Ao Instituto do Ambinete

José Sa Fernandes , natural da freguesia das Mercés, concelho de
Lisboa, residente nesta cidade na Rua Ladislau Picarra, n° 10, 1° Esq.,
contribuinte fiscal n°® 142949353, advogado, com escritorio na Rua do
Crucifixo, n® 50, 1° Esq, 1100-184 Lisboa, indicando esta ultima morada para
efeitos do presente procedimento, ao abrigo e com a legitimidade que |lhe é
conferida pelo art. 52 da Constituicdo da Republica Portuguesa, Lei de Bases
do Ambiente (lei n® 11/87 de 7 de Abril), Lei do Patriménio Cultural (lei n®
107/2001 de 8 de Setembro), D.L. de Avaliacdo do Impacte Ambiental (D.L. n°
69/2000, de 03 de Maio), e pelo art. 2° da Lei n°® 83/95 de 31 de Agosto (Direito
de Participacdo Procedimental e de Accdo Popular), no ambito da consulta
publica referente “Estudo de Impacte Ambiental da Concepcédo/Construcdo do
Desnivelamento da Av. Duarte Pacheco, Rua Joaquim Antonio de Aguiar e Av.
Fontes Peruaria de Melo (Tanel do Marqués)”, vem, para os devidos efeitos,

dizer o seguinte:

I- Introducao

“As coisas evidentes ndo precisam de prova”

1. A primeira questdo que se coloca é saber se a obra aqui em pauta

acarreta ou ndo riscos ambientais.

2. Logo a partida, verifica-se com facilidade que a obra tem implicacdes
praticamente em toda a cidade e interferéncia na vida de milhares de
cidaddos — e isto € um facto indiscutivel — pelo que é publico, notério e

obvio o seu impacto, quer no territorio, quer na populagéo de Lisboa.

3. Por outro lado, a obra atravessa uma zona sensivel da cidade, em termos

patrimoniais e em termos ecolégicos.



Na verdade, o estudo de impacte ambiental (E.l.A.) torna evidente que o
Tunel do Marqués tem implicacdes numa zona classific ada cultural e
patrimonialmente , ndo interessando aqui, para ja, dizer que o E.l.A. se
esquece, provavelmente por informacdo errada ou falsa por parte do
I.P.P.A.R., de considerar que existe um conjunto urbano - ndo somente

constituido por alguns edificios - que estd em vias de classificacéo.

Verifica-se que o tdnel atravessa e intercepta aguas subterraneas

existentes no local, sendo agora irrefutavel, facto comprovado pelo estudo

em pauta, que efectivamente o tanel atravessa o sistema humid o da
cidade (cfr. paginas 18 e 29 do Relatorio técnico/ descritor: “Uso do solo,
Condicionantes, Serviddoes, Restricbes e Espacos definidos em

Instrumentos de Planeamento”).

Note-se aqui, por exemplo, que no relatério sintese (pag. 31) se diz que “o
tracado do tunel intercepta varias linhas de agua na zona de maior
potencial de recarga” e também se diz, com total clareza, que essas
aguas alimentam a ribeira da Av2. da Liberdade que desagua no Terreiro

do Paco.

Ou seja, a construcdo do tunel podera trazer complicacdes e alteracfes
no nivel freatico e no escoamento das aguas subterrdneas, sendo que

rompera, no sitio do Marqués do Pombal, os niveis aquiferos detectados.

Acresce que a colocacdo de centenas de estacas no solo para a
construcdo do Tunel vai implicar necessariamente a modificacdo do pré-

existente

Por outro lado, estd previsto que o declive do tunel atinja uma média
superior a 9,3%, chegando a atingir em algumas rampas o valor de 10%,
guando todas as recomendac¢des, em todo o mundo , referem que nao
devem ser permitidos declives longitudinais superio res a 5% nos

novos taneis e que nos tuneis com declives superiores a 3% deverao ser



tomadas medidas adicionais e /ou reforgcadas para melhorar a seguranca

com base numa _analise de riscos. (cfr. proposta da Directiva Europeia

sobre requisitos minimos de seguranca de tuneis da rede trans-europeia
de transportes, elaborada em 31 de Dezembro de 2002, e emendada pela
Comissao Europeia em 26 de Fevereiro de 2004 — posicdo comum, e
aprovada pelo Parlamento e Conselho da Unido Europeia em 29 de Abril
de 2004 — Directiva 2004/54/CE).

10.Note-se aqui que aquela proposta comunitaria foi elaborada tendo em
conta as recomendacdes técnicas, entre outros, do Relatério Final do
Comité de Peritos da Comissdo Econdémica e Social Europeia das Na¢des
Unida e do Relatério Final do Safestar — Padr6es de Seguranca para o
Desenho e Redesenho de Vias Rodoviarias, de que o Laboratério

Nacional de Engenharia Civil foi parceiro e co-autor.

11.Depois, as caracteristicas do projecto , pela sua dimensdo (um tunel

com mais de 1 Km de comprimento, com 2 faixas rodoviarias, de 2 vias
cada, com separador central, e ocupando uma area superior a 2 hectares)

e pela localizacdo do projecto (zona de forte densidade urbanistica e

demografica, abrangendo uma zona da cidade onde passam aguas

subterrdneas e uma zona classificada em termos culturais como conjunto

de interesse nacional) indicam o inevitavel impacto da obra na cidade.

12.Depois, o facto de afectar uma area geografica relativamente grande - até
porque a obra tera implicacbes em praticamente toda a cidade - e as
consequentes interferéncias na vida de milhares de cidaddos (pela
circunstancia de obviamente ir causar, pelo menos durante as obras,

inumeros _incémodos), e pelo facto de, necessariamente, pelo menos

durante as 61 semanas previstas para constru¢do, gerar um aumento da

poluicdo do ar e sonora na zona, sao factores que indiciam a probalidade

de impactos.

13.Depois, a obra podera ter implicacdes com o tunel do Metrop olitano

gue se desenvolve na zona do Marqués de Pombal/Fonte s Pereira de



Melo, prevendo-se a passagem do tunel rodoviario a uma distancia

de 10 cm. deste .

14.Depois, um tunel destas dimensdes tera que ter solucbes ao nivel de
extraccdo de fumos, de combate ao incéndio, de prevencao de acidentes,
de ruido, de arranjos exteriores e de seguranca rodoviaria, que,
naturalmente, terdo que ser avaliadas antes, durante e depois da sua

execucao.

15.Depois, tratando-se de uma nova infra-estrutura de transporte rodoviario,
OuU mesmo se se considerar, por absurdo, que se trata apenas de uma
alteracao a via rodoviaria existente, verifica-se que € exigido a elaboracédo
de planos de monitorizacdo e reducdo de ruido, de forma a serem
avaliados pela Direccado Geral do Ambiente, nos termos do art. 15° da Lei
do Ruido.

16.Por fim, sabendo-se que a zona aqui em pauta ja apresenta
valores/concentragcbes de PM 10 no ar superiores aos permitidos (cfr.
Relatério do Instituto do Ambiente na estacdo da Av. da Liberdade e
presente estudo de impacto ambiental), € evidente que a matéria tem que
ser acautelada no que toca ao impacto da obra e da infra-estrutura no
meio ambiente, sendo certo que a Directiva 1999/30/CE do Conselho, de
22 de Abril de 1999, obriga os estados membros a adoptarem as medidas
necessarias para garantir que aguelas concentracdes nao excedam os

limites estabelecidos.

17.Deste modo, sao evidentes os impactos da obra na cidade de Lisboa.

18. Assim, pressupde-se, face as mais elementares regras do bom senso, que
se estude, quer o trafego na zona, quer os previsiveis efeitos do tunel
nesse mesmo trafego, bem como as matérias referentes a poluicdo do ar,
ruido, mobilidade dos cidaddos, seguranca rodoviaria, impacto no

edificado e na area envolvente, bem como no solo e no subsolo.



19.Torna-se também Obvio que € necessario que se estude minimamente o
impacto da obra na zona, na cidade, e, naturalmente, em relacdo aos

milhares de cidadaos que utilizam diariamente o sitio e area envolvente.

20.Até porque a avaliacdo do impacto ambiental visa:

a) Obter uma informacao integrada dos possiveis efeitos directos e indirectos

sobre o ambiente natural e social dos projectos que Ihe sdo submetidos.

b) Prever a execucdo de medidas destinadas a evitar, minimizar e
compensar tais impactos, de modo a auxiliar a adopcado de decisdes

ambientalmente sustentaveis.

c) Garantir a participacdo publica e a consulta dos interessados na formacéo
de decisdes que lhes digam respeito, privilegiando o didlogo e o consenso

no desempenho da funcdo administrativa.

d) Avaliar os possiveis impactos ambientais significativos decorrentes da
execucdo dos projectos que lhes sdo submetidos, através da instituicao
de uma avaliacdo, a posteriori, dos efeitos desse projectos no ambiente,
com vista a garantir a eficacia das medidas destinadas a evitar, minimizar

Ou compensar 0s impactos previstos.

21.Torna-se claro, pois, independentemente de qualquer outra consideracéo,
gue os objectivos atras referidos devem ser acautelados no presente

processo de A.lL.A..

22.E obvio que, tais factos, porque mexem com direitos fundamentais dos
cidadaos (direito ao ambiente, direito a salvaguarda do patrimonio cultural,
da saude publica, do dominio publico e da qualidade de vida) devem ser
minimamente comprovados, quer com pareceres, quer com estudos que

apontem no sentido proposto.



23.S6 que, no caso, como se demonstrara, isto ainda ndo aconteceu, para
além de que ndo se ponderou, para 0s mesmos objectivos, qualquer

alternativa.

