1.2 Reuniao Plenaria do CSOP (20.01.10)

Assunto: Posicao assumida pelo conselheiro Luis Braga da Cruz

E competéncia do Plenario do CSOP*?

% Apreciar e deliberar sobre pareceres e proposta submetidas pelo Conselho
Permanente;

< Acompanhar a execucao dos pareceres e propostas, através da elaboracao de um
Relatdrio de Actividades;

% Pronunciar-se sobre outros assuntos que lhe sejam submetidos.
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O que esteve em causa na sua 1.2 reunido, de acordo com a convocatoria, foi a
auscultacdo dos conselheiros sobre dois pontos, depois de distribuidos os pareceres
elaborados por consultores do CSOP:

*,

% Andlise de coeréncia do PNI 2030 com o PNPOT e com o RNC;
< Analise dos programas e projectos do PNI 2030 para os sectores Ferrovia e
Rodovia, tendo em consideragao as recomendacdes do Parlamento?.

A tarefa pedida reveste complexidade, independentemente do exigente calendario que
0 CSOP esta obrigado a cumprir. Acresce que o procedimento também levanta alguma
perplexidade, como tentarei explicar. Estamos perante um processo ja relativamente
adiantado, que envolve opgdes politicas, algumas com um elevado grau de
consolidacao, o que pode significar que a margem de manobra para inflectir decisdes
aparentemente ja estabilizadas parece ser muito reduzida.

No entanto, o mandato do CSOP tera de ser executado nos dois niveis de auscultacao
acima reportados. Acresce que foram patentes para analise varios documentos com
qualidade, elaborados por consultores externos e que o Conselho Permanente
encomendou. Aos consultores foi concedida ampla liberdade de abordagem o que,
sendo louvavel, repde o debate numa dimensao mais global.

Assim, sinto-me motivado para fazer uma analise de enquadramento mais amplo, nao
me limitando a um pronunciamento singular sobre cada projecto que compde o PNI
30.

Quanto a analise de coeréncia do PNI 2030 com o PNPOT e com o RNC?, faz sentido
um comentario sobre cada um destes documentos.

Como é referido no documento da DGT?, o PNPOT® constitui o referencial estratégico
para a elaboragao do PNI 2030, plano que concretiza os projectos estruturantes que

concorrem para a implementacao das opgoes estratégicas e do modelo territorial do

PNPOT. O PNPOT assimilou os referenciais estratégicos sectoriais existentes, dos

L Art.2 7.9, ponto 5.9, do Decreto Regulamentar n.? 8/2019, de 4 de Setembro de 2019.
2 Resolugdo da Assembleia da Republica n.° 154/2019, de 23 de Agosto.

3 Roteiro para a Neutralidade Carboénica 2050, Resoluggio do Conselho de Ministros n.° 107/2019, de 1 de
Julho.

4 "Alinhamento do PNI 2030 com o PNPOT", DG do Territdrio, Dezembro de 2019.
5 Lei n.2 99/2019, de 5 de Setembro



diferentes ministérios. Segundo a DGT, importa esclarecer a relacao de cada projecto
do PNI30 com os efeitos esperados em cada medida de politica do PNPOT que se Ihe
encontra associada.

O PNPOT corresponde a um bom exercicio de planeamento. Estd bem fundamentado,
suportado em fontes crediveis e resultou de uma ampla, ltcida e actualizada
interpretacao do territorio nacional. Também foi submetido a um amplo debate
publico. Abre oportunidades para o desenho de politicas publicas inovadoras que
atribuem prioridade a consideracao da grande diversidade do nosso territério e a
concepcao de solugdes sectoriais que obedecam a objectivos de natureza mais
transversal.

