Caixa 3)
que o NAL serd construido em Alcochete,
tendo em conta que o estudo do LNEC se

q Desse ponto de vista, nunca fiquei muito satisfeito com a abrangéncia do estudo que pudesse estar na base de uma decisao quanto a locali

v zacao do Novo Aeroporto. E foi por isso que, quando estive no Governo, fiz varias reunides com a NAER e com este grupo de empresas, onde
transmiti as minhas incertezas, as minhas duvidas e as minhas preocupagoes. Porque achava que se estava a orientar muito uma solugao do
Novo Aeroporto para um local, quando havia muitas questoes que estavam ainda por responder. Havia questoes estratégicas do ponto de vista
do interesse nacional que teriam de ser tidas em conta. Eu ndo estava confortavel sobre a inevitabilidade, fosse ela a Ota ou Rio Frio.

E sobretudo a base com que tinha sido tomada a decisao inequivoca da Ota...

Sim, que foi, do meu ponto de vista, muito incipiente. Esta questdo do Novo Aeroporto é uma questao nacional. E é uma decisao muito
importante porque cruza diversas areas sectoriais. Desde logo, ao nivel aeroportuério. Do meu ponto de vista, deveria ser uma solugao
que permitisse um desenvolvimento faseado, por uma questao, até, de investimento diferido no tempo. E muito mais sustentavel. Depois,
sob o ponto de vista de localizagao estratégica, que tem a ver ndo com a rede de acessibilidades rodoviarias e ferroviarias, mas também
com a estratégia de um novo grande aeroporto internacional face a possiveis iniciativas idénticas do lado de Espanha de localizagao de
um grande aeroporto do outro lado da fronteira ali em Badajoz. E, desse ponto de vista, quanto mais a Norte a localizagao desse novo ae
roporto, mais desfavoravel em termos de interesse estratégico nacional.
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RESOLUCAO DO CONSELHO DE MINISTROS N.° 13/2008

mostra mais favoravel a esta localizacio.
Apesar do estudo ter merecido um amplo
consenso técnico, Jodo Cravinho protagoni
Z0ou a maior contestaco ao relatrio (ver caixa
de texto com entrevista ao ex-Ministro). Abor
dado pela “Ingenium” acerca das criticas fei
tas por Jodo Cravinho, Carlos Matias Ramos,
Presidente do LNEC, afirmou que “o Labo
ratério fez um trabalho sério, isento e digno”,
acrescentando que, “quando se fazem afir
magoes como as que fez o Eng.’ Jodo Cravi
nho, é preciso demonstrd-las. Em engenharia
ndo hd dogmas, mas sim demonstragées”. O

3. Mandatar o Ministro das Obras Publicas, Trans-
portes e Comunicagoes, enquanto membro do
Governo responsavel pela conducéo do pro-
cesso de construcao do Novo Aeroporto de Lis
boa, para proceder a divulgagao publica do
mencionado relatorio e para promover o proce-
dimento da referida avaliagao ambiental estra-
tégica e as consultas publica e institucionais
que se mostrem necessarias para a tomada de
decis&o final sobre a respectiva localizagéo.

4. Mandatar, ainda, o Ministro das Obras Publicas,
Transportes e Comunicagoes para promover a
elaboracao de todos os demais estudos, con
sultas institucionais e actos que se afigurem
necessarios a implementagao do projecto, de
signadamente no que se refere a opgao rodo-
ferroviaria da TTT Chelas-Barreiro e a sua ade
quada insergéo nos sistemas viarios do Barreiro
e Lisboa, com vista a assegurar a maior efici
éncia do seu funcionamento e a maior fluidez
do trafego rodoviério.

5. Mandatar, finalmente, o Ministro das Obras Pu
blicas, Transportes e Comunicacoes para, com
0 Ministro do Ambiente, do Ordenamento do Ter
ritério e do Desenvolvimento Regional, proporem
ao Governo a adopgao das medidas preventi
vas adequadas a salvaguarda das condigdes de
execucao das decisdes agora tomadas”.

Presidente do LNEC fez ainda questio de sa-
lientar a disponibilidade do LNEC para ana-
lisar contributos “construtivos”.

0 Relatério do LNEC - comparando

Ota com Alcochete

A decisio da construcio do NAL em Alco-
chete baseou-se nas conclusdes do estudo
comparativo efectuado pelo LNEC, segundo
as quais a localizaco do aeroporto na Mar-
gem Sul é, do ponto de vista técnico e fi-
nanceiro, “globalmente mais favordvel” do
que na Ota.

ENG.° MARIO LINO

A metodologia utilizada no estudo foi baseada
em sete factores de decisdo: a seguranga, efi
ciéncia e capacidade das operagdes do trafego
aéreo; a conservacao da natureza e biodiver-
sidade; o sistema de transportes terrestres e
acessibilidades; o ordenamento do territério
e patrimdnio; a competitividade e desenvol
vimento econémico e social; e a avaliacdo fi

N

nanceira. Segundo contou 3 “Ingenium” o

Eng.® Carlos Matias Ramos, Presidente do

LNEC, “esta foi a metodologia considerada
mais adequada. E wuma metodologia moderna
e foi a que melhor se ajustou a este caso, néo
condicionando a decisdo do Governo”.

De acordo com o documento, Alcochete
ganha 2 Ota em “quatro dos sete factores cri
ticos de decisdo”, nomeadamente: “segu
ranga, eficiéncia e capacidade das operacdes
do trdfego aéreo; sustentabilidade dos recur
s0s naturais e riscos; compatibilidade e de
senvolvimento econémico e social; e avalia-
cdo financeira”.

Ministro das Obras Publicas, Transportes e Comunicacoes

Quando iniciou as suas actuais fungoes, e depois de analisar os dossiers sobre o Novo Aeroporto
de Lisboa (NAL), ficou convicto de que a melhor localizacéo para o referido aeroporto era a OTA?
Acima de tudo, quando iniciei, em Margo de 2005, as fungdes que actualmente desempenho, estava ja abso
lutamente convicto que a construgéo do NAL constituia, e constitui, uma necessidade e um designio colecti
vos que importa concretizar o mais brevemente possivel, pois o Pais ja perdeu muito tempo com este assunto.
Relativamente a Ota, em particular, e como é publico, manifestei algumas reservas acerca deste dossier logo
apos a tomada de posse do Governo. Por isso, antes da sesséo publica em que foi confirmada a localizagao
na Ota, realizada em Novembro desse ano, procedi a um levantamento de todos os estudos até entéo efec
tuados e solicitei novos estudos. Todos eles apontavam para que a Ota, de entre cerca de 15 localizagdes es
tudadas em ambas as margens do Tejo, era o melhor local para construir 0 aeroporto. A essa mesma conclu
s&o havia chegado o Executivo que governava Portugal em 2000 e que aprovou uma Resolugao do Conselho
de Ministros que consagrou essa localizagao, processo que, de resto, foi acompanhado pela Assembleia da
Republica. Essa decisdo seria depois confirmada pelos sucessivos Governos, inclusivamente em Bruxelas,

—>
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ESTUDO PARA ANALISE TECNICA COMPARADA DAS ALTERNATIVAS DE LOCALIZACAO DO NOVO AEROPORTO DE LISBOA
NA ZONA DA OTA E NA ZONA DO CAMPO DE TIRO DE ALCOCHETE

Recomendacoes (directrizes)
para a localizagao no CTA
Em termos de recomendacoes,
caso da deciséo sobre a
localizagao do NAL vir a inci
nazona do CTA, para além
consideracao das impli
cacbes decorrentes da ne
cessdria desactivagdo da
Carreira de Tiro de Alcochete
da cessagéo da utilizagéo
pista 08/26 do aerédromo
do Montijo, deverao ser
tidas em conta todas as
recomendacoes que foram
enunciadas nas diferen
tes éreas analisadas, sa-
lientando-se as seguintes:

1. Optimizar, na &rea disponivel, a implantagéo pre

liminar estudada para a infra-estrutura aeroportua

ria;

2. Instalar no local um sistema automatico adequado
para observagoes atmosféricas;

3. Monitorizar localmente os movimentos de aves
ao longo de um ciclo anual completo e, em fungéo
dos resultados da correspondente andlise do risco
de colis@o, prever adequadas medidas de mitiga

cao;

4. Desenvolver os estudos aeronauticos, nomea

damente de simulagao em tempo acelerado, para
avaliacao rigorosa da capacidade do sistema de
pistas, e definicdo dos cenérios operacionais para
o trafego aéreo;

5. Proteger a qualidade das aguas subterraneas de
qualquer tipo de poluicao que possa ser gerada du

rante as fases de construgéo e de exploragao, pre-
vendo-se, para esse efeito, a existéncia de um plano
de monitorizagao e de acompanhamento da obra
nas suas varias fases, assim como de um plano de
gestéo do risco para situagoes acidentais;

6. Para a fase de exploragéo, prever um sistema
de gestao ambiental global e rigoroso que, conjun

ENG.° MARIO LINO (cont)

tamente com a camada drenante prevista entre a
plataforma do aeroporto e os solos onde assenta,
assegure a protecgao da qualidade das aguas sub

terraneas;

7. Proceder a trabalhos mais desenvolvidos de re

conhecimento geotécnico para a obtencéo de ele

mentos que permitam determinar a aptidao dos
materiais de desmonte e a sua aplicagéo selectiva,
a fracgao de materiais argilosos, a caracterizagéo
dos materiais de empréstimos e a medigao dos ni
veis de 4gua ao longo do tempo, bem como ca
racterizar os macigos subjacentes as areas interes

sadas pelos edificios, dando particular atengéo as
estruturas subterraneas;

8. Proteger, do ponto de vista da biodiversidade e
da conservagéo da natureza, a érea do CTA néo
afectada pela implantagcao do NAL, englobando-a
na SIC do Estuério do Tejo;

9. Promover medidas de compensacéo funcionais
tendo em vista a recuperagéo ou melhoria da quali

dade ambiental de nlicleos chave de vegetagao es

pontanea, em particular zonas humidas ou com la
goas temporarias, da zona tamp&o e da rede de cor
redores e areas nucleares na margem sul da AML;

10. Seleccionar uma orientag&o das pistas que mi

nimize as interferéncias com os movimentos de
aves, que nao comprometa a operacionalidade do
aeroporto mas reduza os riscos de colisao e 0s im

pactes negativos sobre espécies de conservagao
prioritéria;

11. Criar dreas alternativas de alimentagéo de aves
aquaticas, caso seja necessério limitar a sua utili

zagdo de areas incompativeis com a seguranga
aeronautica; bem como prever a gestdo da avi

fauna dos agudes proximos e do arrozal da Mata
do Duque, onde o elevado nimero de aves aqua

ticas actualmente existente podera resultar em risco
acrescido de colisdo com aeronaves; e compen

sar a perca do Agude do Areeiro, através da cria

¢éo de uma zona humida favoravel para aves aqua
ticas, num local onde né&o haja aquele risco;

12. Para maior sustentabilidade do sistema de
transportes (efeitos ambientais, econémicos e de

consumo de energia), procurar que a implantacao
se verifique 0 mais a sudoeste possivel a partir de
H6B;

13. Assegurar que a Terceira Travessia do Tejo Che-
las-Barreiro seja rodo-ferroviaria, contribuindo para
melhorar o desempenho da Ponte Vasco da Gama
€ proporcionando um trajecto alternativo nas situa
¢oes de reducao de capacidade dessa ponte;
14. Monitorizar o funcionamento dos sucessivos
acessos do lado Norte a Ponte Vasco da Gama,
ao longo da CRIL até ao Eixo N/S e & A8, que po
derao ter de ser alvo de intervengoes de forma a
evitar situagoes de ruptura grave;

15. Implementar medidas de rigoroso controlo do
uso do solo;

16. Prever a salvaguarda integral de valores natu
rais Unicos, criando uma vasta area de reserva in
tegral, com mdltiplas valéncias, com enquadra
mento legal e plano de ordenamento e de gestao
adequados, abrangendo nomeadamente: 0s es
pacos dedicados a conservagao da natureza e bio
diversidade, o montado, o aquifero do Baixo Tejo/
Peninsula de Setubal e os solos agricolas de maior
valor produtivo;

17. Estudar a oportunidade de uma revisao admi
nistrativa ao nivel de freguesia/concelho;

18. Adoptar uma forte disciplina de ordenamento
e um exemplar desempenho de gestao dos riscos
e das externalidades, utilizando mecanismos ex
cepcionais para a sua garantia, traduzidos, nome
adamente, na reafectagéo de uma parte do CTA a
ZPE do Estuario do Tejo e na criagdo de uma rele
vante zona-tampéo que reforce os efeitos dessa
reafectacao e permita defender a qualidade do pe
rimetro do aeroporto das pressoes urbanisticas;
19. Proceder a uma reavaliagéo estratégica e sis
témica da configuragao global dos grandes pro
jectos de investimento em infra-estruturas de mo
bilidade por forma garantir que se alcanga um grau
adequado de coeréncia e articulagéo, maximizando
sinergias e minimizando custos, entre projectos
pensados em diferentes épocas e em diferentes
|6gicas de desenvolvimento.

Ministro das Obras Publicas, Transportes e Comunicagdes do actual Executivo

transeuropeias de transportes.

Porque é que nao procuraram uma outra localizagao, nessa
altura? Deram como dado adquirido, que apds os estudos fei
tos, a melhor localizagao fosse a OTA?

As decisdes politicas tomadas pelos Governos que nos antecede
ram foram tomadas com base em estudos técnicos sérios e apro
fundados, realizados por reconhecidas entidades nacionais e es
trangeiras. E, mais recentemente, quer o estudo da CIP, quer o do

LNEC, vieram dizer que, de todas as localizagdes até entdo estu
dadas, a Ota era indubitavelmente a melhor.

Nessa altura sentiu que nao havia necessidade de fazer mais es
tudos para equacionar outras localizagoes?

A andlise que fizemos aos estudos existentes mostrava que tinha
havido a preocupacao de analisar exaustivamente a questao do

a partir daf centrados na optimizacéo da solugao encontrada. Re
cordo que o estudo comparativo realizado pelo LNEC conclui que
é técnica e economicamente vidvel a construgao de um aeroporto
internacional na Ota. Recordo ainda que, apos a deciséo politica
tomada pelo actual Governo de avancar com este projecto na Ota,
foram sugeridas varias outras solugées, como, por exemplo, dois
aeroportos internacionais (Portela e um novo), Poceirao, a retoma
da localizagéo em Rio Frio, etc., que ndo constituiam, de facto, al
ternativas vantajosas a localizagdo na Ota. Além disso, o Governo
confrontava-se com a urgéncia da construgdo de um novo aero
porto, tendo em conta o esgotamento da Portela.

0 que o levou a pensar na possibilidade de outra localizagao?
O Governo sempre manifestou a maior abertura para analisar pro
postas alternativas. O certo é que, desde que a decisdo fora tomada,
ha sete anos, ndo surgira nenhuma localizagao alternativa credivel
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Por seu turno, a Ota sobressai nos factores
respeitantes: 3 “conservacio da natureza e
biodiversidade”; aos “sistemas de transpor-
tes terrestres e acessibilidades”; e ao “orde-
namento do territ6rio”.

O estudo do LNEC realca que, “contraria-

mente a localizacdo na zona da Ota, a loca-

lizagdo do Novo Aeroporto de Lisboa na zona
do Campo de Tiro de Alcochete é uma hipé-
tese muito recente, para a qual ndo se veri-
ficou um grau de desenvolvimento de estudos
compardvel, visando, nomeadamente, a op-
timizagao de solucdes de implantacdo e a re-
dugao de impactes negativos”.

O estudo diz que, em termos financeiros,
Alcochete custa menos 300 milhdes do que
a Ota. Carlos Matias Ramos salienta que, “no
custo efectivo, em termos globais, a pregos de

2007, a Ota deverd custar cerca de trés mil
e 500 milhces de euros e que Alcochete ron-
dard os trés mil e 200 milhdes”. Com niime-
ros mais exactos, o estudo do LNEC expressa
a “vantagem da alternativa da localizagdo
na zona do Campo de Tiro de Alcochete face
a zona da Ota”, numa “menor exigéncia de

investimento total (5.191,2 milhées de euros
€4.926,6 milhdes de euros a precos de 2007,
respectivamente, para a Ota e Alcochete) e
na existéncia de um valor actualizado liquido
diferencial positivo” de 1.655,28 milhdes de
euros para a Ota e de 1.986,4 milhdes de
euros para Alcochete.

A capacidade de expansio do Aeroporto
também é um importante factor de diferen-
ciacdo. O Presidente do LNEC cita o estudo
dizendo que, “na Ota, estavam previstos mil

e oitocentos hectares, ndo havendo mais ter
reno por onde expandir. Em Alcochete, facil
mente se pode chegar aos trés mil hectares,
se se quiser construir uma cidade aeropor
tudria”.

O estudo também salienta que a localizagio
em Alcochete néo foi contemplada em pla
nos e projectos, por exemplo, “de acessibi
lidades e ordenamento do territério”, de onde
¢ ainda expectével a possibilidade de obten
cdo de beneficios, em termos comparativos,
para esta localizagio.

No dominio da seguranga, o LNEC concluiu
ser “possivel, em qualquer das duas localiza
coes analisadas, garantir padroes de segu
ranga operacional adequados”. Quanto 2 “efi
ciéncia e capacidade das operacoes do trafego
aéreo”, frisa que os elementos disponiveis in
dicam Alcochete como “mais favordvel”.
O relatério afirma que, “em termos conclu
sivos, face aos resultados da andlise compa
rada e na hipdtese de ser atribuida igual im
portdncia a cada um dos factores criticos
analisados (para efeitos de decisio, uma pon
deragdo diferente terd em consideragdo cri
térios de natureza politica, os quais extrava
sam o ambito do presente Estudo), a locali
zagdo do NAL na zona do Campo de Tiro
de Alcochete (CTA) é a que, do ponto de vista
técnico e financeiro, se verificou ser, global
mente, mais favordvel”.

A par das conclusées, o Estudo deixa 19 im-
portantes recomendacdes que deverdo ser
tidas em conta com a escolha do CTA para
o NAL (ver caixa com recomendagdes do
Relatério do LNEC — Caixa 4). ]

localizagdes desaconselhadas pelos estudos técnicos realizados. Mas, em 2007,
surgiu uma localizagao nova, nunca antes estudada, por motivos que se prendem
com aspectos militares e estratégicos, e fui eu proprio que, por despacho, sus-
pendi o processo e mandatei o LNEC para fazer um estudo comparativo entre
esta nova localizagéo e a Ota.

Porque decidiu dar ao LNEC a responsabilidade de fazer o estudo de analise
técnica entre as localizagoes da OTA e o Campo de Tiro de Alcochete?

O Laboratério Nacional de Engenharia Civil goza de uma grande e merecida cre-
dibilidade, dentro e fora do Pais, e retine todas as condigoes para, em tempo Util
e de forma aprofundada, executar um trabalho deste tipo. Teve ainda a oportu-
nidade de recorrer a especialistas portugueses e estrangeiros para as matérias
em relagéo as quais tem menos valéncias. E o resultado estd a vista: o LNEC
apresentou um estudo que merece um vastissimo consenso técnico, n&o tendo
sido alvo de qualquer critica fundamentada nas vérias areas do saber em que
se desenvolveu.

quisitos técnicos e politicos?

Estamos apostados em construir 0 aeroporto que melhor sirva Lisboa e o Pals,
no mais curto espago de tempo e com o mais amplo consenso técnico e polf

tico possivel.

A localizagao no Campo de Tiro de Alcochete apresenta virtudes e potencialida

des superiores as da Ota, designadamente quanto a seguranga e operacionali-
dade do aeroporto e quanto a sua capacidade de expansao. Tem, como qual-
quer outra estrutura deste tipo, impactos ambientais, que sera necessério ter em
conta durante a construg&o e operagao. Exige, igualmente, que se pondere a
rede de acessibilidades, processo que temos em curso. Penso estarmos em con

digoes de, ao fim de quarenta anos de estudos e indecisoes, podermos avangar
finalmente para a construgao de uma infra-estrutura que tera um forte impacto
no desenvolvimento econémico do Pais e que certamente contara com o melhor
que temos da engenharia nacional. O Governo esta fortemente empenhado em
fazé-lo, consciente que esta que se trata de um empreendimento determinante
para o futuro do Pais.



Identificacao por
Radio Frequéncia
em crescimento

As aplicagoes da Identificacao por Radio Frequéncia
sao cada vez maiores e as suas potencialidades sao
enormes. Mas, como todas as tecnologias, pode dar
lugar a utilizacoes menos correctas. Damos-lhe
algumas pistas para perceber como funciona,

as suas principais aplicacoes e questdes que levanta.

Texto Ana Pinto Martinho
——

Identificacdo por Radio Frequéncia (Rddio Frequency Identifi

cation — RFID) é uma tecnologia que se encontra em rapido

crescimento. Frequentemente utilizada para tarefas como a ges
tdo e acompanhamento de stocks, controlo do acesso de pes
soal, identificacdo de animais, entre outros, na sua forma
mais simples consiste em dois elementos, um emissor/re-
ceptor e uma etiqueta que contém um ou mais micro
chips de silicio e antenas. O emissor/receptor capta os
dados da etiqueta, que pode estar colocada num ob
jecto, num animal ou até numa pessoa, e processa-os
de acordo com o objectivo da sua aplicacio.
A grande vantagem do sistema RFID em relagio aos
cédigos de barras é a possibilidade de se fazer a cap
tura de dados mesmo com os objectos em movi
mento, daf o seu grande potencial de aplicacio,
por exemplo, em fabricas, pois permite rastrear
desde a entrada da matéria-prima até 2 saida dos
produtos. Um exemplo conhecido por todos em Portugal é a Via
Verde que estd assente em tecnologia RFID.
Os sistemas de RFID ganharam popularidade nas dltimas décadas
devido ao enorme desenvolvimento da tecnologia que foi inicial
mente utilizada durante a Segunda Guerra Mundial para aumentar
a seguranca nos combates aéreos.
Actualmente, as suas utilizagdes abrangem 4reas como as bibliote
cas, a satde, a distribuicdo, a seguranca, entre muitas outras.
No entanto, o RFID levanta algumas questdes éticas
e de privacidade para algumas das suas aplica-

coes. o

As varias utilizagdes - /(J (oS
O RFID tem visto grandes desenvolvimen | S ) L
tos na 4rea do retalho e da distribuicio, e . &
aposta na investigacdo para esta drea tem Hu ~
vindo a crescer, empresas como a IBM, a Cap R""k--..x.

Gemini, a HP, a SAP apostam nesta tecnologia. Empresas como a

Wal-mart, a Tesco ou a Marks & Spencer j4 utilizam esta tecnologia
nas suas lojas. A Benetton, por exemplo, também utiliza etiquetas
RFID nas suas pegas de roupa, de forma a melhorar os processos de
fabrico, armazenamento e venda.
Na érea dos transportes, 3 semelhanca do que acontece com a Via
Verde, os carros ou camides podem armazenar dados com a identi
ficacdo do veiculo, de forma poder saber-se qual o seu paradeiro ou
gerir estacionamentos. A utilizagio de etiquetas RFID nas ba
gagens nas viagens aéreas pode também contribuir para diminuir
o nimero de bagagens perdidas, pois os leitores identificariam
automaticamente o destino das malas e iriam direcciona-las
correctamente.
Algumas aplicacdes rogam quase a ficcdo cientifica, mas estdo
muito mais perto do que parece, por exemplo, a0 nivel da saide.
Foram feitas algumas pesquisas que sugerem a implantagio
de um pequeno chip RFID debaixo da pele, que conterd
toda a informagio sobre o seu historial médico, contribuindo
para que os médicos e profissionais de satide tenham acesso
a essa informacio vital de uma forma muito facil e ripida.
De facto, actualmente ja foram feitos implantes em seres hu
manos, alguns deles com fungdes menos importantes, é o caso
do Baja Beach Club, uma casa nocturna que existe em Barcelona e
Roterddo, que usa a implantacio de chips para identificar os seus
clientes VIP.
Por seu lado, a utilizacio dos implantes de chips RFID para identi
ficacdo de animais est4 a tornar-se cada vez mais comum.
Estas sdo apenas algumas das possiveis aplicagées da tecnologia RFID,
numa das caixas deste artigo ficam alguns links Internet, caso queira
ler mais sobre o assunto.

Uma questao de privacidade

As qualidades dos sistemas de RFID e a forma como
podem ajudar os negdcios e até as pessoas no
seu dia-a-dia sdo um facto incontorndvel, mas
a sua utilizagio traz alguns problemas do ponto
de vista ético e da privacidade, no que diz
respeito aos dados que podem ser transmitidos
por eles.



A capacidade que o RFID vem trazer de rastrear pessoas,

produtos ou veiculos pode sugerir a criacio de um mundo
Orwelliano, no qual as policias e até mesmo os retalhis
tas poderio chegar a conseguir “ler” o contetido das nos
sas malas, até mesmo sem O nosso conhecimento, atra
vés da simples instalacio de leitores de etiquetas RFID
por todo lado. Esse medo nio ¢ totalmente infundado, pois actual
mente j4 existem alguns leitores que conseguem ler dados transmi
tidos por varios tipos de etiquetas com esta tecnologia.

Pense que quando vai as compras pode levar, na sua carteira, cartdes
de identificacdo ou pecas de roupa com etiquetas RFID, que pode

De acordo com um estudo apresentado pela consultora britanica IDTechEx, o
sector da Saude ja representa 3% do total do mercado de radiofrequéncia
(RFID) activa em todo 0 mundo.

Na drea da salde esta tecnologia tem vindo a ser utilizada para identificar
medicamentos, e em alguns hospitais é utilizada para ajudar a localizar pacientes,
médicos ou até equipamentos.

De acordo com o estudo, uma média de meia centena de hospitais adoptam
o RFID todos os anos € o valor gasto com este tipo de etiquetas devera aumentar
dos 66 milhdes de euros registados no ano passado para os 1,5 mil milhdes
de euros em 2016.

rio ser lidas pelos receptores da loja, pois hoje em dia quase sempre
passamos por leitores deste tipo, quando entramos e safmos das su
perficies comerciais. Essa informagio pode ser utilizada pelos reta
lhistas para saberem mais sobre si e os seus hébitos.

Estas questdes estdo em cima da mesa e a Comissio Europeia langou
um sife sobre 0 tema para quem pretenda ficar a par do que se passa
neste dominio (mais informagio sobre a consulta em www.rfidcon-
sultation.eu).

Futuro do RFID

O futuro do RFID abre tantas portas quanto dtvidas, mas isso acon

tece com quase todo o tipo de tecnologia.

Segundo um estudo levado a cabo pelo ABI Research, o mercado
mundial de RFID vai manter uma taxa de crescimento anual de dois
digitos, apontando para um crescimento de 21% até 2012. O levan

tamento deste Instituto de pesquisa aponta para que, em 2007, as

Tecnologias

etiquetas inteligentes tenham gerado 3,8 mil milhdes de délares no
mundo inteiro, um crescimento de 24% em relagio a 2006. Com o
crescimento esperado até 2012, o montante gerado chegara aos 8 4
mil milhdes de délares.

A adopcio da tecnologia RFID continua a crescer, e os gastos em
hardware e software com ela relacionados estao a aumentar. Embora
os beneficios reais ainda estejam, segundo a Gartner, empresa es
pecializada na anélise do mercado de tecnologias de informacio, a
ser verificados. Os analistas da Gartner alertam para o facto de as

empresas ndo deverem olhar para o RFID como um substituto dos

c6digos de barras. Segundo a sua visio, as duas tecnologias continua
rio a co-existir, aplicando-se uma ou outra consoante a situagao.
Uma das tendéncias verificadas é a crescente utilizacio do RFID na
inddstria farmacéutica e na 4rea da satide em geral (ver caixa de
texto), para além da sua identificagio nos processos de identifica
¢do dos cidadios, como é o caso dos passaportes electrénicos.

Levada ao limite, a utilizacdo da identificacio RFID pode “por-nos”
dentro de um filme de ficcio cientifica. Imagine entrar numa loja,
fazer as suas compras, sair com o carrinho das compras e pronto,
sem filas nem nada mais. Isto é possivel, para isso basta que os ar
tigos que comprou tenham etiquetas RFID que sdo lidas ao passar
pelos receptores que também léem o seu cartio de débito ou cré
dito ou, no limite, o chip que pode ter implantado no seu corpo, e
ndo é preciso mais nada.

Mais informagoes

www.aimglobal.org/technologies/rfid

www.rfidjournal.com

www.Hidgazette.org

www.epic.org/privacy/rfid
http://europa.eu.int/information_society/policy/rfid/index_en.htm
www.portalrfid.net
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itorizagao de pragas, doencas e auxiliares numa
e morangueiro em proteccao integrada

D esenvolvido no ambito do estagio for-
mal para a Ordem dos Engenheiros, este

estagio foi realizado na Casa Prudéncio — So-
ciedade Agro-Pecudria, Lda., com sede em
Almeirim, tendo como principal objectivo a
monitorizacio de pragas, doengas e auxilia-
res numa parcela de morangueiro em ar livre
e numa cultura em ténel.

Actualmente, a produgio de morango em
Portugal destina-se prioritariamente ao abas-
tecimento do mercado interno em fresco e
também 2 exportacio.

A regido do Ribatejo apresenta caracterfsti-
cas ideais para a producio horticola, devido,
entre outros factores, 4 sua localizacio e a
natureza dos seus solos, pelo que é uma re-
gido importante na producio de morango.
No presente trabalho, foram duas as varieda-
des de morango acompanhadas, a variedade
“Camarosa” (em ar livre) e a variedade “Ven-
tana” (em ttnel).

A protecgio das culturas, e em particular a
do morangueiro, contra os seus inimigos é
absolutamente necessiria, e tem como ob-
jectivo a obtencdo de Gptimas producdes,
quer do ponto de vista da quantidade, quer
da qualidade. Tais producées devem ser com-
petitivas perante um mercado cada vez mais
exigente, manifestando um nivel de pragas
e doencas que possa ser comercialmente
aceitvel, o qual pode ser alcancado através
de uma correcta coordenacio entre préticas
culturais e protecgio fitossanitéria.

Assim, sentiu-se a necessidade de optar por
sistemas de producio alternativos, prevale-

Autora: Eng.? Susana Isabel Farinha Jacinto
Orientadora: Eng.2 Maria Madalena Eloy Nunes Gardoso

cendo uma tendéncia orientada para uma
nova estratégia ou luta, a proteccdo integrada.
Este sistema de proteccio das culturas de-
fine-se como um sistema que utiliza um con-
junto de métodos que
satisfazem as exigéncias
econdémicas, ecolégicas e
toxicoldgicas, dando prio-
ridade as accoes que fo-
mentem a limitacio na-
tural dos inimigos das
culturas respeitando os
Niveis Econémicos de
Ataque - valor da inten-
sidade de ataque a partir
do qual devem ser apli-
cadas medidas limitativas
ou de combate, para im-
pedir que a cultura sofra prejuizos superio-
res ao custo das medidas de luta a adoptar,
mais o dos efeitos indesejaveis que essas l-
timas possam provocar.

Neste sentido, o trabalho apresentado teve
como principal objectivo, para além de uma
pesquisa bibliografica que se pretendeu ac-
tualizada, fazer referéncia a experiéncia de
producio de morango em Portugal, concre-
tamente na regido de Almeirim.

O estado fitossanitério da cultura constitui
um dos pontos criticos para determinar o
sucesso no estabelecimento da uniformidade
dessa cultura. No processo de producio, é
fundamental a obtencio de plantas sauda-
veis, pois a qualidade dos frutos ¢ o reflexo
do estado sanitério das plantas.

A monitorizacio adequada das pragas, do-
encas e auxiliares ao longo do ciclo cultural
de uma planta pode levar a uma melhoria
consideravel da producio. Este acompanha-
mento constante da cultura, ao longo de
todos os meses em que decorreu o presente
trabalho, permitiu concluir que os afideos e
os tripes foram as pragas mais importantes
que afectaram esta cultura, tanto em tdnel
como em ar livre; o ofdio foi a doenga com
maior significado, quer em tdnel como ao ar
livre; os auxiliares constituem uma ajuda
preciosa ao produtor no controlo de muitas
pragas. Foi ainda possivel constatar que as

temperaturas mais baixas contribuiram para

o aparecimento de percentagens mais eleva-
das de frutos deformados.

Ficou mais uma vez comprovado o papel
fundamental dos auxiliares no controlo das
pragas. Apesar de terem sido realizadas lar-
gadas, foram observados muitos auxiliares
autictones (orius, tripes predadores, sirfi-
deos, coccinelideos, etc.), muito adaptados
a regido. Mas foi possivel observar este facto
dado que a protecgio integrada ja se pratica
nestas parcelas hd alguns anos.

A alternincia de substancias activas no con-
trolo de pragas e doencas também fomentou
a fauna autéctone de organismos benéficos,
uma vez que evitou efeitos secundarios ne-
gativos sobre as populacdes presentes.
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Grupo de Trabalho
‘Actos de Engenharia Agronomica”

Miguel de Castro Neto *

N o seguimento do trabalho que temos
vindo a desenvolver no ambito dos do-
minios de intervengdo dos membros do Co-
légio de Engenharia Agrondmica e dos actos
de engenharia e sua regulamentacio, con-
forme j4 demos conta neste espaco, foi criado
o Grupo de Trabalho “Dominios de Inter-
vengdo do Engenheiro Agronomo”. Este Grupo
de Trabalho abordou as principais 4reas de in-

tervengio do membro do Colégio de Enge-
nharia Agronémica promovendo a sua carac-
terizacio e definicio dos actos de engenharia
envolvidos, conforme foi publicado na Intra-
net do Portal da Ordem dos Engenheiros para
recolher os contributos dos colegas.