24.Alids, a Comissdo de Desenvolvimento Regional de Lisboa e Va le do
Tejo (CCDRLVT), em parecer elaborado para o efeito, refere
expressamente, ja depois dos solicitados esclarecimentos prestados pela
empresa que elaborou o EIA, que ndo considera este conforme os
requisitos exigiveis , solicitando que para tanto se estude
convenientemente o trafego, o risco, a mais valia econémica do

projecto e 0s respectivos impactos hidrogeolégicos

25.0u seja, o Estado Portugués, pelo menos poreng uanto, ndo da o seu
aval, nem ao presente EIA, nem consequentemente a o  bra do Tunel

do Marqués.

26.E estranho que na presente consulta publica ndo tenha sido colocado a
disposicdo dos cidaddos os pareceres elaborados pela CCDRLVT, mas
repare-se, em abono da verdade, que o Instituto do Ambiente, ja
durante o corrente més de Dezembro, solicitou a enti  dades

independentes pareceres especificos sobre as referi  das matérias.

27.Foram requeridos pareceres a Brisa, Instituto de Estradas de Portugal e
INETI, também a Universidade Técnica de Lisboa (Hidrogeologia e
Andlise de Trafego), bem como solicitada uma Andlise de Risco
(inclinagao, passagem junto do metro, etc.) a uma Professora do Instituto

do Ambiente.

28.Isto é, o Estado Portugués, através dos organismos competentes -
CCDRLVT e IA -, tem duvidas sobre a bondade do EIA  apresentado e
consequente e naturalmente sobre os beneficios da o bra em

guestao .



29.Apesar disso, a Camara Municipal de Lisboa, resolve avancar com a obra.

Como é possivel?

30.De qualquer modo, o E.IlLA., com os dados que fornece, permite que se
aborde com seriedade os beneficios/desvantagens da obra, apesar de,
como nota a Associacdo dos Cidadaos Auto- Mobilizados (cfr. Anexoll),
tender sempre a minimizar o impacto da obra, “por via de uma forma
expositiva favorecedora — justificativa, mesmo — da perspectiva do dono

da obra.”

Il - Falta de justificacdo para a obra / Insuficien te estudo de trafego /

Alternativa.

“Para fazer o mal nunca falta um pretexto”

31.Repare-se que o Plano Regional de Ordenamento do Territrio da Area
Metropolitana de Lisboa (PROTAML) refere, no seu ponto 2.4.1.4, sob o
titulo “Planos de mobilidade/deslocacdes urbanas” que:

“2.4.1.4.1 — As areas e aglomeracbes urbanas que apresentem fortes
interdependéncias funcionais, nomeadamente ao nivel do emprego, do
ensino e do consumo de bens materiais, devem ser objecto de planos de
mobilidade/deslocagbes urbanas, tendo em vista planear de forma
intermodal e multimodal a satisfacdo de necessidades de deslocacéo da
sua populacao.

24.142 - Os planos de mobilidade/deslocagcdes urbanas devem,
designadamente:

a) Estabelecer um diagndstico prospectivo das condicdes de mobilidade e
acessibilidade para a area de estudo;

b) Clarificar os objectivos estratégicos para o planeamento e gestdo das
condicGes de mobilidade e de acessibilidade para a area de estudo;

c) Promover a diminuicAo dos impactes ambientais associados aos

transportes;



d)

e)

32.

33.

34.

35.

Promover a integracdo dos varios modos de transportes numa perspectiva
intermodal e multimodal;

Propor um programa de accoes e o seu faseamento, bem como identificar
as diferentes fontes de financiamento, tendo em vista responder

eficazmente aos objectivos estratégicos definidos.”

Ou seja, ndo podem restar davidas que a obra em questéo, por se situar
numa area de fortes interdependéncias funcionais (facto
indiscutivelmente comprovado pelo presente E.LLA), deverd ser
devidamente estudada no ambito de um plano de Mobilidade/deslocacbes
urbanas, de forma a se poder ajuizar do seu interesse e de forma a se

poderem analisar alternativas.

S6 que, conforme refere o Professor Fernando Nunes da Silva em estudo
elaborado para o efeito que junto se anexa (Anexo ), “constata-se, com
surpresa, que o estudo de impacte ambiental se limitou a quantificar as
consequéncias da abertura do tanel no trafego que circula (ou circulard)
ao longo desse mesmo eixo. Esta situacdo € tanto mais insélita quanto
sdo as proprias conclusfes do estudo de trafego que referem um conjunto
de potenciais impactes negativos em varias zonas limitrofes - com
particular relevo para o funcionamento da Av. da Liberdade - e mesmo
para o outro tradfego que demanda a Praca Marqués de Pombal e a Awv.
Fontes Pereira de Melo (pg. 59 - RS); trdfego esse que nao é quantificado
e gue ndo estara interessado na utilizacdo do tunel, atendendo aos seus

pontos de origem e destino na cidade.”

“Por outro lado, ao trabalhar com dados de contagens de trafego que
dizem unicamente respeito ao citado eixo, o estudo de trafego néo
consegue identificar e quantificar o trafego que pode ser desviado de

outras vias”. (Idem)

Acresce que o mesmo PROTAML refere no seu ponto 2.4.3.2 que: “A
definicdo da localizacdo ou o licenciamento dos grandes geradores de

trafego devem ser obrigatoriamente precedidos de um estudo de impacte



de tradfego, que avalie as consequéncias na rede viaria e no sistema de
transportes que |he dao acessibilidade”, o que, até agora, no caso,

inacreditavelmente, ndo aconteceu.

36. Alids, o proprio Plano Director Municipal de Lisboa (PDM de Lisboa)
prevé a obrigatoriedade de se fazerem Planos de Circulagdo sempre que
se pretenda fazer uma via com as caracteristicas da aqui em causa (art.
104° do PDM, publicado no DR n° 226, de 29 de Setembro de 1994), pelo
gue se torna incompreensivel que se procure ou tente avaliar o impacto
da obra em termos de trafego apenas com os dados fornecidos pelo EIA

em consulta .

37.Repita-se que, “a situacdo analisada pressupds, em termos de trafego,
gue o eixo em estudo iria funcionar como uma peca isolada do sistema
viario da cidade, contabilizando-se por isso, apenas e tao s0, 0s impactes
directos que decorrem na zona estritamente atravessada pelo tunel”
(Idem), o que torna a analise e relatérios técnicos de trafego

necessariamente pouco rigorosos para efeitos de A.l.A..

38.Assim, como € obvio, estdo em causa as proprias conclusées do estudo
de impacte no que se refere aos eventuais beneficios desta obra, até
porque se desprezam os efeitos negativos que a mesma tera no restante
trafego que, embora passando por esta zona da cidade, ndo é utilizador
potencial do tanel, como nos diz o Professor Nunes da Silva no citado
parecer, cujas explicacdes técnicas se ddo aqui, para os devidos efeitos,

por integralmente reproduzidas.

39.Talvez, ou certamente por isso, a CCDRLVT ainda ndo tenha emitido

parecer favoravel a propésito da conformidade do estudo.

40.Talvez, ou certamente por isso, o0 |.A. sentiu necessidade de solicitar uma

nova “Andlise de Trafego”.



41.Contudo, a limitagdo do ambito geografico do estudo de trafego néao
impede que “os autores do estudo de trdfego reconhecam que héa
implicacbes do tunel que saiem da area de influéncia directa do mesmo
(area essa a que se circunscreveu o estudo de impacte ambiental), como
levantam a possibilidade de poderem existir, com forte probabilidade,

reafectacdes de trafego que nao foram contabilizadas.” (Idem)

42.Por isso, ou também por isso, € extraordinario que o EIA ndo tenha

ponderado qualquer hip6tese alternativa ao presente tunel.

43.Sobre esta matéria refere o Professor Nunes da Silva que:

“O mais curioso é que o préprio estudo de trafego acaba por fornecer todos
0s elementos que permitem apontar uma alternativa — o Tunel terminar
apo6s a Rua Castilho - como sendo a que melhor poderia responder aos
objectivos que se procuram atingir com a construcdo do tunel, ou seja, o
aumento de capacidade de escoamento de trafego da rotunda e a
melhoria das condicbes de cruzamento com a Av. Joaquim Antonio de
Aguiar. De facto, ao considerar-se como muito provavel a ocorréncia de
situacfes de congestionamento a saida da rotunda para a Av. Fontes
Pereira de Melo (chegando-se a prop6r como solucdo a reducédo de uma
via na saida do tunel para esta artéria! - Medida n° 1 - pg. 64 e 65 do RS -
ou a "relocalizacdo total ou parcial das paragens de autocarro na Av.
Fontes Pereira de Melo" - pg. 15 do relatério de AT - afastando-as assim
dos acessos ao metropolitano e dificultando por isso a complementaridade
funcional entre este e os autocarros); ao admitir-se como "expectavel" a
existéncia de situacbes de congestionamento a entrada do tunel no
sentido ascendente da Av. Joaquim Anténio de Aguiar, com
consequéncias na dimuicdo da capacidade de escoamento da rotunda;
bem como ao assinalar-se a "elevada probabilidade de entrecruzamento a
entrada da Praca Marqués de Pombal dos veiculos provenientes da Av.
Joaquim Anténio de Aguiar pelo tunel e a superficie" (pg. 65 - RS), o que
também se traduzird por uma degradacdo das condicdes de escoamento

do trafego nessa zona; ou ainda ao afirmar-se que o "aumento da
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44,

45.