O PNI 2030 tem um propdsito muito ambicioso quando enuncia que pretende
"consubstanciar uma estratégia para o pais para uma década de convergéncia com a
Unido Europeia, de forma a que Portugal possa corresponder adequadamente aos
desafios globais que se perspectivam®"' e que assentam em 3 objectivos estratégicos:

e Reforgar a_coesdo territorial’, através do reforco da conectividade, da
actividade econdmica e da valorizacdo do capital natural;

¢ Aumentar e melhorar_as condicdes infraestruturais, capitalizar o potencial
geografico atlantico e reforcar a insercao de Portugal na Europa e na Ibéria;

e Promover a descarbonizacdo da economia e a transicdo energética, adaptando
territorios e garantindo a resiliéncia das infraestruturas.

Estes objectivos, de certa forma, transformam-se em critérios de apreciagao, quando o
Parlamento aprovou um projecto de resolugao®, recomendando ao Governo que
consolide uma avaliacao do PNI 30, em articulacdo com o CSOP, em funcado de critérios
de competitividade econdmica, coesao social e territorial e sustentabilidade
orcamental, que permitam definir os investimentos prioritarios.

Por outro lado, o RNC é também mandatorio. Define uma estratégia de longo prazo
para atingir a neutralidade carbdnica em 2050, a qual s6 pode ser atingida, como bem
refere Paulo Pinho®, se conjugar reducao global de emissées de CO2 com o aumento
da capacidade instalada de sequestro de carbono no territdrio nacional.

Quanto a relatdrios submetidos ao Plenario do CSOP, ha dois genéricos: um da DGOT*
e outro do Prof. Paulo Pinho!!. Ambos pretendem medir a coeréncia do PNI2030 com
os documentos estruturantes como PNPOT e o RNC50 (Roteiro para a Neutralidade
Carbodnica). Em relacdo a relatorios sectoriais, foi distribuido um sobre a ferrovia'?,

6 Projecto de Resolucdo n.% 1939/X111/4.28, Assembleia da Republica, Grupo Parlamentar do Partido
Socialista, 14 de Janeiro de 2019, aprovada a 11 de Abril de 2019.

7 A nivel europeu, pelo Tratado de Lisboa (2007), o objetivo da coes3o saiu reforcado pela introducdo de
um 3.9 pilar - o da coesao territorial, que se acrescentou a coesao econdmica e asocial - esclarecendo
porém que é matéria de competéncia partilhada entre a UE e os estados-membros.

8 Projecto de Resolugdo n.© 1939/X11I/4.2, Assembleia da Republica, Grupo Parlamentar do Partido
Socialista, 2 de Julho de 2019, aprovada a 5 de Julho de 2019.

9 Paulo Pinho, "Analise da articulacdo entre o PNI 2030 com o PNPOT e com o RNC 2050", CSOP,
Dezembro, 2019, pp.7-8.

10 DGT, documento ja referido.
1 paulo Pinho, doc. ja referido.

12 Actirsio M. dos Santos e Ernesto M. de Brito, "Relatdrio Técnico de Avaliagdo do PNI 2030 - Ferrovia,
CSOP, 3 de Dezembro de 2019.



elaborado por consultores com uma analise técnico-econémica e o do LNEC, sobre a
rodovia, de caracter metodoldgico.

Dado que a ambigdo do PNI 2030 é muito elevada e tem um horizonte temporal de dez
anos, seria de esperar que tivesse escolhido alguns grandes designios nacionais que o
sinalizassem, nem que fosse em termos simbdlicos, através de alguns, grandes
projectos. Projectos que apontassem uma mudanca de politica de mobilidade mais
conforme com as mudangas que irdo condicionar o desenvolvimento econdmico e
social nacional e que fossem um estimulo para a desejavel alteracao dos habitos e o
comportamento dos portugueses, sem esquecer o contributo para a coesao territorial.

Todos somos unanimes a reconhecer a excessiva dependéncia do automdvel e do
modo privado, no nosso padrdo de mobilidade. Nas Ultimas trés décadas e meia,
periodo que corresponde ao generoso acesso aos fundos estruturais e de coesdo a que
Portugal teve acesso apds a sua adesdo as Comunidades Europeias em 1986, o
investimento em infraestruturas de transportes e acessibilidade foi quase
exclusivamente orientado para a rede rodoviaria, muito pouco sendo feito noutros
padroes de mobilidade.

