Descubro a ferrovia por mero acaso

23 de agosto de 2010

Que recorda dos seus tempos de estudante?
Porque estudou engenharia?

Foi por mero acaso. Ia para economia politi-
ca. Entrei no Técnico aos 19 anos, tinha vivido
com muita intensidade o 25 de Abril e a eco-
nomia e a politica era algo que me diziam bas-
tante. Na parte final do ano propedéutico to-
mei a decisdo de ir para engenharia civil. Achei
que podia ser mais util, podia ter uma interven-
¢do mais palpdvel. Foi uma decisio tardia. Fiz o
liceu e metade do propedéutico sem nunca ter
vislumbrado seguir engenharia. Foi um amigo
do meu pai, economista, que me disse:

— Tudo bem, mas economia nos préximos tem-
pos vai ser uma confusio. E a engenharia sim, é
algo que vai ser uma ajuda a sociedade.

Eu gostava muito de fisica e de matemitica. E
vim para o Técnico para me licenciar em enge-
nharia civil.

Nessa altura nao colocou outra hipétese que
nao fosse Lisboa?

Naio. Foi Lisboa.

Naio havia ainda alternativa ...

Sim, o Porto.

Que recorda do tempo de estudante? Havia
raparigas como colegas?

Os cursos tinham muito poucas raparigas.

O Instituto Superior Técnico foi um periodo
dificil para mim. Tenho muitos irméios, somos
dez, e 0 meu pai tinha algumas dificuldades para
garantir o nosso estudo. Foi sempre com um es-
for¢o muito grande que completei o curso. Dar
explicagdes, trabalhar, mudava muito de tur-
mas, no 3° ano fui para a noite, depois voltei ao
diurno, nos dois dltimos anos. Comecei a gostar
do Técnico no 5° ano. Até chegar ao 5° ano foi
sempre em esforco. No 1° ano estive para de-
sistir.
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Entrei em 79-80. Estive para desistir porque
fui sempre um bom aluno no liceu de Oeiras
e quando entrei para o Técnico, foi um choque.
Apanho professores, grandes anfiteatros cheios
de gente, nio percebia nada do que diziam. E
estava habituado a que houvesse uma ligagdo
entre as aulas e os livros. Ndo havia livros, havia
sebentas. Os apontamentos nio eram suficien-
tes. No 1° ano, fiquei com a sensagdo de que
tinha vindo de um sitio organizado para ou-
tro desorganizado. Ndo conseguia adaptar-me
aquele ambiente.

Cheguei a ir 2 Escola Naval. Coloquei a pos-
sibilidade de uma carreira militar, na Marinha,
mas nos primeiros testes percebi que nio tinha
espirito militar. Resolvi insistir no Técnico. Foi
das matemdticas que eu gostei nos primeiros
anos. Tive belissimos professores de matemati-
ca. Especialmente a noite. Aulas priticas. Gos-
tei muito daquelas turmas com estudantes tra-
balhadores mais velhos. Tinham uma dinimica
e um sentido pratico, que nas aulas durante o
dia ndo existia. Gostava mais desse ambiente. E
acho que me ajudou. Naquele 3° ano trabalhava
durante o dia, dava explicagdes, e a noite encon-
trava aqueles colegas mais velhos, que trabalha-
vam. Deu-me um sentido prético da aprendi-
zagem da engenharia. Continuei, fui até ao fim.
No dltimo ano fiz as médias altas que me garan-
tiram a média final do curso. A minha nio foi
nada de especial, tive 14, mas tirei notas bastante
altas no final.

A minha mie insistia muito para que eu nio de-
sistisse. E continuasse. E felizmente foi assim.

Curiosamente trabalhavam na ferrovia. A fer-
rovia é algo que descubro mais tarde, por mero
acaso. Recordo-me que quando acabei o curso e
tui & CP, a procura do primeiro emprego. Nio
havia vagas.

Estive uma série de anos a projetar estrutu-
ras de edificios. Em 91, fui fazer um mestrado e
um amigo meu que estava na Ferconsult convi-
da-me para colaborar com a equipa que estava
a fazer o plano de expansio da rede de metro.

Estamos a falar dos anos 90. Tinha comegado
em 91/92, e em 94 entro e acompanho a segun-
da fase do plano de expansido da rede.

Sim, e fui fazer a minha vida. Estive uns quatro
meses numa obra de estradas, mas ndo gostei
nada daquilo.