46.

capacidade de entrada na cidade (cerca de 1000 (veiculos) no periodo de
ponta da manha) devera ter como reflexo uma diminuicdo da capacidade
da Av. da Liberdade na entrada do Marqués de Pombal" - pg. 15 do
relatério de AT -; mais ndo se faz que identificar estas situagcbes como
aspectos que a construcdo do tinel ndo s6 nao resolve como pode piorar.
Note-se que todas as situacdes problematicas identificadas no estudo de
trafego tém a ver com o mau funcionamento da rotunda e as
consequentes implicacfes que tal facto tera na "diminuicdo evidente do
escoamento da Av. da Liberdade" (pg. 64 - RS). Ora, sendo a
transposicdo desta avenida um "dos principais estra ngulamentos

deste sistema" de ligacdes transversais na cidade, nao deixa de ser

aneddtico que a construcdo deste tunel acabe por co ntribuir para

agravar o seu funcionamento!

«Por outro lado, é importante assinalar que o que é referenciado "como
impacte claramente positivo na fluidez do designado trafego de cidade"
(pg. 16 do relatério de AT), a saber, o "potenciar a capacidade das
avenidas transversais a Av. Joaquim Antonio de Aguiar" (idem) -
facilitando deste modo as ligacdes entre os dois lados desta avenida -
pode ser conseguido com um desnivelamento que termine apds o
entroncamento da R. Castilho, ndo sendo por isso necessario prolongar o
tunel até a rotunda e as Av. Fontes Pereira de Melo ou Anténio Augusto

Aguiar. » (Idem)

“Isto é, ndo sO um tunel menos extenso resolve os pr  oblemas
existentes como nao teria 0s impactes negativos que sao apontados

ao que se pretende construir .” (ldem)

“O estudo de trafego revela ainda outras contradicbes entre o que se
definiu como objectivo da construgdo do tunel e as suas consequéncias
no funcionamento do sistema viario da cidade, nomeadamente na zona do
Marqués de Pombal e vias adjacentes. Para além da ja referida
diminuicdo da capacidade de escoamento da Av. da Liberdade - com

implicacées nefastas no funcionamento do eixo transversal que vai da
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47.

48.

49.

zona do Rato para a do Saldanha pela R. Barata Salgueiro e Alexandre
Herculano - e dos previsiveis problemas de congestionamento nas
entradas das Av. Joaquim Antonio de Aguiar e Fontes Pereira de Melo
para o trafego proveniente da rotunda, deve ainda assinalar-se o facto de
gue o tanel ir4 sobretudo beneficiar o trafego penetrante da cidade, com
caracter pendular, contrariando assim toda a politica de favorecimento do
transporte colectivo e de diminuicdo das emissdes de gases de efeito de
estufa, a que o0 nosso pais se encontra obrigado pelo protocolo de Quioto”
(Idem)

“Com efeito, actualmente, o peso do trafego de fim-de-semana (45 mil
veiculos por dia) neste eixo de acesso a cidade representa 75 % do
trafego de um dia util, enquanto que o trafego na hora de ponta em dia util
(3500 veiculos) ndo ultrapassa os 6 % do total diario. Tais dados revelam
gue, nos dias de hoje, este eixo tem um papel de relevo nas ligacoes
internas a cidade, muito mais importante que o de simples ligacdo entre a
cidade e a sua envolvente. Caso se tratasse, ja hoje, de um eixo cujo
caracter dominante fosse o de assegurar as ligacbes externas, o peso do
trafego de fim-de-semana seria muito mais reduzido, assim como, pelo
contrario, a hora de ponta seria mais pronunciada, aproximando-se dos
valores habituais nestes casos, isto é, 10 % a 12 % do trafego diario.”
(Idem)

“Assim, ndo s6 o tunel ira potenciar o papel de eixo de
atravessamento - de todo indesejavel nesta zona da ¢  idade - como
ndo assegurara uma boa parte das ligacGes internas actualmente
existentes, como alias € referido no estudo de traf  ego: "nem todos
estes veiculos (0os que usam a Av. Fontes Pereira de Melo) irdo
utilizar o tunel, uma vez que uma parte deles tem ori  gem a partir das
Amoreiras, R. Artilharia Um ou R. Castilho, ndo ten do no futuro

possibilidade de aceder ao Tunel" (pg. 63 - RS). " (Idem)

“Isto é, o tunel proposto ndo soO ira atrair mais trd&  fego pendular

(nunca inferior a mil veiculos na hora de ponta) co  mo néo interessa
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ao trafego urbano interno a cidade que se movimenta entre a zona

das Amoreiras e a Av. Fontes Pereira de Melo .” (Idem)

50.“Outro aspecto contraditério que importa assinalar tem a ver com 0s
impactes negativos que as rampas de acesso ao tunel irdo provocar nas
travessias dos pebes, 0s quais serdo obrigados a percursos muito
maiores gque os actualmente existentes para passarem de um lado para o
outro das vias onde essas rampas de situam: partes inferiores das Av.
Joaquim Anténio de Aguiar, Anténio Augusto de Aguiar e Fontes Pereira
de Melo. A isto soma-se o facto de se ter de deslocar as paragens de
autocarros existentes nesta ultima avenida, afastando-as dos acessos ao

metropolitano de Lisboa.” (Idem)

51.“Isto é, a concepcao do tunel proposto ndo s6 valori za o trafego de
atravessamento como penaliza os pebes e a complement aridade
entre modos de transporte colectivo, em perfeita co ntradicdo com
todos os principios técnicos e politicos que hoje s e defendem em

termos de mobilidade sustentavel. ” (Idem)

52. “Note-se, uma vez mais, que a alternativa de terminar o tunel apdés a

R. Castilho eliminaria todos estes impactes negativ. = 0s.” (ldem)

53.0u seja, resulta de todo o exposto que para os objectivos pretendidos
com a obra existe uma alternativa viavel em termos de trafego, com
menos impactos negativos, e que tudo aponta que o tinel proposto afinal

nao ira melhorar a circulacéo rodoviaria e pedonal nesta area de Lisboa.

54. Deste modo, exige-se que seja ponderada a alternativa atras aflorada.

lll — Tracado — falta de andlise de risco — o Tunel  da morte

“Nada esta no efeito gue ndo esteja na causa”
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55.Mas se nada justifica a obra, muito pior é que ndo se tenha estudado

sequer convenientemente a seguranca do tracado pretendido.

56. Muitissimo pior — inqualificavel, irresponsavel — é que se pretenda, face a
um tracado objectivamente perigoso, sustentar a possibilidade da sua

construcéao.

57.S6 que, felizmente, se duvidas quanto a falta de bom senso da solucéo

houvesse, a lei ndo permite, naturalmente, este “crime”.

58.Anote-se, tal como o Laboratorio Nacional de Engenharia Civil (LNEC)
refere in “Curso de Seguranca e Homogeneidade do Tracado de
Estradas”, Lisboa, 10 e 11 de Outubro de 2002, que se devera apreciar,
antes de mais, o conceito de “homogeneidade do tracado” que pode ser
definido “como a conformidade das caracteristicas da sucessa o de
elementos do tracado da estrada as expectativas dos condutores néo

habituais que nela circulam

59. Assim, ndo faz qualguer sentido que o EIA insista sistematicamente em

analisar a questdo do tracado tendo em conta apenas a velocidade base,

7

pois, esta, por si sO, €& inadequada para assegurar um tracado

homogéneo, como refere o LNEC no estudo atrds mencionado.

60.E alias o préprio LNEC que avisa que a maioria dos condutores (85%)
desprezam os limites maximos de velocidade, pelo que, para se obter
uma homogeneidade do tracado € importante que se te  nha em conta
a velocidade de trafego, assim como a possibilidade de manobras

erraticas e de conflitos de trafego

61.0ra, no que toca ao tracado do tunel em questdo, nada disto, infeliz e
erradamente, foi tido em conta no presente E.IlLA., como faz notar a
Associacdo dos Cidadao Auto-Mobilizados em parecer elaborado para o
efeito, que se junta como Anexo Il e cujas explicacbes se dado aqui, para

os devidos efeitos, por integralmente reproduzidas.
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62.Incompreensivel é que nem sequer se tenha levado em consideracao as

normas do tracado utilizadas pelo IEP para obras a superficie.

63.E certo que as normas do |IEP estdo de alguma forma desactualizadas,
visto que datam de 1990 — tal facto é alias salientado pelo LNEC in ob.
cit.. “Estes desajustes podem originar situacbes em que O
dimensionamento de parametros do tracado, embora de acordo com a
Norma de Tracado em vigor, seja insuficiente para assegurar as
desejadas condi¢des de seguranca. Situaces destes podem ocorrer, por
exemplo, no dimensionamento de parametros que dependam da distancia
de visibilidade de paragem”. — mas o EIA nem sequer as tem como

simples referéncia, muito menos para fazer os respectivos ajustes.

64. Por exemplo, verifica-se que, tendo o presente tinel um trainel com uma
extensdo de 450m, a inclinacdo permitida pelas normas do IEP é de
apenas 3%, sendo que para um trainel de 8% a extensdo maxima
permitida € de 120 m - ou seja, tudo neste tracado nem sequer € permitido

pelas proprias regras ja antigas do IEP.

65. E certo que o critério utilizado pelo IEP para a determinacdo da extens&o
critica de um trainel é a reducao de velocidade dos veiculos pesados em
15 Km a hora, s6 que esse é apenas o critério, sendo certo que aquilo que
€ definido é obviamente aplicado a todos 0s casos e a todas as estradas,

guer circulem so6 veiculos ligeiros, ou todo o tipo de veiculos.

66. Verifica-se igualmente que as concordancias verticais apresentam
valores de 1400 m e 1000 m, quando o permitido pelas proprias normas

do IEP apontam para valores minimos de 1500 m.

