TN
A

® .. 202

ENCEEC 2026

ENGENHEIROS |
SEGURANGA E DEFESA DA ESPECIALIDADE DE ENGENHARIE C|V|L

PAINEL 1 - ENGENHARIA CIVIL EM ALTA PERFORMANCE -

ERA DA ALTA VELOCIDADE

TiTULO DA APRESENTACAO

O CoMBOI0 DE ALTA VELOCIDADE %gA LOGICA DO URBANISMO
o .
éSID()NIO PARDAL - Enc. AcroNOMO , URBANISTA E AQT® PAISAGISTA o

0 é 2 “-\&"";A,

EH 28.FEV.2026 EIXOS DO PROGRESSO

FUNDAGCAO ANTONIO

CUPERTINO DE MIRANDA HABITAGAO, MOBILIDADE URBANA
i E INFRAESTRUTURAS



O Comboio de Alta Velocidade na Logica do Urbanismo

O ordenamento do territério tem nas redes de comunicagdes um dos seus
alicerces, onde os meios de transporte de pessoas e de mercadorias sao
determinantes para conforto do viajante e viabilidade das relagdes
comerciais.

A ferrovia, tem o melhor desempenho entre todos os meios de transporte
terrestre, € o mais econdmico, o menos poluente, o que tem maior
capacidade e, no caso do TGV, o mais eficiente, mesmo em tempo, para
distancias inferiores a 1500 km, se comparado com o avido.

No processo de planeamento urbano os diversos modos de transporte
entram numa equacgao onde ha comportamentos e interesses que disputam
entre si procuras numa logica concorrencial complexa de mercado muito
imperfeito, o que traz a colacédo a importancia dos poderes, das vontades e
das capacidades de decisao na esfera politica.

Nao deixa de ser curioso e revelador o facto paradoxal de toda a doutrina
urbanistica sublinhar a importancia de se promover o transporte publico, ao
ponto de este merecer preferéncia em detrimento do recurso ao automovel
privado, mas se no fim do més as vendas de automodveis baixarem,
relativamente ao homodlogo do ano anterior, sai em 12 pagina a noticia da
“Grave Crise Econdmica” Uma bem formada estrutura do povoamento com
apoio numa rede viaria, ferroviaria, portuaria e de aeroportos
topologicamente bem projectada, reduz a necessidade do transporte
individual, a poluicdo atmosférica e de ruido e traz poupancgas, prosperidade
economica e bem-estar.

O predicado de um sistema urbano racional reduz as despesas, associadas
ao transporte individual, onde pesa a elevada carga fiscal sobre viaturas e
combustiveis e acrescem os custos decorrentes do povoamento disperso,
desligado de uma rede de transportes publicos eficiente.

A integracao territorial e econdmica de Portugal continental na Unido
Europeia, acontece na equacgao das visdes que se tecem nos diversos paises
a partir das suas soberanias e, sem 0s equipamentos estratégicos que
posicione Portugal dentro da 12 linha do sistema de transportes europeu, a
integragao fica desalinhada. Desenvolver, densificar e afirmar a integragéo
de Portugal ao “European Atlantic Corridor” € determinante para a economia
e para a “‘compliance” governativa do pais.



Linhas de Alta Velocidade previstas — Fonte IP Infraestruturas de Portugal

l LINHA AV PORTO-LISBOA

Desenvalvimento: Tempo de percurso dirsto:
2025 - 2032 1h15m

i LINHA AV PORTO-VIGD
Desenvalvimento: Tempo de percurso direto:
2028 - 2032 OhS0m

i3] LINHA AV LISBOA-MADRID —
Desenvolvimento: Tempo de percurso direto:
2030 — 2034 1h00m (fronteira)

Plano da rede de trens de alta velocidade em Espanha

Rede ja construida em Espanha
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A topologia da rede de alta velocidade € definida para ligar as
principais cidades do pais por ferrovias, projetadas na equacao da
estrutura do povoamento a escala nacional e articulada com a rede
internacional. A relacdo de proximidade temporal entre os principais
centros, recorrendo ao transporte publico acessivel, é o alicerce da
coesao socio territorial com base na logica do urbanismo. Portanto,
o tragado das linhas do TGV e o posicionamento das suas estacoes,
sao factor determinante para aproximar as metrépoles e as cidades
intermedias no contexto do sistema urbano visto a escala europeia.
A densidade comunicacional entre “locais” € um alicerce da liberdade
e da eleva probabilidade de encontros e de trocas no ambito social e
em particular na economia. A importancia dos polos urbanos serem
ligados por linha ferroviaria deve-se a eficiéncia em tempo, ao
relativamente baixo custo para os utentes, a pontualidade, a elevada
capacidade das composicdes e a ndo serem fonte de poluicdo
atmosférica e de ruido.

Ao gerar pontos de encontro, locais de afluéncia de pessoas devido
a aproximacdo de grandes centros urbanos, o TGV promove
condicbes que estimulam as iniciativas de investimento nas mais
diversas actividades e cria sitios de cruzamentos e de



acontecimentos do quotidiano que dao vida e alma as constelacdes
urbanas. Este potencial tem de ser atendido e constar nos critérios
de localizagao das estacoes.

Recomenda-se, portanto, que o projecto da “alta velocidade” seja
enquadrado e complementado com planos de urbanizagao,
estudando e explorando o potencial de desenvolvimento, trazendo
para a mesa da concertacdo todos os agentes publicos e privados
interessados e com capacidade de gerar valor acrescentado.

A localizagdo das estagdes deve ser conjugada com a estratégia de
ordenamento do territorio da sua “zona de influéncia”.

Se considerarmos a cidade de Lisboa e Porto como polos principais,
atendendo a sua escala “metropolitana”, e as cidades de Leiria,
Coimbra, Aveiro, Braga e Evora que, na linguagem da especialidade,
correspondem a “polos intermédios”, estamos perante uma topologia
estrutural que se impde como desafio a imaginacéo criativa aplicada
aos programas e planos territoriais na vertente do uso urbano, com
especial atencao para a economia do sector imobiliario focada no
proveito efectivo do investimento na rede do TGV e das vantagens
que traz para os aglomerados urbanos, que naturalmente pedem
ajustamentos para esse efeito.

Convenhamos que os modelos, conteudos e procedimentos dos
instrumentos de planeamento do territério em vigor, estao
desajustados da realidade e confltuam com as dindmicas de
desenvolvimento, constituindo um grave obstaculo a criagcdo de
riqueza e ao ordenamento do territdrio para o qual deviam contribuir.

O cordéo litoral de Coimbra a Viana do Castelo tem continuidades de
conurbacdes e a metropolizacao, centrada na cidade do Porto,
declina parte do potencial de desenvolvimento imobiliario para os
concelhos vizinhos onde é evidente a necessidade de modelos
avancados de planeamento urbano que tragam racionalidade ao
ordenamento do territorio.

Os parametros de referéncia para a zona de influéncia de uma
estacao/polo de TGV aponta para 1 milhdo de habitantes residentes
na regidao servida e este parametro tanto pode corresponder a
realidade presente, como ser um objetivo a alcancar onde o TGV
entra como factor dinamizador.



