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A Alemanha recusa apoios estatais para
ligacdes ferrovidrias internacionais. Com
a Franca e a Espanha, Berlim retirou da
lei dos direitos dos passageiros o
“bilhete tinico” que facilitaria as viagens
além-fronteiras. Quando Bruxelas
aconselha a substituir viagens de avidao
por comboios, esquece-se de que no
caso Lisboa-Madrid, por exemplo, isso
implica gastar 11 horas e fazer trés
transbordos. Eis o estado da ferrovia
europeia: fragmentada, com mais de
800 regras que variam de pais para pais
e dominada por grandes empresas

Por Paulo Pena e Carlos Cipriano/Investigate Europe

Comboios

O grande
descarrilamento
europeu

comboio chega pontuala  s@o conselhos consensuais em quase todo o
linha 5 da Gare do Oriente,  espectro politico europeu. A Unido Europeia
em Lisboa, onde o aguar-  (EU) quer ser neutra em carbono dentro de 29
damos na plataforma co-  anos. Decidiu, até, dedicar este ano ao trans-
berta pelas arvores deago  porte ferroviario.

e vidro de 17 metros de al- Os transportes sdo responsaveis por 27% de

tura que o arquitecto espa-

nhol Santiago Calatrava

desenhou no final anos 1990. Sao 8h20 e o Sol
ainda esta na linha do horizonte, a leste. Este
é o inicio de uma viagem que vai demorar mais
de 11 horas. Lisboa é apenas o inicio, e o
Intercidades que vai para a Guarda é a primei-
ra etapa, que nos deixara no Entroncamento.
Viajar de comboio &, por estes dias, a recei-
ta aconselhada para o grande problema do
nosso tempo, as alteracoes climaticas. Reduzir
as emissoes de CO2, evitando viagens de carro
a gasolina ou a gasoleo, e sobretudo de avido,

todas as emissoes de gases com efeito de estu-
fa (cerca de um bilido de toneladas de equiva-
lente CO2) na Europa, e € o tnico sector que
esta a aumentar, com as estradas (71%) e as li-
nhas aéreas (12%) a serem as responsaveis pela
maioria das emissoes. Mas a UE apelou a uma
redugio de 90% das emissoes dos transportes
no “pacto verde” adoptado em 2019 — o cerne
do programa da presidente da Comissio Eu-
ropeia, Ursula von der Leyen.

“Devemos reduzir os voos de curta distancia
e fazer viagens de menos de 500 quilometros
neutras para o clima”, declara Frans >
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Timmermans, o vice-presidente da Comissao
Europeia com a pasta do clima. “Isto significa
mais comboios e transportes puiblicos mais
limpos.”

A frase é clara, e é apoiada por dois tercos
dos cidadaos europeus, segundo as sondagens.
Mas a nossa viagem ainda mal tinha comec¢ado
e ja as boas inten¢oes de Timmermans eram
postas em causa. Saimos no Entroncamento e
podemos confirmar que a linha electrificada
permitiu uma viagem “limpa”, com emissoes
residuais de gases responsaveis pelo efeito de
estufa. O problema é que esta é a parte mais
curta, e rapida, de todo o trajecto. A partir de
agora viajamos para o passado.

Este trabalho, do consércio de jornalistas
Investigate Europe, mostra como o comboio
nao é uma alternativa que possa substituir os
carros e avioes, e o seu enorme consumo de
derivados do petréleo. Apenas 6% dos passa-
geiros e 18% das mercadorias viajam de com-
boio na Europa. Segundo a Greenpeace, das
150 rotas aéreas europeias mais movimentadas,
apenas 50 estao ligadas por comboio. A ferro-
via europeia é um modo descoordenado, cad-
tico e uma “ineficiente manta de retalhos”,
como acusam os auditores do Tribunal de Con-
tas Europeu (TCE).

Os paises da UE investem muito mais dinhei-
ro em estradas (1341 mil milhoes de euros) do
que nos caminhos-de-ferro (843 mil milhoes),
segundo a nossa analise dos dados da OCDE.
Nos ultimos 20 anos, foram desactivados
6000km de linhas ferroviarias. Os Estados es-
tao sistematicamente a atrasar a constru¢ao
de um sistema de sinalizacdo uniforme que
permitiria uniformizar a sinaliza¢o nas varias
redes. A conclusao dos principais projectos
europeus de infra-estruturas ferroviarias esta
décadas atrasada. As grandes empresas ferro-
viarias nao cooperam o suficiente e concluem
“pactos de nao-agressao” para evitar a concor-
réncia entre elas, ou entdo, simplesmente, ig-
noram o vizinho do lado como acontece com
aRenfe em relacio a CP.

Suspeitos a bordo

Explicar estes problemas nao é simples. Como
no Crime do Expresso do Oriente, de Agatha
Christie, hd uma longa lista de suspeitos a bor-
do para a pergunta que lan¢amos ha cerca de
trés meses, quando iniciamos este trabalho:
afinal, quem matou os comboios na Europa?
Sao pelo menos trés suspeitos no caso con-
creto da ligacdo Lisboa-Madrid, que acabou

ADRIANO MIRANDA

em 2020. E por isso que estamos a bordo do
Intercidades para a Guarda, e teremos de em-
barcar noutros trés comboios para concluirmos
a viagem para Atocha, na capital espanhola,
cerca de 11 horas depois de avistarmos a loco-
motiva vermelha da CP na Gare do Oriente.