Terminada esta fase, apresentamos agora os
resultados do trabalho desenvolvido, nomea-
damente os Dominios de Intervencio dos
Membros do Colégio de Engenharia Agro-
némica e os Actos Préprios do Membro do
Colégio de Engenharia Agronémica, apro-
veitando a oportunidade para agradecer aos
elementos do Grupo de Trabalho e a todos
os que nos fizeram chegar os seus coments-
rios e os seus contributos, sem os quais teria
sido impossivel levar esta tarefa por diante.
A composicio do Grupo de Trabalho é a se-
guinte: Anténio Ferreira (Ass. para o Apoio
a Bovinicultura Leiteira do Norte) — Zootec-
nia; Carlos Arruda Pacheco (Instituto Supe-
rior de Agronomia) — Solos e Fertilidade;
Carlos Pedro Trindade (Agro.ges) — Gestao/

Economia; Isabel Ramos (Universidade de
Evora) - Ordenamento do Territério; Isau-
rindo Oliveira (Centro Operativo e de Tec-
nologia de Regadio) — Projectos de Rega e
Drenagem; José Oliveira Peca (Universidade
de Evora) — Mecanizacio Agréria; Miguel de
Castro Neto (Presidente do Colégio Nacio-
nal de Engenharia Agronémica) — Coordena-
dor; Olga Laureano (Instituto Superior de
Agronomia) — Agro-Inddstria/Engenharia Ali-
mentar; Pedro Amaro (Instituto Superior de
Agronomia) — Protec¢io de Plantas; e Vasco
Fitas da Cruz (Universidade de Evora) - Pro-
jectos de Construcdes Rurais.

O préximo passo deste processo consiste na
apresentacdo publica do trabalho desenvol-
vido e, eventualmente, na criagio de especia-
lidades proprias dentro do Colégio de Enge-
nharia Agronémica que reflictam formalmente
as especificidades dos actos praticados pelos
seus membros.

* Presidente do Colégio de Engenharia Agrondmica

Dominios de Intervengao dos Membros
do Colégio de Engenharia Agronomica

0 membro do Colégio de Engenharia Agro-
ndémica é o profissional que possui for-
macio académica de nivel superior que lhe
permite aplicar, através da metodologia cien-
tifica e técnica apropriada, tanto os conhe-
cimentos de base da Engenharia (Matemé-
tica, Biologia, Fisica e Quimica), como os
das disciplinas profissionalizantes em activi-
dades e projectos relativos ao planeamento,
concepgio e gestio da producio e/ou trans-
formagio dos produtos vegetais e animais; 2
conservagio e gestio de recursos naturais;
bem como a construcio, manutengio e rea-
bilitacio de obras e sistemas de engenharia
agronémica, dentro de formas econémica e

socialmente vidveis, salvaguardando a segu-

ranca alimentar, a proteccio activa do am-

biente, do patriménio e da paisagem rural e

0 bem-estar animal.

O dominio de intervencdo do membro do

Colégio de Engenharia Agronémica enqua-

dra-se nas seguintes dreas de especializagio:

» Engenharia da Producio Agricola;

» Engenharia da Producio Animal;

» Engenharia Rural;

» Engenharia Agro-industrial/Alimentar;

) Proteccio das Plantas;

» Economia, Gestdo e Sociologia Rural;

) Recursos Naturais, Ambiente e Ordena-
mento do Territério.

As actividades praticadas pelos membros do
Colégio de Engenharia Agronémica abrangem
globalmente a consultoria, projecto, direccio
técnica, gestdo, planeamento, ordenamento,
avaliacdo, formacdo profissional, ensino, in-
vestigacio e desenvolvimento experimental
nas diversas dreas da agricultura e da pecus-
ria, da inddstria de factores de producio e de
transformacdo dos produtos agricolas e pecua-
rios, e do desenvolvimento rural, tendo pre-
sentes as preocupacdes de seguranca alimen-
tar e de sustentabilidade dos recursos.

Compreende as tecnologias de produgio das
culturas, de gestdo dos solos, dos fertilizantes;
a rega e drenagem; a mecanizacio das opera-
cdes agricolas; a protecgio das plantas e pres-
cricdo de pesticidas; as tecnologias de multi-
plicacio e melhoramento genético; as tecno-
logias de pés-colheita e de transformacio
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industrial e comercializagio dos produtos
agricolas e pecudrios; as tecnologias de ali-
mentacdo, melhoramento genético, reprodu-
¢do e produgio animal; as construgdes rurais;
o0 ordenamento do territdrio; a conservagio
dos recursos naturais e a protec¢io do am-
biente; a utilizacio racional da energia; a ins-
talacdo e manutengio de espagos verdes; as
actividades de crédito e seguros agricolas; a
avaliacio da propriedade rdstica; a elabora-
¢do de regulamentacio e legislagio agraria e
ambiental; o controlo e a verificacio da apli-
cacdo desta legislacio; a certificagio de modos
de producio e de produtos agro-pecudrios;
a divulgacio de conhecimentos agronémicos;
a elaboracio e andlise de projectos de inves-
timento em exploragdes agricolas e agro-ali-
mentares; e a gestdo de empresas agricolas e
agro-alimentares.

Este profissional lida com conceitos, fend-
menos, sistemas e produtos directa e indi-
rectamente ligados a biologia, quimica e pe-
dologia, nas suas aplicacdes a agricultura e
pecudria, nomeadamente na producio de
culturas e criagio de animais domésticos;
melhoramento de plantas e animais; pres-
crigio e utilizagio de fertilizantes; pesticidas
e alimentos para animais; tecnologia de trans-
formacdo de produtos de origem vegetal e
animal; produco e utilizacio de plantas para
outros fins como sejam ornamentais e de re-
vestimento. No seu desempenho, trata ainda
com fenémenos de mecanica de fluidos em
sistemas de rega e drenagem e no desenho
de sistemas de ventilagio; com fenémenos
de mecAnica e sua aplicagio & mecanizagio
agricola; com processos de transferéncia de
calor e massa aplicados ao condicionamento
ambiental em construcdes rurais; com con-
ceitos directa e indirectamente ligados a geo-
grafia e 2 sua aplicacdo ao ordenamento do
territdrio; ocupa-se de estudos e servigos li-
gados 3 gestdo, ao planeamento, ao desen-
volvimento rural e 4 economia agrria; e com
sistemas e meios de gestdo de informacio.

Dedica-se, ainda, a campos de actividade
como o ensino/investigacio, extensao rural,
novas tecnologias de producio agricola, ani-
mal e agro-alimentar, gestdo de parques zoo-
l6gicos e controlo da qualidade dos produ-
tos agro-alimentares.

Actos Proprios do Membro
do Colégio de Engenharia Agronomica

ara os Dominios de Intervencio referi-

dos no artigo respeitante aos Dominios
de Intervencio dos Membros do Colégio de
Engenharia, compete aos engenheiros agré-
nomos a prética do conjunto de actos ine-
rentes a: Estudos prévios, planeamento, pro-
jecto e especificacio de projectos; Supervi-
sio, coordenacio e orientacdo técnica da sua
execucdo; Estudos de viabilidade técnico-
econdmica; Assisténcia, assessoria e consul-
toria; Direccdo de obra e servico técnico;
Vistoria, peritagem, avaliacdo, arbitragem e

parecer técnico; Desempenho de cargo e
funcio técnica; e Investigacio, experimen-
tagdo, ensino/formacio profissional, exten-
s3o e divulgacio.

Estes actos sdo consubstanciados num con-
junto de actos especificos que apresentamos
de seguida, resultado da actividade desen-
volvida pelo Grupo de Trabalho “Dominios
de Intervencio do Membro do Colégio de
Engenharia Agronémica” e que permitiu dar
seguimento ao trabalho iniciado em manda-
tos anteriores.

ACTO NiVEL

a) Na area da producao agricola e anima

Elaboragdo de planos e projectos de exploragao agro-pecudria

Concepgdo e gestao de programas de melhoramento agro-pecudrio

Elaboracdo e gestdo de projectos na area da quimica agricola, dos fertilizantes e correctivos

Elaboragdo e gestao de projectos na drea da nutricao animal e das ragoes

Elaboracao e gestdo de inventdrios agro-pecudrios

Responsabilidade técnica e executiva em organizagoes com objectivos de produgao agricola e agro-industrial
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Elaboragdo e gestdo de programas de investigagdo, experimentacdo, classificacao, produgao, embalagem,

transporte, armazenamento, comercializagao, inspeccao, fiscalizagdo e aplicagdo de produtos e substancias B

quimicas ou outras para o combate de agentes nocivos a producdo agro-pecudria

Elaboracao e gestao de programas e projectos de prevengao, monitorizagao e controlo dos agentes nocivos aos

£C0ssistemas agro-pecudrios

Elaboracdo e gestdo de programas conducentes ao bem-estar animal B

Elaboragao, gestdo e direccdo de parques zool6gicos

B/C

Planeamento, gestdo e aplicagdo de sistemas de identificacao animal e de rastreabilidade de produtos e seres

Vivos

b) Na area da engenharia rural

Elaboracao, fiscalizagdo e responsabilidade de execugdo de projectos de pequenas barragens de terra e de
drenagem para fins agricolas, de pontos de dgua, aquedutos e pontdes

Elaboracao e gestao de planos e projectos referentes as infra-estruturas hidro-agricolas, incluindo as respectivas

redes de distribuicao e aplicacdo de agua

Elaboracdo e gestdo de planos e projectos de outras infra-gstruturas, tais como caminhos rurais e redes

eléctricas

Elaboragdo e gestdo de projectos de mecanizagdo agricola e pecudria

Elaboracao e gestao de projectos de construgoes rurais

Elaboracdo e gestdo de projectos de maneio de efluentes agro-pecudrios e protecgdo ambiental A

Execucdo de levantamentos topogréficos, batimétricos, geodésicos e aerofotogramétricos

Execucdo de vistorias e arbitragens relativas a agrimensura

Execucdo de medigoes, divisoes e demarcagoes de terras

Elaboragao e gestdo de planos e projectos que envolvam praticas e obras de defesa e conservagao de determinadas

areas, incluindo o solo e a dgua
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Planeamento, concepcao e orientagdo de projectos de construgao usados para albergar animais e para transformar
0S produtos de origem animal, assegurando o bem-estar animal e a funcionalidade dos sistemas produtivos

A/B

¢) Na area da engenharia alimentar

Concepgdo, planeamento, execugao e fiscalizagdo de projectos no dominio alimentar

Desenvolvimento e optimizagdo de processos e produtos alimentares

Concepgdo, planeamento e gestdo de sistemas de qualidade e seguranga alimentar

Gestao operacional do processo produtivo, do aprovisionamento a distribuigdo

Gestdo e controlo de servigos e instalagoes técnicas
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ACTO NIVEL

Procedimentos conducentes ao licenciamento de unidades industriais

B

Realizacdo de auditorias, peritagens e pareceres periciais

Controlo e validagdo da qualidade e seguranga dos alimentos

Andlise do impacto ambiental resultante de processos industriais

Elaboragdo e gestao de programas de defesa da higiene e seguranca alimentar

Concepcao e procedimentos conducentes ao registo de propriedade industrial

Certificagao de produtos agricolas e alimentares, incluindo definicdo de normas de certificagdo
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d) Na area da proteccao das plantas

Elaboragdo e gestao de programas de investigagao, de experimentacgao, de ensino, de formagdo profissional e
de desenvolvimento nas dreas da certificagdo, inspeccdo, divulgagdo, marketing e regulamentagao das técnicas
de protecgdo das plantas, dos meios de luta e dos pesticidas

B/C

Elaboragdo e gestdo de programas relativos a componente da proteccdo integrada na drea da produgdo
integrada

B/C

Execucdo de actividades, nos sectores oficial e privado, nas areas da inspeccdo fitossanitdria, da prospeccao e
zonagem fitossanitarias, da producdo e comércio de material de multiplicagdo de plantas, da certificagao de
sementes, do material de multiplicacdo de plantas e de batata semente, da andlise de risco fitossanitério, dos
métodos de deteccdo, diagndstico e identificagao dos inimigos das culturas, dos métodos de estudo da eficacia
¢ da toxidade dos pesticidas para 0 homem e outros componentes do ambiente, dos seus residuos no ambiente,
na 4gua e no solo e do seu material de aplicagdo

B/C

Prescrigao do uso dos pesticidas para combater os inimigos das culturas

B/C

Técnico responsavel por entidade responsével pela colocagdo, no mercado nacional, de produtos fitofarmacéuticos,
para assequrar o cumprimento do Decreto-lei 94/98 de 15 de Abril

B/C

Técnico responsével para os fins previstos no Decreto-lei 173/2005 que regula as actividades de distribuicao,
venda, prestacao de servios da aplicacao de produtos fitofarmacéuticos e a sua aplicaco pelos utilizadores
finais

B/C

e) Na area da economia, gestao e sociologia rural

Concepcao e gestao de programas de desenvolvimento rural

Realizacdo de estudos de diagnostico e prospectivos do meio rural

Elaboragdo e gestdo de programas e projectos associados as actividades de recreio e turismo rural e de
natureza

@

Elaboragdo e controlo de sistemas de contabilidade de gestao para organizacoes agricolas e agro-industriais

Elaboragdo e gestao de programas e projectos de crédito agricola e rural

Avaliagdo de programas e projectos em meio rural

Organizagdo e execucao de trabalhos de recenseamento, estatistica e cadastro rurais

Realizagdo de avaliagdes patrimoniais de ambito agro-rural

Realizacdo de avaliagOes agro-rurais periciais e inspecgoes, nomeadamente de projectos agricolas, de riscos,
perdas e danos em seguros, de obrigagoes legais e fiscais
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Auditorias de sistemas de qualidade na drea agricola

(Gestao de empresas agro-pecudrias de dimensdo superior a 40 UDE

Concepeao e operacionalizagdo de politicas e instrumentos de politica agricola

f) Na area dos recursos naturais, ambiente e ordenamento do territorio

Elaboragao e acompanhamento de planos de gestdo de bacias hidrograficas

Elaboragdo e gestdo de planos e projectos na drea da ecologia e da agrometeorolgia; projectos de intervengdo
em sistemas ecologicos e sistemas de uso com técnicas de baixo impacte ambiental

Elaboragdo de estudos de impacte ambiental em espagos rurais

Elaboragdo e gestdo de programas de investigagdo, de experimentacao, de ensino, de formagdo profissional e
de desenvolvimento nas édreas da gestdo de sistemas naturais para a protecgdo ecoldgica e valorizagdo dos
£spacos e sistemas de uso

Gestao de dreas classificadas em que predominam espagos agro-rurais

Elaboragdo e acompanhamento de planos inerentes a aplicagao de instrumentos de ordenamento do territorio,
incluindo medidas de combate a desertificagdo

A - Actos exclusivos dos membro do Colégio de Engenharia Agrondmica
Actos que apenas podem ser executados por membros do Colégio de Engenharia Agronémica.

B — Actos em que é necessaria a presenga de um membro do Colégio de Engenharia Agronomica
Actos que exigem a intervencao de membros do Colégio de Engenharia Agrondmica na respectiva equipa.

C - Actos abertos a outras especialidades especificas ou categorias profissionais

Actos que tanto podem ser executados por membros do Colégio de Engenharia Agronémica, como por profissionais de

outros ramos da engenharia ou de outras categorias profissionais.

Seminario “The Role of the
Cooperatives in the European
Agro-food System”

w——

1€a’l

dEoonome Aimeniilne
1 Agro-industricie

0 rganizado pela Association Internatio-
nale de Economie Alimentaire et Agro-
-industrielle (AIEA2), o Seminrio “The Role
of the Cooperatives in the European Agro-
food System”, que decorrerd em Bolonha,
na It4lia entre 28 e 30 de Maio, define como
objectivo destacar o papel e a relevancia das
cooperativas no processo de mudanca do sis-
tema agro-alimentar Europeu, estimular uma
analise comparativa do papel das cooperati-
vas nas diferentes fileiras e entre os paises
europeus, a fim de salientar aspectos impor-
tantes relativamente 3s suas relagdes com os
cooperantes e organizacdes e a relevincia
que assumem na fileira agro-alimentar e no
desenvolvimento rural.

A anélise das diferentes estruturas organiza-
tivas das cooperativas contribuird para com-
preender melhor os seus problemas (dificul-
dades e sucessos) e para enfrentar de forma
eficaz as ripidas mudangas, como consequén-
cia do alargamento a 27 paises, da negociagio
da OMC e da recente reforma da Politica
Agricola Comum.

O processo de internacionalizagio das coope-
rativas serd o tema aprofundado, assinalando
os problemas e oportunidades, de acordo com
as experiéncias passadas e recentes na Unido
Europeia.

O seminério pretende criar um espago onde
os investigadores e os protagonistas do sis-
tema agro-alimentar cooperativo possam co-
nhecer e comparar experiéncias e andlises.

ﬂ Mais informagdes em:
AIEA2 (IT): hitp://aiea2.stat.unibo.it
AIEA2 (FR): hitp://aiea2.iamm.fr
Secretariado: aiea2.assoc@gmail.com
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HAICTA 2008

4t International Conference on Information and
Commumcatlon Technologies in Bio and Earth Sciences
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Ain internatonal Conderece on ol rmatcn snd Communcation
Techwaiogies in B0 s Earth Soheaces (MARCTA 2008)
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4th International Conference on Infor-

mation and Communication Technolo-
gies in Bio and Earth Sciences (HAICTA
2008) decorrerd de 18 a 20 de Setembro de
2008 na Agricultural University of Athens,
Grécia. Esta conferéncia é organizada pela
Hellenic Association for Information and
Communication Technologies in Agriculture

Food and Environment (HAICTA) em con-
junto com diversas instituicdes associadas,
tendo como orador convidado o Professor Ri-
chard E. Plant, da Universidade da Califér-
nia, Department of Agronomy & Range Science,
USA, actualmente editor do jornal “Compu-
ters and Electronics in Agriculture”.

A conferéncia HAICTA 2008 estabelece
como objectivo reunir os profissionais, espe-
cialistas e investigadores que trabalham em
sistemas e aplicagdes de TIC na érea das ci-
éncias da terra e da biologia, oferecendo uma
perspectiva alargada sobre esta tematica a
todos os participantes.

ﬂ Mais informacées em:
http://infolab.aua.gr/haicta/conf

VI International ISHS
Symposium on Mineral
Nutrition of Fruit Crops

ecorrerd na Universidade do Algarve, em

Faro, de 19 a 23 de Maio de 2008, o VI
International ISHS Symposium on Mineral
Nutrition of Fruit Crops. Este simpésio pre-
tende debater as questdes que actualmente
se colocam no campo da nutricio mineral na
fruticultura em termos de seguranca alimen-
tar, qualidade, conservacio dos recursos na-
turais e sustentabilidade dos agrossistemas.

ﬂ Mais informagdes em:
http://eventos.ualg.pt/mnutrition6

ENGENHARIA DO
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Autor: Eng.° Pedro Manuel Pereira Fonseca Santos
QOrientador: Eng.° Luis Anténio Paulo Martins Marinheiro

Agenda 21 Local (A21L) é um processo

de promocgio de estratégias de desen-
volvimento sustentével, a nivel local. Nela
se incluem estratégias de desenvolvimento
social e econémico, bem como da defesa da
proteccdo sustentdvel dos recursos ambien-
tais e o aprofundamento da democracia, na
consideragio dos interesses legitimos de di-
versos grupos e cidaddos. Em termos gerais,
este é um processo em que a comunidade é
convidada a definir os problemas que consi-

dera prioritérios e a participar activamente
na elaboragio de um diagndstico e de um
plano de ac¢io para o seu concelho relativos
as 4reas ambiental, econémica e social. O
principal objectivo é envolver activamente
os cidaddos na resolucdo dos problemas da
sua comunidade num contexto de promo-
¢do do desenvolvimento local sustentavel.

No 4mbito da A21L de Santo Tirso (www.
agenda?1-stirso.org), foram criadas diversas
estruturas visando promover a participagio

activa de varios grupos de actores-chave
(Grupo Coordenador, Rede de Parceiros Lo-
cais e Férum Participativo), tendo sido pro-
movidos diversos eventos e momentos par-
ticipativos distintos ao longo do tempo de
execucio do projecto: elaboracio do Perfil
da Comunidade, realizagio de Questionério
a populagio em geral, reunides do Férum
Participativo, reunido do Férum Jovem e
Workshop temético.

Com a finalidade de tracar uma visio de fu-
turo e de definir eixos estratégicos para o con-
celho de Santo Tirso, foi realizada uma sin-
tese de todos os dados da participacio ptiblica
reunidos no dmbito da implementacio da
A21L de Santo Tirso. Desta sintese, resultou
uma proposta de elaboracio de diagndsticos
e planos de accio em trés eixos estratégicos
de intervenco, distintos e determinantes para
o concelho, tendo essa proposta sido apro-
vada em sede do Grupo Coordenador da
A21L. Os trés eixos sdo os seguintes:
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Alteracoes Climaticas,
Economia do Carbono e Engenharia do Ambiente

Maria Julia Fonseca de Seixas *

D esde que o protocolo de Quioto foi as-
sinado, em 1997, iniciou-se um cami-
nho novo em matéria de politica, economia
e engenharia do ambiente. A constatacio,
com evidéncia crescente, da ac¢io antropo-
génica no efeito de estufa e, portanto, no
aquecimento global do planeta, tem condu-
zido as politicas e accdes de mitigacio de
emissoes de Gases com Efeito de Estufa
(GEE) em, virtualmente, todos os dominios
da actividade humana. Sector energético,
transportes, industria, actividades agricolas
e florestais, construcio civil, sector residen-
cial e servicos, tém adoptado préticas e ins-
trumentos com o objectivo de avaliar, redu-
zir e comunicar as suas emissdes de GEE
quer de forma voluntéria, quer regulada.

A novidade, introduzida em Quioto, da valo-
rizagio econdmica das emissdes reduzidas
veio alicercar uma nova geragio de instru-
mentos de politica, em que 0 Comércio Eu-
ropeu de Licencas de Emissao (CELE) é o
exemplo mais paradigmatico. Pioneiro em
termos mundiais, o CELE ¢é j4 um mercado
Ancora para outros, COmMo 0 prova o recente
International Carbon Action Partnership, as-
sinado em Lisboa, por estados Norte-ameri-
canos, Nova Zelandia e Noruega. Os créditos
de reducio de emissdes gerados no ambito

de projectos em paises em desenvolvimento,
sejam certificados para o mercado regulado
ou verificados para 0 mercado voluntério, sdo
uma commodity crescente, constituindo um
valor de desenvolvimento sustentavel e de
negécio, para a promogdo da transferéncia de
tecnologia limpa.

O perfil de emissio das actividades, a iden-
tificagdo das solugdes custo-eficaz, sejam

tecnoldgicas, de gestdo ou comportamentais,

a comunicacdo das marcas no 4mbito das
suas estratégias corporativas para as altera-
¢oes climéticas, o desenho de projectos ge-
radores de créditos de emissio, sio activi-
dades que a Engenharia do Ambiente est4
vocacionada para dar resposta. Tradicional-
mente, uma Engenharia de dmbito largo e

multidisciplinar, tem nas alteracdes climati-
cas espago para se afirmar com ferramentas
de anélise e negociacio que detém, e com
solugdes inovadoras na interface engenharia-
economia como o exige a economia do car-
bono.

A COP (Conferéncia das Partes da Conven-
cdo Quadro das Nagdes Unidas para as Al-
teragoes Climaticas), em Bali, definiu o ca-
minho a seguir depois de 2012, dltimo ano
do Protocolo de Quioto. As evidéncias cien-
tificas e a opinido putblica actual asseguram,
desde j4, que esta serd uma érea de inter-

vengao prioritdria para o séc. XXI, como o
revela o pacote energia-clima recentemente
proposto pela Comissao Europeia, e em que
a Engenharia do Ambiente terd um papel
decisivo na mitigacio do problema.

* Professora da FCT/UNL, Directora da E.Value
mjs@fct.unl.pt

Eixo 1 - Santo Tirso, Concelho do Emprego
e da Qualificacio;

Eixo 2 — Santo Tirso, Concelho da Boa Go-
vernanga e da Participacio dos Ci-
dadios;

Eixo 3 - Santo Tirso, Concelho Verde apos-
tado na valorizacio e na gestio sus-
tentével dos seus recursos naturais.

No estagio realizado foi abordado um dos
eixos de intervencio, nomeadamente o Eixo
3 - Santo Tirso, Concelho Verde. Neste 4m-
bito, foram realizados diagndsticos e planos
de acgio para cada um dos seguintes temas:
Agua e Aguas Residuais, Residuos, Energia,
Qualidade do Ar. Como metodologia de tra-

balho de elaboragio dos quatro diagndsticos,
efectuou-se a recolha sistemtica e a andlise
de dados para caracterizagio da situagio ac-
tual, tendo para tal sido elaborados e anali-
sados diversos indicadores. Posteriormente,
foi elaborado o plano de accio para cada
tema, tendo sido definidos: [1] os objectivos
a atingir em 2010; [2] os eixos estratégicos
de actuacio; [3] e as acgdes a promover den-
tro de cada um destes eixos. Para cada accio
proposta foi desenvolvida uma ficha, com os
seguintes elementos: tipo de accdo; priori-
dade; objectivos; descricio; meios a utilizar;
parceiros a envolver; obstéculos actuais; po-
tencialidades a promover; custos; calendari-
zagio; e indicadores de monitorizagio.

A elaboracio destes documentos teve um
carécter inovador, em termos de metodolo-
gia participativa, na medida em que se pro-
moveu a criacio e dinamizacio de Grupos
de Trabalho Teméticos para trés dos temas
(Agua e Aguas Residuais, Residuos e Ener-
gia), tendo estes Grupos como missio a ané-
lise e a discussao dos respectivos Diagndsti-
cos e Planos de Accio elaborados. Convém
realcar ainda que, apds a conclusio dos Diag-
nésticos e Planos de Accio, estes foram apre-
sentados em reunido do Férum Participativo,
tendo os participantes desta reunido tido a
oportunidade de identificar as accoes que
consideram prioritirias em termos de im-
plementacio a curto prazo.



ENGENHARIA DO
AMBIENTE

“Biognergy’
Challenges
and Opportunities”

E ntre 6 ¢ 9 de Abril de 2008 ird decor-
rer, em Guimardes, nas instalagoes da
Universidade do Minho, a conferéncia “Bio-
energy: Challenges and Opportunities”. Esta
serd a primeira conferéncia internacional
dedicada ao tema da Bioenergia a ter lugar
em Portugal.

O facto do Conselho Europeu ter estabe-
lecido uma meta de 20% de produgio de
energia a partir de energias renovaveis, al-
terou significativamente o panorama da po-
litica energética para as préoximas décadas.
Este desafio requer um esforco integrado
de todos os intervenientes no processo,
desde os decisores politicos, 2 inddstria e
3s instituicoes de investigacdo e desenvol-
vimento, tanto a nivel nacional como inter-
nacional. E neste contexto que se insere a
conferéncia “Bioenergy: Challenges and Op-
portunities”. Neste evento serdo integradas
sessoes técnicas, incluindo sessdes plendrias
por oradores convidados, com uma exibi-
¢do técnica e um “brokerage event” entre
a comunidade cientifica e a industrial.
Entre os vérios temas que irdo ser aborda-
dos, salientam-se: os recursos bioenergé-
ticos; a producio de biocombustiveis; bio-
refinarias; biogis e biohidrogénio; biocom-
bustiveis para transportes; tecnologias de
conversio termoquimica; o mercado de
bioenergia e 0 mercado de carbono, entre
outros.

ﬂ Mais informagdes em: www.cebio.net/
bioenergy_challenges_2008/home.php
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MELHOR ESTAGIO

Autora: Eng.? Sofia Teixeira de Freitas
Patrono: Eng.° Antonio Garlos Calainho Teixeira Duarte

presente resumo refere-se ao relatério

de estdgio formal realizado, durante
um ano, na Direccdo Central de Projectos
da empresa Teixeira Duarte, Engenharia e
Construgaes, S.A..
No decorrer do estigio, foram estudados
essencialmente projectos de geotecnia, no-
meadamente fundagdes indirectas e con-
tengdes periféricas.
Num projecto de fundacdes, opta-se por
fundacdes indirectas essencialmente quando
os terrenos superficiais ndo possuem carac-
teristicas compativeis com a estrutura a
fundar, ou quando a estrutura exige esfor-
cos de traccio na fundacio.
O tipo de estrutura, a sua localizacdo, as
condicdes do terreno em profundidade,
entre outras razdes, definem o processo
construtivo mais eficaz para cada obra. Den-
tro destes processos, existem dois grandes
grupos: estacas cravadas e estacas molda-
das. As estacas cravadas tém um campo

mais restrito de utilizacio devido ao ruido
e a0 custo que implicam. As estacas mol-
dadas abrangem a maioria dos casos cor-
rentes por serem muito versiteis e porque
0 seus processos construtivos conseguem
adaptar-se quase sempre a obra em ques-
tdo (estacas furadas simples, com tubo mol-
dador, com fluidos de contencio, com trado
continuo). A capacidade de suporte das es-
tacas € calculada pelo método recomen-
dado no Capitulo 11 dos comentérios ao
DTU 13.2, baseado em relacdes empiricas
do ensaio penetrométrico.

Num projecto de estacas, devem ser con-
siderados ainda alguns aspectos praticos
para ter em conta no dimensionamento,
como por exemplo, limites de esbelteza,
tolerancias de implantacio e percentagem
de armadura minima (EN 1536; Project de
Fascicule 62 - Titre V). A ligacdo da estru-
tura 2s estacas € feita através de macicos
de encabecamento e lintéis que transmi-

Seminario sobre estruturas metalicas

S ubordinado ao tema “Concepgio, Projecto, Anilise e Construcio de Estruturas Me-

talicas”, realiza-se, no dia 8 de Maio, no Auditério da Ordem dos Engenheiros, em
) ) ] g ]

Lisboa, um Seminario promovido pela Especializacio em Estruturas.

O evento aborda as estruturas metalicas, nos &mbitos do seu projecto, das ligacdes entre
elementos estruturais, dos fenémenos de instabilidade que as podem afectar e da sua
construgio e montagem. Através da sua realizagio, o Colégio de Engenharia Civil pre-
tende contribuir para um conhecimento mais aprofundado desse tipo de estruturas.

O primeiro painel do evento est4 a cargo do Eng.° Tiago Abecassis e versa sobre “Concep-
¢do e projecto de estruturas metalicas”. Segue-se, ainda de manhi, o painel sobre “Ligacdes
em estruturas metalicas”, da responsabilidade do Eng.® Luis Simdes da Silva. O perfodo da
tarde é composto por mais dois painéis, o primeiro sobre “Fenémenos de instabilidade em
estruturas metalicas”, tema que serd tratado pelo Eng.® Dinar Reis Camotim, e o segundo
sobre “Construgio e montagem de estruturas metalicas”, Eng.® Dinar Reis Camotim.

ﬂ Mais informacdes em: Secretariado dos Colégios

Telefone: 213 132 664 E-mail: colegios@ordemdosengenheiros.pt




tem os esforgos da superstrutura as estacas.
Em obras de escavagio, opta-se por execu-
tar estruturas de contencio quando existem
condicionantes que impecam a execucio do
talude. Para cada obra é necessario ter co-
nhecimento do comportamento do solo, do
comportamento das estruturas limitrofes e
das estruturas a construir para poder esco-
lher o tipo de contencdo mais adequado (pa-
rede moldada, parede tipo Berlim definitiva
e tradicional, cortina de estacas moldadas e
estacas prancha).

Por fim, referem-se dois projectos tipo rea-
lizados: um de fundacdes indirectas e outro
de contencdo periférica tipo parede mol-
dada.

O primeiro é constituido pela elaboragio de
um projecto de fundacdes de um complexo
industrial da empresa MAXI, em Luanda,
Angola, em que se optou por uma solucio de
estacas moldadas com trado continuo (ine-
xisténcia de nivel fredtico; formacdes areno-
sas ligeiramente argilosas com resisténcia cres-
cente em profundidade; comprimentos esti-
mados inferiores a 12 metros). Tratando-se
de um edificio industrial constituido por gran-
des vaos, os lintéis perdem efic4cia de trava-
mento na direc¢io de maior vio. Por esta
razdo, as estacas sao apenas travadas por lin-
téis na direccio de menor vio, tendo que se
optar, na direccao de maior vdo, por uma das
seguintes solucdes: macico autoportante de
duas estacas, ou maci¢o de uma estaca di-
mensionada para resistir a flexdo. A opg¢io

entre as duas solucdes depende das cargas de
dimensionamento da super-estrutura (limite
de resisténcia 2 flexdo da estaca de modo a
garantir uma boa betonagem).

A contencio periférica apresentada diz res-
peito ao estudo prévio para a execugio de
cinco caves de um edificio em Luanda, An-
gola. As condigbes geotécnicas locais sio
constituidas por areias com resisténcia cres-
cente em profundidade e com nivel fredtico
a 1.5m de profundidade. A solugdo proposta
era constituida por uma parede moldada de
0.5m de espessura e com 5m de encastra-

mento. Os travamentos provisérios eram
constituidos por uma laje de Jet-grouting
com Im de espessura executada em 1.% fase
e A profundidade final de escavagio (fungio
estanque associada a apoio inicial) e por lajes
de “Top-down” em todos os niveis (Piso 0 a
-4) com 6m de largura, executadas em cada
avango da escavacio. A permeabilidade das
formagdes envolventes, associada 2 presenca
de um nivel freitico elevado, inviabilizava a
realizacio de ancoragens abaixo do nivel da
4gua. A implantacio eliptica da contencio
periférica permite que a parede venca os im-
pulsos ndo s6 por flexdo vertical mas, tam-
bém, por compressio radial da parede. Esta
particularidade ndo est4 presente nos mode-
los unidimensionais geralmente utilizados,
tendo-se por isso utilizado um modelo 3D
da contencfo periférica onde é tida em conta
a resisténcia horizontal da parede. A redu-
cdo na flexdo vertical da parede, devido a
contribui¢io da compressao radial, permitiu
reduzir a armadura vertical da parede mol-
dada, viabilizando a execucio da solucio em
estudo. Os deslocamentos e esforgos obti-
dos no modelo tridimensional sio inferiores
aos reais, devido 3 ndo acumulagio destes
em cada fase da execugio da parede. Para
contabilizar este erro, as armaduras adopta-
das foram sobredimensionadas em relacio
aos esforcos obtidos. Em futuros estudos,
seria importante contabilizar este acréscimo
de deslocamentos ao longo da construcio da
contengao.