A ferrovia portuguesa na sua definicdo, desde inicio no século XIX, tera sido vitima de
opgOes que se revelaram defeituosas. A rede correspondia a uma dispersao
populacional muito mais difusa pelo territorio, bem distinta da que se foi acentuando a
partir dos anos 50 do século passado. Com o éxodo rural e a litoralizacao, a procura do
modo ferroviario foi-se reduzindo. Perante a auséncia de uma reflexdo mais estratégica
sobre o interior e o futuro da rede ferroviaria, a administracao limitou-se a fazer o mais
facil - foi encerrando os ramais e as linhas de menor procura, o que precipitou uma
generalizada situacdao de grande abandono e desmobilizagdo. Sem a manutencao das
vias, a sua modernizagao e a actualizacdo do equipamento circulante, baixou muito a
qualidade do servico e o interesse geral pelo modo ferroviario.

Os sucessivos esforcos para estabelecer uma politica de territério, porque também os
houve, ndo tiveram o reconhecimento e a suficiente relevancia social, que obrigassem
a assumir uma visao politica ambiciosa para a ferrovia. Nao aconteceu isso no Pais
vizinho onde, com a definigao planeada no tempo de uma rede de alta velocidade em
bitola standard, nos anos 80, se foi paulatinamente cumprindo um calendario de
adequacao da ferrovia as necessidades de hoje. Entre nds, discutiu-se demais e
decidiu-se de menos. Alids, 0 mesmo aconteceu com o novo Aeroporto de Lisboa.

Como consequéncia disso, restou uma politica de obras publicas rodoviarias, muito
auténoma, que contribui para acentuar o desequilibrio do territdrio. Temos de
reconhecer que as condigdes de mobilidade interna sao hoje melhores, o que acabou
por contribuir para a competitividade econdmica e social aos diferentes territdrios.
Porém a nocao de infraestrutura e de rede ficou quase exclusivamente associada a
rodovia, cultura instalada que, de certa forma, podera ter condicionado a concepcao do
PNI 2030.

Hoje, estamos perante uma situacao diferente. O PNPOT foi revisto e aprovado em
2019, com uma preocupacao de dar orientacOes aos sectores a partir de uma leitura
actualizada do territdrio de que hoje dispomos, com as suas virtualidades e os seus
problemas. Representa uma invulgar proposta para encarar o pais de uma forma
integrada e sistémica.

Desta forma seria de esperar que cada sector que intervém no PNI 2030 ndo perdesse
o PNPOT como pano de fundo, que estruturasse a sua acgao e 0s seus meios, bem



focado nos 18 principais problemas estratégicos de ordenamento do territdrio
identificados no PNPOT, bem como nos trés vectores de actuacao prioritaria
estabelecidos no RNC:

e reducdo da intensidade carbdnica da electricidade;

e substituicdo de combustiveis fésseis por electricidade, na economia e nos
transportes;

e aumentar a capacidade do territdrio nacional enquanto sumidouro carboénico
(proporcionada pela actividade agricola e florestal).

Passando as observacdes de forma mais objectiva:

1. Como ficou patente na ronda de auscultagao feita na reunido plenaria do CSOP, o
PNI 2030 nao escapa a critica de parecer mais um catalogo de projectos e menos
plano nacional estratégico, exprimindo uma grande racionalidade entre as diferentes
propostas nele incluidas. Os projetos em si, até podem corresponder aos propdsitos
definidos, mas nao espelham uma grande ambicdo nacional.

2. A maioria das membros do conselho considera que a importancia politica atribuida a
ferrovia deveria reclamar outra postura. Considero que nao ha no Plano qualquer
grande de,signio nacional, convergente com os grandes critérios que o PNI30 devia
cumprir. E composto por meras actuagdes pontuais.