H4, contudo, que observar as limitacdes que decorrem do TGV ser
para o transporte exclusivo de passageiros, estando fora da equacgao
o transporte de carga, de contentores, mas as composi¢coes dos
comboios de alta velocidade devem poder circular em ferrovias de
baixa velocidade.

Atenda-se, contudo, a que o tragado retilineo das ferrovias para a alta
velocidade ndo se compagina, obviamente, com o aproveitamento
dos corredores curvilineos das ferrovias antigas, obrigando a criar
novos corredores o que explica a necessidade de haver no pais,
entre cidades, duas ferrovias distintas e essa coexisténcia de
sistemas com logicas de servigo diferentes, em alguns casos, a
edificacdo de estacdes que s6 servem o TGV.

A construcao da ferrovia de alta velocidade — TGV — nos melhores
exemplos urbanisticos, serviu para dotar as cidades de novos polos
— bairros — com acrescidas centralidades, promovendo expansoes
que trouxeram descongestionamento, desafogo e desenvolvimento
de unidades de vizinhanca dando frentes para edificar e assim criar
valor no patrimonio imobiliario.

A escala a que se concebe o tragcado da rede do TGV é transnacional
e as suas estacdes servem sistemas urbanos metropolitanos, com
dimensdo para justificar este especial meio de transporte. A
localizagao das estacdes tem requisitos de espaco e de fluidez na
acessibilidade que dificiimente se resolvem na malha apertada e
congestionada dos centros “historicos” ou mesmo da simples malha
existente. A oportunidade de se trabalhar na expansao urbana,
criando um novo bairro, uma nova unidade de vizinhanga, traz
consigo o desafio de enriquecer a cidade e de afirmar a metrépole,
agregando a regido com predicados de desenho urbano e de
arquitectura.

O investimento nestas infraestruturas supranacionais requer visao
posta em projectos combinados com o desenvolvimento urbano em
sentido lato o que significa conjugagdes com a economia do territorio.
Um bom projecto de comboio de alta velocidade tem,
necessariamente de trazer consigo ideias, solugdes de qualificacao
urbanistica.

Braga é exemplo de cidade intermédia no corredor da AVL Porto-
Vigo, ligando o “Quadrilatero” da metrépole do Minho a rede
europeia.



A estacao do TGV presta-se a definir o centro de gravidade do
agregado urbano de Braga-Guimaraes-Famalicao e Barcelos
que atualmente tem cerca de 600,000 habitantes

A estacao do TGV na zona de Escudeiros, no centro, a cerca de
10 km de Braga, Famalicao e Guimaraes seria um germe para a
agregacao ordenada desta macro urbe. Saber interpretar o
territério disponivel é aqui fundamental para o trabalhado
urbanistico chamado a conceber e gerir o planeamento deste
sistema metropolitano, hoje desagregado, onde é provavel que
a médio prazo residam mais de 1 milhdo de habitantes.

O transporte de nivel europeu é uma ancora para o
desenvolvimento que se for ignorada e perdida vai condenar
estas “regidoes” a uma condigcao periférica com as inerentes
patologias socio econémicas.

Merece atencio a logica do esquema, da autoria de Rui Guimaries Eng., para o
conceito do “quadrilatero” aplicado a localizaciao da estacio do TGV de Braga

® Gualtar
exemplo do quadrilatero { = |
B3 Barcelinhos nars Nogueira
Conetividade por transpt_nrte publico: E Estagso
44 km de rede de teleféricos ° AVL Braga 4 B Escudeiros
I Rio C
10 milhdes €/km 8 Rio Covo o
CAPEX: 440 milhdes de euros MR Cruz
- ® ®
populacao > 600.000 _ ,
Brito Azurém
Gualtar > Nogueira > Escudeiros > Brito > Azurém Singaes @
20 km
Escudeiros » Cruz > Sincaes
12 km Hoje Gualtar > Azurém Proposta Gualtar > Azurém
0 transporte coletivo rodoviario oferece 0 transporte coletivo oferecer uma
uma viagem de 50 minutos (sem garantias viagem de 35 minutos, 20h por dia.
de cumprimento de horario), 12h por dia. passe social estudantes: 20€
Cruz > Rio Covo » Barcelinhos passe social estudantes: 39€ passe social normal: 50€

12 km passe social normal: 7€

A ideia contempla uma rede de teleféricos continuos e de grande
capacidade, que faz a ligacdo de cada uma das cidades a Estacdo do TGV



em 15 minutos, a ligacao estre os polos urbanos, cidades, em 30 minutos
e assegura a conexao intermodal com as outras redes de transporte. E
através do trabalho sobre estas ideias visionarias que se pode almejar

ter um meio urbano com conforto.

* As linhas ferroviarias, tém cuidados de integracao territorial que,
com relativa facilidade, minimizam o efeito barreira, respeitando a
rede viaria local, recorrendo a passagens desniveladas.

A integracdo urbana deve ser elaborada com a finalidade de
assegurar a racionalidade socio econdmica do investimento com
solugbes onde se atende ao desenvolvimento dos empreendimentos
imobiliarios que ddo o enquadramento urbano a estacdo do TGV. E
fundamental assegurar a rentabilidade financeira do conjunto numa
|6gica de multicritério, quer isto dizer que os interesses, econdmicos
e sociais, de todas as entidades publicas e privadas, podem e devem
ser atendidos tornando o empreendimento rentavel na sua
globalidade.

Cada estacédo de TGV serve um aderente de locais que configura a
regidao, que pode formar, ou ndo, uma metropole, e potencia
desenvolvimentos em todo sistema socio territorial. Por isso o
projecto destas infraestruturas aconselha o aproveitamento do
potencial de prosperidade associado ao universo servido pela nova
e singular acessibilidade.

A localizacao e implantacdo urbana de uma estacdo de TGV é
sempre uma operacgao ingrata de fazer dentro de tecidos urbanos
pré-existente que terao, inevitavelmente, de ser sujeitos, a operagdes
de renovacao urbana dificeis de resolver e de gerir. As exigéncias
programaticas e caracteristicas inerentes a este nivel de transporte,
a que se apresenta o TGV, recomendam estudos urbanisticos que
encontrem um espago com os seguintes predicados:

A — Demarcagao do corredor com largura de 400 m onde ira ser
projetado o tracado da linha e, concomitantemente, € estudada, in
situ, a melhor localizagcdo para a estacdo validada em fase de
projecto de execucdo da linha, do edificio da estagcdo e da sua
integragao no sistema urbano.

B — Encontrar terreno amplo e disponivel para acolher a linha, a
estacdo e todos os servicos a ela associados.



C — O terreno selecionado deve prestar-se a ter centralidade e
acessibilidade por todos os modos de transporte no contexto da
metropole e regido que serve.

D — A estacdo deve comunicar directamente com a rede viaria de
nivel nacional, regional e local e também com os outros modos do
sistema de transportes, inclusive dos transportes urbanos locais.

E — A estagcdao deve ser enquadrada na unidade de bairro,
possibilitando o desenvolvimento de um programa que corresponda
aos requisitos da vida urbana contemporanea com ideias de mérito
urbanistico, arquitetonico e paisagistico.