67.Para além disso, ndo pode haver duvidas, que o IEP obriga que a
inclinacdo maxima para um tracado com velocidade base de 40 Km/h seja
8%. Aqui diga-se que a velocidade do Tunel em apreco,

independentemente de qualquer regra ou sinalizacdo que seja imposta
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para o seu limite, €, objectivamente, superior aos referidos 40 Km/h, e isto
para jA ndo falar da tipica e excessiva velocidade dos condutores
portugueses. Ou seja, a inclinacdo proposta supera em tudo o que é

permitido e por isso mesmo pode mesmo ser considerada criminosa.

68. Impressionante é a falta de cuidado que se tem quanto a analise, ou a
falta dela, das rampas de saida e entrada para o tunel, com inclinacdes
fortissimas e curtissimos angulos de Vvisibilidade nas curvas,
nomeadamente na curva que desce para o Marqués de Pombal, como
salienta a Associacdo dos Cidadaos Auto- Mobilizados no citado Anexo
gue aqui para os devidos efeitos se da de novo por integralmente

reproduzido.

69.1sto é, o E.l.LA. ndo procedeu a qualquer andlise cientifica, ou de qualquer
outro género, sobre o tipo de tracado que € proposto construir, e iSso €

uma gravissima evidéncia.

70.Muito menos houve qualquer preocupacdo especifica de analisar ou de
estudar os diversos trabalhos que tém sido feitos para a boa concepcéao
de tuneis, nem sequer as recomendacdes e as directivas que os diversos
orgaos da Unido Europeia tém produzido ao longo dos ultimos tempos, e
gue estdo disponiveis para consulta em sites da Internet e livros, que se
identificam no documento junto ao Anexo Il produzido pela Associacao
dos Cidadaos Auto-Mobilizados que aqui, para os devidos efeitos, se da

outra vez por integralmente reproduzido.

71.Saliente-se que as proprias normas do Programa Base para Elaboracéo
do Projecto Base, ponto 1.6, referem expressamente que: “Na
generalidade o projecto e correspondente obra a executar devera
obedecer a todas as normas comunitarias para tuneis rodoviarios urbanos

com extensdo equivalente a que resultara na obra final.”

72.Assim, o E.lLA.,, ndo sO ndo teve em conta 0s parametros nacionais

estabelecidos para estradas a superficie, como desprezou os parametros
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gue tém sido estudados internacionalmente para esse tipo de estradas e

especificamente para tuneis.

73.Tal como diz a Associacdo dos Cidadaos Auto-Mobilizados, “todos os
peritos o confirmam: é recomendavel que a inclinacdo de um tunel
rodoviario ndo exceda os 3.5%", sendo certo que € expressamente

proibida, em qualquer circunstancia, uma inclinagéo superior a 5%.

74.S6 que a inclinacdo prevista para o tunel aqui em apreco tem uma média

superior a 9,3%!

75.Todos recomendam que o gradiente maximo de inclinacéo longitudinal de
um tanel rodoviario ndo exceda os 3.5%, e que o0s tuneis -
particularmente os urbanos — de extensdo superior a 1000 metros ou
atreitos a congestionamento, sejam alvo de especial atencdo, em termos
de medidas de seguranca, mas nao foi feita qualquer analise quantitativa
de risco do tracado projectado, quando tal, face ao comprimento do Tunel
(mais de 1Km) e a previsibilidade de trafego (mais de 9000 veiculos dia),
€ exigido em todos os relatorios, especificacbes e normas técnicas

internacionais sobre a matéria.

76.E isto, repita-se, quando se sabe que 85% dos condutores portugueses

excedem os limites de velocidade estabelecidos (in ob. cit. LNEC).

77. E isto quando se sabe que a sinistralidade rodoviaria em Portugal tem
vindo a aumentar todos os anos - cfr. documento denominado
“Sinistralidade Rodoviaria 2002 — Elementos Estatisticos” do Ministério da
Administracdo Interna, Direccdo Geral de Viacdo, Observatério de
Seguranca Rodoviaria, que aqui se da, para os devidos efeitos, por

integralmente reproduzido.

78.Note-se, quanto a inclinacbes, que na presente analise de risco se
manipulam os dados, como por exemplo faz ver a ACAM no trecho de ob.

cit que de seguida se transcreve:
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“Para avaliar a probabilidade de acidente no interior do tanel, o EIA
referencia diversas analises estatisticas internacionais de
incidentes/acidentes em tdneis rodoviarios, e explicita que “com o
objectivo de se determinar a probabilidade de ocorréncia de incidentes, foi
efectuado o produto do trafego pela distancia considerada em cada
seccdo pelo numero de dias do ano, sendo o resultado final expresso em
n.° de veiculos x km x ano. Com este valor, e sabendo que foi constatado
gue o racio aproximado de incidentes ocorridos em tuneis bi-direccionais
se estime em 750 incidentes por 102 [sic; provavelmente o valor é de 100
milhdes] veiculos por quilbmetro com uma dispersao de + 40% (como ja

referido anteriormente), foram calculados o n.° de acidentes” (idem, p. 12).

- SO que -

“Em nenhum momento, infelizmente, a andlise informa q ue o racio
definido pelo Comité da PIARC para os Tuneis Rodoviarios ! para os
tuneis urbanos bidireccionais com extensao superior a 1.000 metros
nao se reporta a tuneis com pendentes de 9%  mas sim a pendentes

consideradas seguras , e que o indice de seguranca rodovidaria no interior
dos tuneis, genericamente melhor que nas vias a superficie, torna-se
muito pior em caso de falha na sua geometria ou devido a condicionantes
geograficas: “niveis elevados de acidentes em tldneis estdo sempre

associados a gradientes demasiado inclinados e a curvas apertadas™.

79. E de facto inacreditavel, como lembra a ACAM, que o estudo n&o
proceda a uma avaliacdo séria e quantificavel do impacto da pendente
sobre as condicdes de seguranca rodoviaria e os perigos de desastre,

auto-ignicao, incéndio e intoxicacao.

! PIARC Committee on Road Tunnels. Road safety in tunnels, 1995.

2 PIARC Technical committee on road tunnels, XVII World Road Congress, Sydney, Australia 8-15,
October 1983.
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80.0 E.I.LA., como novamente recorda a ACAM, cujo texto se da aqui por
reproduzido, ndo analisa o facto de nao se projectar uma via de
emergéncia para passagem de ambulancias; ndo equaciona a
possibilidade de o perfil do tunel ser em tubo duplo com trafego
unidirecional; ndo mede o risco da falta de visibilidade das curvas,
nomeadamente a que vira a esquerda na descida da R. Joaquim Antonio
Aguiar; ndo avalia o risco de despiste ou colisdo do veiculos; ndo calcula
as distancias de seguranca e a velocidade permitidas; ndo avalia o
impacto da inclinacdo no tempo de travagem; ndo analisa o facto de nao
se projectarem rampas escapatorias para auto salvamento de pessoas,
nomeadamente para aquelas de mobilidade reduzida; ndo faz uma analise

sobre o risco de incéndio, etc., etc..

81.E tudo isto quando se sabe que os acidentes, as avarias, a libertacao de
gases e as dificuldades de salvamento em caso de incéndio, aumentam
proporcional e exponencialmente quanto maior for a extensdo e a

inclinacdo dos traineis, nomeadamente daqueles que sdo construidos em

tunel.

82.Por todo o exposto, s6 pode concluir-se que nao foi feita uma
correcta Andlise de Risco em termos de seguranca e prevencao
rodoviaria e talvez por isso, ou certamente por iSso , 0 Estado

Portugués (CCDRLVT e IA) solicitou uma nova aprecia c¢éo sobre a

matéria .

83.Diga-se ainda que a alternativa de terminar o Tunel apés a Rua Castilho
evitaria grande parte dos problemas de seguranca e circulagao no interior
do Tunel, pelo que é obvio que tem que se ponderar essa alternativa,
caso contrario estd a ser-se cumplice num atentado urbanistico, com

previsiveis e graves efeitos.

IV — Ainda o0 Ambiente: Ruido, Poluicdo atmosférica e Circulacdo da agua
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“As Boas Leis nhascem de maus costumes”

Poluicdo

84. A Directiva 1999/30/CE do Conselho, de 22 de Abril de 1999, obriga os
estados membros a adoptarem as medidas necessarias para garantir que
as concentracdes de PM10 no ar ambiente ndo excedam os valores /

limites estabelecidos.

85.0ra, o proéprio E.I.A., conforme nos diz o Professor Nunes da Silva in ob.
cit., acaba por referir que ndo s6 o tunel sera responsavel pelo aumento
das emissdes daqueles poluentes, “como nagueles em que se estimam
reducbes dos niveis de emissdo e de concentracdo no ar, os valores
obtidos ndo serdo muito expressivos e poderdo mesmo ser facilmente
anulados por aumentos de trafego induzido pelo tunel (o que serd sempre

de esperar).”

86.“Por outro lado, o funcionamento dos ventiladores poderda implicar uma
clara diminuicdo da qualidade do ar a superficie, 0 que contraria em

absoluto o disposto pelas normas legais em vigor.” (ldem)
87.E de facto inconcebivel que o projecto de ventilagdo em estudo permita
gue a extraccdo de gases do Tunel se faca ao nivel do solo, 0 mesmo é

dizer directamente para as pessoas.

88.“Uma vez mais parece estar a privilegiar-se o trafego de atravessamento

em detrimento da qualidade ambiental urbana e dos pedes.” (Idem)

89.Em causa esta pois, também, um problema de saude publica, que néo foi

devidamente acautelado.

90.0 que é certo, ao contrario do que exige a directiva atras citada, é que

nao irdo diminuir-se os valores poluentes, mas sim potenciar-los.
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91.Acresce que a alternativa de apenas lancar o Tunel até a Rua Castilho
teria a este nivel um impacto substancialmente menos negativo, sendo
gue essa solucao poderia permitir que finalmente se estudassem medidas
para uma efectiva diminuicdo dos valores poluentes na zona que, repita-

se, ja hoje excedem os parametros permitidos.