3. Seriam designios nacionais, por exemplo, fazer uma linha completamente nova a
ligar Lisboa e o Porto, com um tempo de viagem de 1h30, em bitola standard e com o
propdsito de poder ir até a fronteira galega. Seria uma oportunidade de estruturar a
fachada atlantica da Peninsula e de vertebrar a economia exportadora do pais, que se
concentra no Norte e no Centro de Portugal.

O actual congestionamento da linha do Norte pode ser mitigado com o programa
proposto, que ndo deixa de ser um remedeio, que a curto prazo revelara problemas de
operagao. Para quem, como eu, que fez em média 3 a 4 vezes por semana a viagem
entre Porto e Lisboa, nos ultimos 40 anos, creio ter perfeita legitimidade para reclamar
que o tempo do trajecto se aproxime do padrao europeu. E claramente muito pouca
ambigao ficar satisfeito com um ganho de meia hora num trajecto de 300 km! Remeter
para uma ponte aérea esta deslocagao nado é contribuir para a neutralidade carbonica
nem e para a sustentabilidade ambiental.

3. Outro designio poderia ser, como sugere Paulo Pinho, uma linha também
completamente nova a estruturar o Algarve, ligando as sedes dos concelhos. Sendo a
actividade turistica o motor da economia do Algarve, faz todo o sentido atribuir
prioridade a esse grande eixo, a partir do qual se rebateriam todos os outros
movimentos intrarregionais, com débvio impacto nas restantes actividades e na
mobilidade que Ihe esta associada. Nao o fazer, seria insistir em intervencdes avulsas,
de impacto muito menor, sobrecarregando os actuais eixos de comunicacao rodoviaria.

4. Estou de acordo com o designio de conectar Portugal a Europa por ferrovia, de
modo a transferir para o modo ferroviario parte das exportagdes que privilegiam o
transporte rodoviario. Isso, ira contribuir para o reforco da competitividade econdmica
nacional, se ndo se esquecer que a origem dos produtos de exportagao portuguesa sao
oriundos do Norte, e também do Centro de Portugal.

6. Permito-me uma breve incursao pelas economias regionais. Entre 2013 e 2017 o
crescimento médio anual da economia portuguesa foi de 1,4%, sendo de registar que
o Norte e o Centro tém sido as NUT II que estdo a evoluir mais favoravelmente no seu
contributo para o crescimento nacional: o Norte foi responsavel por 42% desse
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crescimento, o Centro por 24%, a Area Metropolitana de Lisboa por 13% e o resto do
pais por 20%. O que distinguiu a evolugdo da economia do Norte e no Centro nesse
periodo de andlise foi a evolucdo da intensidade exportadora (definida pelo valor das
exportacoes de bens e servigos em % do PIB). Nesse periodo (2013 a 2017), enquanto
a intensidade exportadora na AML estabilizou com um maximo de 28,3% (em 2017),
no Norte teve um crescimento sustentado até alcancar um valor de 39,2% (em 2017).
Em Julho de 2019, a intensidade exportadora do Pais atingiu os 44%, o que confirma
uma evolucao positival3. Importa que o PNI 2020 reflicta a real evolucao econdmica do
Pais e ndo elabore em solucdes de investimento que ndo sejam conformes ou
comprometam esta evolucao.

7. Sobre a relagao de coeréncia entre PNPOT e PNI 30, o meu ponto principal é este: -
Como se garante a conformidade entre as 50 medidas do Programa de Accao do
PNPOT e as areas tematicas em que esta organizado o PNI30? Garantir que o
programa de acgao seja concretizado através dos projectos incluidos no PNIC 30
parece ser obrigatdrio, na medida em que ndo havera tdo cedo um instrumento de
intervengao tao completo e robusto como este. Pode haver naturalmente omissoes, as
quais tém de ser devidamente justificadas. Tentarei ilustrar com um exemplo.

Acontece que o relatério da DG do Territdrio faz o cruzamento entre as medidas do
programa de accao do PNPOT e as areas tematicas do PNI 30, para verificar nessa
matriz o que tem correlagao positiva.