Visita a Ponte da Barra em Aveiro

-

N o dia 24 de Janeiro, realizou-se uma vi-
sita técnica as obras de reabilitagio da
Ponte da Barra em Aveiro, numa iniciativa
da Especializacio de Estruturas da Ordem
dos Engenheiros.

A ponte, construida em 1975, com projecto
do Eng.° Edgar Cardoso, apresentava uma
degradagio muito acentuada, tendo sido ob-
jecto de um projecto de reabilitacio e de re-
forgo da autoria do Eng.® Armando Rito.
As obras, a cargo da empresa Teixeira Du-
arte, encontram-se em fase de finalizacio e
foram objecto, para efeitos da visita reali-
zada, de uma pormenorizada apresentagio
por parte da EP - Estradas de Portugal, S.A.,
dono da obra, dos projectistas e do emprei-
teiro.
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Tlnel imerso é opcao para travessia do Tejo?

ealiza-se a 18 de Abril, na sala 4.41, 2.°

Piso do Pavilhio de Engenharia Civil do
Instituto Superior Técnico, um Semindrio
sobre “Novas Travessias do Tejo: tinel imerso
¢é opgao?”, que terd como principais orado-
res Gerald Bonner e Richar Luniss, dois des-
tacados especialistas com experiéncia nesta
drea. O objectivo do Semindrio € discutir a
viabilidade das solucdes em tdnel imerso
para as novas travessias do Tejo.
Gerald Bonner é Director Técnico da Par-

sons para o projecto e construcio de tineis,
conta com 30 anos de experiéncia em ges-
tao de grandes projectos, tendo assumido
responsabilidades nos projectos de tineis
em Thessaloniki (Grécia), Abu Dhabi, Dubai
e Taichung, entre outros.

Richard Luniss é o responsivel da Capita
Symonds Ltd. para os ttneis imersos, tem
também 30 anos de experiéncia no projecto,
execugido e manutengio de tineis imersos
em todo o mundo, tendo assumido respon-

sabilidades nos tdneis de Oresund (ligagio
Suécia-Dinamarca), Thessaloniki (Grécia) e
Marmaray (Istambul, Turquia) entre outros.
Participou no estudo da CIP relativo a tra-
vessia Beato-Montijo em ttinel imerso.

ﬂ Inscrigdes (gratuitas) até 16 de Abril
Tel.: 21 8418219
E-mail: lurdes@civil.ist.utl.pt
Fax: 218418200

Eurocodigos

Colégio de Engenharia Civil, através da
Especializagio em Estruturas, promove,
no dia 29 de Maio, no Auditério da Ordem
dos Engenheiros, em Lisboa, um seminério
sobre os eurocédigos estruturais.
Neste evento, serdo apresentados eurocédi-
gos que se consideram inovadores nos do-
minios das ligacdes de estruturas metalicas
e nos das estruturas mistas, de madeira e de
alvenaria.
Num semindrio anterior, realizado a 14 de

em discussao

Fevereiro, teve lugar um primeiro semindrio
que abrangeu os eurocédigos de aplicagio
mais corrente, como sejam os relacionados
com as estruturas de betio, as estruturas de
aco, o projecto geotécnico e o projecto de
resisténcia aos sismos.

Assinale-se que os eurocédigos tém mere-
cido por parte da Ordem dos Engenheiros
particular atencdo, nomeadamente pela pu-
blicagdo na “Ingenium” de artigos relaciona-
dos com o seu contetido. Estes dois semind-

rios inserem-se num conjunto de acgdes de
informacio, da iniciativa da Especializacio
em Estruturas, e j& programadas para o 1.°
semestre de 2008, com o objectivo de valo-
rizar e enquadrar 0 més de Marco escolhido
pelo Colégio de Engenharia Civil como o
més do Engenheiro Civil.

ﬂ Mais informacdes em:
Secretariado dos Colégios
Telefone: 213 132 664
E-mail: colégios@ordemdosengenheiros.pt
www.ordemdosengenheiros.pt
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MELHOR ESTAGIO

Autor: Eng.° Patrick de Brito Mendes
QOrientador: Eng.° Alcides Couto
Patrono: Eng.° Antonio Ralha

0 estagio vencedor em Engenharia Elec-
trotécnica intitula-se “Telecontrolo e Op-
timizagio da Rede Eléctrica de Distribuigio”
e foi realizado em Coimbra, no Departa-
mento de Estudos de Rede - Centro (DCCC-
-ER), da Direccio de Despacho e Condugio
(DDC) da EDP - Distribuicéo, pelo Eng.°
Patrick de Brito Mendes que concluiu a sua

licenciatura em Engenharia Electrotécnica e
de Computadores, no ano lectivo de 2005/2006,
na Faculdade de Ciéncias e Tecnologias da
Universidade de Coimbra.

Trabalhar com grandezas eléctricas é uma
actividade complexa que envolve a mobili-
zacio de conhecimentos de multiplos domi-
nios. O estgio constitui um espago e um

tempo privilegiados para o desenvolvimento
desse conhecimento multi-dimensional.
Neste 4mbito, numa altura em que existe
um debate aceso em torno de questdes rela-
tivas as alteragdes climaticas, associadas ao
crescente consumo energético, este trabalho
foi uma 6ptima oportunidade para contrariar
esta tendéncia, dando um pequeno contri-
buto para a redugio de emissdes de CO2.
Assim, como tarefas principais deste traba-
lho destacam-se:

» Optimizagio da rede de distribui¢io de
Alta Tensdo (AT) e Média Tensdo (MT), que
consistiu no carregamento em software de
dados fisicos da rede de distribuicio, o que
serviu A optimizacio da rede de distribuicio
de energia eléctrica;

) Realizacio de uma Base de Dados dindmica




para devolugdo automdtica de Indicadores
de avaliacio de Desempenho dos Despachos
AT, Centros de Condugio MT e Centros de
Gestao BT,

» Colaboragio no projecto SADIS — Infor-
macao em tempo real de incidentes ocorri-
dos na rede de distribuigio, através de SMS.
Esta tarefa teve como dmbito a Implemen-
tacdo da comunicagdo e meios de informa-
¢io de incidentes para comunicacio a Clien-
tes, Entidades Externas e Internas (no ope-
racionais), através de SMS, o que possibilita
uma melhor agilizacio da informacio e con-
sequente melhoria de desempenho por parte
dos operadores da rede de distribuicio;

» Definicdo do valor da tensio declarada para
os clientes AT

» Estudo sobre a viabilidade em realizar uma
reconfiguracio recursiva na rede de distri-
buicio AT

» Estudo para Melhoria da Qualidade de ser-
vico numa cidade, através de uma anélise ri-

gorosa, em software proprio, conseguida com
varios dados retirados no terreno;

) Realizacio de indicadores para apoio 2 iden-
tificacio de necessidades de manutencio
preventiva na rede.

Foram, ainda, abordados temas tdo abran-
gentes como os Sistemas SCADA/DMS,
Proteccdes e Automatismos e também a ané-
lise da Qualidade de Energia Eléctrica (QEE)
em Subestactes (SE) AT/MT no dmbito do
Plano Anual de Monitorizagio (PAM), da
EDP Distribuicdo, na vertente da continui-
dade e qualidade da onda de tensio.

O conjunto de estudos que compdem este
trabalho teve por objectivo principal melho-
rar a qualidade de servico e diminuir as per-
das adstritas 2 rede de distribuigio AT/MT,
objectivo conseguido principalmente com a
reconfiguracio ou mesmo alteracio da rede
de distribuicdo. Isto, apds a elaboracio de
estudos que tiveram em conta varidveis como
o tempo de interrupcio equivalente, taxa de

avarias, potencial de optimizacdo, quanti-
dade de perdas energéticas a vérios niveis,
entre outras consideradas relevantes.
Verificou-se que a participacdo em workshops
(na vertente da Qualidade de Energia) e a
realizacdo de diversas visitas técnicas ao ter-
reno foram de interesse crucial para o bom
desenvolvimento das tarefas, reforcando,
assim, as componentes formativas de ordem
profissional e pessoal.

De destacar, como resultado final do traba-
lho desenvolvido, a poupanca energética de
1333,4 MW.h por ano ou 573362 kg/CO>*
- 0 equivalente as emissdes libertadas por
671 cidaddos do Reino Unido num ano.

* Energia: 1 kW.h = 0.43 kg/C0»

Emissoes de CO7 anuais equivalentes ao consumo
de electricidade doméstica de um cidadao do Reino
Unido: 854.38kg/C0;

[fonte: Directrizes para Companhia que Faz a repor-
tagem de Emissoes de Gas de Estufa, DEFRA, 2005
de Julho]
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5.2 Conferéncia ministerial para a pro-

teccao das florestas na Europa, realizada
entre 5 e 7 de Novembro de 2007, em Var-
s6via, na Polénia, fechou com a garantia po-
litica de que as florestas europeias continua-
rio a ser geridas de forma sustentavel garan-
tindo beneficios de acordo com o seu po-
tencial. Foram adoptados novos compromis-
sos sobre a promogao do material lenhoso
como fonte de energia renovavel e sobre o
papel desempenhado na proteccio dos re-
cursos hidricos no contexto das alteracoes
climéticas pelos 40 signatarios, tendo em
consideragio a sua implementacio ao nivel
nacional. O Governo portugués foi repre-
sentado pelo Secretdrio de Estado do De-
senvolvimento Rural e das Florestas, Eng.°
Rui Gongalves. A 5.* Conferéncia ministe-
rial, na qual participaram mais de 300 re-
presentantes de mais de 40 estados da UE
e de vdrias organizages internacionais, de-
correu com um debate politico em volta da
temdtica do papel das florestas na sociedade
moderna, tendo em conta as ameacas do de-

5.2 Conferéncia inter-ministerial
para a proteccao das florestas na Europa

senvolvimento civilizacional, bem como a
pressio das actividades humanas sobre os
recursos naturais e as consequéncias das al-
teracdes climaticas. Foi apresentado um re-
latério sobre o estado das florestas na Eu-
ropa e desafios futuros. A Conferéncia de-
correu como uma plataforma para o didlogo
entre diferentes partes interessadas (stakehol-
ders), tendo permitido identificar alguns as-
pectos relevantes para a discussdo. Os dois
dias de debate resultaram na adopcio da de-
claracio de Varsévia e de duas resolugdes:
V1, “Florestas, material lenhoso e energia”
e V2, “Florestas e recursos hidricos”, rela-
cionadas com os problemas ambientais mais
significativos, tais como alteracdes climati-
cas, procura crescente de energia a partir de
recursos renovéveis e ameacas a disponibili-
dade e qualidade da dgua. Além destas re-
solucdes, foi aprovada uma declaragio sobre

fogos florestais no Sul da Europa. Toda a in-
formacio sobre a 5.* Conferéncia inter-mi-
nisterial para a proteccio das florestas na
Europa, incluindo os documentos das reso-
lucdes e o relatério sobre o estado das flo-
restas na Europa, pode ser consultada em
www.mcpfe.org.

- As intervencoes dos participantes na conferéncia
podem ser lidas em http://mcpfe.org/files/ul/pu-
blications/pdf/5thMCPFE_proceedings.pdf

- AResolugao de Varsovia sobre “Florestas, Madeira
e Energia” (V1) pode ser lida na integra em www.
mcpfe.org/files/ut/warsaw_resolution_1.pdf

— AResolugéo de Varsovia sobre “Florestas e Agua”
(V2) pode ser lida na integra em www.mcpfe.org/
files/ul/warsaw_resolution_2.pdf

- 0 relatorio sobre o estado das florestas na Europa
pode ser lido em http://mcpfe.org/files/ul/publica-
tions/pd/state_of_europes_forests_2007.pdf

Estes temas serao tratados em numeros futuros da

“Ingenium”.
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Estrutura de Missao Para a Extensio da
Plataforma Continental - EMEPC foi
criada pela Resolugio do Conselho de Mi-

nistros n.° 9/2005, funcionando na depen-
déncia do Ministro da Defesa Nacional. Co-
nhecer as caracteristicas geoldgicas e hidro-
grificas do fundo submarino ao largo é um
dos seus objectivos, de modo a fundamen-
tar a pretenso portuguesa em alargar os li-
mites da sua plataforma continental para
além das 200 milhas nauticas, em conformi-
dade com o estipulado no artigo 76.° da Con-
vencio das Nacdes Unidas sobre o Direito
do Mar (CNUDM).

Enquadrado no projecto de extensdo, o tra-
balho realizado permitiu a disponibilizacio de
informacdes batimétricas e gravimétricas de
duas 4reas localizadas nas Planicies Abissais

2007

nalise e Modelacao de Dados

avimétricos nas Planicies Abissais

Autor: Eng.° José Garlos Chorao Rodrigues i
Orientador: Professor Doutor Manuel Ferreira Pinto de Abreu

da Madeira e da Ferradura, como componente
de um estudo multidisciplinar, que envolve
também a aquisicio e tratamento de infor-
magio geoldgica e geofisica. Foram produzi-
dos mapas de contornos batimétricos, mode-
los digitais de terreno e relevos sombreados
das duas 4reas de estudo e foram produzidas
cartas de anomalias da gravidade a partir de
dados obtidos por altimetria por satélite (Sand-
well & Smith, 2006), que constituem uma
referéncia para um estudo mais refinado, a
realizar com os dados da Estrutura.

As informacdes obtidas destinaram-se a uma
base de dados de apoio ao projecto de ex-
tensao, de forma a poder servir um sistema
de anélise, monitorizagio e gestdo integrada
do oceano. A anilise conjunta das informa-
¢Oes batimétricas e gravimétricas, com as

geoldgicas e magnéticas vai permitir, entre
outros elementos, calcular a espessura da
crosta e a identificacdo de possiveis correla-
coes geoldgicas e geofisicas nas duas dreas
de estudo.

Apresentada a sintese do trabalho realizado,
resta agradecer ao Professor Doutor Pinto de
Abreu, responsavel da EMEPC, Eng.® Maia
Pimentel e Doutor Nuno Lourenco, da Area
Técnica da Estrutura, pela sua permanente
disponibilidade e valiosa colaboragio.

Eratostenes e o Calendario Solar

Jodo Casaca *

m meados de Abril de 1866, foi encon-

trada, nas ruinas da antiga cidade egip-
cia de Tanis, uma lapide (a pedra de Tanis),
semelhante 3 famosa pedra da Roseta, com
um texto gravado em egfpcio (hieroglifico e
demdtico) e grego classico. A lapide desti-
nava-se a divulgar uma iniciativa legislativa
do “fara¢” Ptolomeu III Euergetes, apresen-
tada ao puablico num festival religioso reali-
zado em Canopus em 238 a.C., que é co-
nhecida por decreto de Canopus.
O decreto de Canopus acrescentava um dia,
de quatro em quatro anos, ao antigo calends-
rio mével egipcio de 365 dias, o que o torna-
ria no mais antigo calendério solar conhecido.
A reforma, que ndo sucedeu na altura, foi le-
vada a cabo em 23 a.C., por um édito do Im-
perador César Augusto, que introduziu o dia

suplementar no calendério egipcio, hoje co-

nhecido por calendério Alexandrino.

A justificagio da reforma encontra-se no de-
creto: “Para que os dias festivos sejam cele-
brados nas mesmas estagdes do ano, de acordo
com o plano divino, e para que néo aconteca
que os festivais egipcios agora celebrados no
Inverno venham a ocorrer no Verdo, devido

ao atraso da ascensdo do divino Sétis (es-
trela Sirius) de um dia em cada quatro anos,
ao ano de 360 dias e aos cinco dias epago-
menais que se lhe seguem, serd adicionado,
de quatro em quatro anos, um sexto dia, de
tal modo que o que era imperfeito em rela-
¢do as estagdes do ano serd, de acordo com
a opinido dos que conhecem as érbitas celes-
tes, corrigido e melhorado pelos deuses bene-
volentes.”

Quem seriam aqueles que conheciam as 6r-
bitas celestes, a quem, de acordo com o texto
do decreto, se deve atribuir a autoria da in-
tercalagio? Os principais “suspeitos” sao as-
trénomos que, na altura, estivessem associa-
dos a famosa Biblioteca de Alexandria.

Eratéstenes (c. 280 a 194 a.C.) nasceu em
Cirene (actual Libia), estudou em Alexan-
dria e em Atenas, onde se encontrava, quando,
cerca de 245 a.C., foi convidado por Ptolo-
meu I1I para preceptor do seu filho, o futuro
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Ptolomeu IV Philopator. Em 240 a.C., suce-
deu a Calfmaco na direccio da Biblioteca de
Alexandria.

Eratéstenes é considerado, por alguns, como
o pai da Geodesia: i) Estimou o perimetro
do circulo méximo terrestre em 250.000!
estadios?, estimou a distancia da Terra 3 Lua

em 780.000 estddios e estimou a distincia
da Terra ao Sol em 804.000.000 estdios; ii)

Usou coordenadas geogréficas no posiciona-
mento terrestre; iii) Elaborou um mapa da
ectmena (mundo habitado conhecido) na
projeccio equirrectangular; etc.. Infelizmente,
as suas obras escritas desapareceram e delas
temos conhecimento somente por referéncias
de outros autores, em particular de Cleo-
medes e de Estrabdo.

E, pois, muito provével que Eratéstenes tenha

1 Posteriormente, acrescentou 2.000 estadios, para obter um valor divisivel por 60 e por 360.
2 0s estadios gregos tinham 600 pés e o pé Alexandrino media 33 cm.

sido um dos mentores da reforma de Cano-
pus, que inspirou os calendrios solares: di-
rectamente o calendério Juliano e o seu su-
cessor Gregoriano, indirectamente, através
do calenddrio Alexandrino, os calendarios
persas (Zoroastriano, Jelali e moderno), os
calendarios Copta e Etiope, o calendério da
revolugio francesa, etc..

* Eng.° Gedgrafo,
Investigador Coordenador do LNEC

Comité Permanente de Cadastro da Unido Europeia

Comité Permanente de Cadastro da

Unido Europeia (CPCUE) foi constitui-
do em 2002, no seguimento das conclusoes
do “Primeiro Congresso de Cadastro da
Unido Europeia”, realizado em Maio de 2002,
no Ambito da Presidéncia Espanhola da Unido
Europeia. Os principais objectivos deste Co-
mité sdo a constituicdo de uma rede de in-
formacio sobre Cadastro para facilitar a troca
de informacio, experiéncia técnica e boas
préticas entre os seus membros; € a criagio

de uma ligaco privilegiada entre instituicoes
cadastrais e os 6rgaos da UE e outras enti-
dades que necessitam de informagao cadas-
tral para levar a cabo as suas actividades.
Portugal é representado no Comité pelo Ins-
tituto Geografico Portugués, que presidiu a
esta entidade durante o segundo semestre
de 2007, no 4mbito da Presidéncia Portu-
guesa da UE, tendo realizado em Novembro
de 2007, em Lisboa, uma Assembleia-geral
do CPCUE.

ﬂ Mais informagdes sobre as actividades
do Comité em www.eurocadastre.org

Simposio “Measuring the Changes”

0 Laboratério Nacional de

Engenharia Civil (LNEC) MGt wit s

estd a organizar o Simpdsio
“Measuring the Changes”,
que decorrerd em Lisboa, de
12 a 15 de Maio de 2008,
no Centro de Congressos do
LNEC.

Com a humanidade a ser

m Ath S Syeposium ot
e

confrontada, quase diaria-
mente, com desastres catas-
tréficos, as consequéncias,
incluindo a perda de vidas
humanas, mostram a importancia e a neces-
sidade crescentes da monitorizacio automé-
tica, continua e fidvel, nos sectores da enge-
nharia, mineiro e da energia. Daf a impor-
tancia da discussio desta temética.

Este Simpdsio estd integrado nas actividades
da Federacdo Internacional de Gedmetras
(FIG) e da Associacdo Internacional de Geo-

desia (IAG) e combina o
13th FIG Symposium on De-
formation Measurements and
Analysis com o 4th [AG Sym-
posium on Geodesy for Geo-
technical and Structural En-
gineering.

Os tépicos do Simpdsio in-

138 G Syrpouu o Delormaiion
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cluem a Monitorizacio Est4-

Cacdery

For Gatnthal

tica e Dindmica de Estrutu-
ras de Engenharia e Geotéc-
nicas, Sistemas Multi-senso-
res, Automatizacio da Moni-
torizacdo e de Sistemas de Alarme e Aplica-
coes em Geotecnia, Engenharia Estrutural e
Geociéncias em Escalas Locais e Regionais.
Foram recebidas 130 comunicacdes, a maio-
ria proveniente de pafses europeus.

ﬂ Mais informagdes, disponiveis em
http://measuringchanges.Inec.pt

Simpasio sobre
Gravimetria, Gedide
e Observacdo da Terra

International

| _Association of
| Geodesy

ai realizar-se entre 23 e 27 de Maio de

2008, em Creta, na Grécia, um Simp6-
sio Internacional da AIG sobre Gravimetria,
Gedide e Observagio da Terra. O seu objec-
tivo € juntar geodesistas e geofisicos que tra-
balham nas 4reas da gravimetria, determina-
cdo do gedide, geodinamina e observagio da

Terra. Serd prestada especial atencio 2 uti-

lizagio de metodologias geodésicas na obser-
vagio da Terra e na monitorizacio ambien-
tal, ao sistema global de observacio geodé-
sico (GGOS), aos modelos graviticos da
Terra (ex., EGMO07), a estudos de geodina-
mica, s missoes de satélites de observagio
da terra dedicadas ao campo gravitico (ex.,
GOCE), aos levantamentos gravimétricos
aéreos, 3 Geodesia e 3 Geodindmica das
zonas polares e 2 integracio de informagio
geodésica e geofisica.




Sistemas combinados de aquisicao de imagem

Antonio Berberan *

om o advento da tecnologia de varri-

mento laser, a aquisicio de modelos tri-
dimensionais do patriménio edificado tor-
nou-se répida e pouco onerosa. Com essa
tecnologia, é possivel obter, em segundos, as
coordenadas de milhdes de pontos em qual-
quer superficie que reflicta a referida radia-
cdo. Quando se funde a informacio prove-
niente da radiacdo laser com a que provém
de sensores CCD, que adquirem imagens
digitais, é possivel criar uma verdadeira fo-
tografia tridimensional do objecto em es-
tudo, com qualidade métrica.
Dada a riqueza da informacio coligida por
um sistema multi-sensor deste tipo, existe
uma mirfade de aplicacdes possiveis. Com

efeito, o facto de se ter codificado,
para um suporte electrénico, infor-
magdo radiométrica e geométrica
do objecto em estudo, permite pro-
duzir, no local do levantamento, do-
cumentos de engenharia tradicio-
nais, sintetizando a geometria do
objecto, como sejam plantas, alca-
dos, curvas de nivel, cortes transver-
sais e longitudinais, isolinhas de as-
sentamentos, vectores de desloca-
mento, etc.. Mas permite também
produzir documentos de outra geracio, como
é o caso de PDFs tridimensionais em que o
modelo do objecto pode ser avaliado na sua
componente semantica (classificacio de de-
terioragdes, por exemplo) ou na sua compo-
nente métrica (monitorizagdo, por exemplo).
Ficheiros VRML e videos sio regularmente
produzidos no 4mbito da realidade aumen-
tada, realidade virtual e ambientes imersivos,
aplicados principalmente ao levantamento do
patriménio cultural edificado. Contrariamente
aos documentos tradicionais de engenharia,
os documentos de nova geracdo s6 podem ser
fruidos em ambiente electrénico, dadas a sua
tridimensionalidade e interactividade.

No 4mbito da engenharia, esta tecnologia
tem sido testada no LNEC. Numa primeira
fase, avaliou-se e desenvolveu-se uma me-

todologia para aplicacio as barragens de aterro
e betio, tendo sido possivel chegar a resul-
tados satisfatérios. Numa segunda fase, o
LNEC coordenou e especificou tecnicamente
varios levantamentos e controlou a qualidade
dos respectivos dados e resultados. No am-
bito referido, a metodologia tem sido usada
para levantamento de patologias e para mo-
nitorizacdo tridimensional quer de superfi-
cies, quer de pontos materializados. O le-
vantamento laser baseia-se na determinaco
das coordenadas polares esféricas, com ori-
gem no instrumento, dos pontos que reflec-
tem cada impulso laser emitido. A direccio
do impulso varia em torno de dois eixos or-
togonais de um determinado valor angular
parametrizdvel, enquanto que a distincia
pode ser obtida por duas abordagens distin-
tas, entre outras menos usadas. A primeira
abordagem é a TOF (Time Of Flight) e con-
siste no célculo da distAncia a partir do tempo
que medeia a saida do impulso e o seu re-
torno. A segunda usa a diferenca de fases
para calcular a distdncia. Os instrumentos
baseados nesta tiltima abordagem sio geral-
mente mais lentos e precisos, alcancando
menores distincias, quando comparados com
os que usam a abordagem TOF.

* Investigador do LNEC
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ento da Linha Vermelha do Metro de Lishoa
Enfilagens e de Leques de Jet Grouting
cao de S. Sebastiao Il

Quantidades de Obra

* Enfilagens DN190: 2600 ml
* Jet-grouting DN500

Autor: Eng.° Pedro Miguel Moreira Gregorio
Patrono: Eng.° Paulo Natario

especialmente desenvolvido e optimizado

A obra, Estacdo de Sao Sebastido II, si-
tuada perto do Parque Eduardo VII, em

para as necessidades deste projecto, que per-
pleno coracdo de Lisboa, foi realizada com  mitiu garantir a execucio dos didmetros pre-
tendidos e introducio simultinea da arma-
dura - DN177,8/9mm.

Os trabalhos do Tiinel Estagdo consistiram

recobrimentos minimos de terreno de 5 me-
tros, sob edificios e avenidas, promovendo
a ligacdo da linha azul com a linha vermelha
e melhorando substancialmente o desenvol-  na execucio de leques de Jet-grouting na
vimento da linha de transportes subterrd-  abdbada e pregagens de frente em fibra de
neos de Lisboa. vidro. A escavacio do Tiinel Estagdo foi re-

O projecto previa o tratamento de duas sec-  alizada em Side-drift, numa extensio de 180

coes de tanel distintas: o Ttnel de Ligagio ~ ml, correspondendo ao futuro cais da Esta-

a estagdo antiga, com um raio de 5 metros,  cdo de Sdo Sebastido II. O tratamento efec-

* Abobada: 30.000 ml

tuado na abobada, também em dupla fiada ¢t 20 000 mi

e o Ttnel Estagio, com um raio de 9,5 me-
tros, ao qual corresponde a nova estagao. de colunas J et-grouting, com comprimentos
A escavacio do Tiinel de Ligagdo realizou-  da ordem dos 10 metros, foi armado com
se a apenas dois metros sob a soleira da linha ~ uma armadura tubular metélica colocada nas
em servico, pelo que se adoptou um trata-  colunas da fiada inferior do tratamento.
mento de proteccio 2 escavacio com enfi-  Para estabilizacio da frente de escavagio
lagens de grande didmetro. Este reforco apli-  executaram-se pregagens armadas com fibra
cou-se a um troco do tdnel com 50 metros  de vidro. Sempre que foi necessirio garan-

e consistiu na realizacio de duas fiadas de  tir uma melhoria adicional aos solos a esca-

enfilagens sub-horizontais, DN 190, com  var, recorreu-se a tecnologia de Jet-grouting

comprimentos de 10,5 metros, sobrepostas  para execugio das pregagens.

em arco, na abébada do ttnel.

De maneira a limitar a deformacio e garan-
tir maior controlo dos desvios, foi utilizado
um sistema de furacio da linha Symmetrix,

No que respeita ao enquadramento Geold-
gico, trata-se de uma formacio argilo-are-
nosa e matriz carbonatada (Formacio de
Benfica), sobrejacente ao substrato baséltico

do Complexo Vulcanico de Lisboa. O nivel
de 4gua encontra-se estabilizado aos 9 me-
tros de profundidade, abaixo da cota de es-
cavacio da meia seccio.

Da Alameda ao Rossio
A Historia de uma Patente

C. Dinis da Gama *

D escreve-se uma feliz sequéncia de acontecimentos referentes a
uma metodologia que inventei para medir as deformacdes ve-
rificadas ao longo da seccio transversal de qualquer tinel, a qual foi
concebida para funcionar desde a fase de construcio até ao final do
seu servico rotineiro.

A investigacio iniciou-se em 2003 no Centro de Geotecnia do IST
(Alameda). Com base num algoritmo matemdtico proveniente da

Teoria da Elasticidade, construiram-se diversos modelos reduzidos
bidimensionais de suportes de ttineis que permitiram a aplicacio de
cargas (concentradas e distribuidas), a0 mesmo tempo que se me-
diam deformagdes tangenciais em 5 pontos da periferia do modelo,
assim como os correspondentes deslocamentos radiais induzidos.
Essas deformacdes eram medidas com extensémetros eléctricos de
resisténcia e os deslocamentos com LVDTs.

Verificou-se um comportamento eldstico quase-linear entre as soli-
citacdes aplicadas e os deslocamentos radiais (ou convergéncias) cal-
culados com base nas deformagdes tangenciais registadas através dos
extensémetros. Tais convergéncias eram muito préximas dos deslo-
camentos lidos sobre os mesmos 5 pontos do modelo pelos deflec-
téometros LVDTs.
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Aplicacao do método no Tunel da Falagueira, com extensometros instalados no interior
das cambotas metalicas de suporte

Tal constatacao levou-nos a passar para o terreno, através da prepa-
racdo de um certo ntimero de cambotas metélicas onde se colaram
7 extensémetros eléctricos, todas elas pertencentes ao Ttnel da Fa-
lagueira do Metropolitano de Lisboa.

Desta vez, os valores calculados para as convergéncias ao longo de um
periodo de 4 meses revelaram-se muito préximos das convergéncias
medidas rotineiramente nessas cambotas por métodos convencionais
topogréficos. A diferenca entre os métodos residia na sua implemen-
tacdo, ja que a nova técnica ndo interferia com as operagdes de cons-
trugdo do tdnel, por deixar toda a seccio livre, ao contrario das outras
préticas. Tais beneficios entusiasmaram-nos o suficiente para registar
uma patente no Instituto Nacional da Propriedade Industrial, 2 qual

Ensaios sobre modelos reduzidos do Tinel do Rossio, com fibras dpticas

foi atribuido 0 n.° 103 058, sob o titulo “Método extensométrico para
monitorizagdo de convergéncias em tdneis” - MEMCOT.

No Laboratério, continuavam a realizar-se ensaios mais elaborados,
passando a ter caracteristicas tridimensionais por meio da utilizacio
de tubos de PVC como materiais representativos do revestimento
de um tanel, dentro dos quais eram coladas 1aminas de aco que pos-
sufam 5 extensémetros eléctricos distribuidos ao longo do contorno.
Foram aplicadas cargas exteriores em segmentos circulares com va-
riados comprimentos e conseguiu-se simular a proximidade da frente

de escavagio, de forma a considerar a influéncia dessa condicio de
fronteira sobre o campo de deslocamentos. Tal arranjo desencadeou
a elaboracio de um novo algoritmo, desta vez com base na defor-
macio de barras curvas com apoios fixos, facto que ocasionou o re-
gisto de nova patente, esta com o n.° 103 493.

E de assinalar que foi desenvolvida uma dissertacio de mestrado
sobre esta abordagem tridimensional. Também se realizou uma apli-
cacio do método a pedido de uma empresa projectista de um tdnel
de servico anexo ao Metropolitano de Singapura.
Subsequentemente, foi apresentada uma proposta ao concurso pi-
blico aberto pela REFER para a monitorizacio permanente do Ttinel
do Rossio, em Lisboa, apds as obras de reabilitacio que se iniciaram
em Agosto de 2005. O sistema baseado no MEMCOT venceu o con-
curso e tal facto desencadeou a realizacio de nova campanha de in-
vestigacdes laboratoriais sobre trés modelos a escala 1/10 relativamente
a0 tinel real, assim como dois modelos em tamanho natural (escala
1/1). Nesta experimentacdo passaram a aplicar-se sensores de defor-

Modelos do suporte do Tinel do Rossio a
escala natural, na sede da Fibersing (Porto)

magdo de fibras dpticas (“Bragg
gratings”), em substituicio dos extensémetros eléctricos, cujo desem-
penho era deficiente em condicdes de saturacio dos terrenos.

Outra melhoria significativa na coeréncia das deformacdes tangen-
ciais medidas foi obtida mais tarde através da instalacio, em cada
um dos sete pontos de monitorizacio periférica, de quatro exten-
sémetros eléctricos em substituicio de um s6.

Finalmente, surge a aplicabilidade do MEMCOT ao Ttinel do Rossio,
sob a forma de 109 seccdes instrumentadas constituidas por barras de
aco inox com comprimentos de 18 m para os sectores de betio e de
16,5 m para os de alvenaria, em cada uma das quais se instalaram sete
sensores de deformacio de fibras épticas e um de temperatura.