Na realidade até gostava do trabalho do labo-
ratério onde se faziam os ensaios, mas estava
mais vocacionado para o trabalho de projeto do
que de obra. Queria mesmo fazer projeto de es-
truturas. Eu tinha tirado estruturas e queria fa-
z&-las. Deixei contactos em Lisboa para quan-
do houvesse uma oportunidade me chamarem e
foi assim que aconteceu. Acabei por ser chama-
do em 87 para o Enpesin, um gabinete de proje-
tos nas Olaias. Estive ai dois anos. Aprendi a ser
engenheiro de estruturas. Tinha formagio, co-
nhecia as ferramentas, sabia os temas. Mas a de-
senhar, a dimensionar e a calcular, aprendi nessa
empresa.

Lembro-me de calcular vérios edificios de es-
critérios, outros de habitagao, coisas para a CP,
reabilitagdo de estruturas, etc.

Fiz virios edificios para Lisboa, Albufeira, fiz
uns de maiores dimensdes, com oito pisos. De-
pois fui para a Hidrotécnica, estive 14 dois anos.

Sim. Fui encontrar os professores Anténio
Quintela, de hidrdulica, e o professor Anté-
nio Mineiro da mecanica dos solos. Mas acima
de tudo tive a oportunidade de trabalhar com a
equipa que projetou Cahora Bassa. Isso foi ex-
tremamente interessante.

Exato. No final dos anos 80 e inicios dos 90. Vivi
dois anos intensos na Hidrotécnica que culmi-
naram com uma ida, como engenheiro de estru-
turas,a barragem do Gove, no Huambo. A UNI-
TA tinha colocado umas minas, era necessirio
verificar o estado da barragem. Fui com um en-
genheiro geotécnico, foi uma aventura. Apanhei
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um cendrio de guerra. Da Hidrotécnica lembro-
me disto, e lembro-me com bastante saudade
das reunides em que se apresentavam e discu-
tiam projetos em curso, envolvendo engenheiros
de todas as idades. A Hidrotécnica tinha gran-
des projetos fora de Portugal, nomeadamente
no norte de Africa. Em reunides descreviam-se
os projetos e todos os engenheiros da empresa
eram convidados a participar. Aprendi bastante.
Depois fui para uma empresa de projetos de es-
truturas, a Triede.

Mudava de empresa sempre que me sentia
preenchido. Gostava de conhecer outras coisas.
Quando cheguei a Triede, passado um ano re-
solvi fazer um mestrado em engenharia de es-
truturas. Porque tinham sido aqueles anos to-
dos de 87 a 91 a calcular estruturas de edificios
e aquilo ndo me satisfazia ainda. E surgiu entdo
a oportunidade dos caminhos de ferro, de par-
ticipar no projeto de expansio da rede de me-
tro de Lisboa, por intermédio de um colega de
mestrado, que trabalhava na Ferconsult, no de-
partamento de estruturas.

Foi meu colega de curso, mas nunca nos tinha-
mos cruzado no IST, enquanto estudantes. En-
contro-o no mestrado de estruturas no Institu-
to Superior Técnico. Ele também estava a fazer
esse curso. Acabamos por desenvolver fortes la-
cos de amizade.

Em 91/92. Passimos experiéncias de quase tro-
pa na Ferconsult. Ele conhecia a histéria do
metro de Lisboa, com o engenheiro Brasio
Farinha, que tinha sido uma auténtica escola de
engenharia.

Incomodava-o muito a Ferconsult fazer pro-
jetos, com uma tendéncia cada vez maior de ser
gestora de projeto, e ndo reter conhecimento em
termos de engenharia. O metro de Lisboa pas-
sados os anos 70, volvidos 20 anos, tinha no-
vamente oportunidade de fazer engenharia e
estava a delegar essa informacio. Ele tinha a
convicgdo que havia que reunir técnicos expe-
rientes para dar resposta ao projeto de expansio
da rede do metro. E nomeadamente nesta fase
do plano de expansio da rede, que se constituis-

se um grupo de engenharia coeso para reatar o
conhecimento de que o metro era detentor.

E desafia-me para colaborar nessa missao.

Ele nio poderia estar sozinho nisso, porque
fazia também o acompanhamento das obras. E
para além da revisdo dos projetos, havia também
a possibilidade de os fazer. Alids, surgiu uma
outra questio: como ¢ possivel fazer a revisio
de projetos, de tuneis e de grandes escavagoes,
se nio fizermos projetos desses? Portanto, ti-
nhamos de os fazer também, s6 assim podiamos
ter sensibilidade para avaliar outros projetos. E
neste enquadramento fui para a Ferconsult. De-
senvolvemos o projeto do N6 da Alameda II
com o arquiteto Manuel Tainha.