Em 130 anos, apenas em trés momentos dra-
maticos nao houve ligacoes ferroviarias de
longa distancia entre Portugal e Espanha: du-
rante a Guerra Civil Espanhola e as duas guer-
ras mundiais. Hoje, Lisboa e Madrid estao,
juntamente com Atenas, Talin e Helsinquia,
entre as poucas capitais da Europa continental
que ndo tém comboios directos para outras
capitais. E Lisboa e Atenas sdo as tinicas sem
uma tnica ligagdo ferroviaria internacional.

O antigo Lusitania Expresso ligou as duas
capitais desde 1943 até que a Renfe (a opera-
dora espanhola), aproveitando a suspensio do
servico, em Marco de 2020, por causa da pan-
demia, decidiu — unilateralmente — suspendé-
lo, indefinidamente. As razoes eram claras:
transportava cerca de 150 mil passageiros por
ano, o que gerava prejuizos de perto de trés
milhées de euros. No entanto, parte dos custos
dos dois operadores (CP e Renfe) eram receitas
para os gestores das infra-estruturas (IP e Adif),
ambas empresas publicas.

Ao mesmo tempo que acabava com a ligagao
a Portugal, a Renfe e o Governo espanhol ba-
talhavam, como veremos, contra uma das
maiores empresas publicas francesas, a SNCF,
para poder ter comboios seus além dos Pire-
néus. Ainda voltaremos a esta historia.

Para ja, concentremo-nos nos suspeitos: as
empresas (operadores ferroviarios e constru-
tores de equipamento), que baseiam a sua ope-
racio nas rotas lucrativas e criam mecanismos
de proteccionismo nacional; os Estados, que
ndo conseguem ter uma politica coordenada
para melhorar aquilo que dizem ser uma das
suas prioridades; e a propria UE, com a Comis-
sdo e o Conselho que ditam regras contestadas
e nao permitem aos Estados, ao abrigo das leis
da concorréncia, apoiar linhas ferroviarias in-
ternacionais deficitarias.

Questionamos a comissaria europeia para
os transportes, a liberal romena Aldina V lean,
sobre o papel que poderiam ter os apoios pu-
blicos europeus para estas ligacoes entre pai-
ses. A comissaria defende que, “se algo nio for
comercialmente viavel, nao podemos for¢a-lo
a existir, porque alguém tera de pagar por
isso”. Mesmo que uma linha transfronteirica
deficitaria traga outros beneficios, como are-
ducio de emissdes de CO2, V lean repete: “Nao

Lisboa-Madrid: 11 horas
“Devemos reduzir os voos de curta
distancia e fazer viagens de menos de

500 quilémetros neutras para o clima.

Isto significa mais comboios”, disse
Frans Timmermans, o vice-presidente
da Comissdo com a pastado clima.

O problema é que o comboio ndo é
uma alternativa que possa substituir
os carros e avides. No topo, Gare do
Oriente, ponto de partida de uma
viagem até Madrid que duraria 11
horas e que implicou dois
transbordos, entre os quais, para uma
automotora que nédo passa dos

60 quilémetros por hora (em cima)

PAULO PENA

podemos obrigar as empresas a operar algo
que ndo é comercialmente viavel.”

O problema deste argumento é simples: ne-
nhum operador ferroviario incumbente (em-
presa de capitais publicos) da Europa da lucros
nem subsiste sem apoios estatais.

Em Junho, no final da presidéncia portugue-
sa do Conselho da UE, os paises aprovaram um
conjunto de “conclusdes” com um titulo asser-
tivo: “Colocar o caminho-de-ferro na vanguar-
da da mobilidade inteligente e sustentavel.”
No projecto destas conclusoes, que tém de ser
aprovadas por unanimidade pelos 27 Estados-
membros, havia um paragrafo sobre a neces-
sidade de alargar o financiamento ptblico, com
“obrigacdes de servico ptiblico”, para o servi-
co ferroviario internacional dentro da UE. A

RUISOARES

Alemanha ndo alterou ou sugeriu reescrever
este paragrafo, como é costume quando um
pais tem dividas sobre a redac¢do proposta.
Eliminou-o, simplesmente. A mensagem foi
clara: ndo podia haver qualquer tipo de incen-
tivo, do Conselho, para apoios estatais aos
comboios que ligam os Estados-membros.

Meses antes, e com o apoio de varios paises
que pretendiam rever a legislacdo europeia
sobre comboios, a presidéncia portuguesa pro-
curou convencer a Alemanha de que seria be-
néfico alterar alguns pontos dos quatro “paco-
tes ferroviarios” que comegaram em 1991,
quando as altera¢oes climaticas estavam longe
de ser uma prioridade politica. Por isso, o ga-
binete do ministro Pedro Nuno Santos e a Re-
presentacao Permanente de Portugal em Bru-
xelas pediram um parecer ao Comité Econo-
mico e Social Europeu (CESE), um organismo
de consulta dos 6rgios da UE, que tinha trés
perguntas: “Que licoes poderiam ser retiradas
de trés décadas de tentativas de liberalizagao
do sector ferroviario nos paises da UE (e no
Reino Unido)? A desagregacao do sistema fer-
roviario melhorou ou prejudicou o seu desem-
penho como um todo? Devera a separagao dos
gestores de infra-estruturas dos operadores
ferroviarios seguir um ‘modelo tnico para to-
dos’ ou devera ser promovida uma pluralidade
de modelos?”

