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A ADFERSIT comemora este ano um quarto de século,
ocasiao plena de significade para todos os associados
e que podemos resumir em duas palavras: felicita-
cao e agradecimento. De facto, para além de felicitar
a ADFERSIT pelo meritério trabalho desenvolvido ao
longo destes anos, ha que sublinhar o papel de varias
geracoes de membros que com o seu empenho foram
construindo o caminho que permitiu colocar a ADFER-
SIT no local prestigioso que hoje ocupa.

De facto, a gratidaoc é um dever, e devemos estar gratos
a todos os que fizeram (e fazem] parte desta associa-
cao, pelo tempo que lhe dedicaram, pelas ideias inova-
doras, pelo dinamismo e iniciativas realizadas em prol
do setor dos transportes. Nada se constroi sozinho,
mas em parceria e com espirito coletive.

Fundada em abril de 1988, a associacac assume-se,
desde o primeiro memento, como um “férum de carac-
ter predominantemente técnico e cientifico”, confor-
me se pode ler na pagina seis do primeiro numero da
Revista FER XXI. Tal como nessa altura, a associagao
€ hoje um espaco que procura provocar a discussac e
o debate; promover a criatividade na procura de solu-
coes.,

A Revista FER XXI tem procurado espelhar este posicio-
namento, dando voz a um dos objetivos da associacao:
promover a divulgacao de informacao de caracter es-
tratégico, cientifico e técnico entre os associados e os
quadros do sector. Esta abordagem tem sido assumida
desde o principio e sequida pelas diversas direcoes que
tém dado continuidade a este projeto.

Ja no editorial do primeiro nimero da FER XXI, datado
de maio de 1989, se enuncia como propésito da revista
a construcao de um espaco plural e de debate, dirigido
especialmente aos quadros das empresas transpor-
tadoras sobre carris. Afirma-se plural e convergente
e visa divulgar o transporte e contribuir para o estudo
e debate, procurando contribuir para favorecer a sua
moderniza¢ao e desenvolvimento.

Apesar dos anos terem passado, ¢ intuito essencial
mantem-se, permanecendo igualmente o ideal e o
designio comum de um grupo motivade em contribuir
para a solucdo dos problemas fundamentais no setor
dos transportes, que acredita que da discussao e anali-
se de diferentes perspetiva surgem visoes e propostas
de salucdo diferenciadas e inovaderas.
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PRESIDENTE DA ASSEMBLEIA GERAL

PRESIDENTE DA DIRECAQ

Francisco Cardoso dos Reis

ADFER (SIT) - 25 Anos e Um Desafio MAIOR

Importa, nesta oportunidade, relembrar um passado
de trabalho feito em prol do sistema de transportes,
em particular do subsistema ferroviario, nao obstante
varias dificuldades e sinqularidades que esse mesmo
espaco eshateu,

Muitos foram os momentos em que ocorreram acesos
debates de ideias, assumindo-se a divergéncia como
factor de construcac positiva e de aperfeicoamento
conceptual. A Associagao cumpria, também dessa for-
ma, o designic de se censtituir como espaco de cons-
trucao estratégica.

A ADFER de entao, pelo menos como eu a vi, naoc bus-
cava o unanimismo, antes o consenso possivel sobre o
que fazer. E bem, pois as condi¢coes para tal consenso
sempre existiram, s6 que tal desideratoe nao foi concre-
tizado pelo vencimente que interesses menores, mas
poderosos, tiveram sobre a mudanca que se justificava.
Tempos houve de intenso e persistente envolvimento
prospectivo, que contrasta com a passividade, ou al-
gum desanimo, que entretanto se foi apoderando de
alguns de nos, talvez pela constatacao de que os esfor-
cos desenvolvidos nao tiveram as consequéncias dese-
jadas e tao necessarias.