Era a primeira estagdo da linha vermelha e
foi inaugurada para a Expo 98. Fizemos os pro-
jetos dos tuneis de Telheiras, o anteprojeto do
tunel rodovidrio do Terreiro do Pago, da estagio
Terreiro do Pago, de Santa Apolénia, e muitos
outros estudos e projetos.

O projeto Alameda II foi muito importante
porque foi o primeiro. Fizemos o projeto de
execugdo desde a primeira fase. Lan¢dmos o
concurso, controldimos a obra. E ddvamos a as-
sisténcia técnica. Apesar do incéndio, conse-
guiu-se controlar os custos e os prazos. Nada a
ver com outras experiéncias passadas dos pro-
jetos de concegdo-constru¢do! Com base nesse
marco, come¢dmos a ser crediveis e a ter mais
facilidade em aumentar a equipa da Ferconsult.
Em 99, éramos uma verdadeira equipa de pro-
jetos multidisciplinar, com capacidade para res-
ponder a qualquer projeto de grande dimensao
para o metropolitano de Lisboa: tinel ou esta-
¢do. Cridmos uma biblioteca de desenhos com
os estudos e projetos que tinhamos desenvolvi-
do. Estdvamos a atingir o objetivo inicialmente
delineado, o de assimilar conhecimento e ter
uma empresa de projetos ligados ao metro.

Depois disso, saimos para a Normetro. O
meu colega e amigo, foi convidado para a coor-
denagio do projeto do metro ligeiro do Porto, e
convidou-me para ingressar nessa equipa. Mas
isso é uma outra histéria.

Conto. E uma histéria também muito interes-
sante.
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Nio. Ainda estamos em 1999.

A Normetro foi uma auténtica escola. Era
um consoércio, tinhamos a equipa de coorde-
nagiao com varios parceiros que executariam as
obras e desenvolveriam os projetos das especia-
lidades, a Normetro fazia a coordenagio de pro-
jeto. Acontece que como a Normetro ganhou
o projeto, teria de desenvolver projetos de exe-
cugdo tendo como base anteprojetos contrata-
dos na fase das negociagdes. Ou seja, havia cin-
co anos para fazer o projeto e a obra, com base
num anteprojeto, e afinal tinhamos que comecar
do principio. Nas negocia¢des foram impostas
novas cldusulas de segurancga, que exigia, entre
outras coisas, que os cais, em situa¢do de aci-
dente, pudessem ser evacuados em quatro mi-
nutos e uma estagdo em seis. Para isso, as es-
tacbes tinham que ter caminhos de evacuagio
seguros. Esta frase adicionada na altura do con-
trato, foi o suficiente para fazer recuar o proje-
to das estagdes ao principio. De repente a Nor-
metro é confrontada com uma situag¢do de luta
contra o tempo. Havia ainda uma dificuldade
acrescida: garantir os or¢amentos previstos na
assinatura do contrato com base num projeto
patenteado a concurso de concegio-construgao.

Nizo! E um ACE, uma sociedade privada que
associa varias empresas para concretizar um ob-
jetivo comum. Nessa altura, para garantir o su-
cesso do projeto, fomos obrigados a criar novas
metodologias de coordenagio, que hoje estdo
consagradas na gestio de projeto. Tivemos de
pensar tudo de principio, sob a pressiao do tem-
po. Houve outras dificuldades.

O metro, como qualquer obra publica de
transportes, quando entra nas cidades, é uma
oportunidade para a requalificagio urbana.
Aconteceu que as cimaras que faziam parte da
Junta Metropolitana do Porto estavam represen-
tadas no metro do Porto, e queriam aproveitar
a oportunidade para requalificar o territério. Os
primeiros projetos emitidos ndo foram aprova-
dos. Elas nio aceitavam que fizéssemos s6 o ca-
nal do metro, como tinha sido contratado. Que-
riam requalificar tudo, fachada a fachada. Nao
tinhamos or¢amentos para aquilo. Isto obri-
gou a fazer um ajustamento de tudo. Ou seja, a

proposta estava feita para uma dada solugdo que
tinha sido aprovada pela metro do Porto num
processo longo de concurso.

Mas as autarquias nio aceitavam aquela so-
lugdo, queriam mais.

Na realidade o metro do Porto, nio foi s6 a
linha de metro, foi também a requalifica¢do ur-
bana. Veja-se Matosinhos e o impacto que a li-
nha teve. E uma cidade nova, moderna. Hoje
a drea metropolitana do Porto nio é o que era.
Depois de Matosinhos, seguiu-se a Maia, a P6-
voa de Varzim, Vila do Conde. Os autarcas ti-
nham razio.