Aresposta chegou em Mar¢o e deu esperan-
¢as aos paises, como Portugal, criticos da po-
litica ferroviaria da UE: “Quase trés décadas
de esforcos para abrir os mercados ferroviarios
internacionais e nacionais de mercadorias e
passageiros da UE, e harmonizar varias regras
técnicas e de seguranca, criando assim um Es-
paco Ferroviario Unico Europeu, ndo produ-
ziram os resultados globais pretendidos (...).
A abertura do mercado tem alcangado um su-
cesso desigual (...). O CESE vé a adjudicagao
directa de contratos de servigo publico como

uma das medidas mais eficazes e eficientes
para promover o transporte ferroviario de pas-
sageiros. E a espinha dorsal dos sistemas fer-
roviarios, por exemplo na Austria e na Suica,
os campedes em termos de quota de mercado.
Além disso, o CESE nota que ndo ha correlacio
entre o grau de abertura do mercado e a satis-
facdo dos clientes”, conclui o relatério.

A automotora do Plano Marshall

Regressemos a nossa viagem sobre carris. Es-
tacionadana linha 6, no Entroncamento, esta
a automotora que nos vai levar na segunda
etapa, até Badajoz. Esta é uma das trés tnicas
ligagbes com Espanha que sobrevivem: duas
entre Porto e Vigo e uma entre Entroncamen-
to e Badajoz. Em 1985, antes da adesao de Por-
tugal e Espanha a CEE, existiam cinco frontei-
ras ferroviarias em funcionamento e 24 com-
boios que as atravessavam todos os dias.

A automotora, pequena e verde, foi compra-
da a empresa holandesa Allan & Co’s,em 1954,
com fundos do Plano Marshall. Nessa altura,
com o seu motor diesel que pode atingir os cem
quilémetros por hora, era uma composi¢io
moderna e confortavel. Hoje, 67 anos depois,
e mesmo que tenham sido renovadas, as auto-
motoras que ligam o Entroncamento a Badajoz
mostram bem a grande diferenca entre as pa-
lavras e os actos na Europa do presente.

Durante a entrevista que nos deu, Chris-
topher Irwin abriu os olhos de espanto quando
soube desta viagem Lisboa-Madrid. O inglés,
que presidiu a Agéncia Ferroviaria Europeia e
é agora membro da direc¢do da Federacio Eu-
ropeia de Passageiros, precisou de confirmar
o que ouvira: “Fez mesmo isso?...” Ele ndo o
faria: “Gosto bastante de comboios, mas nio
apreciaria muito de viajar num comboio a ga-
soleo que atravessa a fronteira para Espanha
a partir de Lisboa. Seria bonito, mas penso que
me sentiria bastante cansado no final. Prova-
velmente iria querer sair na fronteira.”

O motor a diesel da Allan esfor¢a-se nas su-
bidas, quando o comboio nao passa dos 60
quilémetros por hora. A automotora vibra,
ronca, abana, mas das janelas limpas a paisa-
gem compensa. Estacoes bonitas e desertas, a
proximidade do Tejo, Vila Nova da Barquinha,
o castelo de Almourol, Constancia, Abrantes,
e depois o Alto Alentejo, o sobrado, a estagcao
de Torre das Vargens (um complexo ferroviario
agora desafectado), uma vista de Elvas.

Dos 15 passageiros que entraram no Entron-
camento, a grande maioria saiu nas estagoes
portuguesas (Abrantes, Crato, Elvas). S6 um
casal portugués, que foi as compras a Badajoz,
e dois amigos holandeses, que apanharam ali
o comboio para Sevilha, fizeram os 174 quilo-
metros do percurso total, em 2h50m.

Estamos praticamente a meio da viagem Lis-
boa-Madrid, ao fim de 274 quilémetros que
demoraram cinco horas a percorrer de com-
boio. Este nio é um problema ibérico. £ o mes-
mo, por exemplo, de Mildo para Marselha —
duas mudangas de comboio, trés bilhetes, oito
horas de viagem. A Grécia esta praticamente
isolada do resto do continente.

Até numa accao de relacoes publicas, orga-
nizada pela Comissao Europeia em Setembro,
foi possivel constatar a fragmentacao dos ca-
minhos-de-ferro europeus. Percorrendo cem
cidades entre Portugal, Eslovénia e Franca, o
Europe Express destinava-se a promover uma
nova era no transporte ferroviario europeu.
“0 caminho-de-ferro é o futuro da Europa, a
nossa forma de travar as alteragoes climaticas
e de construir um sector de transportes neutro
em carbono”, anunciou a comissaria Adina
V lean, no lancamento em Lisboa. Mas >

Os comboios europeus tém
um problema de comunicacdo

osef Doppelbauer, o chefe da

Agéncia Ferroviaria Europeia (ERA),

pode explicar-nos por que razdo

quase tudo, a comegar pelos
regulamentos técnicos, é mais nacional
que europeu. Em 2016, a agéncia, com
sede em Valenciennes, no Norte de
Franga, decidiu elaborar um inventario
de todas as regras nacionais para o
transporte ferroviario europeu. O
resultado foi um catalogo com 14.312
entradas.

Este crescimento descontrolado de
regras nacionais foi algo a que a
agéncia de Doppelbauer teve de assistir
impotente, durante muito tempo. E s6
mudou com o chamado “quarto pacote
ferroviario da UE”, em 2016. A lei da UE
da a ERA o poder de sancionar os
Estados-membros que se opdéem a
uniformizagéo do transporte ferroviario.
“Antes do pacote ferroviario, ndo
tinhamos dentes”, explica Doppelbauer.
“Agora temos, pelo menos, dentes de
bebé.” E por isso que ainda existem 868
regras. Mas entre elas, ainda ha muitas
inaceitaveis, diz Doppelbauer. “O nosso
objectivo é ter o menor numero possivel
de regras nacionais no catalogo final.”