F — Permita uma gestdo econdmica e financeira que resulte em
criacdo de riqueza para o patrimonio do pais, na esfera publica e
privada, e se mostre um exemplo de como se pode criar um bairro
que atraia e acolha pessoas com capacidades financeiras diferentes,
mas partiihando o mesmo sentido identitario de comunidade
solidaria. A concepcao e construcao destes novos bairros € um
desafio para o urbanista, mas a iniciativa visionaria tem de ser
assumida e langada pelos o6rgaos politicos competentes e
responsaveis.

**%

A construgdo da linha do TGV é uma rara oportunidade para
conceber e implementar melhorias no sistema urbano das cidades
que ele aproxima, mas esta virtude esta pendente da qualidade do
trabalho de concepgéo do desenho e da composicédo urbanistica. E
a imagem arquitecténica e a eficiéncia dos espacos e das redes de
infraestruturas basicas que vai determinar a utilidade, a
funcionalidade e o valor final da obra realizada.

Sem o competente trabalho de planeamento urbano as redes, viaria
rapida e ferroviaria, tendem a criar barreiras e fontes de ruido no caso
das estradas, causadoras de depreciacdo dos ativos imobiliarios
afetados. Mas com o saber, a experiéncia e as técnicas que estio
hoje ao dispor da engenharia, €& possivel debelar estes
inconvenientes e projectar solugdes que se traduzam em qualificacao
dos espacos urbanos em todas as suas vertentes. As condi¢cdes que
dao sustento aos métodos de concepcao, a liberdade dada aos
Engenheiros e Arquitectos para poderem explorar ideias que
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sustentem cenarios alternativos e terem condigdes para trabalhar na
procura das solugdes onde impere a racionalidade e a arte, nao
devem ser negadas por vicios administrativos e outros obstaculos
destituidos de senso e de razao.

Um dos argumentos a favor da localizacéo das estacdes do TGV nos
“espacos vazios criticos e expectantes”, existentes no interior dos
perimetros dos sistemas metropolitanos ou que, estando na sua
“periferia formal”’, mas dentro do “perimetro real’, consiste nas
vantagens de ndo conflituar com a malha urbana ja constituida e
permitir desenvolvimentos com crescimento desafogado e proveitoso
para a gestao econdémica.

Introduzir uma estacdo de TGV em lugares quase acabados e onde
causariam perturbagdes e reconfiguragdes problematicas, € dificil de
sustentar, ainda mais nos casos em que existem alternativas muito
vantajosas. Em cidades onde a ferrovia tradicional e as suas
estacbes se prestam a ser renovadas para a linha de alta velocidade
o processo esta facilitado, mas, mesmo nestes casos, € comum
haver necessidade de levar a cabo alteracbes de monta na estrutura
urbana local, envolvendo uma gestdo urbanistica complexa na
vertente da gestédo fundiaria, com o sacrificio da estrutura urbana
preexistente e limitacdes no aproveitamento do potencial urbanistico
do TGV para o desenvolvimento do sector imobiliario.

Nos casos em que as novas estacdes dispdem de folgado espaco
para trabalhar a sua articulacdo com o sistema urbano, a superficie
de terreno a disponibilizar para a operagao urbanistica integrada com
a estacao da ferrovia, aponta para os 100 hectares — (superficie para
a construcédo do novo bairro com a estagao). Esta postura visionaria
€ inerente aos grandes feitos do urbanismo e pressupde ousadia
politica informada e erudita, sensibilidade culta para escolher uma
equipa com arte e engenho e criar as condi¢des juridicas, financeiras
e administrativas favoraveis, ao arrepio do que acontece quando
primam por ter um procedimento negativo.

**k%*
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O que esta a correr malcomo TGV ?

No programa, “Estudo Prévio/Preliminar® elaborado pelo IP -
Infraestruturas de Portugal - num curto espago de tempo, com um
orcamento reduzido, demarcou-se o corredor de 400 metros para ai ser
implantada a linha e as estacdes. Este corredor foi aprovado pela APA,
remetendo para a fase de Projeto de Execugado algumas avaliagbes que
nao tinham suporte informativo na fase de Estudo Prévio (como foi o caso
das Estagdes). Até aqui tudo bem, ha que reconhecer eficacia ao IP nesta
fase do processo.

Na fase de Projeto de Execugdo, com mais tempo e mais recursos,
constatou-se que a Estacdo em St° Ovideo ndo tem sentido e foi
concebida a solucio correta da Estacdo a Superficie situada em Vilar do
Paraiso, sempre dentro do corredor aprovado e na mesma freguesia e com
centralidade e acessibilidade acrescida no sistema metropolitano.

A IP perante as obvias vantagens e qualidade técnica da Estacdo a
superficie, recomendou a aprovacdo da mesma a APA.

A Camara Municipal de Gaia, por razdes urbanisticas e de seguranca de
operacdo, também aprovou a solugdo da Estacdo a Superficie.
Surpreendentemente, a APA, apesar de ter fundamentacdo administrativa
para atender as razdes e evolugbes apresentadas em projeto de
execucao, no ambito do RECAPE, cede aos “ruidos mediaticos” e atua no
sentido de condicionar a eventual aprovagao da Estagao a Superficie, a
apresentacdo de um novo EIA - Estudo de Impacto Ambiental - para
substituir o de 2023. Esta tomada de posi¢ao implica atrasar o processo
mais um ano e tem custos acrescidos estimados em mais de 100 milhdes
de euros, acabando assim por forgar a construcdo da Estacao a 70 metros
de profundidade (esbog¢ada no Estudo Prévio de 2023 que remeteu para
um projecto de concepgao/construcdo). A posicao da APA descarta a
responsabilidade inerente ao facto deste processo de aprovacgao
ambiental ser incontornavel e obedecer a diretrizes supranacionais
(europeias), reforcadas pelos prazos e critérios de financiamento
internacional, também incontornaveis em projetos desta magnitude.

Os procedimentos administrativos destes empreendimentos tém uma
viscosidade doentia a criticar, avaliar e corrigir Ha uma falha de
racionalidade nas dependéncias e critérios das “Avaliagées de Impacto
Ambiental” que estdo a causar distopias na economia e no ordenamento
do territorio.

11



1 — A posicado da APA sobre o RECAPE, relativo ao projecto de execugao
da estacdo do TGV em Gaia, considera que nao estido reunidas as
condigdes administrativas — (sobrepondo-as as questbes técnicas da
engenharia e as condicionantes financeiras, ambas fora do ambito das
competéncias de um RECAPE) — para a construgdo da estagdo a
superficie, com um projecto do Arqt® Souto Moura.

A solugéo detalhada em projecto de execugédo localiza a estagdo num sitio
estratégico onde o PDM em vigor ja leva a rede do Metropolitano e corrige
o erro de se poder avangar com a construgao de uma estacao a 70 metros
de profundidade em St° Ovidio, lugar congestionado, sem condi¢des de
segurangca nem de funcionalidade e com, expressa e esclarecida,
oposigao da Camara Municipal e das Juntas de Freguesia envolvidas.