Fases da instalacao de barras
instrumentadas no Tinel do Rossio




Esta empreitada fechou, assim, um ciclo de cinco anos de intensa

actividade que ndo teria sido possivel sem o envolvimento esclare-
cido de muitos colegas e técnicos nas diversas etapas do processo,
a quem agradeco as suas muiltiplas contribuicdes.

Evitando as citagdes pessoais (por correrem o risco de ser incom-

pletas), desejo destacar a abnegagio dos colegas de investigacio do

Centro de Geotecnia do IST, dos especialistas do INESC Porto e
da Fibersensing, responséveis pela producio e instalacio dos circui-
tos e equipamentos de fibras dpticas, e dos técnicos da EPOS, pela
implantacio das estruturas de monitorizagao no Tidnel do Rossio.

* Prof. Catedratico do IST

o
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Autor: Eng.° André Pequenino Roque
QOrientador: Antonio Augusto Fernandes

E stes estdgio consistiu em actividades de
investigacdo nas dreas de hidroformagem
e Taylor Welded Blanks, a primeira consiste
num processo de conformagio com auxilio
de um fluido, e a segunda consiste num pro-
cesso de soldadura de componentes metali-
Cos que serdo sujeitos a um processo de con-
formagio. Estes processos tém sofrido gran-
des avangos nos tltimos anos e a jungio das
duas tecnologias permitird aumentar os re-
cursos existentes para a produgio de melho-
res componentes. A sua aplicacio tem espe-
cial interesse na inddstria automével. A di-
minuicio dos custos aliada a uma necessidade
cada vez maior de corresponder a requisitos
de projecto mais exigentes, ao nivel da segu-
ranca e do ambiente, motiva a necessidade
de desenvolver novos processos industriais.
Sendo os processos de hidroformagem e
Taylor Welded Blanks relativamente recen-
tes, 0 conhecimento adquirido encontra-se
em fase de crescimento. Como tal, ¢ funda-
mental a existéncia de estudos nestas areas,
tanto a nivel numérico como experimental.
A realizagio de ensaios numéricos permite
que sejam testadas algumas varidveis de pro-
jecto sem a necessidade de construir fisica-
mente os modelos necessérios. Esta vanta-
gem reflecte-se ao nivel dos custos e também
a0 nivel do tempo necessario para a sua rea-

lizagio. Os ensaios experimentais tém grande
importancia na obtengdo de pardmetros ne-
cessérios aos métodos numéricos e permitem
também uma validacdo dos resultados obti-
dos pela via numérica. Os ensaios foram rea-
lizados numa peca de seccio tubular con-
tendo uma soldadura radial topo a topo li-
gando duas partes com espessuras distintas.
Apds ser submetido a uma sequéncia de es-
forcos de compressio axial e pressdo interna
através de um fluido, é obtido o componente
final com a forma visivel na figura.

num processo de conformagio e a tecnolo-
gia de Taylor Welded Blanks que consiste
num processo de unido com a finalidade dos
produtos serem utilizados num processo de
conformacio. O trabalho foi desenvolvido
nas instalagdes da Faculdade de Engenharia
da Universidade do Porto, sendo nestas ins-
talacdes que o IDMEC — Pélo FEUP desen-
volve as suas actividades.

Tratando-se de um trabalho com grande in-

teresse para a inddstria, nomeadamente a

automével, é também um trabalho bastante

inovador, pelo que existiu a possibilidade de
ser apresentado em conferéncias de projec-
cdo internacional. Nomeadamente:

» Esaform 2005 - Cluj-Napoca, Roménia,
Abril de 2005.

» Congreso de Métodos Numéricos en In-
genierfa 2005 — Granada, Espanha, Julho
de 2005.

» Numisheet 2005, 6th International Con-
ference and Workshop on Numerical Si-

v

Para o componente apresentado, foram en-
saiados tubos com espessuras distintas e di-
ferentes combinaces de espessuras para as
duas partes do tubo. A forma do produto
final consegue-se aplicando o deslocamento
axial em partes, intercalando com a aplica-
¢do da pressio no fluido.

Neste trabalho, pretendeu-se desenvolver e
aprofundar o conhecimento em duas tecno-
logias de vanguarda na inddstria automével.
A tecnologia de hidroformagem que consiste

mulation of 3D Sheet Forming Processes
- Detroit, EUA, Agosto de 2005.

» Complas 2005, VIII International Confe-
rence on Computational Plasticity Funda-
mentals and Applications — Barcelona, Es-
panha, Setembro de 2005.

A realizacio do estdgio permitiu o desenvol-

vimento de algumas capacidades importantes,

a consolidacio de conhecimentos e alguma

experiéncia, fundamentais para o exercicio da

profissio.
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Orientador:

Introducao
Extrusdo é um processo de Conformagéo no

qual o metal é sujeito a uma deformagio plés-
tica a quente. Esta deformago ocorre quando
o metal é forcado a fluir através de um ori-
ficio, conhecido por matriz (ferramenta que
dé forma ao produto/perfil final), sob efeito
de forgas (altas pressdes). Para que este pro-
cesso ocorra nas melhores condiges, dois
departamentos devem trabalhar em conjunto:
a Producdo e a Manutengio. A missio da
Manutencio ¢ garantir a disponibilidade dos
equipamentos e instalacdes de modo a aten-
der as necessidades da Produgio. As maqui-
nas e equipamentos mal ajustados tém mais
probabilidades de causar erros ou baixo de-
sempenho e podem causar problemas de
qualidade, ou seja, a manutencdo melhora a
qualidade do produto.

Desenvolvimento

Nenhum dos departamentos possui programa
préprio de gesto. Por isso, foram criados pro-
gramas que controlassem os diversos indica-
dores, tais como os da Producio, consumo de
matéria-prima (produgio bruta), sucata, pro-
dugio liquida, tempo previsto e tempo real
de funcionamento da prensa de extrusio,
tempo de paragem da prensa de extrusdo,
produtividade da prensa e do operador. A cria-
¢ao de um programa que fornece ao operador
da prensa todos os parAmetros necessarios a
producio de cada perfil, por exemplo, a ve-
locidade ideal, o tamanho do bilete (matéria-
-prima) ideal, o tamanho da pista adequado,
entre outros, facilitou o trabalho do operador
e reflectiu-se numa diminuicio da sucata e
aumento de produtividade. Foi igualmente
criado um programa de controlo e andlise de
todas as matrizes operacionais, cujo perfil pos-
sui um peso por metro superior ao peso ted-

Autora: Eng.? Natalia Ribeiro de Oliveira
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a da Manutencao e da Producao
sao de Aluminio

rico. Com o resultado dessa anlise deve-se
concluir se o gasto de matéria-prima na pro-
dugdo desses perfis ¢ economicamente favo-
rével 3 empresa, relativamente ao abatimento
da matriz e ao fabrico de uma nova.

A funcio principal da Manutencio é evitar
as avarias dos equipamentos para que nio
haja paragens de produgo. Para isso, foi criado
um Plano Anual de Manutencio para cada
um dos 56 equipamentos existentes na em-
presa. Para elaboracio do Plano Anual de
Manutencio € necessario ter em conta os se-
guintes pontos: descricdo das acgdes; tipo
(mecanica, eléctrica ou geral); accio a elabo-
rar com o equipamento parado ou em fun-
cionamento; tempo que demora a executar
a acgio e a periodicidade da mesma. O pro-
grama ja controla o indicador percentagem
de manutencio preventiva efectuada por se-
mana e finalmente por més e elabora um gra-
fico anual por cada categoria (mecanica, eléc-
trica e outros), ilustrando a evolucdo da ma-
nutencdo preventiva efectuada. Também foi
criado um programa que regista todas as ava-
rias ocorridas. Daqui retira-se um indicador
percentagem de avaria (mecinica, eléctrica
e outros) ocorrida num determinado més.
Foi ainda criado um programa que controla
todos os acessérios e consumiveis utilizados
nos diversos equipamentos.

Conclusao

Com a implementacio de procedimentos de
trabalho, com registos e com o método de
trabalho aplicado, constatou-se uma diminui-
cdo da percentagem de sucata e que a pro-
dugio liquida/hora é inversamente propor-
cional 3 percentagem de sucata, ou seja, a
medida que aumenta o consumo de sucata,
diminui a produgdo liquida/hora. O trabalho
de engenharia por detrds do programa que

fornece ao operador da prensa todos os pa-
rAmetros necessdrios a producio do perfil,
também est4 na origem da diminuicio de su-
cata e aumento da produgio/hora. A vanta-
gem do controlo dos indicadores ser feito por
perfil é que, no final da producio didria, sabe-
-se quais os perfis que deram mais problemas
e sobre quais a produgio se deve preocupar
e actuar (acgdes correctivas). Actualmente, a
empresa possui dados que a ajudam a tomar
a decisdo para o abatimento das matrizes que
dio prejufzo pelo facto de apresentarem des-
gaste e saber quando deve encomendar novas.
Com a criagio do plano anual de manuten-
cdo preventiva, as avarias diminufram consi-
deravelmente. Os técnicos da manutengio
viram o seu trabalho planeado e organizado,
proporcionando ganhos de tempo.

A existéncia de registos e controlo do indi-
cador “avarias”, ocorrida nos diversos equi-
pamentos, leva a que a empresa saiba quais
os equipamentos “mais probleméticos”. E é
nesses equipamentos que se deve agir pri-
meiramente.

Chegou-se a conclusio que, nos meses se-
guintes aqueles em que a manutengio pre-
ventiva efectuada foi mais baixa, o niimero
de avarias aumentou. Isto leva a concluir a
importancia da manutencio preventiva para
se evitar avarias nos equipamentos e paragem
da produgio. A diminuicio das avarias foi
também um factor importante para a dimi-
nuicdo da sucata e para o aumento da produ-
tividade. O registo detalhado de todos os
acessorios e consumiveis utilizados em cada
equipamento, bem como os possiveis forne-
cedores, tornaram-se nos dltimos tempos im-
portantes para a manutencio da empresa.
Ganhou-se tempo nas accoes da manuten-
cdo, mais significativamente nas acgdes cor-
rectivas (avarias). Para o desenvolvimento de
competéncias essenciais duradouras, a em-
presa precisa conhecer aquilo que colectiva-
mente sabe, a eficiéncia com que usa o que
sabe e a prontidio com que adquire e usa
novos conhecimentos. Portanto, as solucdes
de gestio trabalham com os processos para a
empresa, uma vez que essa forma de gestio
trabalha com os processos administrativos,
bem como com aspectos culturais, estratégi-
cos e tecnoldgicos das organizagdes.




Colégio Nacional de Engenharia Meta-

lirgica e de Materiais, com o apoio do
Conselho Directivo da Regido Sul da Ordem
dos Engenheiros e a Sociedade Portuguesa
de Materiais (SPM), realizaram mais uma
comemoracio do Dia Mundial dos Materiais
e o VII Encontro Nacional do Colégio, que
tiveram lugar no dia 7 de Novembro, no Ins-
tituto Superior Técnico, no Ambito das Jor-
nadas de Engenharia de Materiais realizadas
anualmente pelo Departamento de Enge-
nharia de Materiais deste Instituto.
O evento contou, mais uma vez, com a atri-
buicio de dois prémios nesta drea: o Prémio
Ordem dos Engenheiros e o Prémio SPM.
Os trabalhos seleccionados foram apresenta-
dos numa das sessoes deste acontecimento.
A Comissio Organizadora foi presidida pelo
Professor Rogério Colaco, do Departamento
de Engenharia de Materiais do IST. De manh,

o programa das comemoragdes contou com

Dia Mundial dos Materiais 2007

Professor Jodo Pedro Conde (IST), que falou
sobre materiais em nanotecnologias; o Pro-
fessor Manuel Freitas (IST), que abordou os
materiais em engenharia mecanica; a Dr.*
Rosario Veiga (LNEC), que versou os mate-
riais em engenharia civil; o Dr. Nuno Reis
(Biosurfit), que falou sobre os materiais na
inddstria biomédica; e 0 Eng.® Au-
rélio Ferreira (DEM 2), que abor-
dou os materiais e empreendedo-
rismo.

Das conferéncias convidadas, es-
peramos poder apresentar resu-
mos alargados nos préximos ni-
meros da “Ingenium”. Por sua vez,
o Painel (Foto 1) deu origem a
uma discussdo animada e muito
participada pelos jovens alunos e
engenheiros presentes.

Painel “Os Materiais e a Engenharia”

duas conferéncias. Uma proferida pela Pro-
fessora Teresa Vieira, da Faculdade Ciéncias
e Tecnologia da Universidade de Coimbra
(FCTUC), dedicada ao “Nanosurfando na
onda dos materiais”. E outra proferida pelo
Professor Luis Filipe Malheiros da Faculdade
de Engenharia da Universidade do Porto
(FEUP), intitulada “Curso de Engenharia de
Materiais: sua evolucio na tltima década”.
A apresentagio dos trabalhos esteve a cargo
dos Professores Luis Guerra Rosa e Rui Vilar,
ambos do Instituto Superior Técnico.

A tarde, 0 evento contou com um painel de
discussdo subordinado ao tema “Os Mate-
riais e a Engenharia — Novos paradigmas,
novas oportunidades” e moderado pelo Pro-
fessor Rui Almeida, do Instituto Superior
Técnico. Os membros do painel foram o

A terminar o evento, foram atribuidas as
Bolsas de Mérito aos melhores alunos das
Licenciaturas em Engenharia de Materiais
das diferentes Universidades, apresentagio
que esteve a cargo do Professor Alberto Faro.
E foram atribuidos os prémios Ordem dos
Engenheiros e SPM, pelo Eng.® Pedro Vieira
de Castro e pelo Professor Marat Mendes,
respectivamente.

Foram, assim, distinguidos com as Bolsas de
Mérito os seguintes alunos: Telma Joana de
Jesus Ferreira, Licenciatura de Engenharia
de Materiais, Universidade de Coimbra —
Faculdade de Ciéncias e Tecnologia; Daniela
Filipa Saraiva Saldanha, Ana Luis Morgado
Dias e Ana Catarina Ferreira da Silva, do
Mestrado Integrado em Engenharia Meta-
lirgica e de Materiais, da Universidade do

Porto — Faculdade de Engenharia; Carla Fi-
lipa Alves Maia, Alberto Torres Miranda e
Ana Rita Paiva dos Santos, do Mestrado In-
tegrado em Engenharia de Materiais, da Uni-
versidade do Minho — Colégio de Engenha-
ria; e Sara Isabel Holbeche Sequeira, da Li-
cenciatura em Ciéncia de Engenharia dos

0 Presidente do Colégio, Eng.° Pedro Vieira de Castro, entrega o Prémio
Ordem dos Engenheiros a Manuel Fernando Ferreira, da FEUP

Materiais, da Universidade Nova de Lisboa
— Faculdade de Ciéncias e Tecnologia.

Em relagio aos outros prémios, o Prémio
Ordem dos Engenheiros foi atribuido a Ma-
nuel Fernando Ferreira, da FEUP, com o tra-
balho “Tratamento de superficie de segmen-
tos para camido”. A primeira Mengdo Hon-
rosa do Prémio foi para Ana Isabel de Car-
valho Teixeira, do IST, com o trabalho “Pi-
lhas de combustivel do tipo PEMFC com
cétodo aberto ao ar — Anilise dimensional e
morfoldgica dos componentes e estudo da
degradacio da MEA”. E a segunda Mencio
Honrosa foi para Rolim Daniel Leite do
Carmo, também do IST com o trabalho
“Lead-Free Soldering Processes in the Elec-
tronic Industry Industrial Implementation
at SMEs”.

O Prémio SPM foi atribuido a Ana Sofia M.
Ribeiro, da Universidade de Aveiro, pelo tra-
balho “Valorizacdo das escérias da Celulose
do Caima por técnicas de vitrificagio”. A
primeira Mencdo Honrosa foi para Sérgio
Pinto, da FEUP, com o trabalho “Sintese e
caracterizacio de biocompdsitos condutores
a partir de nanoparticulas de PPy e PCL", e
a segunda Mengio Honrosa coube a Alexan-
dra C. Alves, da Universidade do Minho,
com o trabalho “Stainless steel pickling with
mechanical interactions”.
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Cientista Portugués recebe
0 Prémio Ciéncia e Tecnologia de Materiais

0 Prémio Ciéncia e Tecnologia de Mate-
riais 2007 foi atribuido ao investigador
portugués Jodo F. Mano, da Universidade
do Minho.

Criado em 1995, este Prémio é atribuido pela
Federation of the European Materials Society
(FEMS) e destina-se a jovens cientistas ou
engenheiros europeus, como reconhecimento
do seu trabalho no campo da Ciéncia e En-
genharia de Materiais. O prémio ¢ entregue

durante a realizacio das conferéncias EURO-
MAT, nos anos fmpares, e consiste num cer-
tificado e na coleccio completa dos volumes
da série “Materials Science and Technology”
editados pela Wiley-VCH.

Jodo F. Mano nasceu em Sintra em 1968.
Licenciou-se em Engenharia Quimica, no
Instituto Superior Técnico, e doutorou-se
em Quimica em 1996, pela Universidade
Técnica de Lisboa. E actualmente docente

"
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no Departamento de Engenharia de Polime-
ros da Universidade do Minho e pertence
a0 grupo de investigagio 3B’s — Biomateriais,
Biodegradaveis e Biomiméticos, que est4 in-
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Catamaran do IST
vence prémio BES Inovagao 2007

ma equipa
do Instituto Su-
perior Técnico venceu o
prémio BES INOVACAO 2007
na 4rea dos transportes com o projecto de uma embarcacio com
propulsio totalmente eléctrica, baseada em pilha de combustivel a
hidrogénio e painéis fotovoltaicos. Os Prémios, entregues pelo BES
no dia 10 de Dezembro, eram referentes a 3.2 edigdo do Concurso
Nacional de Inovacio BES (CNIBES), que contou com 157 candi-
daturas de projectos nas 4reas das Energias Renovéveis, Satde, Trans-
portes, Processos Industriais e Fileira Florestal.

O projecto vencedor envolve a Unidade de Engenharia e Tecnolo-
gia Naval (UETN) e a equipa de investigagio e desenvolvimento em
transportes, energia e ambiente (DTEA) do Instituto de Engenha-
ria Mecanica (IDMEC). A equipa é constituida pelo Prof. Nuno
Fonseca (UETN), Prof. Tiago Farias (DTEA), Gongalo Gongalves,
aluno de doutoramento (DTEA) e Filipe Duarte, aluno de mestrado
(UETN).

O conceito do projecto baseia-se numa embarcacio, com a confi-
guracio de um catamaran, propulsionada por um sistema eléctrico
hibrido, que usa como fontes energéticas a radiagio solar e o hidro-

génio armazenado a bordo. A energia solar ¢ uma energia renovavel
e o hidrogénio pode também ser obtido a partir de fontes renové-
veis, pelo que a embarcagio pode realizar a sua operagio utilizando
apenas energias renovaveis alternativas aos hidrocarbonetos. O sis-
tema de propulsdo é constituido pelo motor eléctrico acoplado ao
hélice e respectivo sistema de controlo, uma pilha de combustivel
a hidrogénio e um reservatério pressurizado para armazenar o hi-
drogénio, painéis fotovoltaicos, um sistema de baterias e uma uni-
dade de distribuicdo que gere os fluxos energéticos entre as varias
componentes do sistema propulsor.

As principais vantagens do sistema de propulsio eléctrico compara-
tivamente 3 dos motores de combustio sio: (a) auséncia total de
emissoes locais de poluentes; (b) elevado conforto, pois a propulsio
¢ mais silenciosa e sem vibracdes; (c) reducio de custos de opera-
¢do em combustiveis, pois hd um aproveitamento muito eficiente
da energia solar; e (d) possibilidade de funcionar apenas com ener-
gia obtida de fontes renovéveis.




tegrado no Laboraté6rio Associado IBB: Ins-
tituto de Biotecnologia e Bioengenharia.

E coordenador do ramo de Biomateriais,
Reabilitacio e Biomecinica do Mestrado
Integrado em Engenharia Biomédica da Uni-
versidade do Minho, sendo também o res-
ponsavel Erasmus nessa drea.

Os seus interesses de investigacio incluem o
desenvolvimento de novos materiais e con-
ceitos para aplicacdes biomédicas, especial-
mente para a drea da engenharia de tecidos
e medicina regenerativa e, também, sistemas
de libertacio controlada de firmacos. Os ma-
teriais utilizados s3o biodegradéveis e tipica-

mente de origem natural. O trabalho desen-
volvido tem incluido também o desenvol-
vimento de dispositivos que reagem a esti-
mulos externos (por exemplo alteragées de

temperatura ou pH), ou abordagens biomi-
méticas (inspiradas por materiais, compor-
tamentos e conceitos utilizados na natureza),
na 4rea da ciéncia e tecnologia dos biomate-
riais. Esse trabalho tem sido acompanhado
por estudos mais fundamentais de Quimica-
-Fisica e caracterizacio de polimeros. Est4
envolvido em vérios projectos de investiga-
¢do europeus e nacionais e é co-autor de mais
de 170 publicacdes cientificas em jornais in-
ternacionais.

Em 2005 recebeu o prémio Estimulo 2 Ex-
celéncia, atribuido pela Fundacio para a Ci-
éncia e Tecnologia.

Neste momento, estio desenvolvidos dois ante-projectos de embar-
cacdes. A primeira tem um comprimento de 7m, capacidade para
6 a 10 pessoas e uma poténcia instalada de 6 kW para uma veloci-
dade de servico de 6 nds. A embarcacio maior tem um compri-
mento de 15m, capacidade até 50 pessoas, poténcia instalada de 15
kW e velocidade de servigo de 8 nés.

O campo de aplicacio serd, inicialmente, para actividades maritimo-
turisticas e para utilizadores particulares que apreciem o conforto,

siléncio e poluicdo zero. O conceito é especialmente indicado para
utilizacdo em zonas ambientalmente sensiveis, como por exemplo a
barragem do Alqueva. Nesse sentido, o projecto da embarcacio teve
em consideracdo também a optimizacdo hidrodindmica para mini-
mizar a geragio de ondas, aumentando, assim, a eficiéncia do sis-
tema propulsor e reduzindo os efeitos de erosio no fundo e nas mar-
gens dos planos de dgua.

Este trabalho tem contado com o apoio da Associacio das Indis-
trias Maritimas, da Comissio de Coordenacio e Desenvolvimento
da Regido Centro e dos Estaleiros Navais de Peniche, no sentido de
criar as condigdes para desenvolver um projecto de demonstracio
que incluird o projecto completo e fabrico de um protétipo.

Maior mineraleiro do mundo
liga 0 Brasil ao Japao

m Dezembro de 2007, o estaleiro Mitsui Engineering & Ship-
building Co. Lt. baptizou 0 maior mineraleiro do mundo (large

capesize bulk carrier), o “Brasil Maru”, trés anos apds o assenta-
mento da quilha. O nome escolhido é uma homenagem ao centé-
simo aniversério da emigracio japonesa para o Brasil.

Este novo graneleiro, com bandeira do Panam4 e Classe NK, tem
340m de comprimento fora a fora, 60m de boca e 21m de calado
e 323 mil toneladas de deadweight.

O navio, propriedade da Mitsui O.S.K. Lines Ltd (MOL), transpor-
tara minério de ferro do Brasil para o pais do sol nascente em virtude
de um contracto de longa duracdo, 25 anos, com uma das maiores
siderurgias do Japdo, a Nippon Steel.

Fonte: www.shipphoto.net, (J. van de velde, The Netherlands)

v
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Figura 1

s Estaleiros Navais de Peniche, S.A.

(ENP) nasceram em 1994, apds terem
ganho a concessdo das instalacdes existentes
no Porto de Peniche e pela fusio de diver-
sas empresas locais que trabalhavam na drea
da Construcio e Reparacio Naval.
Apesar de jovem, ele concentra o saber de
geracdes que em Peniche sempre se dedica-
ram a Construcdo Naval. Nasceram, funda-
mentalmente, pela necessidade de apoiar a
manutencio da frota local. No entanto, a di-
nimica que se seguiu ao forte investimento
feito durante os anos de 1998 e 1999, levou
a que se visse obrigado, junto do mercado,
a concorrer também na 4rea da Construgio
Naval.
Contrariamente a muitos estaleiros nacio-
nais e mundiais, as suas caracteristicas sio
generalistas, trabalhando todos os materiais:
madeira, aco, aluminio e compdsitos
Alia no presente o saber da tradigio da cons-
trugdo naval em madeira as tecnologias mais
avangadas no ramo dos compdsitos (tanto
em poliéster como em resinas epdxys).
Com uma 4rea de aproximadamente 49900
m?, da qual 34000 m? sio de estacionamento
para as embarcacbes em reparacio, dispde
de uma plataforma de elevacio, com 6 cilin-
dros hidraulicos sincronizados, para embar-
cacdes até 50 m de comprimento fora a fora
e 700 t de deslocamento (figura 1).
Actualmente, dispde de 320 m de cais acos-

tavel, a cotas de -6,00 m do zero hidrogra-
fico, possibilitando reparagdes a flutuar para
unidades até 120m de comprimento.

Com um volume de negécios que nos dlti-
mos 2 anos quintuplicou, prevé-se que, no
final do ano, ronde os 25 milhdes de Euros
(figura 2).
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Figura 2

Os Estaleiros Navais de Peniche dispoem ac-
tualmente das seguintes Sec¢des produtivas:
Compositos, Construcio Naval (Aco), Ser-
ralharia Mecanica, Carpintaria Naval e Ma-
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nobras/Pintura, totalizando uma 4rea coberta
de 8300 m?, incluindo duas naves cobertas
para a construcao em aco ou reparagdes abri-
gadas. Com uma populagio de 120 funcio-
nérios, dos quais seis sio Engenheiros Navais,
procura estar o mais actualizado possivel ao
nivel das tecnologias mais avangadas, no ramo
dos compésitos e noutras. A Figura 3 mostra
a evolugao do pessoal nos tltimos 5 anos.
Fruto da multiplicidade de disciplinas que
detém, consegue aliar a inovacio a tradicio,
tendo j4 construido embarcacdes com casco
em ago e superstruturas em madeira, nome-
adamente duas embarcacdes “restaurante”
com fins turisticos, tipo “Rabelo” para o Rio
Douro, uma embarcagio de pesca com casco
em madeira e superstrutura em aluminio,
um ferry-boat com o casco em ago e super-
estrutura em compdsitos para o transporte
de passageiros e carga para a empresa SECIL
MARITIMA, de Angola, um palangreiro de
24 m de comprimento com casco em ago e
ponte em compdsitos, e recentemente foram
entregues 10 cercadores com casco em ago
e superstrutura em compésitos, de 19 m de
comprimento, para o Ministério das Pescas
de Angola.

Actualmente, os ENP estdo a concluir a cons-
trugio das duas unidades ferry-boats para a
empresa Atlantic Ferries - Grupo SONAE
— com capacidade para 350 passageiros, com
42 m de comprimento fora a fora, casco em
aco e superstrutura em compositos.

Para além destas encomendas, encontra-se
em curso a construcio de uma série de cinco
catamarans para 73 passageiros para 0 Go-
verno do Estado dos Rios, na Nigéria, com
18,5 m comprimento, propulsio por Water-
jets, atingindo uma velocidade de 23 nés.
Presentemente, encontra-se uma unidade
pronta para embarque (figura 4).
Encontra-se ainda no inicio da producio mais
uma série de seis cercadores de 19 m para
o Ministério das Pescas de Angola.

Os ENP estio abertos a todos os mercados
e ndo s6 especificamente ao mercado da
pesca. Embarcages de trabalho, militares
ou para militares com funcdes de fiscaliza-
co e vigilancia, de lazer, réplicas histéricas,
e outras sdo mercados que os ENP procu-
ram atingir, tanto em compdsitos como em
aco, madeira ou aluminio.
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A reparacio naval ¢ a outra vertente que a
empresa procura desenvolver e alargar a todo
o pais. Actualmente, os ENP efectuam a ala-
gem de 150 embarcacdes para manutengio
anual, com mais de 10 m de comprimento
fora a fora, sendo 72% destas em madeira e
as restantes em aco e PRFV. Os ENP sdo dos
poucos estaleiros que tém a capacidade de
promover a reparagao em simultineo de 16
embarcagdes nas diferentes dreas da madeira,
aco, poliéster e aluminio. As 6ptimas condi-
coes de parqueamento e as facilidades de
movimentagio das embarcacdes no parque
de reparagio flexibilizam bastante as capa-

Figura 4

cidades de reparagio. Com um volume ac-
tual de cerca de 2 milhdes de Euros no sec-
tor da reparacdo naval, esta é a 4rea que se
esta a procurar expandir, fundamentalmente
para as embarcacoes em aco e em aluminio
que ndo sejam de pesca.

Para além das actividades meramente rela-
cionadas com as 4reas de construgdo naval,
os ENP estio também a diversificar a sua
intervencio nas energias renovaveis, em es-
pecial na energia das ondas, com participa-
¢io no Projecto “Pelamis” — OPD — Ocean
Power Development, empresa tecnoldgica Es-

cocesa e com a empresa Finlandesa AW-
Energy, tendo 0o médulo de producio sido
inteiramente produzido nos ENP, a asa em
material compésito e a estrutura metalica
de assentamento. Duas méquinas aguardam
conclusido dos testes e transporte para Agu-
cadora — Pévoa do Varzim (ver figura 5).

ﬂ Contactos
Estaleiros Navais de Peniche, S.A.
Molhe Leste
2520-620 - Peniche - PORTUGAL
Tel.: 262 780 420 - Fax: 262 783 792
www.enp.pt

Xl Jornadas Técnicas de Engenharia Naval
Convite para apresentacao de trabalhos

P

Colégio de Engenharia Naval da Ordem dos Engenheiros estd

a recolher, até 31 de Maio, trabalhos para apresentacio nas XI
Jornadas Técnicas de Engenharia Naval, que terdo lugar nos dias 5
e 6 de Margo de 20009.

Estas Jornadas terdo como tema principal o “Transporte Maritimo
Fluvial e de Passageiros” e tém por objectivo recolher contributos

de engenheiros e especialistas em 4reas como: Transporte regular de
passageiros; Industria de cruzeiros; Actividade maritimo-turistica;
Terminais de passageiros; Inter-modalidade; e Seguranca e protec-
¢do no transporte de passageiros.

As comunicacdes poderio, ainda, abordar assuntos técnicos relacio-
nados com a Engenharia Naval em geral, nas dreas do projecto, cons-
trucdo e reparacio naval; inovagio técnica e tecnoldgica; seguranca
do transporte de pessoas e bens e protecgio contra actos ilicitos;
economia e eficiéncia do transporte; logfstica e actividade portuéria;
estruturas navais; resisténcia, propulsio e manobrabilidade.
Convidam-se os engenheiros a participar apresentando os seus tra-
balhos e submetendo os seus resumos com um méximo de 300 pa-
lavras em folha A4, preferencialmente em portugués ou espanhol,
até 31 de Maio de 2008 para o endereco colegionaval@ordemdo-
sengenheiros.pt.

Para além da Ordem dos Engenheiros, estdo também associadas a
este evento a SOBENA e a AINE, associacdes profissionais respec-
tivamente do Brasil e de Espanha.

ﬂ Mais informacdes
Secretariado dos Colégios, Ordem dos Engenheiros
E-mail: colegios@ordemdosengenheiros.pt
Tel.: 21 313 26 62
www.ordemdosengenheiros.pt
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estégio foi realizado na Fabrica de Pasta

de Setuabal da Portucel, do grupo Por-
tucel Soporcel, lider europeu e um dos maio-
res produtores a nivel mundial de pasta
branca de eucalipto (BEKP — Bleached Eu-
calyptus Kraft Pulp), que se encontra entre
os cinco maiores produtores de papéis finos
ndo revestidos (UWF - Uncoated Woodfree)
da Europa.
Actualmente, as inddstrias portuguesas de
pasta celuldsica de eucalipto, bem como ou-
tras inddstrias quimicas, tém-se defrontado
com pressdes ambientais cada vez mais rigi-
das, tornando-se necessério intensificar es-
forcos para manter a qualidade dos produ-
tos e o custo de produgio, com a minimiza-
¢do do impacto ambiental. Neste contexto,
é fundamental o desenvolvimento de alte-
ragdes processuais e tecnoldgicas que per-
mitam a melhor aproximacio ao “fecho do
ciclo de producio”, reduzindo-se deste modo
os consumos especificos de dgua e de alguns
reagentes quimicos e, consequentemente, a
reducio possivel do volume de efluentes li-
quidos. Estes esforcos conduzem a uma di-
minuigio das saidas do processo, provocando
a acumulagio de diversos elementos quimi-
cos processualmente ndo relevantes, deno-
minados elementos quimicos ndo proces-
suais (NPE’s — Non Process Elements).
Um dos principais aspectos identificados como
potencialmente problemiticos é a acumula-
cdo de cloreto e potéssio na caldeira de recu-
peracio (CR), o que provoca a formagio de
depésitos de dificil remocio e que, se ndo
forem periodicamente removidos, crescem e
restringem a passagem dos gases de combus-
tdo, 0 que tem como consequéncia principal
encravamentos (entupimentos) que condu-
zem a paragens ndo previstas da caldeira, o

Autor: Eng.° Helder Bruno Freite Gaspar Ramos
Orientador: Eng.° Paulo Alexandre Batista Barata

2007

loreto e Potassio das Ginzas Removidas

s da Caldeira de Recuperagao -
le Setibal

que, por sua vez, leva a perdas de produgio
e encargos econémicos acrescidos.
O método de remocio de cloreto e potdssio
da CR, anteriormente implementado pela
Fébrica de Pasta de Settibal, era a purga des-
continuada das cinzas removidas nos elec-
trofiltros (precipitadores electrostiticos) da
CR. Este é 0 método mais facil, sem graves
consequéncias para o meio ambiente que,
no entanto, apresenta a contrapartida de,
devido & composicdo quimica das cinzas, se
desperdicar sulfato de sédio (NaySO4) que
tem de ser reposto, acarretando, por isso,
custos adicionais no que se refere ao make-
-up de sulfato de sédio.
Tém vindo a ser desenvolvidas solucdes tec-
nolégicas de forma a maximizar a remogio
de cloreto e potéssio das cinzas, mas tam-
bém a optimizar a recuperacio de sulfato de
sodio.
Foi neste contexto que se realizou o estigio,
que teve dois objectivos principais: 0 estudo
dos aspectos técnico-cientificos que se podem
identificar com o problema do impacto dos
niveis de concentragio de cloreto e potassio
na CR, e das vérias solucdes tecnoldgicas dis-
poniveis comercialmente para a remogio se-
lectiva destes das cinzas removidas nos elec-
trofiltros da Caldeira e recuperagio de sul-
fato e sédio; e a andlise da implementacio
de cada solucdo tecnoldgica na Fabrica de
Pasta de Setdbal e avaliacio dos seus efeitos
sobre as instalacdes existentes, de modo a
seleccionar a melhor opgio.
As solucdes tecnoldgicas de remocio de clo-
reto e potdssio das cinzas removidas nos elec-
trofiltros da CR, a nivel industrial, abordadas
neste estudo foram:
) Lixiviacdo — comercializada pela Andritz e
Metso Power;

» Evaporagio/Cristalizagio — comercializada
pela Andritz, Eka Chemicals, HPD e Lund-
berg;

» Cristalizacio por Arrefecimento — comer-
cializada pela Mitsubishi;

» Permuta Iénica — comercializada pela Eco-
Tec e Paprican.