Ruido

92.A area onde se pretende inserir o Tunel € considerada como uma zona de
intenso ruido (zona sensivel), conforme se pode constatar pelos extractos
da Carta de Ruido.

93. Como ja se referiu, “o estudo de trafego limitou-se a analisar o corredor
gue sera atravessado pelo tanel, ndo contabilizando por isso o trafego
induzido pela potencial melhoria de velocidade de atravessamento que o
tunel poderd proporcionar, nem o trafego desviado de outros corredores
de acesso a cidade que, passando a dispor de uma via desnivelada e com
prioridade de acessos, sera captado pela nova infraestrutura viaria. Deste
modo, a estimativa de um acréscimo de apenas mil veiculos por hora
neste eixo de entrada na cidade, pecara por defeito, sendo previsivel que,
caso fossem adoptadas as medidas sugeridas no estudo de trafego para
aumentar a fluidez de circulacdo no tinel e nos seus acessos, este valor

venha a ser significativamente superior.”

94.Para além disso é previsivel um maior congestionamento quer na Av? da
Liberdade, quer na Av? Fontes Pereira de Melo, quer na Av® Anténio
Augusto de Aguiar e zonas envolventes (Cfr. Anexo 1), pelo que é obvio
gue nao se pode partir do principio, como faz o EIA, que ir4 haver uma
diminuicdo de trafego, e portanto de fonte de ruido, com a construcao do

Tanel.

95.De qualquer modo, o que é certo é que os valores em termos de ruido irdo

continuar a exceder, quer nos dias Uteis de semana, quer ao fim de
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semana, os limites legalmente estabelecidos, o que ndo é obviamente

aceitavel.

96.0 ruido, como refere o EIA, tornou-se um dos principais factores de
degradacdo da qualidade de vida das populacbes, pelo que nao se
entende a op¢ao aqui em apreco, visto que a mesma nao pressupde, ou
pelo menos ndo ajuda, a que exista uma diminuicdo do intenso ruido

existente na zona e area envolvente.

97.Como é obvio deveriam estudar-se solucbes de diminuicdo das fontes de
ruido - neste caso do trafego - e ndo potenciar-se obras que irdo quanto

muito manter a degradacao sonora existente.

98.0ra, também aqui a alternativa de fazer o Tunel até a Rua Castilho teria
menos impactos sonoros na zona problematica (Marqués de Pombal),
para além de permitir que se analisassem e incrementassem medidas que
efectivamente reduzissem este tipo de poluicdo e ndo s6é que o
minimizassem, 0 que necessariamente tem que ser ponderado no ambito

da presente AlA.

Circulacdo da Aqua

99.Quanto ao facto de ndo se ter feito qualquer estudo hidrogeoldgico a

situacdo é igualmente grave, ainda para mais porque os dados e o0s

conhecimentos da zona o exigem.

100. Como se disse, na Praca Marqués de Pombal, na zona contigua a Av.

Fontes Pereira de Melo, existem sinais da passagem de uma antiga

ribeira.

101. Por outro lado, os estudos geotécnicos e geoldgicos apresentados sao

claros quanto a existéncia de agua na zona.
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102. De facto, nada disso é novidade, pois uma parte da area que vai ser
ocupada pelo tunel (drea da Praca Marqués de Pombal) é classificada
como uma zona hdmida para os efeitos do Plano Director Municipal de
Lisboa, que a integra na estrutura ecoldgica urbana, o que é confirmado
pelo presente EIA (cfr. paginas 18 e 29 do Relatério técnico/ descritor:
“Uso do solo, Condicionantes, Serviddes, Restricdes e Espacos definidos

em Instrumentos de Planeamento”).

103. Ora, nas zonas classificadas como fazendo parte do sistema humido da
cidade, s6 se admitem constru¢des no solo que digam respeito a infra-
estruturas estritamente ligadas ao uso de areas verdes de recreio, ou ao
uso de areas verdes de producao, recreio, lazer e pedagogia, ou ao uso
de quintas e jardins histéricos (art. 18° n° 5 do PDM), pelo que ndo sendo
a presente obra uma infra-estrutura ligada ao uso de qualquer das areas
mencionadas, resulta que a obra viola a referida disposicdo, pelo que,
sem mais, ndo se pode incentivar a presente constru¢cdo, a menos que

haja uma alteracdo ao PDM de Lisboa, o0 que para ja ndo se preve.

104. E evidente, também, a perturbacdo da obra nos niveis aquiferos, pois
nao so se prevé perfurar o solo abaixo desses limites, para a colocacao
de centenas de estacas, como o préprio Tanel rompera, no sitio do

Marqués do Pombal, os niveis detectados.

105.E conhecida a importancia da circulacdo da &gua nas cidades,
mormente em Lisboa, em que tem um papel de extrema importancia na

sustentacao do edificado.

106. A zona da Baixa, assente em estacas de madeira, necessita de agua
doce junto das suas fundacbes, pelo que, qualquer interrupcdo ou
modificacdo no circuito dessa agua tem consequéncias imprevisiveis, mas

sempre potencialmente danosas.

107. Ora, € sabido que a agua que “alimenta” aquelas fundacdes também

vem da zona do Parque Eduardo VII / Marqués de Pombal, pelo que, ndo
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se estudar o impacto do Tunel na circulacdo das aguas, torna a execucao

desta obra ainda mais irresponsavel.

108. Lembre-se que o EIA refere expressamente que o tracado do tunel
intercepta varias linhas de agua na zona de maior potencial de recarga e
gue essas aguas alimentam a ribeira da Av. da Liberdade que desagua no

Terreiro do Paco.

109. Alids, o EIA acaba por recomendar que se precedam a mais estudos

sobre a matéria.

110. Talvez, ou certamente por isso, a CCDRVLT e o IA tenham exigido e

solicitado um novo parecer hidrogeolégico.

111. De qualquer modo, 0 que € certo € que caso se optasse pela alternativa
de construir o tunel apenas até a Rua Castilho ndo se colocariam
guaisquer destes problemas, o que torna evidente, também aqui, a

necessidade da sua respectiva ponderacao.

V - Falta de parecer favoravel do IPPAR

“A adolacdo grangeia amizades e a verdade inimigos”

112. A zona em questdo, em parte, foi classificada como conjunto de
interesse nacional nos termos da lei n® 13/85 de 6 de Julho. Classificacédo
gue se mantém no ordenamento juridico portugués com a entrada em
vigor da nova Lei do Patriménio Cultural (cfr. art. 112° da Lei n°® 107/01, de
8 de Setembro).

113. Na verdade, através do despacho 104/89 da Sra. Secretaria de Estado

da Cultura, publicado no DR Il Série n°® 293 de 22/12/89, foi classificado

como conjunto de valor nacional a zona da Avenida da Liberdade, em
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Lisboa, onde se inclui em planta anexa parte da area em apreco (zona do

Marqués de Pombal e troco inicial da Rua Joaquim Antonio de Aguiar).

114. Requerido o processo de classificacdo junto do IPPAR obteve-se a
digitalizacdo da planta que demarca e delimita todas as classificagcdes na

Zona e constante nos processos em causa.

115. Note-se que a planta digitalizada que se junta e respectiva legenda
(Anexo Ill) é a unica nos referidos processos que analisa e demarca todas

as situacoes referentes a classificacao da zona.

116. A planta atras referida identifica toda a zona delimitada no Despacho n°
104/89 como zona em vias de classificacdo - com a cor amarelo/

alaranjado. (cfr. planta e respectiva legenda de Anexo lll)

117. A planta em apreco demarca perfeitamente a zona de proteccédo a essa
zona em vias de classificacdo - linha ZP dos imdveis em vias de

classificacao. (cfr. planta e respectiva legenda de Anexo IlI)

118. Veja-se, ainda, que a planta também demarca a tracejado o limite da
“Zona Especial de Proteccdo da Avenida da Liberdade e Zona
Envolvente” a qual foi definida no mapa anexo a portaria n° 529/96 de 01

de Outubro. (cfr. planta e respectiva legenda de Anexo Ill)

119. Ou seja, ha zona, existem trés delimitacdes: uma que delimita um
conjunto urbano em Vias de Classificacao (a delimitacdo do Despacho n°
104/89, marcado a cheio a amarelo/alaranjado na planta atras referida), a
delimitacdo da Zona de Proteccdo a esse conjunto (resultado da
delimitacdo do referido Despacho, marcado com uma linha
amarela/alaranjada na planta em apreco) e ainda a delimitacdo da “Zona
Especial de Proteccdo da Avenida de Liberdade e Zona Envolvente”,
resultado da Portaria 529/96 de 01 de Outubro (marcada a tracejado na

planta em questao).
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120. A planta foi elaborada em 1995 e serviu de base para a portaria que veio
a demarcar a “Zona Especial de Proteccdo da Avenida de Liberdade e

Zona Envolvente”.

121. Deste modo, torna-se claro que a area delimitada na planta publicada
com o Despacho n° 104/89 ndo é uma Zona de Proteccdo, como parece
informar o I.P.P.A.R. no seu site e como é referido no presente EIA, mas

sim como Zona em Vias de Classificacao.

122. Mais, mesmo que por absurdo se considerasse que a planta atras
referida ndo merece crédito, acontece que o0s elementos escritos
constantes no processo de classificacéo referente ao Despacho n°® 104/89

nao permitem sequer outra interpretacao.