Algumas até podem fazer os leitores
sorrir, como a harmonizagao dos
diferentes sistemas nacionais de
sinalizagdo e controlo. Desde 2007, a UE
tem financiado o desenvolvimento do
sistema europeu comum ERTMS com
quase quatro mil milhdes de euros. A
Comissao chama ao sistema “a espinha
dorsal do futuro caminho-de-ferro
digital”. A esperanca € que, se os
comboios e os sistemas de controlo
falarem a mesma lingua em todo o lado,
isso facilitara o trafego transfronteirico.
Mas o projecto esta a vacilar muito. Um
comboio Eurostar a circular de Londres
para Amesterddo ainda precisa de nove
sistemas de seguranga diferentes.

Muitos paises instalaram também
diferentes versdes do ERTMS, que custa
250 mil euros por locomotiva. Os trés
principais actores industriais — a
francesa Alstom, a alema Siemens, a
japonesa Hitachi — fabricaram trés
modelos diferentes.

A ERA identificou mais de 50
chamados “dialectos”, que sdo muitas
vezes incompativeis. No pior caso,
existe o risco de colisdo de um
comboio, avisa Doppelbauer,
acrescentando: “Estamos também no
processo de fazer aqui o nosso caminho
através da selva.” Doppelbauer diz que
isto se deve ao facto de os Estados da
UE ndo terem tido vontade politica
durante anos. “Todos cozinharam a sua
propria sopa”, acusa. Isso s6 agora esta
a mudar, mas muito lentamente.

N&o existem barreiras linguisticas

apenas entre o comboio e o sistema de
controlo. O maquinista de locomotivas
Guido MaaB pode explicar-nos esta
versdo sobre carris de uma Torre de
Babel. Ele conduz comboios de
mercadorias de Oberhausen para
Roterddo ha dois anos. Mas teve de
voltar a escola. Ao contrario do que
acontece no trafego aéreo, ndo existe
uma linguagem comum no sector
ferroviario. Em vez disso, muitos
estados da UE exigem que os
madquinistas dos comboios tenham um
dominio da lingua local — pelo menos
ao nivel B1.

Isto pode levar ao fim da ligagédo
Entroncamento-Badajoz. Por enquanto,
ao maquinista que conduz a Allan do
Entroncamento até aquela cidade
espanhola, ndo lhe é exigido o nivel B1
de espanhol. Mas em breve isso devera
acontecer, ainda que o percurso a
percorrer entre o ponto quildmetro
fronteirico e a estagdo de Badajoz seja
de apenas 5,4 quilémetros. A CP
pondera encurtar o percurso daquela
ligagéo regional (em rigor, ndo € uma
verdadeira ligagao internacional) so até
Elvas.

Mais: quando em Setembro o
Connecting Europe Express atravessou
a fronteira de Vilar Formoso, um
madquinista portugués teve de
acompanhar o seu colega espanhol na
locomotiva da Renfe que rebocou o
comboio entre aquela estagdo e a de
Fuentes de Oforo. Em causa estd um
percurso de 1200 metros entre as duas
estagoes fronteirigas. O trabalho do
maquinista da CP foi coadjuvar a
condugao do colega durante o percurso
portugués de... 267 metros!

O facto de os maquinistas terem de
seguir uma longa formagéo em linguas
nacionais individuais é “completamente
insano”, diz Klaus-Peter Scholzke,
Presidente da Unido Alema de
maquinistas de comboios. “A UE deve
estabelecer a lingua inglesa como
padréo para o transporte europeu de
mercadorias, ou seja, para maquinistas
de locomotivas no transporte local, de
longa distancia e de mercadorias”,
sugere.

Estas condi¢des prevalecem também
na administragdo dos
caminhos-de-ferro. Nos Ultimos anos, a
ERA tentou varias vezes acordar com os
Estados-membros uma lingua de
referéncia, a fim de designar claramente
os pormenores técnicos. Mas o Governo
francés bloqueou cada avango.
“Resolver a questdo linguistica € muito
dificil”, desespera o dirigente da ERA,
Doppelbauer. Até a data, a sua agéncia
teve de editar textos técnicos em 24
linguas. Paulo Pena e Carlos Cipriano
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y 3 a exportar os pendolinos, que deram origem,

nos anos 1990, aos alfa pendulares portugue-

ses, também passou por um processo comple-

xo em Franca. Para entrar na rainha das linhas,

Paris-Lyon, a companhia italiana teve de supe-

rar repetidos obstaculos técnicos, tanto que o

CEO da Trenitalia France, Roberto Rinaudo,

em Setembro, esbateu o problema: “Para uti-

lizar aqui a nossa frota, tivemos de equipar os

11585 (15.893) comboios com um instrumento de seguranca
Exte‘nséo das linhas  Lranceés especifico, fabricado apenas pela

em km, em 2018 Alstom. A Alstom deixou de o produzir nessa

altura, enquanto a SNCF comprou todo o stock.
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Levou-nos trés anos e meio para alcangar o
resultado. O Governo francés tem um espirito
europeu, mas foi dificil com a SNCF: eles foram
mais obstrutivos.”