Para efectuar uma anilise comparativa das
varias solugdes tecnoldgicas foram determi-
nados vérios parAmetros, tanto do ponto de
vista operacional, como do ponto de vista
econ6émico, sendo os mais importantes: re-
mogio de cloreto, recuperacio de sulfato,
4gua para a evaporacdo, custo operacional,
retorno do investimento (ROI — Return of
Investment) e consumo energético.
De entre as solugdes tecnoldgicas estudadas,
concluiu-se que a melhor solugio tecnold-
gica para tratar as cinzas da CR, isto é, a tec-
nologia que apresenta uma melhor viabili-
dade industrial e econémica, é a técnica de
lixiviacdo. Esta técnica promove a remogao
do cloreto e do potéssio, com a recuperagio
do sulfato e do sédio, recorrendo s diferen-
cas em teores nas cinzas e solubilidade dos
seus sais. Em solucdes puras, as solubilida-
des do NaySOy4 e do NaCl sio relativamente
semelhantes na gama de temperatura de
35-100 °C. No entanto, em misturas, a so-
lubilidade do sulfato de sédio reduz com o
aumento do teor de cloreto da solugio (o
chamado “efeito do iao comum”), melho-
rando desta maneira a selectividade do pro-
cesso e reduzindo as perdas em sulfato e
s6dio, o que reduz o custo de reposigio de
quimicos.
Apbs a montagem da instalagio (mecAnica,
eléctrica e instrumentaco), realizaram-se o
check-out, o comissionamento e o arranque
dainstalagdo, tudo isto, através de uma equipa
multidisciplinar, onde estiveram presentes co-
laboradores de varios departamentos da em-
presa e uma equipa técnica do fornecedor.

O estagio realizado na Portucel permitiu con-

solidar e aprofundar os conhecimentos ad-

quiridos a0 longo do meu percurso académico

e adquirir conhecimentos técnicos na 4rea in-

dustrial, essenciais para um bom desempe-

nho profissional. Além disso, possibilitou-me

a observacdo prética das diferentes fases de
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um projecto e a interaccdo com diferentes
departamentos da Portucel e outras empre-
sas. Foi, sem davida, uma etapa importante
de crescimento pessoal e profissional e, por
isso, nao queria deixar de agradecer ao grupo

Portucel Soporcel, nas pessoas dos Engenhei-
ros Gil Mata e Oscar Arantes, a oportunidade
concedida, bem como ao Eng.° Paulo Barata,
meu orientador de estagio, pela disponibili-
dade incondicional e apoio prestado, e pela

transmissio dos seus conhecimentos, sempre
de forma generosa e construtiva. Agradeco,
ainda, a todos os colaboradores do gPS que,
de algum modo, contribuiram para o bom re-
sultado deste estagio.

Workshop de Introducao
a0 REACH

Colégio Nacional de Engenharia Qui-

mica da Ordem dos Engenheiros, em
iniciativa conjunta com a APEQ), a Groqui-
far, e com o apoio do Colégio de Quimica
da Regido Sul, organizaram, no dia 5 de De-
zembro de 2007, um Workshop sobre o Pro-
grama REACH (Registration, Evaluation,
Authorization and Restriction of Chemicals)
que contou com a participacio de cerca de
90 pessoas.

INTRODUGAD AO REACH

:VALUATION, AUTHORIZATIO
RICTION OF CHEMICALS

Os trabalhos foram iniciados com uma in-
tervengio de boas-vindas do Presidente do
Colégio, Eng.® Salvador Pinheiro, em repre-
sentacdo do Sr. Bastondrio da Ordem dos
Engenheiros.

As intervengoes principais estiveram a cargo
do Eng.° Jodo Lourenco (ECHA - Agéncia
do REACH), do Eng.° Gandara Marques
(Groquifar), do Eng.® Melo Pessoa (APEQ)
e da Eng.* Fernanda Santiago (APA).

A Eng.? Lubélia Penedo (APEQ) fez, no final,
uma intervencio de simula, sublinhando a
importincia de que se reveste, para as em-
presas, um acompanhamento esclarecido da
documentacio complementar do REACH.
Diversos participantes consideraram a ini-
ciativa com muito interesse e manifestaram
o desejo que, sobre este tema, venham a ter
lugar outras iniciativas que permitam apro-
fundar muitos dos aspectos importantes, que
houve apenas tempo para aflorar.

Trabalho sobre PVC
ganha Prémio CUF 2007

Prémio CUF 2007 foi ganho pelo Eng.°

Jorge Fernando Jordio Coelho pelo
desenvolvimento de um novo método que
aumenta a estabilidade térmica do PVC. A
investigacio que conduziu 3 vitéria deste
prémio foi desenvolvida para a sua tese de
doutoramento intitulada “New Technologies
for Homopolymerisation and Copolymerisation
of Vinyl Chloride”.
Segundo refere Jorge Jordio Coelho, em co-
municado da CUF, “Na pritica, este traba-
lho demonstra a possibilidade de utilizar o
PVC, pela primeira vez, na engenharia das
macromoléculas. Sendo possivel preparar
PVC com propriedades que o diferenciam
do produto comercial e com cadeias de ter-

minais activas, que proporcionam a produ-

cdo de novas arquitecturas, recorrendo a seg-
mentos de PVC”.

Para além deste trabalho, foram ainda pre-
miados com Mengoes Honrosas os trabalhos
“Producio de lacase para potencial aplicacio
como oxidante na inddstria papeleira”, da
autoria de Ana Paula Mora Tavares, e “Pro-
ducio de particulas para libertacio contro-
lada de farmacos utilizando fluidos supercri-
ticos”, da responsabilidade de Miguel Angelo
Joaquim Rodrigues.
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530 Il Solvay & Hovione Ideas Challenge 2008

D ireccionado a0 meio académico e centros de investigacio
ptblicos, o concurso Solvay & Hovione Ideias Challenge,
que visa distinguir ideias inovadoras nas dreas de Engenharia
Quimica, Quimica, Materiais, Ambiente Quimica Farmacéu-
tica e Desenvolvimento Farmacéutico, aceita candidaturas até
30 de Setembro de 2008.

O Concurso consiste em dois prémios distintos, no valor de
10 mil euros cada um. O Prémio Solvay — Engenharia Qui-

mica, Quimica, Materiais e Ambiente, que premiar4 projectos

geradores de ideias, produtos ou processos inovadores nas 4reas relacionadas com produtos

de base Inorganica, Electroquimica e Quimica do Cloro e Fltor, Peréxidos e Detergéncia,

Polimeros, Energias renovaveis, Electrénica e Green Chemistry. E o Prémio Hovione — Qui-

mica Farmacéutica e Desenvolvimento Farmacéutico, que galardoara os projectos gerado-

res de ideias, produtos ou processos inovadores nas 4reas de inovacio na producio em batch,

novos métodos na producio industrial de APIs (Active Pharmaceutical Ingredients), Green

Chemistry com aplicacdo na produgio de APIs, supergenéricos, engenharia de particulas,

nanotecnologia e inalagio pulmonar.

A entrega de candidaturas estd aberta desde 1 de Fevereiro até 30 de Setembro e a entrega

dos prémios serd realizada durante o més de Novembro de 2008. As candidaturas devem

ser formalizadas online, através da pagina oficial do concurso que esté disponivel nos links

existentes nas paginas da Solvay (www.solvay.pt) e da Hovione (www.hovione.pt).




5.2 Congresso
Luso-Mogambicano
de Engenharia

ealiza-se, entre 2 e 4 de Setembro, em

Maputo, o 5.° Congresso Luso-Mogam-
bicano de Engenharia, que este ano tem como
tema central “A Engenharia no Combate a
Pobreza, pelo Desenvolvimento e Compe-
titividade”.

O Congresso, organizado em conjunto pela

Faculdade de Engenharia da Universidade
do Porto (FEUP), pela Faculdade de Enge-
nharia da Universidade Eduardo Mondlane
(FEUEM) e pelas Ordens dos Engenheiros
de Portugal e de Mogambique, tem como
objectivo promover o encontro de engenhei-
ros, professores e técnicos de engenharia
para uma troca de ideias e experiéncias.
Aceitam-se Artigos para apresentacio, oral
ou em painel, em todas as 4reas relaciona-
das com a Engenharia, como por exemplo:
Processos industriais, Engenharia Quimica,
Catilise e Engenharia de Superficies.

ﬂ Mais informagées em:
http://paginas.fe.up.pt/cime/2008

CHEMPOR 2008
10.2 Conferéncia Internacional
de Engenharia Quimica e Biologica

Chem

2% International

P00

2008

: Chemical and Biological Engineering Conference j

Departamento de Engenharia Bioldgica
da Universidade do Minho organiza,
conjuntamente com o Colégio de Engenha-
ria Quimica da Ordem dos Engenheiros, a
10.* edigio da CHEMPOR - Conferéncia
Internacional de Engenharia Quimica e Bio-
16gica, que decorrerd em instalacoes da Uni-
versidade do Minho, em Braga, de 4 a 6 de

Setembro de 2008.

A CHEMPOR é uma importante ocasido para

reunir a comunidade nacional de Engenharia

Quimica, para discussio dos mais recentes

desenvolvimentos nas suas diferentes dreas.

A presente edicio vé alargado o seu 4mbito

3 Engenharia Biolégica com referéncia pré-

pria na designacio e escopo da conferéncia.

O programa cientifico da conferéncia serd or-

ganizado em torno dos seguintes temas:

) Integracio de Engenharia e Ciéncias da
Vida;

» Desenvolvimento sustentével de processos
e produtos através de Quimica Verde;

» Avancos nos Fundamentos de Engenharia
Quimica e Bioldgica;

» Aproximagdes multi-disciplinares e multi-
escala na inovagio de processos e produ-
tos;

) Ferramentas e métodos sistematicos para
lidar com a complexidade;

» Educacido de Engenheiros Quimicos e Bio-
l6gicos para os desafios emergentes.

O programa cientifico inclui, para além da

apresentacdo de comunicacdes orais e car-

tazes, palestras convidadas da responsabili-
dade dos Professores James Clark, da Uni-
versity of York; Charles Cooney, do MIT,
Edward Cussler, da Universidade do Min-
nesota; USA, Sebastido Feyo de Azevedo,
da Universidade do Porto e Vice-Presidente
Nacional da Ordem dos Engenheiros; Rafi-
qul Gani, da Universidade Técnica da Di-
namarca; e Ka Ming Ng, da Universidade de
Ciéncia e Tecnologia de Hong Kong.

A 10.? edigdo da CHEMPOR comemora os
30 anos da realizagio em Braga do inicio da
2.2 edicdo desta série de conferéncias. Um
momento especial estara reservado para ho-
menagear T. Reg. Bott, Professor Emérito da
Universidade de Birmingham, responsével,
conjuntamente com o seu primeiro aluno de
Doutoramento, o Prof. J. J. Barbosa Romero,
pela promocio e organizacio das primeiras
edigoes da CHEMPOR.

A CHEMPOR 2008 constituird, assim, uma
excelente oportunidade para a apresentacao
e discussio de resultados dos desenvolvi-
mentos e investigacio feitos na area da En-
genharia Quimica e Bioldgica.

A submissio de resumos devers ser feita até
18 de Marco. Posteriormente os autores se-
leccionados pelo Comité Cientifico deverdo

enviar a publicacio em texto completo até
15 de Julho.

ﬂ Para informacgéo mais detalhada consulte
www.deb.uminho.pt/chempor2008
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Dicionario de AVAG&R da REHVA ja esta on-line

Aversﬁo portuguesa do Diciondrio Téc-
nico de AVAC&R (Aquecimento Venti-
lacio Ar Condicionado e Refrigeracio) da
REHVA j4 se encontra estd on-line, em www.
rehvadictionary.org/.

Esta terceira edicio do Diciondrio da REHVA
—a Federagio das Associacdes Europeias do
sector, instituicdo representada em Portugal
pela Ordem dos Engenheiros —, até agora
disponivel em suporte de papel, em formato
tradicional de dicion4rio técnico multilingue,
passa a estar disponivel unicamente em for-
mato digital. Abandonou-se o pesado e in-
cémodo formato tradicional de diciondrio
de milhares de folhas por uma forma mais
escorreita e de consulta muito simples.

A 3.2 edigdo cresceu de cerca dos 4 mil ter-
mos, no passado, para mais do triplo, quase
12.400, e passou de 12 para 18 idiomas,
acrescentando-se-lhe o checo, o eslovaco, o
esloveno, o romeno, o turco e, claro, tam-
bém o portugués.

Tal como a figura mostra (a partir de um Print
Screen de uma consulta real), quando se pede
a tradugido de um termo, ele é apresentado
em todos os contextos com que foi traduzido
a partir da lista-mde (base do trabalho origi-
nal), em inglés, e a escolha pode, seguramente,
tornar-se bem mais criteriosa.

Quando, em finais de Janeiro de 2007, os
representantes portugueses da Ordem dos
Engenheiros foram a reunido da REHVA,
em Moscovo, trouxeram noticia do compro-

misso assumido de que se iria tentar fazer a
versio portuguesa de um diciondrio técnico.
Compreendeu-se que esta era a hora de nio
falhar. Percebida a dimensio, tarefa herci-
lea, tudo apontava para que s6 pudesse ser
mesmo realizada pelos técnicos do sector. A
Especializagio de Climatizagio, na pessoa
do entdo Presidente, Eng.° Luis Malheiro,
estabeleceu um acordo com o0 Departamento
Técnico da Associacio Portuguesa das In-
dastrias de Refrigeracio e Ar Condicionado
(APIRAC), coordenado pelo Eng.° Fonseca
e Silva. Este estruturou uma sensibilizagio-
-convite publicitada pelos meios de comu-
nicacio disponiveis, Newsletters e mailings
dirigidos com precisdo a todos os técnicos
nacionais de AVAC&R que poderiam dar
resposta. E a resposta foi notdvel. Os dois
primeiros tercos do Dicionério Inglés-Por-
tugués da REHVA, cerca de 8 mil termos,
ficaram garantidos. O tergo que faltava foi
completado pela equipa responsével.

No final de Novembro de 2007, em Paris, a
Ordem dos Engenheiros entregou a versio
portuguesa completa (a menos de 12 ter-
mos), apds 10 meses de intenso labor, e ve-
rificou-se que Portugal foi o Gnico pais que
acabou praticamente a 100% a lista original
inglesa. Apenas a Turquia se tinha aproxi-
mado, mas a alguma distincia e, dos restan-
tes, o terceiro melhor trabalho ronda apenas
os 70% concluidos. Esta ferramenta de tra-
balho é de suma importincia para os técni-
cos de lingua portuguesa dos sectores do
AVACRR. Era algo que fazia falta, como todos
sabem, e agora existe. Mas ndo se trata de
trabalho encerrado, certamente necessitara
de melhorias e estd em processo de actuali-
zagio continua. Agradece-se o envio de todas
as sugestdes para a Especializagio de Clima-
tizacdo, que as encaminharé para os respon-
saveis pelo trabalho, ou envie directamente
0s seus comentdrios para o secretariado téc-
nico da APIRAC (tecnico@apirac.pt).

A todos aqueles que, de algum modo, deram
o seu benévolo, voluntarioso e precioso con-
tributo para que o Dicionario multilingue de
AVACRR da REHVA pudesse incluir a ver-
s30 portuguesa, e em particular ao Eng.® Lufs
Fonseca e Silva, Especialista de Refrigeracio,
que coordenou o trabalho com muita dedi-
cacdo, agradece-se o excelente trabalho de-
senvolvido que, mais uma vez, muito hon-
rou a Ordem dos Engenheiros.

Esperamos que este trabalho seja muito Gtil
para todos os profissionais do sector do AVAC
e da Refrigeracio.

ESPECIALIZAGOES EM

Alice Freitas  Tel.: 21 313 26 60

Fax: 213132672 E-mail: aafreitas@cdn.ordeng.pt

Visita @ 0GMA - Industria Aeronautica de Portugal

Especializacio em Engenharia Aerondutica, em parceria com a
Especializacio em Transportes e Vias de Comunicagio da Ordem

as 14h00.

dos Engenheiros, vai organizar uma visita técnica 8 OGMA, em Al-

verca, j& no préximo dia 16 de Abril.

A iniciativa tem por objectivo dar a conhecer a evolucio da indds-
tria aerondutica portuguesa, as suas aplicacdes nos transportes aé-
reos e as perspectivas para o seu desenvolvimento futuro.

A visita decorrera durante o periodo da tarde, estando programada

a saida a partir da Sede da Ordem dos Engenheiros, em Lisboa, para

ﬂ Inscricdes e Informacdes *

Ordem dos Engenheiros — Secretariado dos Colégios
Telef.: 21 3132663/4 | Fax.: 21 3132672

E-mail: colegios@ordemdosengenheiros.pt

* As inscricOes sao em numero limitado
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Sumario

O principal objectivo desta investigacio con

sistiu em desenvolver e aplicar um modelo
numérico que simule o trafego num eixo ro

dovidrio e quantifique os poluentes emitidos
para a atmosfera pelos veiculos. Este traba

lho focou principalmente a existéncia de in

terrupgdes de trafego, como pracas de por

tagem, rotundas e semaforos, que originam
situacdes de fila. Sdo apresentadas duas apli

cacdes a trocos da A5 e da N6, na Area Me

tropolitana de Lisboa. Concluiu-se que os
vefculos realizam dois tipos de para-arranca
(curtos e longos) em interrupgdes de tréfego
e que estas causam a maior percentagem de
emissdes de um veiculo que circula ao longo
de um corredor, nomeadamente devido
aceleracio final até atingir a velocidade cru

zeiro e 2s situacdes de para-arranca. O mo

delo desenvolvido constitui uma ferramenta
de apoio 2 decisdo e permite fornecer aos
técnicos a oportunidade de avaliagio ener

gética e ambiental do trifego em novas in-
fra-estruturas e/ou em solugdes de trafego
antes de serem implementadas.

Palavras-chave: Emissdes de poluentes,
Interrupcoes de tréfego,
Portagem, Rotunda, Semaforo

1. Introdugao

O tréafego urbano tem aumentado em Por
tugal com uma das taxas de crescimento
mais elevadas da Europa [1], provocando
graves situacoes de congestionamento, no
meadamente no interior dos centros urba
nos e nos eixos rodovidrios de acesso a estes.
Adicionalmente ao aumento do congestio

Avaliacao do Desempenho
do Trafego Rodoviario
em Interrupcoes de Trafego
e seu Impacte ao Nivel
das Emissoes de Poluentes

Margarida C. Coelho 1, Tiago L. Farias 2 e Nagui M. Rouphail 3

namento, verifica-se que a introducio de in-
fra-estruturas que provocam interrupgdes
de tréfego (como semaforos, rotundas e por

tagens) gera situacdes de arranques e para

gens sucessivos (péra-arranca).

As emissdes provenientes do tréfego urbano
encontram-se intrinsecamente ligadas ao tipo
de condugio e 3s interrupcdes de trafego
que o veiculo tem de ultrapassar. Uma con

ducio que seja caracterizada por constantes
variagdes de velocidade do veiculo provoca
um aumento tanto do consumo de combus

tivel, como das emissdes de poluentes para
a atmosfera. Este facto é ainda mais notério
aquando da existéncia dessas interrupcoes
de trafego, pois obrigam forcosamente a uma
paragem (ou desaceleracdo) do veiculo com

plementada por uma sequéncia de situacoes
de péra-arranca e de uma aceleracio de re

gresso A velocidade cruzeiro.

Sendo um objectivo claro da estratégia na

cional reduzir as emissdes de poluentes e o
consumo de combustivel [2], afigura-se de
inquestiondvel importancia a existéncia de
uma ferramenta numérica de modelacdo ino

vadora para avaliar o impacte ambiental do
trafego, em termos de emissdes, na presenca
de interrupcdes em eixos rodovidrios. Esta
ferramenta possibilitara que os responséveis
pela gestdo do tréfego possam optar pela so

lucdo que em cada caso se revele mais ade

quada, no sentido de evitar ou reduzir estes
problemas ambientais.

2. Objectivos
Esta investigacio focou a existéncia de inter

rupgdes de trafego. Nestas situacoes, as emis
sdes aumentam quando existe uma paragem

(ou desaceleracio) do veiculo complemen
tada por uma sequéncia de situaces de para-
-arranca e de uma aceleracio de regresso a
velocidade cruzeiro. Em particular, foram es
tudados seméforos (que inclui o desenvolvi
mento de uma metodologia especialmente
dirigida ao desempenho do trifego em se
maforos de controlo de velocidade [3, 4]),
pracas de portagem [5] e rotundas [6]. A
metodologia desenvolvida consiste num mo
delo numérico baseado em medigoes expe
rimentais e em conceitos de modelagio de
trafego, de modo a caracterizar a interaccio
entre as varidveis operacionais do sistema (de
cada interrupcio de trafego) e as varidveis
ambientais e de desempenho de trifego, em
particular as emissoes de mondxido de car
bono (CO), diéxido de carbono (CO5), 6xi
dos de azoto (NO) e hidrocarbonetos (HC),

bem como o comprimento de fila.

Assim, os principais objectivos desta inves
tigacdo foram:

1 - Desenvolver um modelo (denominado
TEDS - Traffic & Emission Decision Sup
port) que quantifique o desempenho do trd
fego e os niveis de emissdes em eixos rodo
vidrios, nomeadamente em interrupcdes de
trafego;

2 - Desenvolver uma metodologia numérica
que caracterize o desempenho do tréfego
em interrupgoes de trafego, principalmente
os parAmetros relacionados com o compor
tamento do veiculo em situacio de para-ar-
ranca que poderdo ter influéncia no acrés
cimo das emissoes de poluentes;

3 - Entender a interacgdo entre as varidveis
operacionais de cada interrupcio de tréfego
(como, por exemplo, temporizacio dos se



maforos, mecanismos de servico ou ntimero
de cabinas de portagem), as varidveis que
caracterizam o comportamento do veiculo
em situacdo de péra-arranca e uma alteracio
do comportamento do condutor (no sentido
de maior cumprimento dos limites de velo
cidade) com as varidveis de desempenho
ambiental e de trifego.

3. Metodologia

O modelo TEDS (desenvolvido em lingua

v (km/h)

tio to teo toL

Figura 2 — Representagao do para-arranca curto (PAC) e do para-arranca longo (PAL)

ti ¢ — tempo de paragem (para-arranca curto)

ta_c — tempo de aceleracdo (para-arranca curto)
tc_c — tempo de cruzeiro (para-arranca curto)

tg_c — tempo de desaceleracdo (para-arranca curto)
ti L — tempo de paragem (pra-arranca longo)

ta_L — tempo de aceleragdo (pra-arranca longo)
tc_L — tempo de cruzeiro (para-arranca longo)

tq_L — tempo de desaceleracdo (para-arranca longo)

J

Tabela 1 - Caracterizagao do para-arranca

gem de programacio Visual Basic) é composto Parametros PAL PAC
por um moédulo central que simula trafego | Tempo de aceleracdo (s) 38 15
através de um método zonal (em que se as | Tempo de cruzeiro (s) 2.3 B
sume que o volume de trafego e a velocidade | 1emPo de desaceleragdo (s) 38 16
média dos vefculos sio constantes dentro de  L1omP0 98 Paragem () o1 68

cada zona) e vérios sub-médulos, que mode

lam as interrupcdes de trafego. Na Figura 1
apresenta-se um esquema da metodologia de

senvolvida, que se baseia em medi¢oes expe

rimentais e na modelagio do desempenho do
trafego e emissdes. Numa primeira fase, es-
colhe-se a configuragdo do corredor (nimero
e tipos das diferentes zonas) a analisar. Segui

damente, cada zona ¢ analisada de modo in

dividual. A combinagio dos modelos de tra

fego e emissoes permite uma estimativa glo

bal da poluicio gerada pelo trafego. Ao inte

grar a andlise das diferentes zonas, é possivel
quantificar as emissoes totais do trifego num
determinado eixo rodovidrio.

metros de trifego de forma a calcular as va
ridveis de desempenho ambiental. Inicial
mente caracterizaram-se (através da realiza
cdo e anilise de filmagens) os pardmetros re
lacionados com o volume de trafego e com o
perfil tipico de velocidades dos veiculos para
cada uma das interrupgdes de trafego. A ocor
réncia de fila devido 2 existéncia de uma de
terminada interrupcio de trafego constitui
uma das mais importantes secgdes do perfil
de velocidades. Nessa situacdo, o vefculo é
obrigado a realizar diversos ciclos de para-ar-
ranca até chegar 3 interrupcdo de trafego pro
priamente dita. O péra-arranca ¢ a principal
entidade de estudo nesta investigacio, visto

p

\

Medicdes de Trafego

v

Modelacéo de Trafego

Madulo principal =» Método zonal | Sub-médulos = Interrupcdes de trafego

\

Figura 1 — Metodologia global do modelo TEDS

J

trafego: curtos (PAC) e longos (PAL). A
fronteira que separa estes dois tipos de para-
-arranca varia conforme a interrupcao de tré

fego [3, 4, 5, 6, 7]. Os parametros relativos
ao comportamento do veiculo em para-ar-
ranca foram caracterizados através de filma

gens e medicdes da dindmica de vefculos.
Foi igualmente possivel correlacionar o com

primento de fila medido com o ntimero de
péra-arrancas realizados por cada veiculo. De
modo a caracterizar as situacdes tipicas de
péra-arranca de um veiculo em andamento,
foram realizadas medicdes da sua dinimica
em diferentes interrupcoes de trifego. O
equipamento instalado no veiculo encontra-

-se esquematizado na Figura 3.

Figura 3 — Medicao da dinamica
de veiculos com equipamento DATRON [8]

Assim, a metodologia desenvolvida consiste
em trés fases principais: medicoes experi
mentais dos pardmetros de trafego, mode
lacdo de trifego e modelacio de emissoes.

3.1 Medicdes de trafego
Para cada interrupcio de tréfego afigura-se
necessaria a caracterizagio de diversos para-

que se afigura como responsavel pelo aumento
de emissoes do veiculo. Assim, considerou-
-se uma forma em trapézio composta por
quatro modos (paragem, aceleracdo, cruzeiro
e desaceleraciio) para caracterizar a unidade
“péra-arranca” (Figura 2 e Tabela 1).

Os veiculos realizam dois tipos distintos de
péra-arranca em situagdes de interrupcio de

3.2 Modelacao de trafego e de emissdes
Desenvolveu-se um modelo numérico de tré
fego, baseado em medigGes experimentais e
em conceitos de teoria de tréfego. Optou-se
por uma modelacio mesoscépica de pardme
tros de trafego (como a velocidade média
e comprimento de fila), que constitui uma
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forma intermédia relativamente as modela

cOes macroscdpica e microscopica, mais ade

quada para a anélise de grupos de veiculos e
fluxos de trifego (esta investigacio nio se
focou na andlise do movimento de veiculos
individuais).

A implementagdo da metodologia desenvol

vida requer a quantificacio do comprimento
médio da fila, visto que este pardmetro se
afigura como o mais apropriado para deter

minar o ndmero de tipo de situacdes de para-
-arranca realizadas por um veiculo tipico. Tal
quantificacio pode ser conseguida através de
medicoes directas do comprimento de fila,
de estimativas de modelos estocésticos de
teoria de formacéo de fila ou por outros mo

delos existentes na literatura, adequados a
aplicagio a cada singularidade.

Foram consideradas trés abordagens diferen

tes para o calculo das emissdes de poluen

tes, todas baseadas em medicdes reais a bordo
de vefculos: taxas de emissio modais [9],
poténcia especifica do veiculo (Vehicle Spe

cific Power — VSP) [10] e taxas de emissdo
por eventos [11].

3.3 Interface do modelo e implementacéo
da metodologia
O modelo TEDS foi desenvolvido em lin
guagem de programacio Visual Basic, que
fornece uma interface fécil e apelativa ao
utilizador (Figura 4).
Para cada zona do corredor, 0 modelo deter
mina o perfil de velocidades de um veiculo
tipico. De seguida, é calculado o compri
mento da fila através da utilizagio da mode
lacdo de trafego mais adequada a cada uma
das interrupcoes de trfego. A seguir ao cal
culo do comprimento de fila, determina-se
o ntmero de péra-arrancas. Finalmente, as
emissdes sio calculadas através de uma das
abordagens referidas na secgio anterior.

4. Resultados

Neste artigo apresentam-se os resultados da
aplicacio do modelo TEDS a dois segmen
tos de importantes eixos rodovidrios da zona
de Lisboa, a Auto-estrada de Cascais (A5)
e a Estrada Nacional N6 (Estrada Marginal),
utilizando a abordagem baseada na poténcia
especifica do veiculo (VSP).

Para calcular VSP segundo a segundo utiliza-
-se a equacio seguinte, fungio do perfil de

Figura 4 - Interface do modelo TEDS

velocidades realizado pelo veiculo e ainda da
inclinagdo da via [10]:

VSP =v-[1.1-a+9.81-sin(arctan(g )+ 0.132]+
+0.000302-v*

em que VSP é expressa em kW/tonelada, v
é a velocidade instantinea (em m/s), a é a
aceleraco ou desaceleragio instantanea (em
m/s?) e g é a inclinagio da via (expressa em
%). A partir daqui, foram definidos modos
de emissées [7, 10]. A definicio dos modos
e respectivas taxas de emissdo (em g/s, para
cada poluente) da metodologia VSP encon-
tra-se baseada na cilindrada e quilometra
gem do veiculo. Por fim, as emissdes sio so
madas ao longo de cada perfil de velocida
des, de modo a calcular as emissdes globais
para cada poluente:
E = i EF,

n=1
em que EF;, é o factor de emissio (expresso
em g/s) relativo ao instante n do perfil de
velocidades; Nj é o niimero de segundos do
perfil de velocidades i; E; representa as emis
ses totais (em g/veiculo) associadas a cada
perfil de velocidades.
O segmento analisado na A5 (6 km) contém
uma praga de portagem (Carcavelos), que
tem seis cabinas de portagens, duas das quais
funcionam em modo automitico de paga
mento (Via Verde). Os vefculos podem cir
cular na Via Verde a uma velocidade méxima
de 60 km/h. O segmento analisado na N6
(3.7 km) contém um cruzamento semafo
rizado, um seméforo de controlo de veloci
dade e uma rotunda. A velocidade méxima
neste segmento é 70 km/h. Na Figura 5 apre-
senta-se a configuragio dos segmentos ana
lisados e curvas tipicas dos diferentes perfis
de velocidade que um veiculo percorre con
soante se encontra numa portagem, numa
rotunda ou num seméforo.
A Figura 6 apresenta a evolugio das emissdes
a0 longo do segmento da A5, considerando
(a partir das medicdes no local): volumes de
trafego de 2128 veiculos/h no corredor, 250
veiculos/h na rampa de saida e 500 veiculos/h
na rampa de entrada; a percentagem de vef
culos com Via Verde é 75%; o tempo de pa
gamento nas portagens ¢, em média, 15s. A
comparagdo das percentagens de emissdes
em cada zona do segmento analisado da A5
(relativamente as emissdes totais nesse seg
mento) ¢ apresentada na Tabela 2.
A partir da Figura 6 e da Tabela 2 torna-se
claro que a interrupcio de trafego relativa a
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praca de portagem (zona 2) constitui um foco de
emissdes no segmento da A5 (corresponde a ape

nas 8% da distincia total do segmento analisado,
mas € responsével por mais de 55% e 40% das emis

soes totais de CO e HC, respectivamente). Tal deve-
-se, principalmente, 2 aceleragio final de regresso a
velocidade cruzeiro e aos para-arrancas.

A Figura 7 apresenta a evolucio das emissdes ao longo
do segmento da N6. Os volumes de trafego consi

derados sao 900 veiculos/h no corredor e 300 veiculos/h
como volume de trafego conflituante na rotunda. A
comparacio das percentagens de emissdes em cada
zona do segmento analisado da N6 (relativamente as
emissdes totais nesse segmento) é apresentada na
Tabela 3. A partir da Figura 7 e da Tabela 3 torna-se
claro que as interrupgdes de tréfego constituem focos
de emissdes no segmento da N6 que foi analisado
(correspondem a apenas 24% da distancia total do
segmento analisado, mas o efeito conjunto de todas
as interrupcdes de trafego pode conduzir a mais de
50% das emissdes totais do segmento, para todos os
poluentes e, na pior situacdo, a 75% das emissdes to

tais de CO). Tal como no exemplo anterior, este
facto deve-se 2 aceleragao final de regresso a veloci

dade cruzeiro e aos péra-arrancas.