123. Na verdade, encontram-se no referido processo trés oficios assinados
pelo agora Director Regional de Lisboa do I.P.P.A.R em que claramente é
dito que todo o conjunto que se encontra delimitado pela planta do
Despacho n° 104/89 se encontra em vias de classificacdo e que para além
desse conjunto e dessa delimitacdo deve ser considerada uma zona de

proteccao de 50 metros para além da area delimitada.

124. E o erro, ou se se quiser a falsa informacéo, pode fazer toda a diferenca
no que toca a apreciacdo patrimonial do impacto da obra, como alias

salienta o Arg. Anténio Braga no seu parecer que se junta como Anexo IV.

125. Em causa nado estdo s6 os edificios, mas também o perfil de alameda
caracteristico da zona, a paisagem urbana, o alinhamento das arvores etc.

E que, tudo isto esta em vias de classificacao.

126. Nos termos do art. 8° da antiga Lei do Patriménio Cultural, conjunto® é
um agrupamento arquitecténico urbano, de suficiente coesdo, notavel,

simultaneamente, pela sua unidade ou integracdo na paisagem e pelo seu

interesse histdrico, arqueoldgico, artistico, cientifico ou social.”, definicao
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idéntica a consagrada no Direito Internacional e nas Convencdes

ratificadas por Portugal sobre a matéria.

127.0ra, a construcdo do Tunel nesta zona classificada, face a
transformacao evidente que ird provocar na topografia e na imagem do
sitio, careceria, obviamente, do respectivo parecer favoravel do IPPAR
(cfr. arts. 45 n° 3 e 51 da nova Lei do Patriménio Cultural), mas sobretudo
de uma ponderacdo patrimonial especifica — contudo nada disto ou de

aquilo se verifica.

128. Ja se arrancaram arvores, ja se modificou, em parte, o aspecto da zona,
e prevé-se o0 arranque de mais arvores, a construcdo de muros
respeitantes aos acessos ao tunel, como se prevé a construcdo deste a
céu aberto no sitio do Marqués de Pombal, com a consequente
movimentacdo de terras — e com isto tudo ir4 destruir-se um patriménio

classificado.

129. Mais, como diz o Arg. Anténio Braga in anexo IV: “verificando-se ainda
gue com a construcao do tunel tal situacdo ndo podera ser reposta devido
a solucdo adoptada de cobertura do tunel em lage sem espaco para
plantacdo de arvores de porte significativo. Constatando-se ainda, que o
perfil das avenidas resultante em projecto, corresponde apenas as faixas
de rodagem, bocas de saida do tunel e passeios laterais, sendo
totalmente anulado o perfil tipico de alameda ou boulevard caracteristico
da zona, com placa central e alinhamentos de arvores e como tal,

elemento componente e parte integrante do conjunto a preservar.

130. A nova lei do patriménio cultural, no seu art. 31°, refere que todo o bem
classificado como de interesse nacional fica submetido a uma especial
tutela do Estado, pelo que ndo podem restar duvidas que o IPPAR deveria
e deverd ser consultado sobre o assunto, visto que é o 6rgao do Estado
com competéncia para o efeito, mas também que tudo isto deve ser

devidamente ponderado no processo AlA.
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131. Alids, estes aspectos nem séo novidade, pois ja o Decreto n° 20985 de 7
de Marco de 1932 exigia a intervencdo das entidades competentes da
administracao central sempre que surgisse qualquer constru¢cdo na zona
de proteccao de edificios classificados, facto que a nova lei sublinha no

art. 113°n° 2 e para o qual até remete no caso de davidas.

132. Repare-se que nos termos do art. 8° do PDM a proteccdo de imoveis
classificados € considerada uma serviddo administrativa, cujos usos e
construcles, diz o art. 9°, obrigam sempre a parecer favoravel das
entidades competentes, mas também a necessaria ponderag¢do por quem

tem que avaliar uma determinada obra.

133. Outra questdo prende-se com o impacto da obra no edificado. E que,
muito embora as empresas adjudicatarias tenham feito, como lhes
competia, a obrigatéria vistoria aos edificios e equipamentos confinantes
com a obra, ndo calcularam, ainda, o seu impacto nesse edificado,
nomeadamente naquele que esta classificado, por exemplo o edificio com
o n° 3 da Av. Anténio Augusto de Aguiar (sede da ordem dos

engenheiros).

134. De qualquer modo, o que é certo é que se for ponderada a alternativa de
se fazer o tunel apenas até a Rua Castilho praticamente todos os
interesses patrimoniais da zona né&o terdo que ser alterados, modificados
e/ou desfigurados, sendo que o risco de danos no edificado diminui

substancialmente, pelo que se exige a respectiva ponderacao.

VI — O perigo da passagem do Tunel pelo Metropolita no/o perigo de um

sismo

“Desculpa ndo pedida, acusacdo manifesta”

135.Como se disse a obra podera ter implicacbes com o tunel do
Metropolitano que se desenvolve na zona do Marqués de Pombal/Fontes

Pereira de Melo.
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136. E, pois, extraordinario, que se tenha iniciado a construcdo quando ainda
nao se estudou com a necessaria profundidade a solucdo técnica quanto
a interligacdo do tunel rodoviario com o referido troco do metropolitano,
como ainda ndo se estudou o impacto que a escavagcao e a obra em si
mesma poderdo ter na estrutura do metropolitano - o EIA, alids,
recomenda expressamente que tal processo construtivo seja ainda

validado pelo LNEC (cfr. medida n°® 38 do Relatério Sintese).

137. Ora, sendo certo que o objectivo principal da obra é exactamente o de
atravessar em tunel o Marqués de Pombal, como é possivel iniciar-se a
mesma, sem se saber, com a devida certeza, que tal é Vviavel
tecnicamente, nomeadamente sem interferir com a estrutura existente do

metropolitano?

138. E certo que o modo como se prevé construir o tanel rodoviario na zona
permite dizer que em principio ndo afectard a estrutura do tunel do

metropolitano.

139. Na verdade, projectando-se “assentar” a placa do tunel rodoviario em
vigas/estacas colocadas estrategicamente, através de perfuracdo (sem
vibracdo), em locais ndo coincidentes com o trajecto do metropolitano,
localizando a sua passagem por cima deste ultimo equipamento, leva a

gue se possa pensar que nao haja os riscos atras enunciados.

140. No entanto, apesar da bondade abstracta do modelo teérico, ndo pode

ser desprezivel a_andlise profunda que se exige sobre a matéria, ainda

para mais quando se prevé que o tabuleiro de rodagem do tunel rodoviario

se venha a situar, numa area relativamente grande, a poucos centimetros

de distancia do topo da abdbada do tunel do metropolitano e quando se

sabe que a estrutura deste equipamento foi feita em betdo sem ferro

armado e com uma espessura de apenas 50 centimetros.
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141. Por outro lado, o Tunel vai situar-se, embora a cotas diferentes, entre as
duas linhas de metropolitano existentes na zona (linha azul e linha
amarela), a escassos metros de qualquer delas, facto que também devera

merecer especial atencao.

142. Veja-se que, ainda ndo foram produzidos os célculos definitivos quanto a
estabilidade do tunel do metropolitano face a escavagao que se pretende
fazer na zona, sendo certo que aqueles que foram entretanto
apresentados ndo foram aceites quer pelo metropolitano de Lisboa, quer
pelo LNEC.

143. Assim, mais sentido faz a recomendacé&o do EIA para que haja validacao

por parte do LNEC quanto a esta questéao.

144. Provavelmente tera que se “forrar” o tinel do metropolitano na zona para
gue se possa garantir a respectiva seguranca, facto que, obviamente, tera

enormes custos, ainda ndo estimados e que nunca foram orcamentados.

145. Por outro lado, ainda ndo se calcularam os efeitos na estrutura do Tunel
no caso de ocorrer um sismo durante ou depois da sua construcéo,

nomeadamente na zona do Marqués de Pombal.

146. O EIA, no Relatério da Analise de Riscos, refere que nesta zona, mas
também no troco inicial de ligacdo ao tunel das Amoreiras, poderdo
ocorrer perigos em caso de sismo, uma vez que estes dois trocos nao
serdo construidos por via de estacas, mas sim através de uma cortina
provisoOria de contencdo ancorada a ser executada em escavacdo a céu

aberto.

147. Acresce que o EIA diz igualmente expressamente que “merece especial
atencdo a zona da Praca do Marqués de Pombal, ndo pela resisténcia
estrutural, mas pela tipologia de fundacdes e baixos SPT presentes no

local, associados a eventual drenagem da agua.”
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148. Aqui, recomenda o EIA, “que o LNEC efectue a revisdo do projecto no
sentido de aferir das condicbes presentes e aceitabilidade dos niveis de

risco.”

149. Ora, sem isto, ndo se consegue perceber como € que é possivel que a

Camara Municipal de Lisboa dé luz verde para a construcao do Tunel.

150. Talvez, ou certamente por isso, o Estado Portugués (CCDRLVT e IA),

tenha exigido a competente e a necessaria analise de risco.

151. De qualquer modo, fundadamente, ndo podera afirmar-se que a obra é
viavel e que ndo oferece riscos no que toca ao equipamento do
metropolitano e ao préprio tunel rodoviario, por muito bom que seja o

modelo tedrico apresentado para a construcdo em apreco.

152. E, pois, inconcebivel que ja se tenha iniciado a obra, sem ainda se saber
com a necessaria certeza se 0 objectivo que prossegue pode ser, sem

mais, concretizado — o atravessamento do Marqués de Pombal.

153. Veja-se que o projecto de execucdo quanto a es te aspecto ainda
nao esta concretizado, até porque nem o metropolitan 0 de Lisboa,

nem o LNEC deram o seu aval final sobre a matéria.