Emresposta a entrada da Trenitalia em Fran-
¢a, a filial de baixo custo da SNCF, Ouigo, aca-
ba de anunciar que vai baixar os seus bilhetes
Milao-Paris para dez euros. Em 2009, a
Deutsche Bahn tentou obter aprovagao para
os caminhos-de-ferro entre a Franca e a Ale-
manha nos quais os comboios das empresas
SNCF TGV e Thalys tinham circulado até entéo,
diz o perito ferroviario Hans Leister, que na
altura era gerente na filial alema da SNCF Keo-
lis. “Como resultado, obtivemos uma ordem

Eslovénia 5 o G
de ataque”, relata. “Deviamos desenvolver um
esse “futuro” precisou de recorrer a trés com- pelotiinel antes de 2032. Atél4, o projecto tera  tentes, e pelo seu tragado que percorre as areas Rodovia vs. ferrovia Luxemburgo  [m| 0 (275) Balcani e Caucaso, existem apenas 125 ligacbes ~ servico de longa distancia para competir com
posicoes diferentes e a 55 locomotivas para custado quase dez mil milhdes de euros. menos povoadas do pais. Segundo o Tribunal Nas duas ultimas décadas, de longa distancia entre os Estados da UE.  aDeutsche Bahn.” Os comboios da SCNF fran-
atravessar 33 fronteiras em 26 estados, porque Outro futuro corredor RTE-T, o Rail Baltica, de Contas Europeu, a Rail Baltica nunca sera oinvestimento em estradas na UE é (10.906) 19 Suécia “Para a Deutsche Bahn, SNCF, Trenitalia ou  cesa teriam entao operado de Salzburgo a Ham-
nada se encaixa nos carris da Europa. pretende ligar os Estados balticos ao restoda  rentavel e as previsoes de trafego na linha estao quase o dobro daquele que é feito na ’ - Renfe, as linhas nacionais sao mais faceis de  burgo ou de Col6nia a Berlim. Mas isso nunca
Talvez uma explicacao para esta fragmenta- UE através de uma bitola europeia (a Lituania,  inflacionadas. Poucas pessoas vivem ao longo ferrovia. Ao lado, Estagao de Frankfurt, (94086) -24 Rep. Checa operar sem cooperacdo complicada comoutras  chegou a acontecer. “O chefe da SCNF na altu-
¢do seja a falta de infra-estruturas. Durante aLetonia e a Estonia utilizam uma bitolamais ~ da linha para que esta seja rentavel. Alemanha, que acordou com a Franga - empresas ferroviarias”, diz o consultor politi-  ra, Guillaume Pepy, e o chefe da Deutsche
décadas, os governos da UE investiram mais e 5 larga, russa). O comprimento da linha devera Estes sdo apenas alguns exemplos do atraso uma postura ndo-concorrencial no (3627)-38 Eslovaquia coJon Worth, que ha muito estuda o mercado  Bahn, Riidiger Grube, encontraram-se e fize-
dinheiro nas estradas do que nos caminhos- A C On C O rren C la ser de 870 quilometros, a velocidade maxima  da rede ferroviaria europeia. Apenas 60% da mercado nacional de cada pais o1 - Lituani ferroviario europeu. Ele também diz que a  ram a paznovamente”, conta Leister. O acordo
de-ferro (ver infografia). Mesmo em 2018, se- oy dos comboios de 249km/h. rede basica foi concluida (em comparagéo, a (19m) - - ftuania oferta é tao pobre porque as empresas se afas-  entre os grupos foi: “Nao nos atacaremos uns
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Innsbruck, na Austria. Os passageiros chegarao
de Munique a Verona em poucas horas.

Mas quando as maquinas de perfuragao do
tinel chegarem a fronteira italiana, o investi-
mento ira parar. Do lado austriaco, o trabalho
foi interrompido devido a uma disputa legal.
Ao longo dos anos, os responsaveis pela obra
adiaram a abertura da linha para datas cada
vez mais distantes. Hoje, os operadores assu-
mem que os comboios nao poderao circular
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maos de duas filiais da SNCF, Eurailtest e CIM,
que os espanhois dizem estar a atrasar o pro-
cesso. A empresa de construgido de comboios
Talgo também espera ha dois anos pela luz
verde para circular os seus comboios Avril em
Franga. Entretanto, a filial da SNCF, Ouigo, tem
vindo a operar em Espanha desde Maio na mui-
to rentavel linha Madrid-Barcelona.

A Trenitalia, que acaba de comprar o ope-
rador ferroviario estatal grego, para onde esta

Alemanha e Suica e em mais lado nenhum.

O conflito entre as rodas e os carris

Parece uma contradicio, e é. As leis euro-
peias, acusa o ministro portugués Pedro Nuno
Santos, sao mais atentas a concorréncia do
que a eficiéncia da ferrovia. “A UE considera
que o desenvolvimento econémico tem uma
‘bala de prata’: concorréncia. AUEpen- =
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sa que esta é também a ‘bala de prata’ que ira
desenvolver os caminhos-de-ferro. Os varios
pacotes ferroviarios demonstraram que nao
contribuem, de forma alguma, para o cresci-
mento dos comboios. A concorréncia é im-
portante, mas o que precisamos para desen-
volver os comboios na Europa é de investi-
mento publico. Ndo deve haver qualquer
duvida sobre isso.”