As linhas do metro do Porto estio 1i. Este
projeto ¢é visto internacionalmente como um
exemplo de sucesso e ji ganhou um prémio.

Lembro-me bem do projeto da estagio da
Casa da Musica em que, com uma equipa que
comigo colaboraram, fui o responsavel pela co-
ordenagio técnica, pelo projeto de estruturas e
pelo de geotecnia. O de arquitetura é da autoria
do Eduardo Souto de Moura. Este projeto foi
importante porque na realidade serviu de pro-
tétipo para desenvolver os de todas as restantes
estacdes do metro portuense. Ensaidmos tudo,
incluindo os acabamentos. Replicimos a fér-
mula em todas as outras.

Foi uma excelente equipa. Nem sempre se
consegue reunir uma equipa tdo valorosa. To-
dos tinhamos um passado muito parecido. No-
meadamente, pela expansio da rede de metro de
Lisboa. Os que 14 estdvamos, tinhamos passa-
do por bastantes dificuldades e sabiamos que o
aparentemente impossivel, é possivel. Jd tinha-
mos vivido experiéncias semelhantes.

Acho que em Portugal, respondemos bem
perante situagdes de aparente impossibilidade,
de forte pressdo. Face a situagdes consideradas
impossiveis, as pessoas transcendem-se. As mo-
tivagoes ndo tém nada a ver com recompensas
materiais, mas sim com o brio profissional. Cri-
dmos uma série de rotinas de projeto que hoje
uso, e que foram consolidadas durante a minha
experiéncia na Normetro.
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Existiam as linhas férreas convencionais subur-
banas, e 7 km de novas linhas executadas em ti-
nel na cidade do Porto, 11 estagdes subterrineas
e muito mais esta¢des de superficie, novos via-
dutos, totalizando o sistema quase 70 km de li-
nhas.

Sim. E acima de tudo, continuo a afirmar, a
mestria da requalificacdo urbana. Sio precisos
bons arquitetos para isso. E fundamental. Nio
se pode intervir em termos urbanos, sem a ar-
quitetura. Mas nio pode ser uma arquitetura de
imagem e de promogio pessoal. Tiro o chapéu
aos arquitetos Souto Moura, Siza Vieira, Jodo
Alvaro Rocha, Adalberto Dias, os Tévora, e ou-
tros. Eles gostam muito daquela cidade. E pe-
rante uma oportunidade ... requalificaram!

Aquela gente tem bom gosto e um amor por
aquela cidade que ¢ tocante. E diferente do que
se passa em Lisboa. Eu sinto no Porto que de-
tendem com muita for¢a a sua cidade. E quan-
do se fala de requalificar, estdo todos de acordo.
E ndo é um a puxar para um lado e outro para
o outro.

O metro ligeiro foi também uma oportunida-
de de requalificagio territorial bem aproveitada.

Naio! Foi uma experiéncia completamente nova.
Quem é que tinha experiéncia? Eram os france-
ses da Semaly, um consdércio internacional com
técnicos de diversas nacionalidades.

Na dltima fase estava a fazer a coordenagio téc-
nica das estagdes. Acaba o projeto e, em 2004,
aparece a crise. Tinha um contrato com a Soa-
res da Costa, enquanto coordenador de projeto,
eles sdo construtores, ndo sio projetistas, e na-
quela componente eu nio seria mais necessario.

Assisti 2 um seminirio da RAVE — Rede
Ferroviaria de Alta Velocidade — em Aveiro. Sa-
bia que o préximo passo era a alta velocidade.

Héi. Em Coimbra. E em Lisboa também foi
teito, na Margem Sul. O sistema do metro li-
geiro é moderno. Permite a requalificagio e
organizagdo da cidade, bastante mais econémi-
co do que o metro pesado, e portanto, oportuni-
dades para o fazer haverd sempre. Depende da
fase em que a cidade estd em termos de desen-
volvimento.

Mas, de repente, surge uma nova oportu-
nidade de participar num outro projeto tam-
bém ferrovidrio, desta vez, o de alta velocidade.
Como tinha dito, hd um semindrio sobre a alta
velocidade em Aveiro e um dos administradores
da RAVE faz uma apresentagio sobre o Projeto
de Alta Velocidade Ferrovidria, e eu fiquei fasci-
nado. Falou das esta¢des, das novas oportunida-
des de negécio que uma cidade com uma esta-
¢do AV proporcionari.

Refere-se ao impacto que uma estagio des-
tas, que liga pontos distantes tem numa cidade,
porque a mobilidade ¢ bastante incrementada e
hé grande capacidade de atragio de novas opor-
tunidades de negécio que podem inclusive aju-
dar a financiar a prépria infra-estrutura.