Estudo perspético da integragédo urbana do edificio da Estagao a superficie em
Vale do Paraiso.

Como entender que a APA legitime a construgéo da Estagédo a 70 metros

de profundidade com base num programa geral e vago que foi mal
avaliado em 2023, tanto assim que, na propria DIA, remeteu a avaliagao
ambiental final para o projeto de execugao que, neste contrato, obedece a
um processo de concepgao construgao. Com que logica pode a APA
considerar reunidas as condi¢gdes para a construgao da estacédo a 70
metros de profundidade, apoiando-se num “estudo prévio/preliminar” onde
a propria APA, em 2023, nao detetou o perigo, o absurdo urbanistico. E
agora o sem sentido de se querer interpretar como determinada, dada por
adquirida, a implantagao da Estacao a 70 metros de profundidade!!!

12
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Esquema da estacdo no subsolo a 70 metros de profundidade na zona de St°
Ovidio e a sua localizacéo a superficie em Vale do Paraiso.

Haja esperancga no que vai acontecer com a “avaliagdo/confirmacao”
do novo RECAPE a ser submetido no final de més de Marco de 2026.

A argumentacao da APA, ignora o risco, a inseguranga, o absurdo
urbanistico para se ater e submeter a leituras e interpretacdes de
procedimentos burocraticos e administrativos fora do contexto em
que deve prevalecer a racionalidade técnica da engenharia, a logica
do urbanismo e a estética e funcionalidade da arquitetura.

Como se observa na imagem da fotografia aérea Vilar
do Paraiso, (circulo amarelo e verde) € um espaco livre
critico no maio de uma malha ja urbanizada, mas a
i necessitar de qualificacdo e a Estacdo do TGV é uma
oportunidade de criar ai um bairro com bom urbanismo.
Vilar do Paraiso, (quadrado vermelho no mapa), esta no
centro do triangulo formado pelas 3 vias rapidas o que
proporciona uma acessibilidade acrescida em contraste
com a zona deslocada e congestionada de St° Ovideo
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O projecto de execucao elaborado no ambito de um contracto de
concepcgao construgao cumpre a obrigagao de conceber a melhor
solugao, de trabalhar as melhores ideias e nao tem sentido
considerar que se esta a “alterar” alguma coisa que nunca existiu.
Nao existe nenhum projecto ou anteprojeto, tecnicamente alicergado
e avaliado, para a estacdo de St° Ovideo. Havia apenas uma
indicacao programatica, sem sustentacdo em nenhum projecto e que
remeteu para uma concepgao construcao tendo esta sido
elaborada com reconhecido mérito.

A interpretagao de que no acto de concepgéao, que projeta a estagao
no lugar correto, ha “alteragcdo” e com esse argumento se impede a
solugéao correta, peca por zelo negativo, com a agravante de com isso
querer dar legitimidade ao erro da estagdao a 70 metros de
profundidade.

A problematizacao da liberdade e responsabilidade conceptual pela
via administrativa esta fora de controlo e o que deveria ser avaliado
e decidido por critérios urbanisticos e de engenharia e arquitectura
esta a ser paulatinamente capturado pelos poderes que se movem
nas teias da burocracia demencial.

Quando a estacdo subterranea sofrer algum percal¢o ou mesmo um
desastre que torne gritante a evidencia do erro da sua implantagao,
concepgao e construcdo a 70 metros de profundidade em que
situagao fica o Arquitecto e os Engenheiros autores da concepgao do
projecto de execugao e que assinaram os respetivos termos de
responsabilidade? Nessa circunstancia qual é a responsabilidade da
APA? Haja senso e seriedade e respeito.

E urgente reforcar o recurso e a eficacia dos mecanismos existentes
da Audiéncia Prévia e do Recurso Hierarquico que hoje sao
ignorados ou até desprezados por forca de nao estarem
suficientemente blindados do poder judicial e da ma comunicagao
social.

*k%

14



O Primado da Racionalidade e da Arte

na Engenharia Civil e na Arquitetura

E pertinente questionar a desigualdade da Lei do Codigo da
Contratacdo P Publica — CCP — que, compreensivelmente, da as
instituicdes por ela abrangidas a liberdade de escolher e contratar
juristas, advogados e artistas do seu agrado e confianca, sem poér
limites no que diz respeito aos honorarios, mas muda o critério para
a contratagao de arquitectos e engenheiros que, sendo autores de
“obras de arte”, ndo sdo, para o efeito da contratacido publica,
considerados artistas, nem dotados de singulares predicados de
confianga sendo-lhes dado um trato deveras danoso, a ponto de
prejudicar o exercicio normal da pratica profissional.

A ideia aparentemente democratica dos concursos publicos, onde o
critério de decisao se pauta pelo valor mais baixo dos honorarios
referentes a elaboragao do projecto, convida a uma degradacéo da
concorréncia com recurso ao dumping, a subavaliagdes de encargos
e consequente indiferenca quanto ao mérito do projecto e qualidade
da obra.

Nos casos de adjudicagdao de projectos de arquitectura e de
engenharia civil, os concursos partem de um programa preliminar ou
até de” estudos prévios” que, quanto mais complexo e grande é o
empreendimento em causa, maior € a probabilidade, mesmo a
necessidade de, no decorrer da elaboragao do projecto de execugao,
se dar asas a imaginacao criativa e abertura para trabalhar na melhor
concepcao. Nao tem sentido tolher o talento e o saber no processo
de concepcgao e elaboragao do projecto de execugao, que dispde de
meios de informacao e de tempos que n&do sdo compativeis com a
leveza da abordagem quando da apresentagao de um “estudo prévio”
em contexto concursal. As ideias programaticas ou “prévias”
apresentadas por concorrentes ou por entidades que langam
empreitadas de “concepg¢ado construgcdo” sao, em regra, esbogos,
pontos de partida, para serem avaliadas e criativamente trabalhadas,
alteradas e desenvolvidas pela arte e engenho dos autores do
projecto de execugao.

Os autores do “estudo prévio” - pré concursal - ndo assumem
qualquer responsabilidade no processo que se segue, onde a nova
equipa que vai conceber e elaborar o projecto de execugdo assina
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um termo de responsabilidade autoral que se prolonga e vai para
alem da fase de realizagdo e conclusao da obra. A responsabilidade
autoral que é, e bem, exigida ao coordenador do projecto de
execucao implica liberdade conceptual.

A forma arquitectonica, as solucbes estruturais, os aspectos
funcionais, a clareza e expressao das ideias desenhadas e escritas,
a resposta aos objetivos programaticos que informaram o concurso
s6é podem ter respostas concludentes na fase de projecto de
execucdao, com a liberdade necessaria para sustentar a
responsabilidade dos autores.

A distopica burocratizagdo administrativa e juridica, deu exacerbado
e deslocado protagonismo e poder aos procedimentos, aos “sistemas
de informacao!”, e a critérios e interpretagdes desligados dos valores
essenciais da arquitectura e da engenharia.

O mérito do projecto, a originalidade das ideias, a beleza das formas,
o rigor dos calculos a esbelteza das estruturas, até a seguranga de
pessoas e de bens, sdao matéria descartada para dar lugar aos
honorarios mais baixos e a regulamentos juridicos e administrativos
fomentadores de contendas a dirimir em sede judicial.