5. Sintese Conclusiva

O principal objectivo desta investigacio consistiu
no desenvolvimento de um modelo de facil utili
zagdo (denominado TEDS - Traffic & Emission
Decision Support) para quantificar o desempenho
do trafego e realizar a analise energética e ambien
tal de um eixo rodovidrio (principalmente das in
terrupgdes de trafego nele existentes), através do
célculo das emissoes de poluentes. Como demons
tragio das potencialidades do modelo foram apre
sentadas duas aplicacdes a trocos da A5 e da N6,
na Area Metropolitana de Lisboa. As principais
conclusdes dos dois casos de estudo foram:

1. Em interrupgdes de tréfego, os veiculos reali
zam dois tipos de péra-arranca: curtos e longos;
2. As interrupgdes de tréfego causam a maior per
centagem de emissdes de um veiculo que circula
a0 longo de um corredor, nomeadamente devido a
aceleragdo final até atingir novamente a velocidade
cruzeiro e 3s situacdes de para-arranca;

Tabela 2 — Percentagem das emissdes — A5

Situagdo cruzeiro (1+3+5+7)

% da distancia total

do segmento

28 58 65

Portagens (2)

56 29 23 8

Rampa de saida (4)

7 Rampa de Acesso (6)

14 9 7 5
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3. Asinterrupgdes de trafego constituem fon
tes elevadas de emissdes num eixo rodovidrio.
Nas situagdes analisadas, constata-se que:

* A presenca da praga de portagem anali
sada é responsével por mais de 55 % das
emissoes totais de CO e de 20 % das emis
sdes de CO; (relevantes no problema do
aquecimento global) emitidas no segmento

considerado da Auto-estrada A5 (ocupando
a praga de portagem apenas 8 % da exten
sio total deste segmento);

As interrupcdes de tréfego existentes na
Estrada Nacional 6 sdo responséveis por
75 % do total das emissdes de CO e de
50 % das emissdes de CO; emitidas no
segmento considerado (correspondendo
estas interrupcdes apenas a 24 % da ex

tensdo deste segmento).

O modelo TEDS pode fornecer, assim, aos
técnicos, a oportunidade de avaliacdo energé

tica e ambiental do trafego em novas infra-
-estruturas e/ou em solucdes de trafego antes
de serem implementadas. A metodologia pro

posta constitui uma ferramenta de apoio a de

cisio nas seguintes dreas: quantificacio das
consequéncias ambientais, ao nivel das emis

soes, da instalacdo de interrupcoes de trafego;
estudo da melhor localizacio das interrupgoes
de trafego em eixos rodovidrios; seleccio de
pardmetros de forma a alcancar um compro

misso entre objectivos pré-definidos (como
seguranca e mecanismos de servigo) sem cau

sar um atraso excessivo aos condutores e mi

nimizando o efeito prejudicial

10.000

1.000

co
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Tabela 3 - Percentagem das emissdes — N6

° ! U.S. National Science Foun

dation (CMS-0230506). Esta

€02 % da distancia total
do segmento
Situagdo cruzeiro (1+3+5+7) 25 4 38 49 76
Cruzamento semaforizado (2) 32 21 25 19 8
Semaforo de controlo de velocidade (4) 26 17 15 11 8
Rotunda (6) 17 21 22 21 8
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Introducao

O declinio do sobreiro e da azinheira ¢ uma
realidade inquestiondvel, nio s6 em Portu

gal, mas igualmente em Espanha. Em certas
regides, este problema assume proporcdes
dramiticas, podendo a mortalidade atingir,
em alguns focos, valores de 80-90% [(ex.:
40.000 mortes/ano na provincia de Huelva
(ASAJA1)]. O declinio tem inquietado for

temente os proprietérios florestais que tém
exercido pressoes legitimas junto das auto

ridades florestais nacionais no sentido de es

tabelecer estratégias e encontrar solucdes
para limitar a sua expansdo. Manifesta-se
através de vérios sintomas que se podem ob

servar ao longo de todo processo e que re

flectem uma perda progressiva de vitalidade
das 4rvores, incluindo a alteracio da cor das
folhas, passando do verde escuro ao claro,
morte progressiva da extremidade dos ramos,
exsudacoes do tronco, culminando com a
morte da drvore, ocorrendo, ocasionalmente,
morte stbita (Figura 1). As 4rvores afecta

das distribuem-se, em geral, por manchas,
que originam clareiras ap6s o seu desapare

cimento. Este facto, associado aos sintomas
acima descritos, sugere de imediato que es

tamos em presenca de uma doenga causada
por um patogénio do solo.

Muito se tem divagado e escrito sobre as cau

sas do declinio e morte destas quercineas.
Muitas hipéteses e reflexdes tém sido avan

cadas sobre a complexidade do problema,
sobre as inimeras causas possiveis, biéticas
e abidticas, sobre a universalidade geogrfica
do problema em diferentes espécies de Quer

1 ASAJA- Asociacion Agraria Jévenes Agricultores de Huelva

0 declinio do sobreiro
e da azinheira em Portugal

A. C. Moreira 1 e A. Gravador 2

cus, pertencendo a diferentes ecossistemas
e vegetando em vdrias regides do mundo:
América do Norte, Europa Central e de Este,
Norte de Africa. Desde as alteragdes climé
ticas até a accdo de insectos, tudo tem sido
invocado como causa possivel dominante ou
como associagio de diferentes factores (De
latour, 1983; Luisi et al., 1993; Siwecki &
Liesi, 1991; Jung et al., 2000).

O sobreiro e a azinheira, na Peninsula Ibérica,
s3o espécies que se encontram largamente
disseminadas e que ocorrem de forma espon
tanea ou em cultura, constituindo o ecossis
tema “montado”. Este sistema agrario de uso
multiplo faz parte da histéria da regidgo do
Mediterraneo, sendo, por isso, muito distinto
dos que predominam em qualquer outra re

circunscrever o problema do declinio na Pe

ninsula Ibérica, com base numa hipétese ra

zodvel sustentada por observacdes no terreno
e em condicdes controladas. Os sintomas as

sociados ao declinio acima descritos, assim
como o padrio de distribuicio das 4rvores
afectadas, por um lado, e a consulta de tra

balhos anteriores, por outro, conduziram-nos
ao desenvolvimento de uma linha de inves-
tigaco dirigida para a comprovagio da exis

téncia de uma doenca com origem no solo
causada por um agente patogénico.

Na realidade, a perda do vigor vegetativo e
a morte dos sobreiros j4 tinham sido obser

vadas em 1898, por Almeida que se referia
a “uma moléstia nova que definhava os so

breiros”, independentemente da sua idade,

Figura 1 — A - Sobreiro apresentando sintomas de declinio (Alentejo); B - Azinheira afectada de morte sibita

J

gido do mundo, pelas condicdes edafo-clima-
ticas (por exemplo, o caso da boa adaptacio
do patogénio de plantas Phytophthora cinna
momi Rands as condigdes do clima mediter
ranico), pelo sistema de exploracio e pelas
condicionantes sociais (muito particulares no
caso dos paises do Magreb, por exemplo). Por
consequéncia, nio faz muito sentido abordar
o declinio na Pennsula Ibérica de forma glo
balizante, o que implicaria, na realidade, uma
visdo redutora do problema.

Em contraste com a abundéncia dos escri
tos e mdltiplas assercdes especulativos, mais
reduzidos tém sido os estudos desenvolvi
dos com o objectivo de compreender o fe
némeno. A nossa abordagem consistiu em

numa zona perto de Santarém. Também Ca-
mara-Pestana, no mesmo ano, se refere a do

enca como sendo causada por um fungo, des

crevendo a observacio de necroses, a que
chamou petechias, no tronco, ramos e raizes
de rvores doentes. Mais tarde, Tavares (1927)
refere-se & morte do sobreiro no Vale do Tejo,
atribuindo-a ao fungo responsavel pela do

enca da “tinta” do castanheiro (P. cinnamomi),
baseando-se na semelhanca dos sintomas exi

bidos por ambas as espécies. Contudo, este
patogénio s6 foi isolado pela primeira vez em
Portugal em 1941 (Pimentel, 1947), a partir
do castanheiro, sobreiro e carvalho.

Nos anos 80 do século XX, o nimero cres

cente de sobreiros afectados e a elevada mor



talidade observada levaram os proprietarios
florestais a manifestar grande preocupagio e
alguns subericultores a solicitar, junto das au
toridades florestais, a realizacio de um es
tudo para apurar as causas, o qual foi coor
denado pela Estacdo Florestal Nacional e pela
Direccio Geral da Florestas. Dos resultados
dos varios estudos desenvolvidos e publica
dos em 1992 num Relatério Sintese (And
nimo), ressaltam algumas conclusdes impor

deradas como resultantes do declinio das ar
vores; e que relativamente aos fungos do en
trecasco (Diplodia mutila Fr. Biscogniauxia
mediterranea (de Not.) Kuntze; Endothiella
gyrosa Sacc.; Fusarium spp., entre outros)
estudados observaram que estes ndo mostra
ram uma clara associacdo com a sintomato
logia observada nos sobreiros afectados, ndo
evidenciando, portanto, nenhum protago
nismo na degradagio das 4rvores.

associados a estas quercineas mostraram que
P. cinnamomi se encontra largamente distri

buido nos diferentes solos de Norte a Sul de
Portugal (Brasier et al., 1993a, Brasier et al.,
1993b, Moreira et al., 1993, Moreira-Mar-
celino, 2001).

Os estudos efectuados até 1998 mostraram
uma ocorréncia de 79% P. cinnamomi em
locais com sintomas de declinio no Algarve,
e de 33% em Trés-os-Montes. No Alentejo

Figura2 — A - Seccao transversal de raiz de sobreiro infectado com P. cinnamomi apos 72 h de infeccao;
B - Pormenor da seccao A, onde se observa hifas de P. cinnamomi (setas); C — Zoosporangio de P cinnamomi;
D - Libertagéo de zodsporos a partir de zoosporangios em meio liquido. O patogénio coloniza as células da epiderme e do parénquima cortical progredindo até ao tecido vascular.

tantes. Assim, pode-se constatar que nio foi
verificada correlagio entre a morte das arvo
res e a evolugio da precipitacio ao longo dos
Gltimos 58 anos; que nio existia relacio entre
a idade e a morte das arvores; que a intensi
dade das podas ndo constitufa um factor in
dutor de mortalidade; que as 14 espécies de
insectos detectadas constituindo praga (Cre
matogaster scutellaris OL.; Coroebus floren
tinus (Herbst.); C. undatus F.; Cerambyx
cerdo L.; Coeliodes ruber marsh.; Rhyncha
enus irroratus (Kiesenw.); Curculio elephas
L.; Platypus cylindrus F.; Porthetria dispar
(L.); Euproctis chrysorrhoea L.; Tortrix viri
dana (L.), entre outras) ndo constitufam um
factor importante de morte e foram consi-

Ou seja, no chegaram a nenhuma conclusio
relativamente 3 causa da morte das drvores.
E de assinalar que o sistema radicular, deter
minante da vitalidade de qualquer planta, foi
ignorado.

0 declinio associado

a Phytophthora cinnamomi

Para comprovar a existéncia duma doenca
radicular associada a um agente patogénico,
um grupo de investigadores da Universidade
do Algarve iniciou, em 1991, sob a direc¢io
do Professor José Ferraz, estudos sistemati

cos da ocorréncia e distribuigio de P. cinna

momi em sobreiros e azinheiras. Os resulta

dos das anilises das amostras de raizes e solos

observou-se uma nitida progressio da ocor
réncia do patogénio, de cerca de 20% em
1998 para mais de 90% em 2005. Em Es
panha e em Franca, trabalhos desenvolvidos
nas Universidades de Cérdova, de Huelva e
em Institutos de Investigacdo (IVIA, INRA)
produziram resultados em conformidade
com os nossos (Tuset et al., 1996; Sanchéz
et al., 2002; Robin et al., 1998). Para além
destes estudos epidemioldgicos, foram rea
lizados testes de patogenicidade em plantas
de sobreiro e de azinheira que comprova
ram, em condices controladas, que estas
espécies s3o susceptiveis a infecgdo causada
por P. cinnamomi (Tuset et al., 1996; Robin
et al., 1998; Moreira-Marcelino, 2001).
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Este patogénio de plantas, actualmente clas

sificado na classe dos omicetas, é origindrio
da Papua Nova Guiné ou ilhas Celebes e foi
introduzido na Europa no inicio do século
XVII, sendo responsavel pelo declinio e
morte de uma vasta variedade de plantas au

téctones (como por exemplo Banksia spp.,
Xanthorrhea australis na Austrélia), de es

pécies florestais (Eucalyptus marginata, E.
sieberi, Pinus taeda, P. echinnata, Castanea
sativa, Quercus spp.), ornamentais, arvores
de fruto exéticas (Persea americana), em
diferentes paises do Sudoeste da Australia,
da Europa e das Américas.

Para implementar estratégias de controlo é
necessario compreender o fenémeno da do

enca causada por um patogénio do solo. Para
que ocorra doenga, é necessdrio que exista,
para além de um agente patogénico, um hos

pedeiro geneticamente susceptivel e condi

cdes ambientais favoraveis. E irrelevante e vio
colocar o problema da origem em circulo in

solavel ovo ou galinha? Afirmar que a accio
de um agente patogénico é uma consequén

cia de condicdes prévias equivale a negar a
existéncia de uma doenca. O conhecimento
do processo de infecgio é determinante para
compreender a sua progressdo. Este omiceta,
através dos seus esporos flagelados (zodsporos
~ Figura 2-C e D), infecta as raizes finas do
hospedeiro (Figura 2-A e B), induzindo uma
reducio da capacidade de absorcio de dgua e
nutrientes. S6 quando a destruigio das raizes
atinge propor¢des muito elevadas é que apa

recem na copa os sintomas acima descritos,
que podem conduzir a uma interpretacio er

rada sobre as causas por se confundirem, fre

quentemente, com os de seca. Erradicar um

microrganismo do solo é praticamente impos

sivel. Phytophthora cinnamomi, em particular,
¢ um patogénio que apresenta uma longa so

brevivéncia no solo na forma de estruturas de
resisténcia e uma vasta gama de hospedeiros,
nomeadamente Cistus spp., Calluna vulgaris,
Arbutus unedo, Pinus pinaster, Ulex spp.. As
raizes destes hospedeiros servem de repositd

rio de inéculo de P. cinnamomi nas 4reas in

festadas (Moreira & Martins, 2005).

Perspectivas de controlo

O controlo da doenga passa necessariamente
pela implementacio de medidas que mini

mizem o desenvolvimento do patogénio e o
risco de infeccdo. A aplicagio de produtos
quimicos, para além de ser economicamente
dispendioso, ndo tem evidenciado resulta

dos muito eficazes a médio prazo (Ferndn-
dez-Escobar et al., 1999). O controlo biol4

gico estd muito pouco estudado, nomeada

mente a utilizacio de compostos organicos
em solos degradados e/ou de plantas certi

ficadas micorrizadas em reflorestacao, bem
como a de microrganismos antagonistas do
patogénio. A avaliacio sanitdria dos viveiros
parece-nos uma medida incontornavel no
controlo da disseminacio de P. cinnamomi
e, eventualmente, de outros patogénios e
que continua a ser descurada.

A instalacio de novos povoamentos e a re

cuperagio de outros muito afectados pelo
declinio deve basear-se, a médio e longo pra

z0s, na utilizacdo de métodos culturais que
favorecam a boa vegetacio das drvores e na
gestdo apropriada dos recursos genéticos,
que envolve, necessariamente, a melhoria
genética daquelas espécies. Actuar sobre a
interacgio entre o hospedeiro e o patogénio,
criando tolerancia genética mas preservando
a biodiversidade e adequando as medidas
culturais (fertilizacdo e drenagem de solos,
entre outras) a cada caso, ser certamente
uma contribuicdo fundamental para ultra

passar este problema.

O conhecimento genético de uma espécie é
uma via incontornavel para criar os funda

mentos cientificos que permitam compre

ender o seu funcionamento diferenciado, as
suas interacgdes com o meio ambiente e
agentes bidticos, a sua capacidade produtiva
e adaptacio a condicdes adversas. As ferra

mentas cientifico-tecnoldgicas hoje disponi

veis ao nivel molecular, colocam estes objec

tivos perfeitamente ao alcance das equipas

que tenham incentivos para neles investir.
A importancia econémica, social, ecolégica
e cultural destas espécies, a sua nobreza his
térica e simbolismo, justificam plenamente
esse investimento.

1 Estagao Agronémica Nacional,
Departamento de Protecgdo de Plantas, INIAP
Av. da Republica, 2784-505, Oeiras, Portugal,

E-mail: ac_moreira@softhome.net

2 Universidade do Algarve,

Faculdade de Engenharia dos Recursos Naturais,
Campus de Gambelas, 8005-139 Faro, Portugal,
E-mail: acravad@ualg.pt
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Os grandes

projectos de transportes
e a sustentabilidade do sistema

Joaé Teles de Menezes *

1. Politica de transportes
e reparticao modal

A reparti¢io modal (parti¢io do mercado
pelos varios modos de transporte) constitui
um dos elementos estratégicos centrais da
politica de transportes. Numa perspectiva
de sustentabilidade do sistema de transpor-
tes, essa politica deve visar uma reparticio
modal tio favordvel quanto possivel aos
modos mais eficientes de um ponto de vista
energético e ambiental.

Nesta perspectiva, interessa proporcionar
melhores condigées de deslocacio (tempos
de percurso, fiabilidade, preco, frequéncia,
comodidade) nos modos de transporte com
menor impacte energético e que apresen-
tem menores externalidades: modos suaves
(deslocactes a pé e de bicicleta), ferrovidrio
e transporte colectivo rodovidrio. Quer a
nivel urbano, quer a nivel interurbano, evo-
luir para um sistema ferroviario eficaz, bem
integrado e sem descontinuidades, deve cons-
tituir um objectivo estratégico fundamental,
uma vez que os consumos especificos (uni-
dades consumidas / passageiro-km transpor-
tado) sdo, em geral, mais favoraveis no modo
de transporte ferrovidrio, além de se espe-
rar que, no futuro, integrem uma compo-
nente cada vez maior de energia renovavel.

A vantagem competitiva do transporte indi-
vidual é naturalmente muito elevada, uma
vez que o automével estd sempre disponivel
(o problema da frequéncia da oferta nao se
pde sequer), e proporciona uma deslocagio
porta-a-porta sem transbordo na maioria dos
casos (excepcdo para os locais de muito di-
ficil estacionamento). Esta vantagem com-
petitiva é maior na distribui¢io fina, uma
vez que o transporte ferrovidrio estd mais

vocacionado para os grandes fluxos, pelo que
interessa integrar os dois sistemas, mediante
boas instalacoes de park-and-ride e de kiss-
-and-ride, e o desenvolvimento de modos
complementares.

A tendéncia actual na Unido Europeia é cla-
ramente a introducio de medidas que indu-
zam um equilibrio modal mais sustentdvel,
com especial incidéncia nos grandes gerado-
res de tréfego, no trifego interurbano, e nas
deslocagdes pendulares. Neste contexto, pro-
cura-se proporcionar aos utilizadores opcoes
de oferta de ligacoes ferrovidrias competiti-
vas, quer em tempo de deslocagio, quer em
frequéncia; a prética corrente €, cada vez mais,
proporcionar, sempre que se melhora uma li-
gacio rodovidria, uma contrapartida equiva-
lente no sistema ferrovidrio de forma a man-
ter, ou a melhorar, a reparticdo modal.

A politica de transportes das dltimas duas
décadas em Portugal nem sempre seguiu estes
principios, verificando-se com frequéncia um
sério desfasamento entre os investimentos
em infra-estruturas rodovidrias e os investi-
mentos em infra-estruturas ferrovidrias (pe-
sadas e ligeiras). Como resultado, Portugal

apresenta, actualmente, um dos piores de-
sempenhos da Unido Europeia em termos
de reparticio modal, com uma média de
1457 pass-km/capita anuais em transporte
colectivo, a comparar com a média europeia
de 2012 pass-km/capita (Figura 1).

2. 0 Projecto da Rede
de Alta Velocidade Ferroviaria

O conceito de alta velocidade ferroviria
aparece no Japio em 1964, e é desenvolvido
nas décadas subsequentes em vérios paises
da Unido Europeia. Estes sistemas de alta
velocidade ferrovidria tém tido efeitos de
grande envergadura no sistema de transpor-
tes, no sistema s6cio-econémico, e no pré-
prio ordenamento do territério.

O Livro Branco da Politica de Transportes
adoptado pela Comissio Europeia salienta o
congestionamento, os acidentes e a promo-
cdo dos modos de transporte menos poluen-
tes como temas essenciais da politica de
médio e longo prazo, e d4 especial importan-
cia, neste enquadramento, ao desenvolvi-
mento da rede europeia de alta velocidade.

O projecto de alta velocidade Portugués é
um elemento fulcral de estruturagio do Eixo
Atlantico Peninsular (da A.M. Lisboa até 2
Galiza), de ligago a rede europeia (Lisboa
— Estremadura Espanhola — Madrid), e de
promogio da competitividade econémica do
Pafs, mediante a prossecugio de um sistema
de transportes mais eficiente e sustentével.
As linhas de alta velocidade programadas
enquadram-se no objectivo fundamental de-
finido no Livro Branco, “recuperar o equili-
brio entre modos de transporte”, e contri-
buiro para diminuir a quota de mercado do
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transporte rodovidrio e aéreo, a ocupacio de
espaco pelo sistema de transportes, e as ex-
ternalidades negativas do sistema.

A velocidade, a frequéncia das ligagées, a in-
tegracio de hordrios e de servicos, a acessi-
bilidade as estacdes e a organizagio funcional
dos interfaces, sio elementos fundamentais
para a competitividade modal da linha de alta
velocidade e para a recuperagio de quota de
mercado do sistema ferrovidrio nas desloca-

coes Norte — Sul no litoral portugués.

Para alem dos efeitos em termos dos hébi-
tos de deslocagio e de reparticio modal, este
projecto tem o objectivo de, a prazo, revo-
lucionar a relagdo espago-tempo entre os
centros urbanos do Eixo Atlantico Peninsu-
lar (e entre estes e Evora e Elvas/Badajoz),
potenciando sinergias e a sua progressiva in-
tegragdo socio-econdmica.

3. 0 Projecto do Novo Aeroporto
de Lishoa (NAL)

A geracio de deslocagdes por via terrestre
do aeroporto evidencia a importancia de Lis-
boa e do territério imediatamente envol-
vente como zona de acessibilidade primor-
dial, tanto em termos de passageiros resi-
dentes em Portugal Continental, como de
passageiros ndo-residentes. Com efeito, de
acordo com os resultados de 7600 inquéri-

tos realizados em 2007 pela ANA e pelo
NAER aos passageiros da Portela, cerca de
62% do total das deslocacdes por via terres-
tre tém origem ou destino nesta zona. O tri-
angulo Estoril — Cascais — Sintra representa
o segundo destino com maior peso, com
cerca de 10% das origens/destinos. Para além
da relevancia dos Concelhos com mais po-
pulacio da Area Metropolitana de Lisboa na
geracio do aeroporto, hd ainda que mencio-
nar o peso significativo das outras grandes
4reas urbanas, nomeadamente do Porto, de
Coimbra, e de Leiria.

As localizacdes do NAL consideradas mais
recentemente (Ota, Campo de Tiro de Al-
cochete (CTA) e Poceirdo/Faias) permitem
todas concretizar facilmente servicos ferrovi-
4rios de qualidade ao NAL, quer na ligacdo 3
Gare do Oriente (e a partir daf as principais
origens / destinos regionais e nacionais), quer
na ligacdo a Linha de Cintura (e a partir daf
as principais origens / destinos da AML).

Exemplificando para o caso das localizacdes
do NAL na margem esquerda do Tejo, e ad-
mitindo o avanco atempado do projecto de
alta velocidade e da terceira travessia do Tejo,
virdo a ser de interesse, para conseguir uma
reparticio modal favorével ao transporte co-
lectivo, as seguintes ligacdes ferrovidrias fu-
turas (sem transbordo):

» Porto — Aveiro — Coimbra —
— Leiria — G.Oriente — NAL,

» Vigo - Braga — Porto — G. Oriente —
- NAL;

» Shuttle ferrovidrio G. Oriente — NAL.

ANAL

No sistema de transporte colectivo da AML,

a linha de Cintura desempenha um papel
fundamental, quer pela localizagio das suas
estacdes, quer pelos interfaces que propor-
ciona com as linhas do Metropolitano de Lis-
boa. Sdo recomendaveis ligacdes a0 NAL em
ferrovia convencional através de comboios
semi-expresso (Sete Rios — Entrecampos —
Roma/Areeiro — Pinhal Novo — NAL) atra-
vés da travessia Chelas-Barreiro; estes com-
boios semi-expresso proporcionardo ainda a
articulacdo com os servigos ferrovidrios da
margem sul, e s3o especialmente interessan-
tes para alguns segmentos da procura, assim
como para funcionérios do aeroporto e da
cidade aeroportuéria.

Um sistema ferrovirio que proporcione uma
boa integracio do NAL na rede de alta ve-
locidade, na rede ferrovidria nacional, e na
rede ferrovidria da AML, com ligacdes répi-
das e frequentes entre 0 NAL e as principais
origens / destinos dos passageiros (interca-
lando os varios tipos de servico, conseguem-
se intervalos médios entre comboios inferio-
res a 10 minutos), deverd contribuir, de
forma significativa, para a sustentabilidade
do sistema de transportes ao potenciar uma
reparticio modal eficiente nos acessos. Uma
localizagio do NAL que s6 proporcionasse
boa acessibilidade rodovidria ndo respeitaria
este principio fundamental de politica de
transportes,

Dada a localizacio previsivel dos passageiros,
interessaria aproximar o NAL de Lisboa. A
distancia entre o NAL e o centro da cidade

ok &
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é de 48km por via rodovidria para a localiza-
¢do H6B no Campo de Tiro de Alcochete.
E uma distAncia muito elevada quando com-
parada com outras cidades europeias, e im-
plica custos elevados de acessibilidade, grande
consumo de energia pelo sistema de trans-
portes terrestres, e externalidades negativas
consideraveis (poluicdo atmosférica, aciden-
tes, etc.). E ainda prejudicial para a compe-
titividade de alguns segmentos de mercado
(MICE, short-break).

Uma localizagdo mais proxima (em Pocei-
rio/Faias), para além dos efeitos ambientais,
econémicos e de consumo de energia posi-
tivos, articularia melhor com a plataforma
logistica do Poceirdo e facilitaria a ligacdo di-
recta em alta velocidade NAL - Evora —
Elvas/Badajoz.

Uma translagdo de 6 km para sudoeste a

partir da localizagio seleccionada no CTA

(H6B) resultaria nos seguintes beneficios:

» Menor consumo energético no sistema fer-
rovidrio devido a uma diminuicio de cerca
de 500.000 km por ano nos percursos dos
comboios de acesso ao NAL;

» Menor consumo energético e menores ex-
ternalidades no sistema rodoviario, corres-
pondentes a uma diminuicéo de percursos
da ordem dos 100 milhdes de veiculos-km
por ano (variando conforme o horizonte e
cendrio considerado), do que resultaria
também cerca de menos 20 acidentes cor-
porais por ano (acidentes de que resultam
mortos ou feridos).

4. 0 Projecto da Terceira Travessia do Tejo
Chelas - Barreiro (TTT)

A ligagio ferrovidria Chelas - Barreiro é um
missing link da rede ferrovidria nacional
(tanto para passageiros como para mercado-
rias) e da rede da AML. Com efeito, na mar-
gem direita do Tejo localiza-se a linha de
Cintura com as estagdes de Roma/Areeiro,
Entrecampos e Sete Rios, e na margem es-
querda a linha do Alentejo com terminus no
Barreiro e ligago fluvial a Lisboa.

Esta ligacio permitiré a criacio de um servigo
ferrovidrio competitivo entre o eixo Setdbal
— Palmela — Pinhal Novo — Moita - Barreiro
e alinha de Cintura em Lisboa, influenciando
decisivamente a reparticio modal nas deslo-

cacoes pendulares entre estes Concelhos, que
totalizam mais de 300.000 habitantes, e a Ca-
pital. Serd, assim, um contributo decisivo para

uma mobilidade sustentavel entre as duas
margens do Rio Tejo.

A actual ligacio ferrovidria de Setdbal ao
centro de Lisboa, que devido ao actual des-
vio por Almada demora actualmente cerca
de 1 hora, passar a efectuar-se em cerca de
30 minutos. As ligacdes a Pinhal Novo, Pal-
mela, Alentejo e Algarve beneficiario igual-
mente de uma poupanga de 30 minutos.
Esta ponte permite, assim, reforcar de forma
significativa a competitividade do transporte
ferrovidrio de médio e longo curso entre Lis-
boa e o Sul do Pais.

Esta ponte ir4 ainda proporcionar a liberta-
¢do de canais horérios na linha de Cintura e
na ponte 25 de Abril, por transferéncia dos
servicos de longo curso para a TTT, criando
espaco para o reforco de oferta ao eixo de
Almada, e criando condicdes para uma maior
integracio da oferta ferrovidria metropoli-
tana entre as varias linhas que se articulam
na linha de Cintura.

Este projecto visa, ainda, ultrapassar as gran-
des restricdes da ponte 25 de Abril para o
trafego de mercadorias Norte — Sul, e po-
tencia a articulagio e competitividade do
sistema portudrio e logistico, e, por esta
forma, uma reparticio modal mais susten-
tdvel no transporte de mercadorias.

A componente rodovidria da TTT justifica-
se claramente por questdes de equidade, de
balanco custo-beneficio e de menores exter-
nalidades correspondentes a muito menores
percursos totais no sistema (beneficios de

envergadura em relacdo aos Concelhos do

Barreiro, Moita, Palmela e Setdbal). A loca-

lizacio do NAL na margem esquerda do Tejo,

sejano C.TA., em Poceirdo/Faias ou na zona
de Pinhal Novo, torna esta componente es-
sencial por duas razdes:

» Captacio de parte importante do trafego
actual na Ponte Vasco da Gama, conferindo-
-lhe assim (e aos nés de acesso na CRIL) a
reserva de capacidade imprescindivel para
comportar o trafego gerado pelo NAL;

» Proporcionar um trajecto alternativo pre-
cioso nas situacdes em que acidentes ou
veiculos avariados na Ponte Vasco da Gama
provoquem congestionamento; estas situa-
coes afectardo essa ponte durante mais de
1000 horas/ano, pelo que a existéncia deste
percurso alternativo é fundamental.

5. Nota final

Impde-se uma inflexdo na politica de inves-
timentos de transportes, dando maior priori-
dade aos investimentos ferrovidrios estrutu-
rantes e menos énfase ao reforco do sistema
rodovidrio interurbano, de forma a recuperar
a qualidade e a competitividade relativa do
sistema ferrovidrio nacional.

Esta inflexdo é fulcral para induzir uma re-
particdo modal mais favorvel em termos de
consumo de energia, ambiente, economia e
seguranca do sistema de transportes, e con-
seguir, assim, uma maior sustentabilidade
deste sistema.

Janeiro de 2008.
* Membro Sénior da Ordem dos Engenheiros,

Engenheiro Civil, Especialista em Transportes
¢ Vias de Comunicagdo



o presente nimero da “Ingenium”
é apresentado um resumo da decisao
do Conselho Disciplinar que aplicou
a pena de censura registada a um
Engenheiro Civil que, sendo técnico
responsavel pela direccdo técnica de uma
obra de construcao da qual fazia parte
um muro, permitiu que este fosse
executado sem que fossem respeitadas
as mais elementares regras de boa
construcao e seguranca exigiveis.

Acordam no Conselho Disciplinar da Re
gido ...:

A) Relatorio:

1. Em 23 de Janeiro de 2006 deu entrada
na Ordem dos Engenheiros — Regio ...
uma reclamacio da Senhora... contra a
actuacdo do engenheiro ora arguido en
quanto técnico responsavel pela direc
¢do técnica de uma obra de construgio
de um empreendimento imobilidrio com
quatro edificios..., a que corresponde o
Processo de Obras..., da CAmara Muni
cipal de....

2. Aquela reclamacio referia-se a constru
cdo de um muro de vedacio, delimitando
a Sul o empreendimento imobilidrio
acima mencionado, que, segundo a re
clamante, ndo respeitava as boas normas

3.

4.

de construcio, tendo afectado a estabi

lidade de um outro muro, j4 existente
no terreno da reclamante, que estava em
estado de semi-ruina, pondo em risco a
seguranca publica.

Na sequéncia daquela reclamagio, o Se
nhor Presidente do Conselho Directivo
da Regido... da Ordem dos Engenhei
ros solicitou ao Colégio de Engenharia
Civil uma pericia a0 muro em questao,
a qual foi realizada pelo Senhor Enge
nheiro..., 0 qual elaborou um Relatério
Pericial.

Em face da apreciagio técnica por si
efectuada, o engenheiro civil que elabo
rou o Relatério Pericial acima mencio
nado, apesar de nio ter tido acesso ao
processo de licenciamento e correspon
dente projecto aprovado do muro novo,
concluiu (pégina 2 do seu Relatério) que
o muro de vedacdo da reclamante nio
oferecer agora grande perigo de derro
cada pela intervencio efectuada na cons
trucdo do novo muro, mas afirma que
aquele nio foi executado nas condicdes
recomendaveis, “ndo respeitando as mais
elementares regras de boa construgdo e
seguranca exigiveis, tendo havido negli
géncia na execugdo do mesmo”.