O que se procurava nessa altura era um novo
modelo da esta¢do. Ora eu ji tinha feito esta-
¢oes, sempre no sentido de tornd-las possi-
veis do ponto de vista estrutural e geotécnico.
Conhecia os sistemas eletromecanicos, depois ji
na perspetiva urbana de integracio e de funcio-
nalidades e integracdo de sistemas. Agora apa-
recia uma oportunidade de uma maior integra-
¢do, ao nivel do conceito de cidade AV. Fui ter
com o referido administrador e disse-lhe que
gostaria de colaborar nesse projeto. Convidou-
-me. Entrei na RAVE para fazer parte de uma
equipa liderada por ele, que iria preparar o novo
modelo de estagdes.

Quando 14 cheguei estavam a preparar os es-
tudos prévios das novas linhas e as especifica-
¢oes técnicas da infra-estrutura. Ainda nio se
falava nos modelos de financiamento tipo Par-
ceria Publico Privadas (PPP), falava-se de es-

pecificagdes técnicas e de projetos de execugio.
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Os projetos eram feitos por projetistas na-
cionais fora da RAVE, a gestio do projeto na
RAVE por uma equipa de portugueses e holan-
deses.

Que aconteceu? Era necessirio definir as no-
vas especificagdes técnicas e a REFER tinha de
se rever nesses modelos.

Foi nessa altura que tivemos necessidade de
assimilar conhecimento. Promovemos semind-
rios e work-shops e definiram-se protocolos com
as universidades. A questdo das esta¢des jd ndo
estava na ordem do dia. Era premente a neces-
sidade de reduzir os custos de investimento e
exploragdo. Os tdneis e as pontes passam a es-
tar na ordem do dia. A RAVE percebeu que os
tineis eram uma componente carissima, € que
valeria a pena fazer otimiza¢bes dos estudos, e
desta forma tentar reduzir os custos da rede da
alta velocidade. Como projetava e tinha acom-
panhado as obras de taneis ferrovidrios a tare-
fa foi-me entregue. Acompanhava e estudava os
estudos prévios realizados pelas empresas con-
sultoras externas, e por outro lado, tentdvamos
reduzir o nimero e as secgdes transversais dos
tuneis. Verificava se as solugdes estavam a ser
demasiado caras, se havia outras mais econémi-
cas.

Mais tarde surge o conceito do modelo de fi-
nanciamento via PPP, com a partilha dos riscos.
E desenvolve-se esse modelo, que tem sido em-
blemitico 14 fora, e promove-se a divulgagio do
mesmo pela prépria RAVE, através de diversos
semindrios. Estudam-se os sistemas semelhan-
tes usados noutros projetos com as mesmas ca-
racteristicas. Na altura estdvamos ji a preparar o
concurso da linha Lisboa-Madrid. Como disse,
fiz parte da equipa que preparou as especifica-
¢oes técnicas do concurso.

Entretanto o arquiteto Jodo Alvaro Rocha,
que tinha estado no projeto do metro do Porto,
convida-me a participar, com ele e com o arqui-
teto espanhol Francisco Mangado, de Pamplo-
na, num concurso de sete estagdes em Malaga.
Uma delas era de alta velocidade: a estagdo San
Pedro de Alcéntara.

Tratava-se do corredor ferrovidrio da Costa
do Sol. A Junta da Andaluzia pretendia enco-
mendar dez novas estacdes ferrovidrias subter-
raneas. Concorremos a sete. Sdo subterriane-
as, porque Mailaga é uma zona turistica com

bastante ocupagdo a superficie. S6 esta linha
custava o valor da rede de alta velocidade portu-
guesa. E hd um concurso internacional para re-
alizar o projeto das estagdes. O concurso era de
arquitetura. S6 que todos sabiamos que ndo ¢é
possivel desenvolver um projeto de uma estagio
ou um conceito de estag¢do, sem integrar todos
os outros sistemas. E os arquitetos desafiam-me,
nio s6 para a coordenagio da equipa de projeto,
como para fazer os projetos de estruturas e de
geotecnia.

Preparimos o concurso em tempo recorde.
Eu nem sei como fizemos aquilo, porque tra-
balhava durante o dia na RAVE e a noite fazia
a proposta. Acabidmos por ganhar o concurso.
Quando isso acontece, fico com um problema —
a exclusividade na RAVE. Ou saia da RAVE
e ia fazer as estagbes ou continuava na RAVE
e esquecia-as. Ainda por cima exigia-se que eu
fosse a reunides com a Junta da Andaluzia dis-
cutir o contrato.