Numa base racional, ultimada a fase do concurso, a entidade
adjudicante e o projetista devem poder desenvolver o processo,
agora com profundidade, detalhe e rigor o que leva a encontrar novas
ideias que nao se compadecem com ficar amarrado aos esquemas
da fase concursal. E, portanto, normal que o programa possa ser
aferido, aprimorado e ajustado, sempre aberto a receber informacdes
que o melhorem, atualizem e enriquecam.

Nada justifica pensar que o programa que informou o concurso tenha
de ser assumido como imutavel e que a equipa que ganhou o
concurso, agora em fase de elaboracdo do projecto, dispondo de
meios, de tempo e de informagdo acrescida, se veja impedida de
introduzir novas ideias, fazer desenvolvimentos, explorar solucdes
inovadoras que qualifiquem o projecto e melhor respondam aos
objetivos programaticos.

Paralisar o processo conceptual e limita-lo aos conteudos formais do
concurso € um espartilho absurdo incompativel com a légica que
assiste ao urbanismo, a engenharia e a arquitectura. E uma
irracionalidade que empobrece o Pais. Estamos perante causas de
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degradacgao das circunstancias em que os arquitectos e engenheiros
estdo a ser colocados e que impedem o bom desempenho do seu
trabalho.

No modelo de concepgao-construgcao se o empreiteiro deve respeitar
a esfera de independéncia do projetista para conceber e determinar
as solugdes que se assume como autor, por maioria de razao nao
pode a “lei” os “regulamentos” obrigar o Engenheiro e o Arquitecto a
assumir a autoria de ideias que nao sao suas e que, a evidencia,
estao erradas.

Se o dono da obra o projetista e o empreiteiro comungam o interesse
na qualidade do resultado final, porque motivo se ha de impedir que
na fase de concepc¢ao/construcdo se desenvolvam as melhores
solugdes de arquitectura e de engenharia?

Ao subverter-se a ordem de competéncias e desprezar as vertentes
do mérito da arquitectura e das engenharias, agrava-se o risco de se
multiplicarem os empreendimentos falhados, com perdas em
patrimonio estragado a nascenca.

*%k%

O Caso0 - RECAPE da Linha Ferroviaria de Alta Velocidade entre
Porto (Campanha) e Lisboa - Trogo Porto (Campanha) a Oia

RECAPE - Relatério de Conformidade Ambiental do Projeto de
Execucao com a Declaracao de Impacte Ambiental, que decorre
da aprovacao prévia de um corredor especifico.

Sublinhe-se o facto de ter havido uma aprovagdo prévia de um

“corredor especifico” com cerca de 400 m de largura, para,
dentro deste, se proceder a concepcido construcdo da linha, das
estacoes, das pontes e demais elementos. Ora a concepcgao tem de
ter e de assumir a liberdade e responsabilidade de conceber e foi o
que aconteceu respeitando a limitacdo predefinida do “corredor”.
Mesmo neste contexto compete a equipa de Engenharia e de
Arquitectura ndo descorar eventuais solugdes que se apresentem
mais racionais e meritérias mesmo que saiam fora dos limites do
“corredor”, o que nao € o caso no trogo de Vila Nova de Gaia.

Algo vai muito mal quando a burocracia, os diktats administrativos e
juridicos se atrevem a tolher e a se sobreporem a ciéncia, técnica e
arte da engenharia e da arquitectura.
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O projecto de execugao é de “concepcao / construgcao” e, portanto,
nao tem sentido vincula-lo a um impropriamente designado “estudo
prévio” que mais nado é do que uma base programatica elaborada por
uma equipa distinta da equipa responsavel por conceber o projecto
de execucao.

A obediéncia ao programa nao pode quartar a liberdade conceptual
e ser levada ao ponto dos projetistas terem de manter eventuais
falhas, desoptimizagdes e erros, sendo impedidos de desenvolver as
suas ideias e trabalhar com o mérito do seu saber.

O relatério da APA refere “exposicoes favoraveis ao projeto de
execugdo agora apresentado, a grande maioria das exposi¢cées
rececionadas sdo contra o projeto de execug¢do, considerando
que o mesmo se encontra em desconformidade com o aprovado
em fase de estudo prévio”.

E curioso que numa matéria em que estd em causa a racionalidade
se invoque “a grande maioria”. Por esta via voltamos a cena do
julgamento de Galileu no tribunal da Inquisi¢céo, a opinido publica de
pessoas desprovidas de conhecimentos, fundamentais para poder
compreender os principios cientificos e técnicos do que esta em
questao, € tomada como decisora.

A racionalidade da engenharia, a légica do urbanismo e a arte da
arquitectura sao valores para serem compreendidos e reconhecidos
por um escol instruido e mal estamos se forem atirados a opinido das
massas.

Impor como solugdo e como condicido definitiva parametros,
implantagdes, rasantes, localizacbes, tudo factores que foram
esbocados num documento preliminar, longe de ter a informacéao e
0S meios para projectar o que se deve exigir como PROJECTO de
EXECUCAO é assustador e motivo de alarme.

Espanta como a APA considera como determinagdes inquestionaveis
os conteudos vagos do “estudo prévio”, que no entender da APA é
“‘estudo acabado e definitivo” e dai conclui que o projecto de
execucdo ao procurar desenvolver os estudos e calculos de
engenharia e de arquitectura esta a fazer ALTERACOES, quando,
em boa-verdade esta a fazer ajustamentos, corregdes e
desenvolvimentos, como € normal num processo de concepgao
construgao.
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Vamos ler os seguintes excertos do relatério da APA e comenta-los:

- «Alteracao da localizagdao da estacao subterranea em Santo
Ovidio para uma estacdao de superficie numa zona
rural/industrial periférica, sem transportes publicos e com
acessos rodoviarios limitados;» (A zona esta no core central da
“Area metropolitana do Porto” onde o “rural” ha muito que
desapareceu e nao se pode confundir com espacos expectantes
onde o solo esta no mercado a valores superiores a 50 euros/m2.
O problema de uma urbanizagdo nao resolvida é,
inconscientemente, expresso na designacao “zona
rural/industrial”)

«Alteracdo do tracado e da rasante em Vila Nova de Gaia,
passando a ter mais 4km de ferrovia a superficie e tuneis em
“cut and cover”, contribuindo para grandes e graves custos
econémicos, sociais, ambientais e de fragmentagdo do
territorio;» (esta frase presta-se a ser interpretada como se
houvesse uma extensdao da via com “mais 4km de ferrovia a
superficie” quando o que acontece é ter menos km em tunel os
quais passam a trabalhar em trincheira.)

«Alteracao de uma so6 ponte para duas pontes de travessia do
rio Douro; °+ Alteracdo da configuragdo da Estagcdao de
Campanha.» (A solugao das duas pontes é estruturalmente mais
segura e tem uma integragao paisagistica harmoniosa o que nao
acontece com a forma pesada de uma unica ponte com as duas
valéncias).