154. Sendo certo que o E.lLA. recomenda expressamente que tudo isto seja
devidamente validado pelo LNEC., quer em termos de estrutura do

metropolitano, quer em termos de sismo na zona.
155. Por fim, saliente-se que estes riscos e perigos estariam completamente
ultrapassados caso se optasse pela alternativa de fazer o tanel apenas

até a Rua Castilho.

156. Ou seja, torna-se mesmo um imperativo que seja seriamente ponderada

a referida alternativa.
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VIl — Custo / Beneficio

“O erro comum faz a lei”

157. Existe o risco desta obra ndo ser viavel, pois, para ser concretizada,
existe o risco de ter que se “mexer” no tunel do metropolitano de Lisboa
no sitio do Marqués de Pombal/Fontes Pereira de Melo, o que podera

trazer um aumento significativo do custo da obra.

158. Por outro lado, sabendo que o “custo de uma morte num tanel é
largamente superior ao custo de uma morte a superficie (ou seja, bem
mais do que 1 milhdo de euros, a valores de 1997)", e que uma “analise
prévia do potencial de risco em termos de seguranca rodoviaria,
nomeadamente o risco de perdas de vidas humanas, decorrente da
concepcao proposta de um tanel, € uma peca essencial para a elaboracao
dos estudos de viabilidade (custo/beneficio), que devem acompanhar
sempre 0 projecto base de um tanel” (cfr. Directiva supra citada e
Anexo Il.), e ndo tendo o E.l.A. tido em consideracado qualquer destes
aspectos, torna-o fragil, nomeadamente quando refere as vantagens

econdmicas subjacentes.

159. Veja-se que para um qualquer estudo prévio de uma qualquer estrada
tera sempre que existir um estudo econémico, conforme é referido pela
Portaria que define as “Instrucbes para o Calculo dos Honorarios
referentes aos Projectos de Obras Publicas”, aqui aplicavel por forca do

Caderno de Encargos.

160. Ora, sem qualquer estudo de trafego a justificar a necessidade da obra,
sem gqualquer andlise de riscos do tracado, nomeadamente em termos de
perca de vidas humanas, e sem se saber ao certo os custos inerentes a
obra, nomeadamente os referentes a passagem do Tunel pelo
Metropolitano de Lisboa, resulta que o EIA enviesa os dados econdémicos

em andlise.

32



161. Sem estudos, sem previsdes sobre a dimenséo e a extensao dos riscos
e dos custos, s6 pode concluir-se que ninguém faz a minima ideia sobre o
preco a pagar pela obra ou da sua viabilidade econdmica, pois € 6bvio
gque sem se conhecer razoavelmente o grau, volume e duragdo dos

trabalhos a realizar n&o se poderao prever os custos do investimento.

162. Nao €, também, com base nos numeros e valores que se devem
equacionar as vantagens dos investimentos? Serd que, por se tratar da
Camara Municipal de Lisboa, jA ndo ha lugar a discusséo, jA ndao ha
necessidade de justificar as opcbes, os atrasos e as tdo em moda
“derrapagens financeiras”? E quanto as relaces com o défice, devemos
continuar a rir até as cinco da manha dos seus passeios, da sua amizade?
«Falavam de politica, do Ministério e do défice. D. Adozinda declara logo
gue conhece muito bem o défice e que € um belo rapaz... o défice, belo
rapaz — imensa gargalhada! D. Adozinda zanga-se, exclama que ja fora
com ele a Sintra, que é um perfeito cavalheiro e empregado no Banco
Inglés... Défice, empregado no Banco Inglés — gritos, uivos, urros! E ndo
cessou essa gargalhada continua, estrondosa, frenética, até as cinco da
manha...»

(Eca de Queirgs, in “Os Maias”)

163. Podera dizer-se que a execucdo da obra ainda ndo chegou ao local
problematico (Metropolitano), pelo que havera tempo para estudar o
assunto e arranjar a melhor solucéo, mas esse argumento nao pode aqui,
naturalmente, proceder, visto que se os referidos estudos indicarem a
impossibilidade ou a inviabilidade econémica da construcdo, face aos
prejuizos ou as obras suplementares que podera acarretar no que toca ao
metropolitano, toda a execucdo anterior, atentos os objectivos da obra,

torna-se absurda.

164. Poder4 igualmente argumentar-se que a tecnologia utilizada na
execucdo da obra garante niveis de seguranca muito elevada e que a

obra disp6e de uma equipa e de recurso técnicos de alto gabarito, sé que,
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isso de nada serve se se constatar que pura e simplesmente a obra é

inviavel econdmicamente e que constitui um “Tunel da morte”.

165. Face ao exposto, parece Obvio, pelo menos enquanto o projecto de
execucdo ndao merecer o aval do metropolitano de Lisboa e o parecer
favoravel de especialistas, por exemplo do LNEC, e enquanto nao for
realizada uma correcta andlise de risco ao tracado, que € prematura

gualquer analise econdmica fiavel sobre a matéria.

166. Incompreensivel € o EIA concluir que a constru¢ao do tanel ira reduzir o
tempo de viagem dos utentes e consequentemente conduzir a beneficios
no PIB.

167. Alids, como atras se demonstrou, ndo é certo que a construcao do tunel
venha a proporcionar uma reducédo de tempo da viagem aos utentes, até
porque, como o proprio EIA reconhece, ira haver um maior
congestionamento nas zonas da Av. da Liberdade, Fontes Pereira de
Melo e Marqués de Pombal, e, quanto a isto, — mais tempo de viagem
para os respectivos utentes —, nada foi contabilizado pela alegada anélise
econdmica, 0 que a torna claramente tendenciosa, mas sobretudo

inverosimil.

168. Acresce que nado foram tidas em conta as desvantagens econdémicas
relacionadas com o aumento da poluicdo atmosférica, nem os aspectos
de custos inerentes a prépria manutencdo do tunel que se quer construir,

gue se advinham como bastantes elevados.

169. Por outro lado, diga-se que grande parte dos trabalhos que se tém vindo
a desenvolver na zona, talvez os que tém causado mais transtornos,
dizem respeito a outro contrato de empreitada, nomeadamente aquele
que foi celebrado entre a EPAL — Empresa Portuguesa de Aguas Livres

S.A. e as mesmas empresas adjudicatarias do tunel rodoviério.



170. Na verdade, aos 03 de Fevereiro de 2004, foi celebrado entre as
referidas partes (EPAL e empresas) o respectivo contrato n° 389 para a
“obra — empreitada de Concepcao/Construcdo para a substituicdo de uma
conduta de DN 1000 mm, entre a Rua Rodrigo da Fonseca (N6 A) e a Rua
Camilo Castelo Branco (N6 B), incluindo o abastecimento ao parque de
estacionamento do Marqués de Pombal e Substituicdo de rocos de
tubagem de rede de distribuicdo e de ramais de abastecimento, de
diversos didmetros nominais, entre a Rua das Amoreiras e a Avenida

Antonio Augusto de Aguiar”.

171. Ou seja, verifica-se que os trabalhos que se desenvolveram na Ava.
Fontes Pereira de Melo - com a respectiva reducéo de faixas rodoviarias
junto do Marqués de Pombal - na Av&. Joaquim Anténio de Aguiar e Rua
Artilharia 1 foram consequéncia da empreitada identificada no n° anterior,
0 que acontece ainda com a obra que esta a fazer-se na Rua Camilo

Castelo Branco e junto da Rua Rodrigo da Fonseca.

172. Por outro lado, parte dos trabalhos que se desenvolveram entre a Rua
das Amoreiras e a AV2 Anténio Augusto de Aguiar prenderam-se
igualmente com a empreitada em questdo, sendo que a obra que
actualmente esta a decorrer na Praca Marques de Pombal, junto ao

Parque Eduardo VII, também esta relacionada com o0 mesmo contrato.

173. As referidas obras tém-se desenvolvido ao longo do tempo com os
inevitveis transtornos para a populacdo e para a cidade de Lisbhoa —
transtornos que obvia e necessariamente ocorreriam tivesse ou néo
havido decisdo para parar as obras do tunel rodoviario por parte do
Tribunal Administrativo e Fiscal de Lisboa, até porque, como se
demonstra, a maior parte dos trabalhos que tém sido feitos na zona dizem

respeito a outra empreitada.

174. Alids, ndo se percebe porque é gue ainda estdo a decorrer trabalhos na
Rua Rodrigo da Fonseca, na Rua Camilo Castelo Branco e na Praca

Marqués de Pombal, quando o prazo para a realizacdo da obra
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adjudicada pela EPAL era de 193 dias — prazo jA ha bastante tempo

ultrapassado (cfr. contrato n° 389).

175. Muito menos se percebe, alias é inexplicavel, porque € que o Municipio
de Lisboa nédo decidiu, nem tomou as necesséarias medidas para resolver
provisoriamente o problema do trafego em toda a zona de intervencdo da
empreitada respeitante ao “tinel do Marqués” enquanto foi determinada a
paragem das obras de escavacado — por ex. basta ir espreitar o antigo
tunel das Amoreiras para se perceber como teria sido facil retomar o

transito numa das faixas ali existentes.

176. Tera sido uma estratégia para retirar vantagens nesta consulta publica?

177. Sera que para esconder 0s seus erros e ineficacias se quis manter a
situacdo na zona para confundir os cidadaos, induzindo-os que afinal a

culpa dos incomodos se deveu a uma decisao judicial?

178. De qualquer modo, 0 que é evidente é que para a analise econémica do
tinel do Marqués ndo se pode agora contabilizar os custos com a
empreitada da EPAL, alias, em rigor, nem sequer se podem contabilizar
0S custos com quaisquer obras respeitantes a outras infra-estruturas, visto
gue esses trabalhos estdo expressamente fora do contrato de empreitada

em questao.