Desisti da RAVE. Eles compreenderam, ex-
pliquei-lhes que ia fazer esta¢oes ferrovidrias, o
que nio tinha conseguido até aquela altura na
RAVE. Agora ia fazer projetos de estagoes, mas
em Espanhal!

Entretanto um amigo e colega, que é um
projetista de pontes, tinha acabado de sair da
Viaponte. Por estarmos numa mesma fase de
mudanga, constituimos a NSE Engineering, em
2007. Junto-me a equipa a tempo inteiro a par-
tir de abril de 2008, quando nos foram adjudi-
cadas as estagoes de Malaga.

Haviam concorrido connosco empresas de
projeto de engenharia ferrovidria e gabinetes
de arquitetura espanhéis. Mas éramos os Gnicos
com uma proposta de projeto integrada. Segun-
do soube, o juri era composto por engenheiros e
$6 um arquiteto. Tinhamos uma visdo integra-
da das estagdes e isso devia-se a nossa experién-
cia na Normetro.

Como disse, saio da RAVE para poder par-
ticipar nas negociagdes tendo em vista a assi-
natura do contrato. Entretanto ha eleicdes em
Espanha e confirma-se a vontade de fazerem
as estagoes. No ano de 2009, di-se a crise imo-
bilidria e depois a crise financeira e o projeto
tem vindo a ser adiado, mas tem-nos dito que
¢ para fazer. E um facto que o concurso nio foi
ainda anulado, e portanto continuamos com a
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expetativa de fazer as estagcbes em Mailaga. Te-
mos feito outras coisas.

Fizemos os estudos prévios de duas linhas
para o metro do Porto: uma de Gondomar e ou-
tra da Casa da Musica — que ¢ a ligacdo desta
a Campanha. Esta dltima seguird para a outra
margem, terd uma ponte para Gaia.

Trabalhdmos para as Concessoes Rodovidrias
Transmontana e Pinhal Interior, fazendo uma
série de viadutos. Estivemos numa esta¢io de
metro em Lisboa. Temos participado em proje-
tos em paises africanos, tais como a Mauritania
ou o Senegal.

Participimos também nos concursos do
TGYV, integrados na equipa espanhola. A pri-
meira equipa franco-espanhola foi um desastre,
no segundo concurso, com os espanhdis, italia-
nos e portugueses fomos vencedores.

Participimos numa série de obras de arte
correntes, nas estagdes ferrovidrias, e na cola-
boragdo em diversas especialidades, ligadas as
expropriagdes, a0 meio ambiente e tudo o que
tinha a ver com o conhecimento local. Coor-
denamos e fizemos os projetos de estruturas e
de geotecnia da esta¢do do Lavradio, com o ar-
quiteto Alvaro Rocha. Entravamos também nas
discussdes sobre a terceira travessia sobre o Tejo
(TTT).

A nossa proposta referente ao segundo con-
curso Lisboa-Poceirdo, é uma solugio técnica
com forte participagio de engenheiros portu-
gueses. Foi um trabalho gratificante com co-
legas estrangeiros, nomeadamente espanhdis e
italianos. E também japoneses. E conseguimos
ter um pre¢o muito mais baixo relativamente ao
segundo e ao terceiro classificados.

E rodoferroviaria. Trata-se de aproveitar a es-
trutura da ponte, tornando-a compativel com a
possibilidade da rodovia. Garantir as ligacdes as
margens, os trainéis e as respetivas ligacoes, o
resto é tudo ferrovidrio.

Onze quilémetros. E uma obra que resolve
também o isolamento do Barreiro em termos
de acessibilidades a Lisboa.

Langaram o concurso Poceirdo-Caia e assina-
ram o contrato com um dos grupos nacionais.
Portanto, o trogo Poceirdo-Caia estd em curso.
O Poceirio fica antes da ligagdo ao novo aero-
porto, em Alcochete. Daqui para a frente qual-
quer desarticula¢do de calendario tem penaliza-
¢oes fortissimas.

A NSE Engineering estd atualmente numa
fase em que tenta a internacionalizagio. O que
temos a fazer é o que as equipas de construgio
fizeram, em 2004. Perante a instabilidade poli-
tica, a economia nacional estd muito condicio-
nada pelas obras pudblicas. Nenhuma empresa
consegue organizar o seu futuro com base em
projetos de colaboragido em Portugal e, portanto,
estamos a identificar parceiros 14 fora, para in-
ternacionalizar a empresa. Se conseguirmos, so-
brevivemos. Se nio conseguirmos, teremos que
estudar novas possibilidades.