. Em face da reclamacio recebida e do

teor do Relatério Pericial acima men
cionado, o Conselho Disciplinar deu inf

6.

7.

9.

cio ao respectivo processo disciplinar
contra o engenheiro visado na reclama
¢do, iniciando a fase de averiguacdes.
Tendo decorrido 20 dias apés a data em
que se mostra assinado o aviso de re
cepgio, o arguido ndo respondeu ao pe
dido de esclarecimentos que lhe foi di
rigido por este 6rgio disciplinar, conso
ante se verifica através das cépias do
oficio do Conselho Disciplinar da Re
gido... e do respectivo talio de registo
e aviso de recep¢do, que se encontram
juntos aos presentes autos.

Em consequéncia, foi proferida acusacio,
nos termos do artigo 32.° do Regulamento
Disciplinar, acusando-se o arguido da pr4
tica de duas infraccdes disciplinares, por
quanto existiam indicios suficientes, nio
infirmados, de que:

. Primeiro, na construcio do muro em

questdo no presente processo, 0 arguido
ndo procurou, na sua qualidade de res
ponsavel pela direccio técnica da obra,
a melhor solugio técnica, agindo, deste
modo, em violacio do dever deontold
gico previsto no n.° 5 do artigo 86.° do
Estatuto da Ordem dos Engenheiros.
Segundo, o arguido recusou-se, sem jus
tificagdo, a responder a um inquérito do
Conselho Disciplinar da Regido..., vio
lando, deste modo, o dever estatuido
pela norma prevista na alinea g) do n.°



10.

11.

12.

13.

L.

1 do Artigo 83.° do Estatuto da Ordem
dos Engenheiros.

Na sua defesa, o arguido alega que trans
mitiu aos empreiteiros que construiram
0 muro em questao no presente pro
cesso instrugdes rigorosas e exactas para
que o projecto fosse cumprido tal como
tinha sido aprovado na Cimara Muni
cipal e lhes ordenou que as boas normas
de construcio fossem escrupulosamente
respeitadas.

Alega ainda o arguido, na sua defesa,
que a solugio encontrada para a cons
trucdo do muro em causa foi preconi
zada pelo projectista (supostamente, o
arquitecto que consta no processo como
tendo sido 0 autor do projecto de arqui
tectura do empreendimento imobilidrio
em questdo) e ndo pelo ora arguido, des-
tinando-se aquele muro, exclusivamente,
a vedar o terreno do dono da obra, nio
tendo funcdes estruturais.

Quanto ao facto de nio ter respondido
a0 inquérito do Conselho Disciplinar da
Regido. .., o arguido justifica-se dizendo
que no periodo em que deveria ter res
pondido 2 carta que lhe foi enviada se
encontrava a trabalhar no estrangeiro.
O arguido ndo requereu a producio de
qualquer prova na sua defesa, pelo que
o Relator do processo dispensou, nos ter
mos do disposto no n.° 3 do artigo 35.°
do Regulamento Disciplinar, a notifica
¢do do arguido para apresentagio de ale
gacdes escritas, tendo o processo seguido
imediatamente para julgamento.

B) Fundamentacao:

Em face do que acima vem relatado, este
Conselho Disciplinar deu como assentes
os seguintes factos, com relevo para a de

cisao do processo:

1.1 Que o arguido foi o técnico respon

sével pela direccdo técnica de uma obra
de construgio de um empreendimento
imobilidrio com quatro edificios situado
na freguesia de.. ., concelho de..., a que
corresponde o Processo de Obras..., da
Camara Municipal de..., em nome de
Imobilidria...

1.2 Que fez parte daquela obra a cons

trugdo de um muro de vedacdo, delimi

tando a Sul 0 empreendimento imobilid

rio em causa.

1.3 Que a construgio daquele muro afec

tou a estabilidade de um outro muro, j4
existente no terreno da participante, e
apesar de nio oferecer agora grande pe
rigo de derrocada pela intervencio entre
tanto efectuada, nio foi executado nas
condi¢es recomendéveis, nio respeitando
as mais elementares regras de boa cons
trugdo e seguranca exigiveis, tendo havido
negligéncia na execucdo do mesmo.

1.4 Que o arguido nio respondeu ao pe
dido de esclarecimentos que lhe foi diri
gido pelo Conselho Disciplinar, no 4m
bito da fase de averiguacdes do presente
processo disciplinar.

1.5 Que o arguido nio tem anteceden
tes disciplinares.

C) Decisao:
1. Os factos provados mencionados nos pon

tos 1.1 a 1.3 da Fundamentagdo revelam
que o arguido, sendo técnico responsavel
pela direccdo técnica de uma obra de cons
trucdo da qual fazia parte o muro em ques
tdo, permitiu que este fosse executado
sem que fossem respeitadas as mais ele
mentares regras de boa construcio e se
guranca exigiveis. Mesmo admitindo que
o arguido transmitiu aos empreiteiros que
construiram o muro em questdo instru
cOes rigorosas € exactas para que O pro
jecto fosse cumprido tal como tinha sido
aprovado e para que as boas normas de
construcio fossem respeitadas, a verdade
é que ndo cumpriu adequadamente as suas
fungdes de técnico responsavel, pois ndo
foi capaz de evitar que tivesse ocorrido
negligéncia na execucdo daquele muro,
que, alids, era de simples vedacio.

. Agindo deste modo, o arguido no pro

curou assegurar, na sua qualidade de res
ponsavel pela direcgdo técnica da obra, a
melhor solugio técnica para a construgio
daquele muro, violando o dever deonto
l6gico previsto no n.° 5 do artigo 86.° do
Estatuto da Ordem dos Engenheiros.

. Conclui-se, ainda, que a violagio da norma

deontoldgica acima citada foi culposa, pois
o arguido tinha a obrigacio de conhecer
aquela norma deontolégica e o significado
e alcance das funcdes de técnico respon

savel pela direccio técnica de uma obra.
Com o seu comportamento, o arguido
omitiu deveres de cuidado minimamente
exigiveis a um profissional de engenharia
que actuasse com a diligéncia de um “bom

pai de familia” (artigo 487.°/n.° 2 do C6
digo Civil), agindo, por isso, com negli
géncia.

. O facto provado mencionado no ponto

1.4 da Fundamentacio significa que o ar

guido ndo respondeu a um inquérito do
Conselho Disciplinar, alegando, para jus

tificar essa sua atitude, que no periodo em
que deveria ter respondido a carta que [he
foi enviada se encontrava a trabalhar no
estrangeiro. Apesar do arguido ndo ter feito
prova desta circunstincia, que em seu en

tender seria justificativa da sua nio res

posta, consta do presente processo o aviso
de recepgio assinado que demonstra que
a carta que lhe foi dirigida pelo Conselho
Disciplinar foi efectivamente recebida na
sua residéncia. Assim sendo, o arguido po

deria ter feito chegar 3 Ordem dos Enge

nheiros a comunicacio de que estava au

sente no estrangeiro, pedindo que lhe fosse
concedido um prazo mais alargado para
responder, e na verdade ndo o fez.

. Actuando desta forma, o arguido violou

o dever estatuido pela norma prevista na
alinea g) do n.° 1 do Artigo 83.° do Es
tatuto da Ordem dos Engenheiros e fé-lo
culposamente, pois tinha a obrigacio de
conhecer aquele dever de resposta e agiu
conformando-se com a sua violagdo, des
considerando, desse modo, a Ordem pro
fissional a que pertence.

. Do exposto conclui-se que o arguido, ao

violar, da forma descrita, os deveres de
ontoldgicos consagrados no n.° 5 do ar
tigo 86.° e na alinea g) do n.° 1 do artigo
83.° do Estatuto da Ordem dos Enge
nheiros praticou duas infracgdes discipli
nares, nos termos do disposto no artigo
67.° do mesmo Estatuto da Ordem dos
Engenheiros.

. Considerando o facto do arguido ndo ter

antecedentes disciplinares, mas tendo em
conta as exigéncias de prevencio geral e
de defesa do interesse piblico associadas
a0 exercicio da engenharia, decide-se, nos
termos do disposto no Artigo 71.° do Es

tatuto da Ordem dos Engenheiros e no
artigo 5.° do Regulamento Disciplinar,
pela aplicagdo ao arguido, em cimulo
juridico pelas duas infracgdes discipli

nares praticadas, de uma pena de Cen

sura Registada, prevista na alinea b) do
n.° 1 do Artigo 70.° do Estatuto da Ordem
dos Engenheiros. ™
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Resumo da LEGISLACAO

Presidéncia da Republica

» Decreto do Presidente da Repiiblica n.° 126-A/2007,
de 12 de Dezembro de 2007

Aprova o acto de revisdo da Convencao sobre a

Concessao de Patentes Europeias (Convencéo

sobre a Patente Europeia), adoptado em Munique

em 29 de Novembro de 2000.

Assembleia da Repiiblica

» Lei n.° 53-E/2006, de 29 de Dezembro de 2007
Aprova o regime geral das taxas das autarquias
locais.

» Lei n.° 53-F/2006, de 29 de Dezembro de 2007
Aprova o regime juridico do sector empresarial local,
revogando a Lei n.° 58/98, de 18 de Agosto.

» Lei n.° 6/2008, de 13 de Fevereiro de 2008
Regime das Associages Publicas Profissionais.

» Lei n.° 10/2008, de 20 de Fevereiro de 2008
Terceira alteracdo a Lei n.° 91/95, de 2 de Setem-
bro, sobre as areas urbanas de génese ilegal.

» Lein.° 12/2008, de 26 de Fevereiro de 2008
Primeira alteracéo a Lei n.° 23/96, de 26 de Julho,
que cria no ordenamento juridico alguns meca-
nismos destinados a proteger o utente de servigos
publicos essenciais.

Presidéncia do Conselho de Ministros

» Declaracao de Rectificacao n.° 5-B/2008,
de 11 de Fevereiro de 2008

Rectifica o Decreto-Lei n.° 391/2007, de 13 de
Dezembro, que procede a primeira alteragdo ao
Decreto-Lei n.° 460/77, de 7 de Novembro, in-
troduzindo mecanismos de simplificagao admi-
nistrativa na concesséo da declaracao de utilidade
publica, publicado no Diério da Republica, 1.2
série, n.% 240, de 13 de Dezembro de 2007.

» Resolucao do Conselho de Ministros n.° 24/2008,
de 13 de Fevereiro de 2008

Cria a estrutura de misséo responsavel pelo exer-

cicio das funcbes do Observatério do Quadro de

Referéncia Estratégico Nacional (QREN).

» Resolucao do Conselho de Ministros n.° 25/2008,
de 13 de Fevereiro de 2008

Cria as estruturas de misséo para os programas

operacionais de assisténcia técnica do Fundo Eu-

ropeu de Desenvolvimento Regional e do Fundo

Social Europeu, bem como os secretariados téc-

nicos dos programas operacionais do QREN.

» Resolugao do Conselho de Ministros n.° 34/2008,
de 22 de Fevereiro de 2008

Aprova o programa de reducéo de prazos de pa-

gamentos a fornecedores de bens e servigos pelo

Estado, denominado Programa Pagar a Tempo e

Horas.

Ministério da Agricultura,
do Desenvolvimento Rural e das Pescas

» Declaragao de Rectificagao n.° 108/2007,
de 11 de Dezembro de 2007

Rectifica 0 Decreto-Lei n.° 340/2007, do Minis-
tério da Economia e da Inovacdo, que altera o
Decreto-Lei n.° 270/2001, de 6 de Outubro, que
aprova o regime juridico da pesquisa e explora-
¢ao de massas minerais (pedreiras), publicado no
Diario da Republica, 1.2 série, n.° 197, de 12 de
Outubro de 2007.

» Decreto-Lei n.° 391/2007,

de 13 de Dezembro de 2007
Procede a primeira alteragéo ao Decreto-Lei n.°
460/77, de 7 de Novembro, introduzindo meca-
nismos de simplificagdo administrativa na con-
cessdo da declaragéo de utilidade publica.

» Resolucao do Conselho de Ministros n.° 21/2008,
de 5 de Fevereiro de 2008

Aprova a estratégia para o cumprimento das metas

nacionais de incorporacao de biocombustiveis nos

combustiveis fosseis.

» Decreto-Lei n.° 1/2007, de 2 de Janeiro de 2008
Estabelece as condicoes de higiene dos locais de
extracgao e processamento de mel e outros pro-
dutos da apicultura destinados ao consumo hu-
mano, complementares aos Regulamentos (CE)
n.0s 852/2004 e 853/2004, ambos do Parla-
mento Europeu e do Conselho, de 29 de Abril,
instituindo o respectivo regime e condigoes de re-
gisto e aprovacao.

» Decreto-Lei n.° 33/2008 de 02-25

Procede a quinta alteragdo do Decreto-Lei n.°
121/98, de 8 de Maio, e a terceira alteracdo do
Decreto-Lei n.° 394/98, de 10 de Dezembro,
transpondo para a ordem juridica interna a Direc-
tiva n.° 2006/52/CE, do Parlamento Europeu e
do Conselho, de 5 de Julho, que altera a Direc-
tiva n.° 95/2/CE, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 20 de Fevereiro, relativa aos aditi-
VoS alimentares com excepcao dos corantes e dos
edulcorantes, e a Directiva n.° 94/35/CE, do Par-
lamento Europeu e do Conselho, de 30 de Junho,

relativa aos edulcorantes para utilizagao nos gé-
neros alimenticios

Ministério da Economia e da Inovagao

» Portaria n.° 1540/2007,

de 6 de Dezembro de 2007
Aprova o Regulamento dos Sistemas de Medicao
de Forca das Maquinas de Ensaio. Revoga a Por-
taria n.° 871/89, de 9 de Outubro.

» Portaria n.° 1541/2007,

de 6 de Dezembro de 2007
Aprova o Regulamento dos Reservatdrios de Ar-
mazenamento de Instalacéo Fixa. Revoga a Por-
taria n.° 953/92, de 3 de Outubro.

» Portaria n.° 1542/2007,

de 6 de Dezembro de 2007
Aprova o Regulamento dos Cinemdmetros. Re-
voga a Portaria n.° 714/89, de 23 de Agosto.

» Portaria n.° 1543/2007,

de 6 de Dezembro de 2007
Aprova o Regulamento das Cisternas de Trans-
porte Rodovidrio e Ferrovidrio. Revoga a Portaria
n.° 954/92, de 3 de Outubro.

» Portaria n.° 1544/2007,

de 6 de Dezembro de 2007
Aprova o Regulamento dos Indicadores Automéa-
ticos de Referenciacdo do Nivel de Liquidos. Re-
voga a Portaria n.° 956/92, de 9 de Outubro.

» Decreto-Lei n.° 390/2007,

de 10 de Dezembro de 2007
Estabelece a obrigatoriedade de certificacdo dos
produtos em ago utilizados como armaduras em
betéo, para efeitos da sua importac@o ou coloca-
¢do no mercado, e revoga o Decreto-Lei n.° 128/99,
de 21 de Abril.

» Portaria n.° 12/2007,

de 4 de Janeiro de 2008
Aprova o regulamento aplicavel as medidas ma-
terializadas de comprimento e sondas.

» Portaria n.° 18/2007, de 5 de Janeiro de 2008
Aprova o regulamento aplicavel aos contadores
de energia eléctrica activa para uso doméstico,
comercial e das industrias ligeiras.

» Portaria n.° 19/2007, de 5 de Janeiro de 2008
Aprova o regulamento aplicavel aos sistemas de
medicao continua e dinamica de quantidades de
liquidos com exclusao da agua.
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» Portaria n.° 20/2007, de 5 de Janeiro de 2008
Aprova o regulamento aplicavel aos analisadores
de gases de escape em veiculos automoveis.

» Portaria n.° 21/2007, de 5 de Janeiro de 2008
Aprova o regulamento aplicavel aos contadores
de agua limpa, fria ou quente, para uso domeés-
tico, comercial ou da indUstria ligeira.

» Portaria n.° 22/2007, de 5 de Janeiro de 2008
Aprova o regulamento aplicavel aos instrumentos
de medigdes dimensionais.

» Decreto-Lei n.° 6/2008,de 10 de Janeiro de 2008
Transpde para a ordem juridica interna a Directiva
n.° 2006/95/CE, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 12 de Dezembro, relativa & harmo-
nizacao das legislagoes dos Estados membros no
dominio do material eléctrico destinado a ser uti-
lizado dentro de certos limites de tensao, e revoga
0 Decreto-Lei n.° 117/88, de 12 de Abril.

» Portaria n.° 54/2008,

de 18 de Janeiro de 2008
Determina os tipos e modelos de lampadas de
baixa eficiéncia energética sobre as quais incide
a taxa estabelecida pelo Decreto-Lei n.° 108/2007,
de 12 de Abril.

» Portaria n.° 122/2008,
de 13 de Fevereiro de 2008

Estabelece que o valor minimo de garantia do se-
guro obrigatdrio de responsabilidade civil a cele-
brar pelas entidades instaladoras de redes de gas
e pelas entidades montadoras de aparelhos de
gas, a que se refere 0 n.° 2 do artigo 5.° do Es-
tatuto anexo ao Decreto-Lei n.° 263/89, de 17
de Agosto, seja fixado em (euro) 566.270,60,
para 0 ano civil de 2008.

» Portaria n.° 123/2008,
de 13 de Fevereiro de 2008

Estabelece, para o ano civil de 2008, o valor mi-
nimo do seguro de responsabilidade civil a celebrar
pelas entidades exploradoras das armazenagens e
das redes e ramais de distribuicao de gés a que se
refere o n.° 2 do artigo 9.° do Estatuto das Entida-
des Exploradoras das Armazenagens e das Redes
e Ramais de Distribuicao de Gés, aprovado pela
Portaria n.° 82/2001, de 8 de Fevereiro.

» Portaria n.° 124/2008,

de 13 de Fevereiro de 2008
Estabelece que o valor minimo do seguro de res-
ponsabilidade civil a celebrar pelas entidades ins-
pectoras das redes e ramais de distribuicao e ins-

talacoes de gés, a que se refere o n.° 2 do artigo
6.° do Estatuto das Entidades Inspectoras das
Redes e Ramais de Distribuicao e Instalacoes de
Gés, aprovado pela Portaria n.° 362/2000, de 20
de Junho, seja fixado em (euro) 1.490.185,76
para o ano civil de 2008

» Decreto-Lei n.° 31/2008,
de 25 de Fevereiro de 2008

Procede a segunda alteracdo ao Decreto-Lei n.°
267/2002, de 26 de Novembro, que estabelece
os procedimentos e define as competéncias para
efeitos de licenciamento e fiscalizagao de instala-
coes de armazenamento de produtos do petréleo
e postos de abastecimento de combustiveis.

Ministério do Amhbiente, do Ordenamento
do Territorio e do Desenvolvimento Regional

» Decreto-Lei n.° 391-A/2007,

de 21 de Dezembro de 2007
Primeira alteracdo ao Decreto-Lei n.° 226-A/2007,
de 31 de Maio, que estabelece o regime da utili-
zacao dos recursos hidricos (ambos em anexo).

» Decreto-Lei n.° 35/2008,
de 27 de Fevereiro de 2008

Primeira alteragdo ao Decreto-Lei n.° 152/2005,
de 31 de Agosto, que regula a aplicacéo na ordem
juridica interna do artigo 16.° e do n.° 1 do artigo
17.° do Regulamento (CE) n.° 2037/2000, do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 29 de
Junho, relativo as substancias que empobrecem
a camada de ozono.

Ministério da Defesa Nacional

» Decreto-Lei n.° 5/2008, de 8 de Janeiro de 2008
No uso da autorizacéo legislativa concedida pela
Lei n.° 57/2007, de 31 de Agosto, estabelece o
regime juridico de acesso e exercicio da actividade
de producao de electricidade a partir da energia
das ondas.

Ministério do Trabalho e da Solidariedade Social

» Decreto-Lei n.° 2/2007, de 3 de Janeiro de 2008
Actualiza os valores da retribuicdo minima men-
sal garantida para 2007.

Ministério das Financas
e da Administragéo Pablica

» Portaria n.° 1554-A/2007,
de 7 de Dezembro de 2007
Fixa as regras para atribuicao de quotas de isen-

¢ao do imposto sobre produtos petroliferos e ener-
géticos (ISP). Revoga a Portaria n.° 1391-A/2006,
de 12 de Dezembro.

» Portaria n.° 16-A/2008,

de 9 de Janeiro de 2008
Fixa o valor médio de construcao por metro qua-
drado para vigorar em 2008.

» Portaria n.° 16-C/2008,

de 9 de Janeiro de 2008
Altera as taxas do imposto sobre 0s produtos pe-
troliferos e energéticos (ISP).

» Portaria n.° 70/2008,
de 23 de Janeiro de 2008

Altera a Portaria n.° 1288/2005, de 15 de De-
zembro, que aprova 0 modelo, edicao, preco, for-
necimento e distribuicao do livro de reclamagoes
a ser disponibilizado pelos fornecedores de bens
e prestadores de servigos abrangidos pelo Decreto-
-Lei n.° 156/2005, de 15 de Setembro.

» Portaria n.° 117-A/2008,

de 8 de Fevereiro de 2008
Regulamenta as formalidades e os procedimentos
aplicaveis ao reconhecimento e controlo das isen-
coes e das taxas reduzidas do imposto sobre os
produtos petroliferos e energéticos (ISP).

» Decreto-Lei n.° 29/2008,

de 25 de Fevereiro de 2008
Estabelece deveres de comunicacao, informacao e
esclarecimento a administracéo tributaria para pre-
venir e combater o planeamento fiscal abusivo.

Ministério das Obras Puhlicas,
Transportes e Comunicacdes

» Decreto-Lei n.° 18/2008,

de 29 de Janeiro de 2008
Aprova o Codigo dos Contratos Publicos, que esta-
belece a disciplina aplicavel a contratacdo publica
e 0 regime substantivo dos contratos publicos que
revistam a natureza de contrato administrativo.

Ministério dos Negacios Estrangeiros

» Decreto n.° 1/2008,
de 9 de Janeiro de 2008

Aprova o Protocolo de 1997 relativo a Convencao
Internacional para a Prevencao da Poluicdo por
Navios, 1973, modificada pelo Protocolo de 1978,
MARPOL 73/78, relativo as regras para a preven-
¢éo da poluicao atmosférica por navios, adoptado
em Londres, em 26 de Setembro de 1997.



De Picote a Carrapatelo,
ou como o Plano Marshall alterou a hierarquia
do aproveitamento hidroeléctrico do Douro

Maria Fernanda Rollo *

ontrariamente ao que durante muito

tempo foi “voz corrente”, Portugal par-

ticipou e foi beneficidrio do programa
americano de apoio 2 reconstrucio da Eu
ropa a seguir a IT Guerra Mundial conhecido
por Plano Marshall.
Nao serd muito importante, ji passou mais
de meio século; mas, é verdade, o nosso Pafs
participou mesmo da ajuda americana con
cedida aos paises da Europa Ocidental a se
guir & IT Guerra Mundial. Mesmo assim, para
14 do desconhecimento, subsistem os cepti
cismos daqueles a quem ndo foi dado per
ceber que, para além das mercadorias, 0 au
xilio financeiro e técnico americano chegou
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1.432 HIL unms

recebeu Portugal
tem dois anos econdmicos
através do Plano Marshall,

le vdo ser despendidos
mais cerca de 43 mil contos

no estudo dos recursos
da bacia hidrogratica do Douro
¢ no reconhecimento geologico-mineiro
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téncia financeira que rondou os 90 milhdes
de délares (mais de dois milhdes e meio de
contos!), interessando o Estado e muitos
outros agentes econdmicos do Pafs. A essa
verba deve acrescentar-se a participacio dos
chamados fundos portugueses de contrapar

tida, da ordem dos 552 mil contos. A quase
totalidade do aproveitamento destas verbas
ocorreu em 1950 e 1951, sobrando apenas
uma pequena parcela, cuja utilizacio se pro

longou para além do termo do ERP.

Para além do financiamento, Portugal bene

ficiou da concessdo de trés empréstimos es

peciais, em aproveitamento de um fundo
extra-ajuda especificamente dedicado a pro

jectos coloniais, e do auxilio atribuido ao
abrigo do programa de “assisténcia técnica
e produtividade”.
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ao Pais, devidamente propagandeado, e en
trou nas empresas e nos organismos publi
cos, da Metrdpole e das colénias de entdo,
de forma discreta, mesmo sem ser proposi
tadamente disfarcada.

No seu conjunto, a participacio de Portugal
no Plano Marshall propiciou-lhe uma assis

de terrenos de Angola e Mogambigue :,

T g gt

O programa de Assisténcia Técnica e Pro
dutividade constitui uma das facetas “mais
invisiveis” e, todavia, das mais significativas
da participagio de Portugal no Plano Mar
shall, envolvendo aspectos de estratégia e
com impacto a médio e longo prazos.

Até 1957, ano em que se cumpriram as tl

timas despesas relativas aos projectos de as

sisténcia técnica apoiados directamente pelo
financiamento americano, desenvolveram-se
em Portugal e nas col6nias portuguesas mais
de 50 projectos com impacto no conjunto
da economia portuguesa, envolvendo a par

ticipacdo de 98 técnicos portugueses e 74
estrangeiros. Na sua totalidade, estima-se
que o programa de assisténcia técnica em
Portugal tenha representando um valor da
ordem de 100.000 contos, de que o Estado
foi o principal beneficidrio. A compreensio
da importancia da assisténcia técnica ame

ricana a Portugal ndo se circunscreve 2 sua
apreciagio quantitativa do nimero de pro

jectos e técnicos envolvidos ou em relacio
aos valores dispendidos. O impacto do pro

grama de assisténcia técnica ultrapassa cla

ramente a execucdo imediata dos projectos
realizados, assumindo uma importincia qua

litativa para o desenvolvimento da economia
portuguesa nos seus diversos sectores de ac

tividade, e permitiu, inclusivamente, detec

tar e compreender algumas omissdes e con

tradicdes da nossa politica econdmica.

Esta nota histdrica refere-se ao projecto que
assumiu maior relevincia e teve impacto mais
duradouro e visivel no &mbito da assisténcia
técnica a Portugal, que consistiu na realizacio
do estudo da bacia hidrogréfica do rio Douro
por parte de uma empresa americana.

Pode, desde 4, referir-se que os resultados
do estudo do esquema geral do aproveita

mento do Douro contratado a uma empresa
americana, contrariando directamente as pers

pectivas e os projectos desenvolvidos pela
Direccio Geral dos Servigos Hidrdulicos do
Ministério das Obras Piblicas, se impuseram
e determinaram a opcio pelo inicio do apro

veitamento do rio Douro a partir do seu troco
internacional, com o escaldo de Picote, e ndo
por Carrapatelo no trogo nacional.

Mas vejamos, entdo, em que contexto e “por

que artes” é que o aproveitamento do rio
Douro, uma aspiracio ja antiga entre tantos
que vinham propugnando pelo desenvolvi-

1 Adoptando a taxa de cémbio - 1 dolar =

28,75 escudos - entdo praticada pela administraco portuguesa.the Presidency Government of Portugal, March 1953.




mento do aproveitamento dos rios portu

gueses e, de alguma forma, pela promogio
do desenvolvimento econémico do Pafs, se
transforma, no final da década de 40, em
objecto de um projecto de assisténcia téc

nica concedida a Portugal ao abrigo do Plano
Marshall. Ou, dito de outra forma, como é
que, afinal, foram os americanos que deter

minaram a programacio do aproveitamento
do rio Douro.

Os primeiros estudos destinados a promover
o aproveitamento do Douro tiveram lugar no
tempo da Repdblica. Em 1918, a Direccio
da Hidrdulica Agricola langou a inventaria

¢do das possibilidades energéticas, encetando
um trabalho de reconhecimento dos nossos
rios, conferindo prioridade aos Cévado e
Douro e seus afluentes. Mais tarde, em 1929,
com base num projecto formulado por Eze

quiel de Campos, a Cimara Municipal do
Porto requereu a concessio do aproveita

mento de Bitetos, inicialmente previsto como
primeiro do Douro nacional, a que se suce

deram outros pedidos inconsequentes.

J4 sob o Estado Novo, os estudos de reco

nhecimento do Douro evolufram de acordo
com as sondagens geoldgicas efectuadas pela
Administracdo Geral dos Servicos Hidrau

licos e Eléctricos, permitindo que em 1942
Ezequiel de Campos apresentasse um pe
dido de concessio de um aproveitamento
situado no local de Carrapatelo.

A partir de 1943, uma vez concluidos os pla
nos gerais de aproveitamento do Zézere e do
Cavado-Rabagio, a Direccio Geral dos Ser
vicos Hidréulicos centrou atencdes no Douro,
conduzindo trabalhos de levantamento e re
conhecimento indispensaveis ao estudo do
aproveitamento desse rio. Era, 3 época, sub
secretério de Estado do Comércio e Indds
tria Ferreira Dias, autor da lei de Electrifica
¢do do Pafs, que seria aprovada no ano se
guinte, consagrando uma politica energética
que dava preferéncia a hidroelectricidade.
Depois de terminada a Guerra, em 1947,
foi decidida a elaboragio do Plano Geral de
Aproveitamento do Douro Nacional que
ficou concluido no ano seguinte. Nesse plano
definiam-se os contornos principais dos qua
tro escaldes previstos para o aproveitamento

do Douro e apresentava-se um estudo deta
lhado do escalio de Carrapatelo a que se
atribufa prioridade.

Tera sido este estudo que, em 1949, o en

genheiro Pedro Nunes?, que veio a ser bas

tondrio da Ordem dos Engenheiros entre
1970 e 1974, “levou debaixo do braco” para
os EUA e submeteu a apreciacio dos espe
cialistas do Denver Office do Bureau of Re
clamation e que veio a ser proposto como
candidato ao programa de assisténcia técnica
americano.

Na verdade, o pedido de assisténcia técnica
relativo ao aproveitamento do rio Douro que
foi originalmente submetido, em Marco de
1950, apresentava o documento intitulado
Hydroelectric Development of the River Douro
— Carrapatelo Plant, solicitando como auxi
lio técnico americano a revisio do antepro
jecto da barragem e central do Carrapatelo
que tinha sido preparado pela Direc¢io Geral
dos Servigos Hidraulicos.

Para avaliar a proposta, a administracio ame
ricana considerou a necessidade de enviar a
Portugal dois técnicos com a missio de co
lher elementos informativos que permitis
sem 2 Economic Cooperation Administra
tion (entidade da administracdo americana
que geria o Plano Marshall), apreciar espe
cificamente o projecto proposto e, em geral,
a questao geral da producio e transporte de
energia eléctrica no nosso Pais.

Samuel F. Neville e George Clemens estive
ram em Portugal entre 13 e 24 de Abril de
1950. Durante essa estadia, visitaram as obras
em curso e entrevistaram as entidades pabli
cas e privadas responsaveis pelo programa de
electrificacdo do Pais. Em 15 de Junho, apre
sentaram um relatério’ que veio a revelar-se
de importincia capital para a prossecucio da
politica de electrificacdo portuguesa, espe
cialmente pelo que representou em termos
de estabelecimento da ordem de prioridade
a que deveria obedecer a construgio dos em
prendimentos previstos. Foi por isso que, sem
qualquer reserva, 0 organismo que geriu a as
sisténcia americana a Portugal, a Comissio
Técnica de Cooperacio Econémica Europeia,
deixou registado que essas decisdes, hd que
reconhecé-lo, tiveram acentuada repercussio

2 Pedro Moura Brés Arsénio Nunes nasceu em Lisboa a 12-7-1917 e concluiu o curso de Engenharia Civil em 1940, no Instituto Superior Técnico. Em 1941, ingressou na Direccao Geral dos Servicos
Hidréulicos, onde chefiou a Repartico de Projectos da Direcgdo dos Servigos de Aproveitamentos Hidraulicos. A partir de 1946, desempenhou ainda as fungdes de adjunto da Comissdo de Fiscaliza
¢do das Obras dos Grandes Aproveitamentos Hidraulicos. Em 1957 foi nomeado vogal do Conselho Superior de Obras Piblicas, como engenheiro civil especializado em aproveitamentos hidraulicos
e, em 1959, designado membro da Comisséo Nacional Portuguesa das Grandes Barragens, a que ja pertencera de 1949 a 1953. Apos 25 de Abril de 1974, fez parte do | Governo Provisorio liderado
por Palma Carlos (16 de Maio a 11 de Julho), como Secretério de Estado das Obras Publicas.
Samuel F. Neville e George R. Clemens, General Survey and Recommendations on The Portuguese Power Situation, Industry Division, O0SR/Paris, June 15, 1950. NARA, 853 - 1950-1954; 853.2614/7-550,

Junho 1950.




na resolucdo de certos problemas relacionais
com a produgdo e utilizagdo da energia eléc
trica no Pais.*

Relativamente ao Douro, o relatério de Ne
ville e Clemens avangava duas recomenda
¢des: 0 envio de uma missdo de 5 engenhei
ros portugueses para exame de alguns apro
veitamentos hidroeléctricos americanos e que
fosse contratada uma empresa americana para
realizar um estudo do aproveitamento coor
denado da energia térmica e hidroeléctrica
do rio Douro, controlo de cheias, navegagio
e irrigagio, e apontar uma ordem de priori
dade para a execucio das obras a realizar.
As recomendacdes propostas pelos técnicos
foram prontamente transmitidas 8 CTCEE
pela missio da ECA que estabeleceu o li
mite de 200.000 délares para custear o es
tudo, recomendando e fazendo notar que
sem a realizacio desse estudo ndo se pode
ria avangar na apreciacdo do projecto rela
tivo ao Carrapatelo que o Governo portu
gués havia submetido.