Um caso de falta de cobertura evidente é o seguinte: a medida de accdo 3.10
(Aprofundar a Cooperagao Transfronteirica) s6 tem uma correlagao positiva, que é com
a area dos transportes rodoferroviarios. Porém, o PNI30 ndo prevé qualquer medida
de politica que cubra o propdsito de reduzir a precaridade nas zonas fronteiricas!

Acontece que uma pretensao generalizada de toda a regiao do Douro € a ligacdo do
Pocinho a Barca de Alva e seguimento para Salamanca a qual desta forma nao encaixa
no PNI30, apesar da natureza do projecto corresponder a uma preocupacgao do
PNPQOT.

Diga-se em abono da verdade que o relatério da Ferrovia recomenda, no bloco dos
projectos em "Teer 1" (nivel com maior prioridade), que seja avaliada a viabilidade
econdmica da electrificagdo do troco Pocinho-Barca de Alva, de forma conjugada com
a reactivagao da ligacao transfronteirigal*.

8. Uma das quatro areas tematicas do PNI 30, por sinal a que comporta a expressao
financeira mais reduzida (750 milhdes de € - 3,4%) diz respeito ao "Regadio". Esta
area tematica deveria cobrir os investimentos para o sector de actividade primaria, isto
¢, para a Agricultura e a Floresta - e numa ldgica de investimento infraestrutural.
Sendo assim, € legitimo questionar porque nao inclui investimentos tdo estruturantes e
criticos como a construgdo continuada da rede primaria das faixas de interrupgao de
combustivel, numa estratégia de mitigacdo dos riscos dos fogos florestais de grandes
dimensoes, infelizmente cada vez mais frequentes. Trata-se de uma rede nacional tao
importante como as outras redes de infraestruturas: de transporte e mobilidade, de
telecomunicacgdes ou energéticas.

Esta forma de encarar a reducao de riscos deve extrapolar-se para a gestao dos
recursos hidricos, que reclamam um olhar nao apenas numa perspectiva de criacdo de
armazenamentos para aumentar a dotagao de agua para sistemas de rega, mas no seu

13 Rui Monteiro, Vasco Leite; "A Evolucdo das Regides Portuguesas (NUTS II e NUTS III) ao longo dos
Ciclos de Programagdo Comunitarios"; CCDR-N, Porto, Outubro de 2018.

14 Relatdrio citado, p. 4.



contributo para regularizar regimes fluviais, reducao de riscos de cheias com periodo
de retorno mais baixos, e organizados por bacias hidrograficas.

Com as alteragOes climaticas € bem provavel que a irregularidade se acentue, o que
reclama uma melhor gestdo por bacias hidrograficas e de riscos, que uma abordagem
transversal seja consagrada no PNI 30.

9. Chamo a atencao para o facto da concretizagao deste projectos serem de ciclo
longo, o que significa que entre tomar uma decisdo sobre um projecto e a
infraestrutura entrar em servico podem decorrer mais de 10 anos. Por isso mais
urgente se torna que se tomem decisOes rapidas, mas assertivas e que se deixe
margem de manobra para ajustamentos que se vierem a revelar pertinentes.

Face ao elevado volume de investimento, que se perspectiva e, sobretudo, pelo longo
periodo de jejum que correspondeu a travagem de investimento no sector das obras
publicas e construgdo em Portugal, importa também cuidar do desenvolvimento de
capacidade técnica instalada em Portugal para projectar, fiscalizar e construir. E
preciso gue este ciclo seja indutor de riqueza também no periodo de execucdo.

10. Acompanho as consideragbes dos consultores sobre projectos concretos, em
especial no dominio da ferrovia, quando fazem recomendacg0es para que se encontre
uma melhor justificacdo para a oportunidade de alguns investimento. Mas
recomendaria, como antes referi, a inclusdo de alguns projectos que pudessem ser
lidos como grandes designios nacionais do PNI 30.