Fizemos um downsizing da empresa em 2010,
quando foi anunciada a anula¢io do concurso.
Tinhamos dois pisos. Eramos aqui 20 pessoas,
neste momento estamos a metade, num unico
piso. Temos as dificuldades que as outras empre-
sas tém. Diminuimos a dimensio da empresa,
com grande sacrificio. Hd que tentar manter os
postos de trabalho.

Acho que sim. H4 duas questdes. Se por um
lado o Projeto de Alta Velocidade Ferrovidria é
importante para o desenvolvimento econémico
portugués e europeu, por outro, pde-se a ques-
tdo se teremos dinheiro para o fazer. E é ne-
cessdrio ter a inteligéncia para conseguir asse-
gurar financiamentos. Na minha opinido, ndo ¢
uma posi¢do correta fecharem as fronteiras e di-
zerem que as empresas nacionais fazem tudo.
Hi a possibilidade de encontrar financiamentos
a menores custos, por exemplo em Espanha.
Por outro lado, e relativamente as empresas
de projeto com as nossas caracteristicas, nio se
pode perder a oportunidade de criar parcerias
com empresas de fora, nomeadamente espa-
nholas. Julgo que serdo os parceiros ideais para
promover a internacionalizagio das empresas
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de projeto, portuguesas e espanholas. Fechar o
mercado sé aparentemente resolve o problema
das grandes empresas de projeto existentes.

A alta velocidade é fundamental. A rede estd
concebida. A RAVE estd bem pensada e é fun-
damental para o crescimento econémico, a linha
de Lisboa-Porto suportard a economia da faixa
costeira atlantica. Promove negécios e o desen-
volvimento das cidades. O comboio de alta ve-
locidade, pelo grau elevado de tecnologia, traz
imensas oportunidades tecnolégicas. Nao sio sé
os caminhos de ferro, mas também a eletrénica
€ 0S Novos materiais.

O comboio é um sistema complexo que tem
repercusses enormes na economia. Fomenta
a qualificagdo profissional e a oportunidade de
criar novos negécios. Acima de tudo, vai ser um
grande sucesso, porque se for possivel ir de Lis-
boa ao Porto numa hora e um quarto, significa
que posso estar aqui de manha a trabalhar, apa-
nhar o comboio e continuar a trabalhar e fazer
uma reuniio no Porto e voltar de novo ao es-
critério.

Nio nos podemos esquecer que quando en-
trimos no mercado europeu falava-se na livre
circulagdo de pessoas e bens. E isto exige facili-
dade de transporte.

O conceito € o de ligar as principais capitais
europeias com linhas de alta velocidade que, por
sua vez, estdo integradas com os portos e com
as plataformas logisticas. E nio é sé Portugal
que tem este desafio. Os outros paises europeus
também. Foram atribuidas verbas para fazer
esta rede. A RAVE pela qualidade do projeto,
teve a capacidade para ir buscar financiamen-
tos superiores ao que seria inicialmente expetd-
vel. Foi um trabalho bem feito, com imenso es-
forco e a dedicagio de muita gente e que, se nio
se concretizar, vai tudo para o lixo. Ndo surgird
outra oportunidade tio cedo. Além do mais, hd
outros paises do Leste que irdo aproveitar es-
sas verbas.

Ha lugar para a linha Lisboa-Porto. E fun-
damental. Serd até mais importante que a de
Lisboa-Madrid, que se insere na légica de liga-
¢do das capitais europeias. Tem sentido.

E nova, porque a linha do Norte foi desenvolvi-
da com base naquilo que ja existia.

H4 aqui uma oportunidade: uma linha nova
com os requisitos de alta velocidade, libertando-
-se a linha convencional para o transporte fer-
rovidrio de mercadorias e ainda para transpor-
tes suburbanos. Pode até utilizar-se a atual linha
para ir faseando a construgio da nova. A linha
do Norte estd a ser carissima, porque nio ten-
do alternativa, tem-se vindo a renovar, manten-
do-se a operagio. So as obras de Santa Engré-
cia: nunca mais acabam, custam uma fortuna.
Os nossos ferrovidrios perceberam isso, porque
tém estado a pagar a conta.

Uma nova linha Lisboa-Porto € a linha! Sé
que ¢ também a mais cara: tem bastantes tineis.
A linha Lisboa-Madrid é mais ficil de executar.
Vai permitir criar o protétipo, conhecimento,
rotinas e depois entdo, irmos para uma linha
mais dificil que é a Lisboa-Porto.

Temos que reduzir a circulagio dos transpor-
tes rodovidrios, pelos acidentes, pelos custos ele-
vados da manutencio das estradas, pelos gases
que se libertam, para reduzir a conta da energia.
O transporte ferrovidrio significa pagar menos,
pense-se na fatura petrolifera. Sou defensor da
ferrovia.