Pedro Nuno Santos explicou-nos a posicao
portuguesa a bordo de um comboio, numa
viagem Lisboa-Porto, que serviu para reunir,
numa cimeira, os varios actores do sector.
Numa mesa comprida, montada numa carrua-
gem especial, estavam os dirigentes da CP, que
éde longe o operador dominante no transpor-
te de passageiros, a Fertagus, o primeiro ope-
rador privado na curta linha suburbana do Sul
de Lisboa, e as operadoras privadas de carga.
Estava também a Infra-Estruturas de Portugal
(IP), a empresa ptiblica que gere a rede e cobra
“portagens” aos comboios das operadoras.

Esta separacdo entre “rodas” (CP) e “carris”
(IP) resultou da primeira directiva ferroviaria
europeia dos anos 90. Portugal foi dos primei-
ros paises a concretizar a separagdo. O primei-
ro foi a Inglaterra (que agora também foi o
primeiro pais a reverté-la).

Outra contradi¢do nesta historia: os grandes
paises europeus, como a Alemanha, a Fran¢a
ealtdlia, nunca chegaram, mesmo, a cumprir
alei que aprovaram. Criaram um sistema em
que a separacdo existe, naletra da lei, mas as
empresas continuam juntas... numa holding.

Portugal queria avancar com um modelo
semelhante, mas depois de varias declaracoes
publicas nesse sentido Pedro Nuno Santos pa-
receu reconsiderar as suas vantagens, e agora
esta num Governo de gestao que ndo vai avan-
¢ar com essa reforma estrutural.

Nuno Freitas, o CEO da CP que se demitiu
no final de Setembro de 2021, criticou esta
separacao, a que chamava“artificial” e erra-
da.

Desde que foi criada a Refer, em 1997, que
depois foi absorvida pela IP, em 2015, somam-
se os casos em tribunal que opoem as duas
empresas publicas do sector ferroviario e sur-
gem provas concretas de que nao € por acaso
que esta separagao so existe na UE (em parte
dela...) quando os EUA, a Suica e o Japao, por
exemplo, nunca a tentaram.

Um exemplo: quando a linha da Beira Baixa
foirenovada, a IP pediu a CP que indicasse o
comprimento dos comboios que iriam parar
na estacdo de Belmonte. A CP deu as dimen-
soes e a IP decidiu construir a plataforma pelo
tamanho menor, a justa para 1a pararem as
automotoras regionais. Entretanto, a CP reviu
o tipo de oferta e decidiu la fazer parar com-
boios Intercidades. Que nio cabem nas pla-
taformas.

0 Conselho Econémico e Social da UE con-
cluiu, em Margo, que “a liberdade de escolher
a forma organizacional deve ser vista como
benéfica e, por conseguinte, nao deve ser im-
posta aos Estados-membros qualquer sepa-
ragao”.

Na entrevista que nos deu, Benedikt Weibel,
antigo chefe dos Caminhos-de-Ferro Federais
Suicos SBB e um veterano nos circulos ferro-
viarios europeus, € bastante claro: “Sou contra
todos os dogmas, com uma excepgao. Estou
profundamente convencido de que se dividir-
mos as empresas ferroviarias em diferentes
partes, como a estrutura ferroviaria, fracassa-
remos completamente.”

Christopher Irwin, da direc¢do da Federacdo
Europeia de Passageiros, que liga associacoes
de passageiros em mais de 20 paises europeus,
é conselheiro especializado da ECE das Nagoes

Unidas em questoes ferroviarias. Foi presiden-
te da Agéncia Ferroviaria Europeia. Para ele,
“a crenca doutrinaria da separacio entre a
gestdo de infra-estruturas e da operacio é bas-
tante fraca se se procura uma ferrovia de me-
nor custo”. O argumento é pragmatico. “O que
esta a acontecer com a tecnologia ferroviaria
é que a inteligéncia esta a ser transferida dos
carris para os comboios. Assim, os comboios
nao s6 controlam o sistema de sinalizacao,
potencialmente no futuro, como também mo-
nitorizam os carris e assim por diante. Se ti-
vermos duas organizac¢oes separadas, se hou-
ver essa divisao, nao conseguiremos beneficiar
economicamente. Tenho estado a discutir isto
em privado com alguns amigos — com algumas
pessoas potencialmente influentes na Comis-
sdo ultimamente — mas eles ainda nao ouviram
bem o argumento.”

Um final feliz forcado

Quando o velhinho comboio portugués Allan
chega a estacio de Badajoz ja uma moderna
automotora da série 599 da Renfe o aguarda
na linha ao lado. Mesmo a diesel, a automoto-
ra espanhola atinge velocidades impossiveis
para o Allan: 160km/h. A primeira viagem é
curta: Badajoz-Mérida. No site da Renfe esco-
lhemos a hora e a ligagdo mais rapida. Mas
passamo-la quase toda em sobressalto.

O funcionario da Renfe que vem verificar os
bilhetes usa uma maquina para ler o codigo
QR domeu bilhete. O apito é estridente e aluz
é vermelha. Ele repete e nada... Verifica tudo
o resto — lugar, carruagem, ntimero do com-
boio — e nada bate certo. O bilhete néo existe,
diz, com um ar reprovador.

Explicamos-lhe que existe, foi comprado no
site da Renfe, e temos recibo do pagamento.
Ele diz que ndo quer ver o recibo. Qual é a
solucdo? “Comprar outro”, sugere. Mas porque
deviamos comprar outro se ja temos um? “Esse
que tem nao esta certo.” Depois de muita ar-
gumentacao logica, o funcionario decide falar
ao telefone com a empresa ferroviaria espa-
nhola. Volta pouco tempo depois, mas nao tem
boas noticias. O lugar na viagem seguinte, de
Mérida para Madrid, também nao existe, e o
comboio ja esta cheio, avisa.