O assunto foi posto a consideragio do mi
nistro das Obras Piblicas que considerou
que a encomenda desse estudo comprome
tia a concretizagio do projecto relativo ao
Carrapatelo e a realizacdo da respectiva obra.
Em fins de Junho de 1950, a CTCEE insis
tiu, submetendo 2 apreciacio da Direcgio-
-Geral dos Servigos Hidraulicos o seu ponto
de vista sobre a divergéncia verificada e so
licitando nova apreciacio do assunto. Por
fim, o ministro das Obras Publicas despa
chou no sentido de se dar seguimento a apre
sentacio do pedido formal de um estudo
global sobre o aproveitamento do rio Douro,
colocando, contudo, como condicio dar-se
prioridade absoluta para a pormenorizagdo
do projecto do Carrapatelo, obra conside

rada no plano de primeira fase de assistén

cia financeira do Plano Marshall, aprovado
superiormente.>

A decisio foi imediatamente transmitida 2
missao da ECA que, em breve, indicava um
conjunto de quatro empresas americanas es
pecializadas na elaboracio de estudos dessa
natureza 3s quais podiam ser pedidas pro
postas.

O exame dessas propostas conduziu 3 esco
lha da empresa de engenharia americana
Knappen-Tippets-Abbett-McCarthy. Final

mente, em Abril de 1952, a candidatura do
projecto ao programa foi formalmente apre

sentada. Pouco tempo passado, em Julho, a
ECA emitiu a autorizacio de assisténcia téc

nica correspondente ao projecto, permitindo
a realizacio de pagamentos até ao montante
de 200.000 délares.

Elaborou—se, entdo, um contrato entre 0 Go

verno portugués e a Knappen, nos termos
do pedido apresentado, que, depois de apro

vado pela ECA, foi assinado em 1 de No

vembro de 1951, estipulando o custo total
do estudo em 196.000 délares, mas pre

vendo o seu aumento até ao montante de
210.000, quantia que ficava sujeita a depd

sito de contrapartida. Note-se, a propdsito,
que sio diversos os testemunhos que ates

tam a relevincia e o cardcter prioritrio que
o Governo portugués atribufa a este projecto
no quadro geral da estratégia prosseguida em
matéria de politica energética e econdémica,
aceitando, portanto, suportar os custos que
lhe eram inerentes em termos de depdsito
de fundo de contrapartida.

Os primeiros técnicos designados pela Kna

ppen chegaram a Portugal em 19 de Dezem

bro de 1951. Estudaram largamente vérios
aspectos ligados a0 aproveitamento do Douro,
nomeadamente no campo hidroeléctrico, re

lativamente ao qual desenvolveram aturadas
investigacdes, abrangendo a anilise do con

sumo da energia eléctrica em Portugal e do
seu mercado, o estudo das principais indds

trias existentes e previstas, a avaliacio das
centrais e sistemas de transmissio e distri

buicio existentes e suas caracteristicas téc

nicas. Empenharam-se também na identifi

cacdo e avaliacio dos recursos econémicos
da bacia do Douro, recolhendo elementos
detalhados sobre as possibilidades de explo

racio dos jazigos carboniferos e de minério
de ferro, bem como na anlise das possibi

lidades existentes e futuras do tréfego flu

vial e ferrovidrio.

Além dos funciondrios da Knappen, partici

param nesse estudo alguns consultores es

peciais, cuja visita estava prevista no con

trato, chamados a dar parecer sobre tema

ticas diversas, designadamente sobre os ja

zigos carboniferos de S. Pedro da Cova e do
Pejao e as possibilidades de instalacio de
uma central térmica.
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Foi, de resto, nesse contexto, que o minis
tro da Economia aceitou a sugestio da Kna
ppen de encomendar a uma outra empresa
americana um estudo dos jazigos de ferro
que permitisse completar o estudo da nave
gabilidade do Douro. A Knappen encarre-
gou-se de encomendar o estudo, cujo rela
tério foi entregue em 11 de Agosto de 1952.
Esse documento apresentava o estudo das
minas de Vila Cova do Mardo, Guadramil e
Moncorvo, analisando as perspectivas eco
némicas e financeiras da sua exploragio fu
tura. Recomendava-se a realizagio de um
estudo geoldgico completo da regido de Mon
corvo e a apreciacio das possibilidade de
criacdo de uma inddstria do ferro que pon
derasse a sua localizagio mais vantajosa e
avaliasse as matérias-primas a utilizar.
Pouco mais tarde, em Outubro de 1952, a
Knappen apresentava, em Relat6rio Prévio,
as primeiras conclusdes do seu trabalho, in
dicando a ordem de prioridade mais econ6
mica dos aproveitamentos a realizar no Douro.
Desde logo, era apontado como resultado do
estudo que se pode produzir energia mais
economicamente em pontos do Douro inter
nacional acima do rio Tormes do que em si
tios do Douro Portugués. Simultaneamente,
referia-se que o trabalho realizado também
tinha demonstrado o grande valor que tem
para Portugal o funcionamento do sistema
que faz pleno uso das albufeiras do Zézere e
do Cdvado para garantir o fornecimento de
energia nos periodos de fraca corrente de dgua,
e as suas conclusaes e recomendagdes baseiam-
-se no principio de que este tipo de funciona
mento serd adoptado e de que serdo tomadas
medidas positivas para o activar.’

Em sintese, o relatério sugeria um conjunto

de seis recomendacdes:

1. Que a barragem do Picote, situada no
Douro internacional, fosse considerada
obra de primeira prioridade entre os apro
veitamentos hidroeléctricos a realizar na
bacia do Douro;

2. Que fosse projectada uma barragem de
betdo, com cerca de 100 m de altura e
desenvolvendo uma queda de 74 m para
o local do Picote, situado a 22,4 km a
montante da confluéncia do rio Tormes.
A central ficaria situada na margem por

4 CTCEE, Breve Resumo das Suas Actividades, Lisboa, 1953, p. 118.

5 ldem, p. 120.

6 Knappen-Tippets-Abbett McCarthy Engineers, Memorandum Report to Government of Portugal on Engineering and Economic Survey of Douro River, New York, October 1952, p. II.

7 ldem, p. Il




tuguesa do rio e a poténcia inicialmente
instalada seria de 93.000 kW;

3. Que a sequéncia dos aproveitamentos hi
droeléctricos a construir no Douro seguisse
uma determinada ordem que mencionava,
sujeita as modificacio que quaisquer con
sideracdes eventuais viessem a mostrar ser
vantajosas;

4. Que a poténcia térmica actualmente exis
tente fosse substituida tio rapidamente
quanto possivel pela poténcia hidroeléc
trica mais econdmica proveniente dos
aproveitamentos do rio Douro;

5. Que fosse, desde logo, montada uma mo
derna central térmica no Pejdo, com a po
téncia instalada de 25.000 kW;

6. Que, ao serem construidas, as barragens
do Carrapatelo, Régua e Valeira fossem
equipadas com eclusas que permitissem
a passagem de embarcacdes com 2,7 m
de calado, e que fosse efectuado o melho
ramento das condicdes de navegalidade
do rio, até aquela profundidade, entre o
Pocinho e a Foz, se 0 comércio fluvial nessa
altura viesse a ser suficiente para justifi
car tais medidas.®

Escusado serd sublinhar a importincia e o
impacto destas recomendacdes. Na pratica,
estava posto em causa quase tudo quanto a
Direccio Geral dos Servicos Hidr4ulicos tinha
apontado, e se preparava para executar, quanto
aos trabalhos a desenvolver em termos de
aproveitamento do Douro. Em vez do Douro
nacional e do escalio do Carrapatelo, deve

ria, afinal, comegar-se pelo Douro interna
cional, com o escaldo de Picote.

Finalmente, o Relatério Geral foi entregue
nos primeiros dias de Abril de 1953°. O
texto confirmava as conclusdes inscritas no
relatério prévio, documentando-as, desta
feita, mais pormenorizadamente e focando
outros aspectos menos importantes do apro
veitamento econémico da bacia do Douro.

firma americana Knappen-Tippetts-Abbet-
-McCarthy (hoje designada por TA.M.S.)
da elaboracdo dum estudo sobre o Douro e
os seus afluentes em Portugal. Como conclu
sdo fundamental desse estudo, apresentado
em 1953, foi dada prioridade a realizagio
dos aproveitamentos do Douro Internacional
sobre os do Douro Nacional, e escolhido para
execugcdo imediata o escaldo de Picote.)!

Barragem do Carrapatelo

Foi entdo que, em Junho de 1953, se proce
deu a aprovacio oficial da obra do Picote, cujo
projecto (que constitufa a tltima fase do es
tudo americano) podia entdo ter inicio.

Para terminar, um apontamento relativa
mente 3 forma discreta (mesmo omissa)
como esta inflexio de estratégia e as causas
que a determinaram (ndo) tém sido reco
nhecidas entre nés. A titulo de exemplo,
veja-se a publicagio que a EDP dedicou ao

Aproveitamento Hidrdulico do Douro'?, tra

balho de inquestionavel rigor técnico e fun
damental para conhecermos as caracteristi
cas e a forma como evoluiu o aproveitamento
do rio Douro. Feita referéncia ao estudo de
1948 da Direccio Geral dos Servicos Hi
dréulicos e ressalvando a sua utilidade e im
portincia, sem maiores explicacdes diz-se
apenas: Em 1951 o Governo encarregou a

Seja como for, em 1953 foi constituida a Hi-
dro-Eléctrica do Douro a quem foi outorgada
a concessdo dos aproveitamentos do Douro e
entregue a missao de complementar o estudo
do plano geral de aproveitamentos hidréuli
cos do rio e seus afluentes. Em 1954 tiveram
inicio as obras de construcdo do Picote, que
comecou a produzir em 1958. Ao aproveita
mento do Picote sucederam-se no tempo Mi
randa (1960) e Bemposta (1964), ambos no
Douro internacional. Finalmente, s6 em 1971
entrou em funcionamento o Carrapatelo, que
ficou a constituir o primeiro aproveitamento
hidroeléctrico do Douro Nacional.

* Investigadora do Instituto de Historia
Contemporénea, Professora do Departamento
de Historia da Faculdade de Ciéncias Sociais
e Humanas da Universidade Nova de Lisboa

8 Idem.

9 ADGSH ou ADGOTDU/DGSU, Knappen-Tippetts-Abbett-McCarthy Engineers, Master Plan and Report. Engineering and Economic Study. Douro River and tributaries within Portugal, prepared for Minis

ter of the Presidency Government of Portugal, March 1953.

10 Aproveitamento Hidraulico do Douro, EDP/Empresa Pablica, 1986. | 11 /dem, p. 27.
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Como ficar com a sua
mulher de sonho

Hesitante sobre assumir um compromisso? Saiba como a Matematica pode ajudar.

Jorge Buescu *

leitor podera recordar-se de um filme

menor mas que fez furor no final dos

anos 70, “10: Uma mulher de sonho”,
com Bo Derek e Dudley Moore, e que por
breves momentos transformou Bo Derek
num sex symbol mundial. O titulo do filme
deve-se ao facto de Dudley Moore, ja sen
timentalmente comprometido de forma es
tavel com Julie Andrews, encontrar uma
mulher de sonho na pessoa de Bo Derek e
de, a certa altura, quando um amigo lhe per
gunta “Que classificacdo lhe darias, entre 1
e 10?”, a resposta dele ter sido “11”.
Vem isto a propésito do Jodo, um solteirdo
inveterado. Depois de uma vida adulta in
dependente e liberal, 0 Jodo tomou uma de
cisdo: chegou a altura de assentar e consti
tuir familia. Mas o Jodo é uma pessoa que
conhece 0 Mundo — sabe que pode dar muito
mau resultado casar com a primeira mulher
com quem estabelega uma relacio. Pode ser
que pouco depois viesse a conhecer a sua
mulher de sonho, e o seu arrependimento
durasse o resto da vida... ou até o conduzisse
ao divércio.
Por outro lado, 0 Jodo jé ndo é uma crianga.
Os seus 40 anos jé ndo lhe permitem ir na
vegando sem rumo de namorada em namo
rada, sem assumir um compromisso, na es
peranca vaga de, talvez um dia, encontrar a
sua mulher de sonho, e ser coerente com o

seu projecto de constituir familia. Como re
solver este dilema?

Antes de prosseguir, observe-se que esta ale
goria nada tem de sexista: o Jodo pode ser
trivialmente transformado numa Joana, cujo
relégio bioldgico estd a comegar a dar sinais
de alerta para encontrar o seu principe en
cantado — alids nos dias de hoje é provavel
mente tdo plausivel uma versio como a outra.
Se o leitor é uma leitora, poderd preferir a
versdo feminina. Mas, para fixar ideias, uti
lizemos a versdo masculina.

O Jodo tomou uma decisdo: dentro de um
ano tera escolhido a mulher com quem vai

CRUISE
KIDMAN
KUBRICK

EYES WIDE SHUT
DE OLHOS BES

casar. E, sendo uma pessoa metédica, ja de
cidiu o que vai fazer: ao longo do préximo
ano vai conhecer, encontrar-se e relacionar-
-se exactamente com 10 mulheres solteiras.
Vai dar uma classificacio entre 1 e 10 a cada
uma delas (a cada uma dé uma classificagio
diferente, o que significa que as ordena). E
tenta o melhor casamento possivel (estamos
aqui a fazer uma hipétese algo irrealista, mas
sem a qual a andlise nio pode prosseguir: a
de que todas as mulheres aceitario, se lhes
for feita, a proposta do Jodo).

Pode parecer um pouco rebarbativa esta ideia
de atribuir classificacdes a potenciais parcei
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ros e depois escolher o melhor. No entanto,
se 0 estimado leitor reflectir um pouco, este
processo reflecte bastante bem o que se passa
no mundo real, quer com homens quer com
mulheres.

E claro que, conhecidas e classificadas todas
as 10 candidatas, o Jodo prefere escolher
para mulher a candidata com classificagio
10 - a sua mulher de sonho. O problema do
Jodo complica-se porque a decisio nio é si
multdnea mas sim serial. O Jodo ndo esté a
sair e a namorar com dez mulheres a0 mesmo
tempo, mas uma de cada vez. E, ao classifi
car cada uma delas, nio sabe se a seguinte
vai ser pior ou melhor.

O problema ¢ que, uma vez tomada a deci
s30, ndo pode voltar atrés. Se rejeitar a namo
rada 5 e passar a sair com a namorada 6, jul
gando que pode melhorar, pode acontecer
que esta seja bem pior do que a anterior. Mas
af j4 nada hd a fazer: ao rejeitar a namorada
5, ela deu outro rumo a sua vida, e muito pro
vavelmente ja no est4 disponivel para o Jodo.
Cada decisdo do Jodo ¢, para o bem e para o
mal, irreversivel. Como pode ele ficar com a
mulher de sonho?

Para que o leitor ndo fique com a ideia de que
estamos a falar de situacdes altamente artifi
ciais, estas decisoes seriais ocorrem de forma
natural em muitos contextos diferentes na
vida real, mundana, do dia-a-dia. Pense, por
exemplo, na decisdo de nio estacionar o carro
num lugar vago porque estd demasiado longe
do objectivo. Quando 14 volta, o lugar ja foi
ocupado por outra pessoa (ocorreu-me esta
manha). Ou considere a sequéncia de entre
vistas numa procura de emprego. Se rejeitar
uma proposta e dias depois se arrepender, o
lugar estard tomado (isto é vélido também
para empregadores em busca de colaborado
res!). Ou imagine que estd A procura de casa
para comprar e o0 mercado estd quente. Se

ndo fizer uma proposta por uma casa que lhe
agradou, voltando 2 carga uma semana de
pois, pode ser tarde demais.

Voltemos, entdo, a0 exemplo do Jodo. Aquilo
que ele sabe 2 partida é que vai ter 10 namo
radas, que as vai ordenar com uma classifica
¢do entre 1 e 10, e que — obviamente! - lhe
interessa propor casamento 3 que tiver a clas
sificacio mais alta possivel, de preferéncia a
mulher de sonho (10) de acordo com as re
gras da escolha serial (supomos que a classi
ficacao das namoradas ¢ independente da sua
ordem de entrada na vida do Jodo). Pergunta:
qual é a melhor estratégia a seguir?

Uma primeira estratégia, bastante primaria,
seria ficar com a namorada n.° 1. Esta estra
tégia no ¢ particularmente brilhante: como
a classificacdo ¢ independente da ordem,
anamorada n.° 1 tem apenas uma pro
babilidade de 10% de ser a mulher de
sonho, classificada com 10. Mas, muito pior:
tem também probabilidade 10% de ser

a pior, classificada com 1. Ou de ser qual %
quer das outras, classificadas de 2 a 9.
Esta estratégia é completamente aleat6
ria: ¢ irrelevante escolher a namorada 1 ou
qualquer outra — as probabilidades sio as
mesmas. Esta estratégia estd ao nivel do acaso.
Tem de haver estratégias melhores! E, de
facto, h4. Pensemos na seguinte estratégia: o
Jodo relaciona-se com a namorada 1, a que
chamaremos Ana. Classifica a Ana. Em se
guida, rejeita a Ana e prossegue o processo
até encontrar uma namorada com classifica
cdo mais elevada do que a Ana. Se ela nio
existir, fica com a tltima.

Uma breve andlise qualitativa deve ser sufi
ciente para convencer o leitor de que esta
estratégia é muito preferivel 2 anterior. Para
comegar, observe-se que, com esta estraté
gia, & impossivel o Joao escolher a namorada
com classificagdo 1. De facto, se a pior for a

Ana, estd excluida a partida. Se nio for, e
como a escolhida tem sempre classificagio
maior do que a da Ana, terd sempre classifi
cacdo maior do que 1. Na verdade, mesmo
ser escolhida a namorada com classificagio
2 torna-se extremamente improvavel: cerca
de 1,1%. Em compensacio, aumenta enor
memente a probabilidade do Jodo ficar com
a sua mulher de sonho (classificagio 10, como
a Bo Derek): passa a ser de cerca de 18%!

Observe-se que estes célculos ndo sio com
pletamente triviais: por exemplo, a probabi
lidade de ficar com a namorada classificada
com 10 obtém-se multiplicando a probabi

/

lidade de ela ndo ser a Ana pela probabili
dade de ser a segunda somada com a proba-
bilidade de ser a terceira mas a segunda ter
tido uma classificagio mais baixa do que a
Ana, e assim por diante. Mas, como tudo na
vida, os célculos fazem-se.

E aqui o0 Jodo tem um raciocinio guloso. Se
rejeitar a primeira namorada teve este efeito
espectacular, rejeitar as duas primeiras e pro-
por-me 2 primeira que ultrapassar ambas vai
ser ainda melhor, certo? E rejeitar as trés pri
meiras ainda vai ser melhor! Serd que a so
lucdo ideal é... rejeitar as nove primeiras?
Calma, Jodo. Nem com muita Matematica
se pode ter a certeza de ficar com a mulher
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de sonho! Se rejeitares todas menos uma, a
probabilidade de j4 teres rejeitado a mulher
de sonho torna-se muito grande.

Repare-se que a estratégia de rejeitar as nove
primeiras namoradas ¢ equivalente a ficar for
cosamente com a décima. Portanto, este pro
cesso é equivalente 2 escolha fixa da namo
radan.® 10 e, portanto, as probabilidades sio
as acima calculadas: ela tem probabilidade
10% de ter qualquer uma das classificacdes.
Estamos de novo ao nivel do acaso.
Observe-se, no entanto, um padrio interes
sante. A estratégia de rejeitar ) namoradas é
também equivalente a uma escolha aleatéria.
Portanto, podemos conceber a estratégia de
rejeigdo, como fez o Jodo, com um parime
tro x correspondente ao nimero de namora
das rejeitadas. Se x=0 ou x=9 a distribui¢io
de probabilidades é uniforme; ou seja, a es
tratégia de rejeicio esté ao nivel do acaso. Em
particular, a probabilidade de ficar com a na
morada 6ptima se x=0 ou se x=9 ¢ 10%.
Mas, se x=1, a distribuicio de probabilida
des altera-se; em particular a probabilidade
de ficar com a namorada 6ptima aumenta
para 18%. Assim, quando o parAmetro x varia
entre 0 e 9, tem de existir, por continuidade,
um valor éptimo na estratégia de rejeicio de
namoradas que maximiza a probabilidade de
ficar com a namorada éptima — a mulher de
sonho classificada com 10, a Bo Derek do
Jodo!

Este é um problema de probabilidades fini
tas, que se pode tratar por andlise combina
térica. A resposta é matematicamente pre
cisa: a estratégia de rejeicio de namoradas
optimiza os resultados quando se rejeita uma
proporcio de candidatas igual a 1/e, onde
e=271828... ¢ o ntimero de Euler, base da
exponencial natural. Como 1/e é aproxima
damente 36,8%, chegamos a conclusio de
que, no nosso exemplo, como o Jodo tem 10
candidatas a namoradas, optimizara os resul
tados da sua decisdo rejeitando as 3,68 pri-

meiras. Como ndo pode rejeitar um niimero
no-inteiro de mulheres, a sua estratégia 6p
tima serd a de rejeitar as trés primeiras (que
é possivel mostrar ser mais favorével em média
do que rejeitar as quatro primeiras) e de ficar
com a que, a partir daf, obtenha uma classi
ficagio maior do que a melhor das trés.
O leitor pode perguntar, com toda a perti
néncia: e por que artes do Diabo intervém
0 nimero e, ou 0 seu inverso, num problema
de probabilidades finitas? Embora os cilcu
los sejam, neste caso, um pouco complexos,
0 que estd em causa num certo sentido é
aquilo que se chama em combinatérica, de
forma um pouco infeliz, desarranjos. Os de
sarranjos estao imortalizados no famoso pro
blema dos chapéus trocados, presente em
quase todos os livros de probabilidades:
Um grupo de n homens chega a uma
festa e deixa os chapéus no bengaleiro.
O funcionério, infelizmente, ndo tomou
nota dos proprietérios dos chapéus; a
saida, distribui aleatoriamente um cha
péu a cada homem. Qual é a probabi
lidade de nenhum homem receber o
seu proprio chapéu?

Esta probabilidade é dada pela série (trun

cada em n) de 1/e, e, portanto, converge de
forma extraordinariamente répida. Com 10
homens j4 dé 7 casas decimais correctas. Em
particular, quando o ndmero de homens
tende para infinito, a probabilidade ndo tende
para zero, mas sim para 36,8%!

Note-se que o que estd em questio no pro

blema dos chapéus trocados sio os desarran

jos: contar quantas permutacdes de n cha

péus se conseguem realizar sem que nenhum
mantenha a sua posicdo (isto €, seja devol

vido a0 dono). O que acontece no problema
das namoradas ¢ também um tipo de desar

ranjo: queremos nos calculos evitar que a na

morada classificada com 10 apareca depois
de uma namorada classificada com nota acima
das que foram rejeitadas. As contas sdo mais

complexas mas s3o, em esséncia, contagens
de desarranjos — daf a intervencio de 1/e.
A intervengio de 1/e em probabilidades ¢,
alids, uma questio com nobre linhagem his
térica. De Montmort, em 1708, analisou o
jogo Treize, que consiste numa paciéncia em
que, pegando num naipe de 13 cartas, o jo
gador diz “As” e vira uma carta; “Dois” e vira
a seguinte; e assim sucessivamente. O pro
blema era calcular a probabilidade de nio
haver coincidéncias ao longo das 13 cartas.
Este problema ¢ idéntico ao dos chapéus
trocados com 13 homens; de Montmort re-
solveu-o.

Por volta de 1750, o rei Frederico II da Pras
sia pediu a Euler que analisasse um jogo de
cartas entdo popular na corte, o Jeu de Ren
contre. Dois jogadores, A e B, tém conjun
tos idénticos de cartas. Vao-nas virando uma
auma. Se em alguma jogada houver coinci
déncia entre as cartas dos dois jogadores
(rencontre), ganha A. Se nunca houver coin
cidéncias, ganha B. Qual ¢ a probabilidade,
em fungio do ndmero de cartas, de ganhar
AouB?

Euler resolveu o problema ao rei, como tan
tos outros. Mais uma vez é um problema de
desarranjos e mais uma vez a probabilidade
de B ganhar converge para 1/e. As contribui
coes de de Montmort e Euler representaram
provavelmente as primeiras utilizacoes da
funcdo exponencial na teoria das probabili
dades.

Voltando aos problemas sentimentais do
Jodo, a moral da histéria nio é muito sur
preendente: se a Matemética o pode ajudar
amelhorar a sua decisao, nada nem ninguém
lhe pode garantir que vai ficar com a sua
mulher de sonho. Isso s6 acontece nos fil

mes (e mesmo assim nem sempre)!

* Professor na Faculdade de Ciéncias
da Universidade de Lishoa



Engenharia civil - A arte do engenho
http://engenhariacivil. wordpress.comX

Este interessante blogue congrega boa e actua-
lizada informagéo sobre a area da engenharia
civil. Nasceu da mao de um grupo de estu-
dantes de engenharia civil, estando actual-
mente todos a estagiar, a excepgéo de um
membro que ja € engenheiro ha alguns anos.
O seu publico-alvo é composto por enge-
nheiros civis, do ambiente, estudantes e
pessoas que Se interessem por esta area.
Com um aspecto extremamente profissio-
nal, o blogue tem informagao agrupada por
temas e oferece ainda uma boa seleccéao de finks
com varias categorias.

InEmTE

Engenharia alimentar

Pagina brasileira dedicada a engenharia alimentar. Se é um interessado em
engenharia alimentar pode ler neste site noticias actualizadas sobre a érea e
ter acesso a uma interessante lista de /inks Uteis. Para além disso, o site con-
tém também um espago onde sdo recomendados livros que versam sobre
esta especialidade de engenharia. Apesar de ser brasileiro, o site reine infor-
magcdo interessante para engenheiros alimentares e interessados nesta area
de qualquer nacionalidade.

Administrativas e Contabeis.

Portal da Habitacao
www.portaldahabitacao.pti

Este novo portal congrega informagao dos extintos Instituto
Nacional da Habitacéo, do IGAPHE e o site “Monumentos”,
que era da responsabilidade da antiga DGEMN. Aqui encon-
tra 0 Novo Regime de Arrendamento Urbano (NRAU), podendo
efectuar através do
site os procedimen- |
tos necessarios para
0 pedido de avalia-
cdo deimoveis, bem |
como o pedido de |
aumento de rendas, iE |
no caso dos senho- |
ros, ou, no caso |
dos inquilinos, efec-

tuar o pedido de | .
apoio a renda. E b
também aqui que ]
tem acesso ao programa

Porta 65 — Jovem.

i portal da habitagso

Biologia partilhada
http://openwetware.org/wiki/Main_Pagel

A partilha de informacéo é uma das fungées da Internet mais
comummente utilizadas. Neste caso, 0 OpenWetWare tem por
objectivo a partilha de informacdo na area da biologia. O site,
destinado sobretudo a bié-
logos e engenheiros liga-
dos a area das ciéncias
da vida, permite a divul-
gacao dos projectos em
que estes se encontrem

a trabalhar. Para tal, &
possivel criar grupos
de trabalho e partilhar
informagao através da
criagao de sites e blo-
gues. Existe ainda um
espago onde ha cur-
sos que funcionam através de
e-learning. E uma 4rea reser-
vada a partilha de protocolos e
técnicas de investigacao.

O “Portal de Periodicos Cientificos da Fundacéo  Revistas cientificas para consulta
Universidade Federal do Rio Grande — FURG”

tem como objectivo proporcionar acesso directo
a comunicacao cientifica produzida nesta Universidade. Neste momento, o portal disponibiliza cinco revis-
tas on-line e é anunciado que a curto prazo ira disponibilizar mais. Das cinco revistas as quais pode ace-
der, todas elas da responsabilidade dos diversos departamentos da Universidade, destaca-se a “Vetor” —
Revista de Ciéncias Exactas e Engenharias. Para além desta, é possivel consultar as revistas “Biblos” — do
Departamento de Bibliteconomia e Histéria, “Juris” - do Departamento de Ciéncias Juridicas, “Momento” - do De-
partamento de Educagéo e Ciéncias do Comportamento, e “Sinergia” - do Departamento de Ciéncias Economicas,

www.seer.furg.bril
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A CONTRATAGAOQ
PUBLICA
ELECTRONICA

«4 Gk do Coddigo
dod Contrated Pubdicod

A Contratacao Publica Electronica e o

Portugal e a Reconstrugcao Econdmica

Guia do Cadigo dos Contratos Piblicos

do Pos-Guerra. 0 Plano Marshall s S
. oftugal & a
e a Economia Portuguesa nos anos 50 Ecghsmica &

Autores: Manuel Lopes Rocha, Jorge Cruz

Autor: Fernanda Rollo

Macara, Filipe Viana Lousa

Edicdo: nstituto Diplomético - Ministério

= . B

Edicdo: ST&SF - Soc. de Publicagées, Lda.

dos Negécios Estrangeiros

Trata-se de um guia prético do processo de contratagdo publica emergente
do Codigo dos Contratos Publicos (CCP), recentemente publicado, que da
especial atengdo a vertente da contratacdo por via electronica. Ao longo

do livro é dada a conhecer a nova realidade que € a contratagao publica
electronica, através da apresentacdo de casos praticos e alguns conceitos,
tanto a nivel nacional como internacional. Sdo também apresentadas as
principais novidades que o novo CCP ird trazer e os principais desafios

que coloca as entidades publicas e privadas. Traz ainda um conjunto de
esquemas remissivos para artigos, que ajudam os intervenientes no processo
de contratago publica a utilizar o novo codigo.

Combustao

0 objecto deste livro é o estudo da participagdo de Portugal no European
Recovery Program (designacdo formal do Plano Marshall), observado no
contexto geral da economia portuguesa do pos Il Guerra Mundial. Os anos do
pos-guerra constituiram um entreacto, importante na historia economica
portuguesa, no qual se integra a participagdo de Portugal no Plano Marshall.
Foi durante esse periodo, que decorreu da Guerra até, simbolicamente, ao
inicio da execugdo do | Plano de Fomento, que o Pais, entre hesitagoes e
reajustamentos, percorreu 0s caminhos da transicao da economia de guerra
para a economia de paz e estruturou o essencial do modelo economico que
prevaleceu até aos Gltimos anos da década de 50.

GESTAC
DAS OPERAC

Gestao das Operacoes —

- Uma abordagem integrada

Autores:Victor Sequeira Roldio,

Autores: Pedro Coelho, Mario Costa

Joaquim Silva Ribeiro

Edicdo: Edicoes Orion

Edicio: Monitor - Projectos e Edigées, Lda.

Este livro assume-se como uma publicacdo de relevancia para a formagao de
engenheiros mecanicos, quimicos, do ambiente, e de todos os profissionais
que lidam com energia e seguranga dos combustiveis. Através desta obra,
0s interessados neste tema passam a ter uma publicagao em portugués,
“abrangente, rigorosa e actualizada, com um grande ndmero de referéncia
bibliogréficas, que Ilhes permitird iniciarem-se ou avangar em dreas
especializadas e melhorar 0 conhecimento numa matéria cientifica

e tenoldgica de grande relevancia”.

Sistemas de Construgao IX

0 objectivo desta obra é fornecer, aos profissionais e universitdrios que
trabalham na drea da Gestao de Operages, um conjunto de técnicas que
poderdo utilizar na melhoria das suas organizagoes. Nela sao abordados os
aspectos que determinam a organizagdo; como sdo suportadas as operagoes
de langamento de um novo empreedimento; os aspectos que decidem o
processo de planeamento e programacdo; sistemas de modelos de suporte &
gestdo de operagoes, € a avaliagdo de desempenho do sistema. De salientar
que o livro contém um conjunto de auxiliares como resolugdo de problemas ao
longo dos varios capitulos, check-lists de revisaos sistematica, entre outros.

Termodinamica

Termodinamica

e propriedades termofisicas

Autores: Lélio Quaresma Lobo e

Abel Gomes Martins Ferreira

Autor: Jorge Mascarenhas

Edicdo: Imprensa

Edicdo: Livros Horizonte

da Universidade de Coimbra

0 presente livro apresenta uma descrigdo ilustrada e detalhada dos processos
de construgdo utilizados em Portugal. Assume-se como um contributo para

o cumprimento do Regulamento das Caracteristicas de Comportamento
Térmico dos Edificios (RCCTE), cuja aplicacdo é obrigatdria, e um documento
de grande utilidade para engenheiros, arquitectos, empreiteiros e outros
profissionais ligados a este sector de actividade.

E uma obra em dois volumes, sendo o primeiro dedicado a “todo o espectro
do equilibrio de fases, desde os Principios e relagoes em que a
termodinamica se fundamenta, até ao calculo concreto dos equilibrios mais
relevantes no dominio das aplicagoes para substancias puras e para
misturas”. O volume 2, por seu turno, “orienta-se para a fundamentagéo
tedrica subjacente aos métodos de estimativa das propriedades de transporte
dos fluidos, sobretudo no estado gasoso”. Esta obra é complementada por
ilustragoes, tabelas de valores e exercicios de aplicagdo ja resolvidos.
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Managing Engineering for Organizational

Excellence - Master Class com Gregory H. Watson

9 Maio 2008, Auditério da Ordem dos Engenheiros, Lisboa
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Simpdsio “Measuring the Changes”
12 a 15 Maio 2008, LNEC, Lisboa
http://measuringchanges.Inec.pt
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VUl International ISHS Symposium

on Mineral Nutrition of Fruit Crops

19 a 23 Maio 2008, Universidade do Algarve, Faro
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WWW.Vinexpo.com

Seminario “The Role of Cooperatives
in the European Agro-food System”
28 a 30 de Maio 2008, Bolonha, Italia
http://aiea2.iamm.fr
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