Sobre a linha de alta velocidade, ndo tenho
davidas. Resta saber se os comboios de alta ve-
locidade devem ser estes ou outros. E eu nio
estou a falar do Maglev. Jd houve tentativas de
fazer outro tipo de guiamento eletromagnético,
mas hd muito que estudar e nio ¢é disso que es-
tou a falar.

Sobre combéios, veja-se o que estd a aconte-
cer em Espanha: novas fuselagens, novos mate-
riais, o aumento das frequéncias dos comboios,
novos sistemas de sinaliza¢do com aplica¢io a
toda a rede europeia, o ERTMS. Tudo isso vai
depender da resposta do mercado.

Noutros sistemas a Oriente estudam-se
comboios que passam nas estagdes, mas nio pa-
ram. A frequéncia ¢ tal, que os comboios estdo
sempre a circular, com uma cadéncia mais eleva-
da. A essa escala, provavelmente os comboios ji
ndo poderio ser os que hoje vemos. Tém de ser
mais pequenos, com outro tipo de exigéncias.

A opgio ferrovidria permite deixar as pessoas
nos centros das cidades. Nés portugueses, se
nao valorizarmos isso, vamos perder o comboio.
Os outros vio fazé-lo. Os brasileiros estdo a fa-
zer 0 TGV, os polacos, os americanos, a Europa
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estd a fazer o TGV e vai continuar, os espanhdis
também.

Neste momento é a maior rede da Europa. Ja
passaram os alemides. E portanto, ou nés faze-
mos parte do clube, ou ficamos de fora. Portu-
gal merece e tem o direito a uma rede de alta ve-

locidade.

O meu pai era arquitecto e o meu tio engenheiro
civil. O meu pai e o meu tio tinham algumas ve-
zes essa discussdo. No final da carreira profissio-
nal do meu pai, colaboraram os dois irmdos no
projeto duma ponte. Os dois ficaram satisfeitis-
simos com o resultado. Uma ponte rodovidria
lindissima no Minho, em Arcos de Valdevez. E
posso dizer que tenho passado bons momentos
como engenheiro a trabalhar com arquitetos.

O papel do arquiteto é garantir um determina-
do conceito pléstico e funcional. Garantir que
os sistemas funcionem sem esforgo. O papel do
engenheiro ¢ tornar isso possivel em termos de
métodos construtivos e da conce¢do da solugio
técnica. E o de estabelecer esse equilibrio.

Nas férias fui ver o museu Guggenheim, em
Bilbau. Fiquei espantado com as solu¢oes dese-
nhadas por arquitetos e engenheiros! Do pon-
to de vista estrutural, parece a primeira vista ser
algo confuso. Ver aquelas estruturas metalicas
para agarrar fachadas e vidros, em que de re-
pente os perfis param e nio continuam! Parece
que tudo foi executado pega a pega.

Um engenheiro teria muita dificuldade em
tazer aquele trabalho, a ndo ser com uma moti-
vagdo muito forte e ter alguém insistindo para
tazer assim. Olhamos para aquela estrutura, que
a primeira vista parece cadtica, e aquilo é muito
bonito! E diria que aqui estd a diferenca. Perce-
bi que a teimosia do engenheiro pode inviabili-
zar solu¢des muito bonitas.

Nio se pode impor uma solugio estrutural
que impe¢a uma concecio plistica. Mas pode
ser dificil resolver esse problema!

Que eu saiba, nenhuma ¢ engenheira projetista
de estruturas. Ou foram para as obras, ou para a
gestdo do projeto.

Haveri cada vez mais mulheres a afirmarem-se
no mercado. Porque as mulheres tém caracte-
risticas que as tornam vencedoras: a paciéncia
e 0 endurance. E nés ja vemos isso nas universi-
dades. Tenho duas filhas e vejo que as mulheres
sdo cada vez mais competentes, mais afirmati-
vas e mais inteligentes, mais organizadas e mais
perseverantes. Quando se empenham numa
carreira, sio muito eficientes. Eram duas ou trés
colegas, que tive e eram belissimas alunas.
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(...) Desenvolvemos o projeto do N6 da Alameda II com o
arquiteto Manuel Tainba. Eva a primeira estagdo da linha
vermelha e foi inaugurada para a Expo 98. (...) O projeto
Alameda II foi muito importante porque foi o primeiro.
Fizemos o projeto de execucdo desde a primeira fase. Langd-
mos o concurso, controldmos a obra. E ddvamos a assisténcia
fécnica.

Foto: Tatiana Soares