Em boa verdade o “estudo prévio”, ndo entrou na concep¢ao e uma
leitura atenta logo conclui que este estudo nao tem fundamentacéao
conceptual para um empreendimento desta complexidade, apenas
demarca um corredor e esboga algumas indicagcbes sem suporte
para poderem ser impostas a equipa que vai elaborar um projecto de
execucao, tolhendo a sua racionalidade.

O relatério da APA compara dois documentos que nao podem ser
comparados, quando o que esta em causa € o mérito do projecto de
execucao nas suas multiplas vertentes — Urbanistica, engenharia e
arquitectura em sede de projecto de concepg¢ao construcao.
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Se comparacao ha a fazer é entre a solugdo urbanistica de Vilar do
Paraiso, bem integrada no sistema metropolitano e criadora de um
polo de elevada centralidade e acessibilidade e a estagao
subterranea indicada ou, se quiserem, originalmente prevista para
Santo Ovidio onde ha grandes constrangimentos para a
intermodalidade a escala metropolitana. Acresce o facto desta
estacdo em St°. Ovideo ficar a uns aberrantes, perigosissimos e
disfuncionais 70 metros de profundidade, com limitacdes que tornam
impossivel a sua eficiente intermodalidade.

Porque motivo o relatorio da APA nunca refere este fator de risco
maior, que € a principal questdo neste processo e que advém de uma
grave falha, distragdo, inadverténcia do “estudo prévio” se for
interpretado como determinador da localizacdo da estacdo em St°
Ovideo a 70 metros de profundidade?

Sejamos complacentes e consideremos que o “estudo prévio” estava
apenas a considerar uma estagao do TGV em Gaia sem saber bem
onde pois nado fez estudos, nem tinha bases para determinar a
localizacdo exata. Houvesse mais atencao em 2023 e seria obvio
que St° Ovidio ndo € ajuizadamente praticavel como local para a
estacao e, portanto, mais nao pode ser do que um apontamento sem
caracter vinculativo em sede de concepgao e elaboragao de projecto
de execucao.

A localizagdao da estacdao em Vilar do Paraiso tem todos os
predicados urbanisticos enunciados nos melhores critérios para
a localizagcao de uma estagao de TGV, como se comprova a
literatura da especialidade. E, portanto, falso o argumento que
considera haver perda de intermodalidade na solucao
projectada para a estagcao em Vilar do Paraiso. A frase do
relatério da APA: “A perda de intermodalidade na estacao de
Gaia é vista como um retrocesso técnico” é uma falha de visao
urbanistica.

Alocalizacio da estagao em St° Ovidio a 70 metros de profundidade
€ uma prova de que o “estudo prévio” vale o que vale e n&o pode ser
lido e interpretado como a APA esta a fazer sob pena de o ter de
considerar um gravissimo erro que esta a sair caro ao pais e que
coloca a propria APA numa situagdo mais do que embaragosa, se
insistir em ser a entidade responsavel pela construcdo de uma
estacao a todos os titulos inqualificavel.
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Vilar do Paraiso apresenta-se como oportunidade para criar um novo
polo de centralidade, resolvendo e valorizando zonas expectantes e
assim contribuindo para trazer equilibrio e harmonia a estrutura
urbana. Basta consultar o PDM de Gaia em vigor, para perceber que
a zona de Vilar do Paraiso onde se propdoe a Estagao de AV, em
planeamento, ja esta servida de vias estruturantes e ligagéo a linha
G (Rubi) do Metro do Porto. A localizagado da Estagdo de AVL nesse
local, ndo obriga a novas concegdes de ligagdes intermodais, pois
elas ja estavam previstas, sendo que a AVL s0 estaria a aproveita-
las, valoriza-las, a incrementar o seu sentido util e a promover a sua
imediata concretizagao.

E evidente que “o nivel de integracdo intermodal previsto no
Estudo Prévio, assegurando ligacao direta e eficiente ao Metro
do Porto e aos sistemas urbanos de transporte coletivo” e,
acrescentamos, a rede viaria de nivel nacional e regional, s6 tem
solugcao meritéria com a localizagao em Vilar do Paraiso, onde
ha espago para uma envolvente desafogada e urbanisticamente
bem desenhada como um novo bairro.

Acresce ser, com esta localizacao em Vilar do Paraiso, possivel
desenvolver um programa imobiliario com cuidados de coesao
social que se pode conjugar com um “Plano de Realojamento e
Indemniza¢cées” numa base justa recorrendo a concertagao e de
gestao perequativa.

A integracao da estagcao num novo bairro é uma oportunidade
para dotar a cidade de um polo com centralidade numa zona que,
no mapa do sistema metropolitano, ja tem essa centralidade
geografica potenciada num tecido que pede desenho e
composi¢cao para se resolver e afirmar como exemplo de
exceléncia urbanistica.

Ao contrario de impor obediéncias cegas ao “estudo prévio”
transvazando o para que ele serve e vale, deve o processo
privilegiar “mecanismos vinculativos de corregcao”.

Sobre a questao das pontes sobre o Douro é sabido que sob o ponto
de vista estrutural, funcional, de manutencio e de risco, como ouvi
do Mestre Edgar Cardoso, é de evitar pontes rodoferroviarias. Sob o
ponto de vista da elegancia da forma e da composicao e integragao
paisagistica as duas pontes sdo a solugao mais meritoria.
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O relatério da APA leva a concluir que a estacdo em St° Ovideo a 70
metros de profundidade esta legitimada e subentende estarem
reunidas as condi¢cdes “ambientais” para que avance desde ja a
construcdo (dada a aprovagdo do EIA em 2023) e isto acontece
porque a APA em 2023 ndo se apercebeu da anomalia e falha de
racionalidade de tal interpretacdo. Perante um programa preliminar,
onde se esbateu a terceira dimensao porque néo estava no dominio
da concepgao/projecto, escapou-lhe a percepgao do perigo de tal
cenario onde, em caso de acidente, milhares de pessoas terdo de
subir por escadas fixas o correspondente a mais de 22 pisos.

Em boa verdade o que a APA apreciou em 2023 foi um documento
programatico que considerava uma estagdo do TGV em Vila Nova de
Gaia, apontou esquematicamente, para o lugar de St° Ovidio, um
gesto indicativo que significa extremo Sul da cidade, sem a certeza
e sem a vinculagao que s6 podem advir de um trabalho de projecto,
dai o concurso de concepg¢éao construcao.

Sonegar a engenharia a racionalidade inerente ao trabalho desta
natureza e querer impor a execucao de uma obra aberrante, anormal,
errada na sua concepgao e querer que seja efectuada por uma
equipa de engenharia e de arquitectura que a considera irregular,
violadora dos principios mais elementares das diversas
especialidades, tudo para dar primazia a burocracia insoélita
resultante das interpretagbes subjectivas e arbitrarias que os
funcionarios e membros da comissdo de avaliagdo do RECAPE,
decide fazer e dai escolhe e impde os procedimentos.