E entio que decidimos revelar todo o con-
texto da viagem ao interlocutor da Renfe. Es-
tamos a fazer um trabalho jornalistico para
descrever o que custa, agora, ir da capital por-
tuguesa até Madrid. Nova conversa telefonica
e finalmente uma solugao. “Vou falar com a
minha colega no comboio para Madrid. Pode
entrar e sentar-se no lugar vago que lhe indi-
caremos.”

As15h29 entramos no comboio para Madrid,
na estacao de Mérida. Até a estacdo final, em
Atocha, ninguém voltara a perguntar por bi-
Ihetes. Mas essa € apenas a conclusao feliz da
historia para jornalistas. Qualquer outro pas-
sageiro arriscar-se-ia a perder a ligacdo, nao
seria reembolsado por isso, e ficaria sem saber
como pagou 40 euros por um bilhete que nao
existe no site da empresa espanhola.

Pouco passa das oito da noite quando che-
gamos ao destino final desta longa viagem.
Sabemos que, no futuro, entre Lisboa e Madrid
circularao comboios de alta velocidade. O pri-
meiro deveria comecar ja em 2023, mas € pro-
vavel que venha a ser adiado porque as obras
estao atrasadas. Até 1a, continuara a ser mais
facil ir para Madrid de carro, de autocarro, ou
de avido. Quem é responsavel por isso? A lista
de suspeitos é grande, como vimos. E é prova-
vel que nesta historia, tal como naquela que
Agatha Christie escreveu em 1934, nao haja
apenas um responsavel.

Onde estao
os direitos dos
passageiros?

Por que razao nao existe um site com os
precos para comboios internacionais na
Europa e é quase impossivel comprar um
bilhete tinico para viajar de comboio entre
dois paises, quando se pode fazé-lo para um
bilhete de avido de empresas diferentes?

Por Laure Brillaud, Sigrid Melchior, Manuel Rico
e Paulo Pena/Investigate Europe
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compra de uma viagem de
comboio transfronteirica
pode ser um pesadelo.
Comeca por exigir acompra
de bilhetes diferentes, de
varias operadoras ferrovia-
rias, em diversos sites e em
arias linguas.

0 negdcio dos avides — de natureza interna-
cional — tem, ao longo do tempo e sem regu-
lamentacdo da UE, aberto os dados dos bilhe-
tes e das rotas, permitindo a empresas tercei-
ras, como a E-Dreams, a Skyscanner ou a
Momondo, comparar tarifas e vender bilhetes.

Mas isso nao existe para os comboios. Ha 30
anos um emigrante podia comprar facilmente
um bilhete de comboio de Mangualde para
Bruxelas ou de Barcelos para Bordéus. Era um
tempo em que havia uma integracao e coope-
racio entre as empresas ferroviarias nacionais
como nao ha hoje.

A excepgao ainda continua a ser o Inter-rail,
que permite viajar de comboio por varios pai-
ses europeus, sendo a receita distribuida pelos
varios operadores de acordo com os percursos
utilizados pelos passageiros. Mas € mais facil
comprar um Inter-rail do que um bilhete inter-
nacional que atravesse varios paises.

Fora dos carris

Cada pais da UE tem, hoje, os seus
proprios sistemas ferroviarios e de
bilhetes e tarifas nacionais.

O eurodeputado sueco Jakop Dalunde
(em baixo) é dos que mais tém lutado
contra esta manta de retalhos

“Nos estamos impacientes”, confessa Kris-
tian Schmidt, o director de transportes terres-
tres da Comissao Europeia. Por isso, este res-
ponsavel dinamarqués garante-nos que, no
proximo ano, a Cormissao vai propor uma nova
legislacao sobre bilhetes de comboio. Sera a
segunda vez. A primeira nao passou no indis-
pensavel voto do Conselho. No ano passado,
uma lei da UE, proposta pela Comissao e apro-
vada pelo Parlamento Europeu, actualizava as
normas minimas comuns para os direitos dos
passageiros ferroviarios. O Parlamento Euro-
peu adoptou uma alteracdo ao regulamento
sobre os direitos dos passageiros dos comboios,
exigindo que as companhias ferroviarias “for-
necam acesso nao discriminatorio a todas as
informacdes sobre viagens, incluindo informa-
¢Oes operacionais em tempo real sobre hora-
rios e dados tarifarios.”

0 eurodeputado verde sueco Jakop Dalunde,
o principal proponente desta reforma, disse a
Investigate Europe que se sentiu sozinho ao
acreditar que os dados sobre bilhetes eram
cruciais para aumentar as viagens de comboio
transfronteiricas europeias. “Falei com dife-
rentes eurodeputados e expliquei-lhes o que
estava em causa — quase todos acharam que
era uma boa ideia”, disse Dalunde. “Os politi-
cos a esquerda [concordaram] porque facilita-
ria as pessoas a escolha do comboio; a direita,
porque significava mais concorréncia.”

Resisténcia do Conselho

Mas no Conselho de Ministros dos Transportes
da UE, a proposta do Parlamento nao passou.
A Suécia levantou o assunto, mas nao recebeu
apoio dos outros Estados-membros, segundo
um relatério do perito juridico governamental
Alexander Nilsson. “No grupo de trabalho do
Conselho, prosseguimos com essa proposta,
inspirados pelas propostas do Parlamento, e
[fomos] os tinicos a fazé-lo”, disse Nilsson a
Comissao de Assuntos Europeus do Parlamen-
to sueco.