179. Seja como for, também parece evidente que numa analise de custo
entre a opcdo zero e a opcado tunel do Marqués ndo podem agora ser
contabilizados os custos com a empreitada referente a EPAL, nem com a
mudanca de outras infra-estruturas, até porque esses trabalhos estao

praticamente finalizados.
180. Ou seja, como € obvio, a analise de opcdo zero tera que integrar

necessariamente esses trabalhos ja realizados, ao contrario do que o EIA

procura sugerir.
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181. Nao faz de facto sentido que se calcule o custo da reposi¢cdo dos

colectores de agua e outras infraestruturas entretanto alteradas.

182. Caso se escolhesse a opcdo zero ndo haveria necessidade, quanto a
estas infraestruturas, de se repor a situacdo anterior, até porque, por
exemplo, a mudanca dos colectores de agua foi tida como uma

necessidade e um melhoramento pela propria EPAL.

183. De qualguer modo, mais uma vez, 0 que é certo é que existe uma
alternativa — um tunel até a Rua Castilho — que para 0s mesmos
objectivos se torna justificada e naturalmente muito mais econémica —
menos betdo, menos construcdo, menos tempo de obra e menos riscos
traduzir-se-4 necessariamente em menos custos.

184. Assim, terd mesmo que se ponderar a alternativa atras citada.

VIIl — A ponderacéo

“Sou Homem, nada do que é humano considero alheio a mim”

185. Por todo o exposto, verifica-se, sem margem para qualquer davida, que
existem inumeros factores que deverdo aqui ser devidamente

ponderados.

186. Ora, seguindo aqui a opinido do Dr. José Cunhal Sendim em parecer
elaborado para o efeito, veja-se, que decorre do principio da ponderacdo
de bens ambientais o dever para os “decisores juridicos” de “tomarem em
consideracao nos seus juizos os efeitos ambientais de obras, actividades,

servicos, ou planos ecologicamente relevantes.” (Cfr. J.J. GOMES

CANOTILHO - Relag6es juridicas poligonais, ponderacao ecoldgica de bens e controlo

judicial preventivo, in Revista Juridica do Urbanismo e do Ambiente, ano 1, n°® 1°. p. 58).
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187. Sublinhe-se, também, que esta “ponderacao pressupde, como é natural,
as dimensfes basicas do principio da ponderacdo de bens e direitos

conflituantes, inerente ao principio do Estado de Direito” (Idem).

188. “Assim a exigéncia de ponderacado pode sintetizar-se da seguinte forma,
tendo sobretudo em conta a sua afinacdo no ambito das decisGes-plano

ambientalmente relevantes:

a) Em todas as decisbes devem ser tomadas em consideracdo todos 0s

interesses publicos e privados afectados;

b) Todos esses interesses devem ser ponderados, “pesados”, “medidos”

“equacionados” e “articulados”. (Ibidem.)

189. Deste modo, “0 que agora se acrescenta a exigéncia de ponderacao
(principio da legalidade e principio da proporcionalidade) é a introducao
do “bem publico ambiente” e do direito fundamental ao ambiente
constitucionalmente protegido (art. 66° CRP) nos procedimentos de

introducéo, aquisicao e seleccao de interesses” (ldem).

190. “Esta introducdo necessaria do bem ambiental nos procedimentos
publicos de decisdo nem carece sequer de positivacdo legal para a
generalidade dos procedimentos porque deriva directamente da norma

constitucional — art.- 66° CRP” (Idem).

191. “O direito do ambiente recorre, contudo, a um conjunto de instrumentos
juridicos que concretizando a tarefa constitucionalmente imposta tém por
funcao especifica realizar de modo preventivo a ponderacao de interesses

atras referida”.
192. “Entre tais instrumentos assume particular relevo a obrigacdo de

realizacdo de Avaliacdo de Impacto Ambiental decorrente do disposto no
art. 30°da L.B.A. e do R.J.A.LA.".
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193. “Trata-se, assim, de, antecipar (preventivamente) os efeitos de um
determinado projecto que convoque um risco significativo para o meio
ambiente por forma a avaliar de forma sistematica — através de uma
ponderacdo de todos o0s interesses presentes — a sua adequacao

ambiental.”(V. os considerandos da Directiva 85/33/CEE.)

194. “Por outro lado, caso o projecto seja adequado, o procedimento de
avaliacdo de impacto ambiental ndo deixard de concretizar vectores

estruturantes da prevencéo, da participacao, e da responsabilizacéo.”

195. Ora, apesar de nao terem sido feitos os competentes estudos, desde ja,
face aos dados evidenciados pelo presente EIA, e efectuada uma correcta
e séria ponderacdo dos factores e dos interesses em causa, SO pode
concluir-se pelo sentido desfavoravel de uma futura Declaracdo de
Impacto Ambiental (D.l.A.), sendo certo que resulta de todo o exposto que
para 0s objectivos da obra existe uma alternativa viavel, que ainda para

mais é tem menos custos e muito menos riscos.

196. — O art. 12° e Anexo lll do citado DL refere que um EIA deve conter as
informacbes adequadas e abordar, necessariamente, a descricdo e

caracterizacao fisica do projecto, das solucdes alternativas razodveis

estudadas, incluindo a auséncia de intervencdo, tendo _em conta a

localizacdo e as exigéncias no dominio da utilizacdo dos recursos naturais

e razbes da escolha em funcdo de diversos aspectos indicados nas

referidas disposicoes legais.

197. Sucede gue, sobre a matéria em estudo — localizacdo -, ressalta logo a

partida gue o EIA apresentado apenas refere uma hipétese atendivel para

a construcao.

198. No entanto, veja-se que, o AlA é, conforme a definicdo do art. 2°, al. e)

do DL atras citado, um instrumento de caracter preventivo da politica do

ambiente sustentado na realizacdo de estudos e consultas, com efectiva

participacdo publica e andlise _de possiveis alternativas, que tem por
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objecto a recolha de informacéo, identificacdo e previsdo de efeitos
ambientais de determinados projectos, bem como a identificacdo e
proposta de medidas que evitem, minimizem ou compensem esses
efeitos, tendo em vista uma decisdo sobre a viabilidade de tais projectos e

respectiva pds avaliacéo.

199. Assim, a andlise de um projecto com as presentes caracteristicas inclui,
necessariamente, o estudo de diversas solu¢cdes quanto a sua
localizac&o. E esse o sentido da disposicdo atras referida, como o é das

disposicfes atinentes a elaboracéo e conteudo do EIA ja atras indicados.

200. A lei impGe a observancia de determinados tramites para a formacao da
vontade da Administracdo, e isso porque 0s considera indispensaveis a
garantia dos interesses publicos ou particulares. Ora, no caso, é obvia a
imposicao/indicacdo de se terem que estudar alternativas sérias quanto a

localizagao do projecto.

201. Veja-se que, para efeitos de localizacdo, a causa de um AIA ndo é a
relacdo de adequacéo entre determinados pressupostos e determinado
objecto, mas a prépria motivacdo ou razao da decisdo que se vier a tomar
— a melhor localizacdo ambiental, o que pressupde, a escolha entre, pelo

menos, duas localizacbes possiveis.

202. Lembre-se gue o exercicio de poderes discricionarios, e é disso que aqui
se trata, pressupde que haja uma vontade esclarecida por motivos

exactos.

203. Ora, aqui 0 que existe sdo, precisamente, motivos inexactos, ou uma
ideia falsa sobre os factos. E que, efectivamente, s6 foi dada uma

localizacdo e nao duas em alternativa.

204. E aquilo que, por principio, deveria conduzir ao exercicio de poderes
discricionarios acaba, ou acabard, por ser um exercicio de um poder

vinculado.
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205. Todo o processo de EIA supde que se possa optar entre varias decisdes

possiveis, tendo por fim considerar aquela que se julgue mais adequada.

206. Ao existir apenas uma decisao possivel, ndo sé se desvirtua todo o
processo de EIA, como ndo se prosseguem os fins para que o mesmo foi

criado.

207. O espirito do processo de EIA é a escolha da melhor opcdo de entre
varias possiveis. No caso, pretende-se que se escolha uma Unica solucéo,

mas assim a sua viabilidade nem sequer pode ser ponderada.

208. Nao estd, pois, a ser deixada nenhuma liberdade de apreciacao.

209. Esclareca-se que a elaboracao do AlA tem, naturalmente, um fim, que é
o de, exactamente, proporcionar a Administracdo a possibilidade de uma
decisdo, em vista a concretizacdo de determinados interesses, de que
resulta o conhecimento de porque € que se decide e os motivos que

justificam essa deciséao.

210. Esse fim é pois, naturalmente, um requisito da sua prépria validade.

211.0Ora, em relacdo a localizacdo, o fim proposto por um AIA é€,
definitivamente, o de garantir que a localizacdo escolhida é a melhor
possivel em termos ambientais, e € isso que a Administracdo devia visar

na concretizacao dos interesses ambientais que deve e quer prosseguir.

212. Acontece que, no caso e quanto a localizac&o do projecto, nada disso se
verifica, ndo se chegando sequer a conhecer o fim visado, as razbes da
decisdo e os motivos que a justificaram, pelo que, € a propria validade do

AlA gue é afectada.
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213.No presente processo, nao houve até agora qualquer tipo de
ponderacdo, muito menos a ponderacao cautelosa e equilibrada de todas

as circunstancias e razdes dignas de influir na deciséo.

7

214.Mas, é obvio que ainda se esta a tempo de se fazer a correcta

ponderacéo.

215. Por isso, se requer que se procede a necesséria e exigivel ponderacéo

de alternativa ao apresentado Tunel do Marqués.

IX — Concluséao

“Os olhos sdo melhores testemunhas que os ouvidos”
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