O relatorio da APA ao invocar e citar as “expressdes” pro e contra
devia de conhecer e ponderar o grau de conhecimento das pessoas
e organismos que se estao a pronunciar sendo obvio que se trata de
pessoas que estio longe de dominar a equagao de um projecto como
odo TGV

Esta consulta publica mais n&o serve do que a obrigacéo de atender
a direitos de propriedade e outros direitos tipificados, a atender
casuisticamente nas situagbes em que haja conflito com o projecto
do TGV, o que remete para o “interesse publico” e para o direito a
expropriacao com justa indemnizacgao.

S6 a exigéncia de tragcado das linhas em extensissimos trogos retos,
para o comboio se deslocar a 300 km/h n&do se compagina com
tornear obstaculos, o que obriga a um trabalho de gestao fundiaria e
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de desenho de detalhe para nao cortar a malha das vias locais,
respeitar o direito as justas indemnizacgdes e ter sensibilidade para
tratar os casos de expropriacdo de forma casuistica sem cometer
injusticas.

O territério € um mosaico de casos singulares e como tal deve ser
considerado e tratado.

Os alinhamentos rectilineos da linha do TGV fatalmente, sempre que
se posicionar um trogo ele determina a diregcdo numa longa distancia
e vai ter de sacrificar tudo o que apareg¢a nesse alinhamento. As
margens de tolerancia que afastem a linha do seu tragado rectilineo
sdo escassas. E, portanto, inevitavel o desagrado de proprietarios de
terrenos e de residentes de lugares que terao de ser atravessados
com mais ou menos implicacdes.

O equilibrio entre a seguranca e eficiéncia do sistema de transporte
de alta velocidade e o “impacte ambiental” tem de ser estabelecido
respeitando o direito de propriedade e a justa indemnizagao nos
casos em que tenha que prevalecer o interesse publico.

Vem a proposito referir que a avaliacido da APA entra na esfera das
questdes procedimentais, mas € omissa sobre as repercussoes
gravissimas da sua decisdo na vertente econdmica e financeira e
demais factores da gestao deste empreendimento. Os problemas, as
perdas, o contencioso, a incerteza, a desorientagcao politica e
administrativa, os atrasos, 0s prejuizos, resultantes da posi¢ao
negativa do relatorio, ndo sao consciencializados.

O trabalho a fazer é reordenar essas zonas atravessadas pelo
corredor da linha e mitigar os incbmodos do efeito barreira. Este
efeito varia muito em funcéo da estrutura do povoamento e havendo
o cuidado de respeitar e de repor as ligacbes da rede viaria, das
simples passagens e serventias trabalhando o desenho de
ajustamento das alteragdes de cadastro e da rede viaria o efeito
barreira € muito mitigado. O factor porventura dos mais significativos
nesta operacao de implantacéo da linha € a sua segurancga, tornando
a utilizagao do corredor da linha dotado de um isolamento funcional,
cuja percepcao fique tanto quanto possivel desligada do espacgo
envolvente, sem conflituar com a vida corrente das populacbes
residentes. A distancia fisica e psicoldgica entre o corredor da linha e
as envolventes € um predicado a prosseguir pelos projectistas e é
possivel ter corredor de linha a superficie com estes predicados. Na
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avaliacao do projecto de execugao os trogos em espagos de uso
agricola e florestal sdo incomparavelmente mais seguros, faceis de
manter e mais econdmicos do que os trogos em tunel. S6 dentro das
tessituras urbanas, os tuneis se tornam recomendaveis funcionando
ai a baixa velocidade qual metropolitano, ja perto da estagcao onde
vai parar.

*kk

Factores determinantes na avaliacao de um
projecto de execucao para o TGV

1 — Arazéo e importancia desta infraestrutura, comparando custos e
beneficios.

2 — O impacto como efeito barreira. Onde e como se manifesta e
como pode ser mitigado ou eliminado.

3 — Os critérios para o seu tracado considerando as cidades
principais e as secundarias a serem servidas.

4 — A articulacdo do TGV com os restantes modos de transporte que
podem e devem de ter com ele relacées de complementaridade e
outras na esfera das estratégias de desenvolvimento econémico.

5 — As estacbes como ancoras para criar novas centralidades e
promover ai oferta imobiliaria com bairros de exceléncia urbanistica.

6 — As tecnologias a adoptar e escolher para o sistema, construgao
das plataformas, tipo de linhas, sistemas elétricos e de
telecomunicacbes, obras de arte para os atravessamentos
superiores e inferiores, op¢des sobre o material circulante. Programa
de utilizagbes agregadas as estagdes e qualidade arquitectonica
destas.

7 — Modelos de exploragdo e estudo de atuaria sobre os
investimentos com vista a conseguir resultados financeiros e
econdmicos positivos.

8 — Agregacado de parceiros para trazer mais valor e utilidades
associadas ao empreendimento do TGV e que desenvolvam e
explorem as suas sinergias.

A concepgdo com racionalidade e arte s6 € acessivel através do
trabalho competente, livre e responsavel dos Arquitectos e
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Engenheiros. Ha um sério problema com a submiss&o da ciéncia, da
arte e da técnica a um emaranhado Juridico/Legal desenhado para
capturar a economia do territério e entorpecer o investimento —
Questionem.se os critérios dos “Codigos” como o que exalta a “Livre
Concorréncia”, a “Vantagem Competitiva”, mas problematizam esses
fins. Temos a linguagem administrativa inquinada de chavdes que
alimentam uma cadeia de poderes instalados na administracao
publica com poderes deslocados e abusivos e a cada dia que passa
mais atrevidos.

O puritanismo administrativo propaga-se e domina até aos mais
elevados orgédos do Estado, das Autarquias e da Unido Europeia.
Bloqueiam o progresso do nosso Pais e de toda a Europa. Sim, o
proprio ideal europeu, louvavel desde qualquer lado que se analise,
esta a ser corroido por uma casta de burocratas doutrinados e
estrategicamente distribuidos.

Apesar de o Cdodigo da Contratagdo Publica - CCP, considerar a
apresentacao de propostas variantes num concurso publico, na
pratica os administrativos e os seus conselheiros juridicos, quer do
lado do Estado, quer do lado dos concorrentes, acham que € muito
complicado e o melhor € nunca ativar essa possibilidade num
concurso publico mesmo, pasme-se, num contexto de
concecao/construcdo... As ideias arquitectonicas, as técnicas de
engenharia a qualidade do projecto que determina a beleza, a
robustez e a utilidade da obra ndo contam.

“Variantes", NAO!l Para garantir uma “concorréncia justa’, a
burocracia opta por nivelar todos os concorrentes por baixo. Todos
os concorrentes tém de apresentar um Projeto de Execucgéao
exatamente igual e limitado ao que a burocracia interpreta como
sendo o que esta esbocado no “Estudo Preliminar’, por mais
indeterminagdes e erros que tenha, por disparatada que seja a
interpretacao, por muito que custe ao Pais. Otimizar solugdes?
Procurar resultados com Custo/Beneficio equilibrado? E proibido.