A lei final da UE — modificada em negocia-
¢oes tripartidas, os trilogos, entre o Parlamen-
to, o Conselho e a Comissao Europeia — inclui
aobrigacao de os operadores ferroviarios par-
tilharem os seus dados. Mas nao de uma forma
nao discriminatoria, livre para qualquer pessoa
utilizar, mas sim através de contratos. Além
disso, este requisito nio tem de ser aplicado
até 2030, se for “tecnicamente inviavel”.

Cada pais tem, hoje, os seus proprios siste-
mas ferroviarios e de bilhetes e tarifas nacio-
nais, com os seus sistemas de bilhetes auténo-
mos. Algumas empresas tentaram colmatar
esta lacuna no mercado, incluindo a Raileuro-
pe e a Trainline. Mas sao desconhecidas dos
consumidores na maioria dos paises e s6 se
ligam a operadores de comboios em alguns
paises da Europa ocidental, explica Mark
Smith, conhecido como o “Homem do Lugar
617, que é também o nome de um site especia-
lizado em viagens ferroviarias.

“Por isso, o tnico site onde podera comprar
um bilhete de Budapeste para Zagreb por 19
euros é o site htingaro mavCSOport.hu”, expli-
ca. “E claro que s6 o nome se enrola na lingua
de quase todos. E um site familiar? Nao...”

Os consumidores tém assim de recorrer a
ageéncias de viagens de nicho ou a pessoas como

Mark Smith, que partilha gratuitamente as me-
lhores rotas no seu site de viagens.

Se as companhias ferroviarias nacionais nao
querem abrir os seus dados para que outros
possam comparar e vender os seus bilhetes,
nao deveriam elas proprias prestar este servi-
¢o? Isto também foi discutido — e recusado.

No regulamento revisto sobre os direitos dos
passageiros ferroviarios, a Comissao propds a
exigéncia de “fazer todos os esfor¢os possiveis
para oferecer bilhetes tinicos, inclusive para
viagens através das fronteiras e com mais de
uma empresa ferroviaria”. “Bilhetes tinicos”
significa que na viagem de Lisboa para Madrid,
embora existam companhias portuguesas e
espanholas que operam partes diferentes do
percurso, bastaria comprar um tnico titulo de
transporte. Sem bilhetes tinicos, as viagens de
comboio de longa distancia na Europa signifi-
cam frequentemente um risco econémico con-
sideravel para os passageiros. Se uma viagem
de comboio tiver um atraso de uma hora, o
passageiro tem o direito de receber de volta
25% do preco do bilhete, de acordo com as
regras da UE. Mas se o atraso for inferior a uma
hora, mas significar a mesma que se perca o
comboio de ligacao de outro operador, o pas-
sageiro ndo recebe qualquer indemnizagao.

Varios operadores na Europa ocidental apli-
cam o principio de que os passageiros podem
apanhar o proximo comboio disponivel. Mas
este ndo é um direito generalizado.

Enquanto o Parlamento Europeu refor¢cou
aobrigacio de fornecer bilhetes de passagem,
o Conselho, por sua vez, diluiu-o. O acordo
final ditou que as companhias ferroviarias s6
tinham de fornecer bilhetes tinicos para as suas
filiais. Um dos diplomatas na reuniao do Con-
selho onde este artigo foi discutido registou
que “a Alemanha, a Franca e a Espanha opu-
seram-se a obrigacao incondicional proposta
de oferecer bilhetes tinicos”.

A importancia dos dados

As empresas ferroviarias sao nacionais por na-
tureza e por historia. A parte do seu negocio
que as viagens transfronteiricas representam
é pequena; o rendimento provém principal-
mente dos caminhos-de-ferro nacionais. Mas,
para muitos activistas ferroviarios, este pensa-
mento nacional e a relutancia em cooperar em
matéria de bilhetes e direitos dos passageiros
é uma das principais razoes pelas quais os ca-
minhos-de-ferro europeus transfronteiricos
nao estao a desenvolver-se como seria deseja-
vel. “Estas questoes simples poderiam na rea-
lidade ser resolvidas sem a construcao de vias
de alta velocidade”, diz Mark Smith.

José Ramoén Bauza, deputado espanhol que
participou nos trilogos como relator-sombra
do grupo liberal no Parlamento, diz que os bi-
Ihetes tinicos nao eram negociaveis para o Con-
selho. No final, o Parlamento teve de aceitar o
compromisso, ou arriscar-se a nao receber
nada, diz Bauza. Sobre os dados abertos, hou-
ve pouca negociacao real no trilogo, recorda
o deputado. O Conselho argumentou que nem
todas as empresas tinham a capacidade técni-
ca e o Parlamento aceitou. “Esse ponto foi dei-
xado um pouco mais desprotegido — isso é
verdade”, diz Bauza.

De acordo com Jakop Dalunde, ndo havia
ninguém na delega¢ao do Parlamento que fos-
se realmente apaixonado e conhecedor da
questao dos dados dos bilhetes abertos. “O foco
[no trilogo] era mais sobre atrasos e bicicletas,
o que também é muito importante. Mas nao
houve aquela atitude de ‘ou vai ou racha’ para
avancar mais nas viagens ferroviarias euro-
peias”, revela o eurodeputado sueco.