“Variantes? - Era o que faltava. Deixar os Engenheiros e os Arquitetos
a solta, a fazer valer a racionalidade e a arte, seria uma ameaca ao
reino da mediocridade e da incompeténcia assegurada pelos
inefaveis pareceres administrativos vinculativos.
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No caso do TGV, do Aeroporto e de tudo o que se apresente como

estruturante para o desenvolvimento do Pais, as barreiras a dificultar
0 avango sao muitas. Depois da APA, ha um labirinto juridico
administrativo quase impossivel de atravessar, armadilhado com
interpretagdes sobre o cumprimento ou incumprimento dos
procedimentos administrativos, tudo elaborado para impedir o
progresso do Pais.

A propria APA, em sua defesa, argumenta que nos ultimos anos
perdeu muita capacidade de manobra nas suas decisdes por estar
refém dos Procedimentos Administrativos e subsequentes Processos
Judiciais.

A racionalidade na linguagem

1. Ha um problema de racionalidade, de coeréncia no discurso dos planos
territoriais, nas leis e na linguagem utilizada para discorrer sobre o
ordenamento do territdrio onde se equaciona a questao da Habitacao.

2. A clareza nos conceitos, o rigor do significado das palavras para
sustentar a verdade e a racionalidade no conhecimento, o pensamento
estruturado, sistematizado com a légica gramatical das frases a exprimir
ideias fundamentadas, deixam os “significados e sentidos”
determinados e defendidos do arbitrio do intérprete.

3. Ndo ha hermenéutica que salve a ignorancia plasmada nos
regulamentos dos instrumentos de planeamento do territério. Nao se
trata apenas de ignorancia, mas de procedimentos que por si promovem
e impdem regras cegas, ideias sem sentido.

4. Os planos urbanisticos e projectos de engenharia e de arquitectura
estdo a ser confrontados com o dilema de obedecer as leis da fisica e
aos valores da arte ou de se sujeitarem a leis e regulamentos absurdos.
O Decreto Regulamentar 15/2015; a Reserva Ecoldgica Nacional, entre
outras sao exemplos de desrespeito a racionalidade.

5. A linguagem da engenharia é complexa e subordinada, requer
significacao ldgica, demonstracao, correspondéncia com a realidade e
com o conhecimento cientifico e técnico. A compreensao das ideias
urbanisticas depende da semantica da especialidade, do significado
exacto da palavra formalmente contextualizada na légica conceptual da
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linguagem, observando a verdade dos factos, as relacdes de causa e
efeito, as circunstancias e a "significacdao objectiva".

Submeter um plano ou projecto a opiniao, “expressao”, de pessoas sem
capacidade de fazer a sua leitura, mas doutrinadas e instrumentalizadas
para se “expressarem” é um perigo como o demonstram autores como
Serge Moscovici em "L'dge des foules: Un traité historique de
Psychologie des masses"- 1981 e Gustave Le Bon em “Psychologie des
Foules”, 1895, entre outros autores.

%k %k

O planear e projectar é um processo conceptual dindamico, evolutivo e
sempre aberto ao conhecimento e a exploragao e avaliagao de novas
ideias para alcancar a melhor solugao em tempo util. Impedir este
processo é dar lugar a irracionalidade.

A burocracia abusiva e patoldgica, propaga-se recorrendo a
multiplicacao dos procedimentos, das normativas, dos regulamentos,
das certificagbes, das avaliagdbes, dos acompanhamentos, dos
pareceres vinculativos por mais néscios que sejam. A administracao do
territdrio esta a ser feita a margem do conhecimento das engenharias,
do urbanismo e dos valores da arquitectura, a burocracia afasta o
mérito cientifico e técnico, tende a favorecer a mediocridade e, se lhe
derem poder, imp0e a irracionalidade.

Uma Ideia vencedora no ambito de um concurso de ideias, ndo tem
sentido que fique por ai, congelada, impedida de, na sequente fase de
projecto de execug¢ao, poder evoluir, criar, surpreender, num trabalho
concertado com o cliente. As interferéncias dos intérpretes
burocraticos e administrativos no sentido de impedir o
desenvolvimento conceptual inerente ao trabalho de planear e
projectar em engenharia e na arquitectura tém de ser “resolvidas”.

*%k%
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A Jeito de Conclusao

Qual o risco de o processo de concepgao/construgcao TGV
claudicar devido a falhas de coordenagcao administrativa, a
atrasos, a perda de oportunidades de recurso a fontes de
financiamento?

Quantas viaturas podem ser retiradas da via publica pelo TGV e o
que significa essa alternativa em poupanga para o cidaddo e em
reducao da poluicdo atmosférica?

Quais as limitacdes e perdas de desenvolvimento socio econdmico
que o pais sofre por cada més sem TGV?

Estas sdo questdes que deveriam de estar no foco da avaliagao e
conducao do empreendimento do sistema de comboios de alta
velocidade.

Das instituicbes que intervém no processo de planeamento do
territorio € de esperar contributos positivos, trabalho construtivo,
acompanhamento e ajuda na procura atempada de respostas para
os desafios de concepcéo e realizagdo dos planos, dos projectos e
das obras continuando na a avaliagao critica dos resultados para
aprender a fazer melhor. Acontece que os habitos instalados na
administracao publica, primam pelo alheamento relativamente aos
desafios de suprir caréncias, de promover desenvolvimento, de
satisfazer necessidades e ndo assumem responsabilidades
econdmicas e financeiras. As instituicoes estdo formatadas para se
afirmarem pela negativa, ndo por ajudar a desenvolver ideias que
levem a conceber as melhores solugdes, mas por criar escolhos,
agravar os custos de contexto e bloquear processos. E o pervertido
poder do NAO ou talvez sim!!! E o poder arbitrario na sua plenitude.

No caso do TGV seria de esperar uma concertagdo, em tempo util,
entre todas as instituicdes envolvidas, para fazer andar o processo
trazendo contributos trabalhados para ajudar a desenvolver os
projectos e a realizar a obra, na vertente técnica, administrativa e com
a consciéncia de que estdo a cumprir uma missao politicamente
determinada que é construir o TGV com as melhores solugdes.
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O empenho na qualidade e seguranca do projecto do TGV é um
desafio técnico permanente que convoca a investigacédo para trazer
ideias que ajudem a solucionar problemas concretos tais como: - A
instalacdo de sistemas de seguranca acrescidos, onde a
comunicagao entre maquinistas e destes com os centros de controlo
para actuar em tempo real logo que detetada qualquer anomalia; - A
questao da distancia entre os eixos dos dois corredores de vias; -
normas que reduzam o risco associado a fadiga de materiais; -
Sensores, acusticos e outros, para detetar qualquer sinal de
instabilidade que se associe a ferrovia ou a elementos da
composicao; o periodo de tempo para a substituicdo de carris e
métodos de manutencdo e de inspecdo. E destas avaliagdes que a
alta velocidade precisa. Quanto a implantagdo das linhas e
enquadramento urbano das estagcdes € um desafio ao talento do
urbanista. Sobre as “expressdes” da opinido publica, haja o bom-
senso de as contextualizar e entender no ambito das suas
motivagbes emocionais, improvisadas, ideoldgicas, subjectivas,
parciais e distantes da ldgica do ordenamento do territorio
equacionado a escala nacional para beneficio de todos.

Porto - 28 de fevereiro de 2026
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Professor Doutor Sidonio Pardal
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