Aqui chegado, quero salientar, por dever de justica e
de rigor histarico, que a esta actividade passada estara
sempre associado o dinamismo, a combatividade ¢ a
vontade de mudanga do principal dinamizador da As-
sociacao, o Eng.? Arménio Matias. Nao obstante as di-
ferencas de opinide que tivemos e gue ainda possamos
ter, tal nao impede o reconhecimento que the manifes-
te pelo muite que fez para agitar e oxigenar as aguas
paradas de alguma agonia ferrovidria,

Mal das Sociedades, Empresas, ou Associacoes, que
se esquecem, ou desprezam o seu passado, como se
a evolucao da Humanidade nao fosse um acumular de
vitdrias e de derrotas promotoras do desenvolvimenlo
e da reformatacao permanente do individual e do co-
lectivo.

Depois desta introducao, e assumindo o meu estatuto,
generalista, de Presidente da Mesa da AG da Associa-
¢ao, direi que os desafios que hoje se lhe colocam sao
de uma acrescida complexidade e dificuldade, que re-
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sulta da transversalidade e da abrangéncia por que op-
tou, ao extravasar do dominio ferroviario para o domi-
nio mais vasto da Area dos Transportes.

Constata-se hoje a urgéncia em repensar esta Area e
a definicao da respectiva estratégia, naturalmente ao
servico do Pais e do seu pulsar econémico, a qual seja
consistente, integrada e optimizada.

E aqui, o papel da ADFERSIT devera ser relevante e
interventivo, dadas as particulares competéncias dos
seus Associados, o acervo de estudos que possui e a
prapria obrigacao de resposta Cidada que nos é impos-
ta pelo momento que vivemos.

Tal como se concluiu na ultima AG, ha que melhorar
a forma de intervencac da Associagac, aumentandoe a
sua capacidade de influenciar os decisores e as de-
cisoes e de ser forlemente proacliva nesse esforgo,
Desta forma poderemos contribuir para contrariar as
usuais lentacoes politicas simplistas, desintegradas,
tecnicamenle erradas e socialmente indesejaveis que,
de forma recorrente, vém a luz do dia. E que, 2 falta
de um pensamento estratégico consolidado & promotor
do Transparte Sustentavel de Pessoas e Bens, nao dei-
xarao de aparecer milagrosas solugoes com respostas
para quase tudo.

Vivemos uma exigente e urgente fase de Planeamen-
to e de reformulacao operacional do Sector, que deve
recusar na sua concepcao a usual abordagem do lade
da Oferta e assumir sem tibiezas uma abordagem para
satisfacac da Procura! Optimizar, Inovar e Surpreen-
der, devem ser as palavras de ordem! E a Associacao
deve dizer presente a esta convocataria.

E, por tudo isto, imperioso que se promova um franco
debate interng, tendo em vista melhorar metodologias
de trabalho e de intervencao, para além de clarificar
prioridades e objectivos a alcancgar neste particular
momento da vida nacional. Sé assim sera possivel
conseguir uma maior participacao e envolvimento dos
Assaciados, provocando aproximacoes inclusivas para
a materializacac de consensos propositivos transver-
sais, tanto em termaos técnicos como politicos.

Este € o mais importante DESAFIO que temos de saber
VENncer,

Mario Lopes

A ADFERSIT, o poder e as politicas de transportes

Desde a sua fundacao ha 25 anos atras, que a ADFER,
hoje, ADFERSIT, tem exercido uma atitude de lideranca
qualificada no sector dos transportes. Foi assim com
a separacaoc entre a gestao da infraestrutura e a ope-
racao ferroviaria, com a defesa da transicao da bitola
ibérica para a bitola europeia, com a pedagogia da rede
de bitola europeia e Alta Velocidade, com o arranque
do metropolitano ligeiro do Porto e com a instalagao do
comboio na ponte 25 de Abril. Neste percurso a ADFER-
SIT foi por vezes acusada de actuar com base em cri-
térios partidarios, mas essas acusagdes nao tinham a
menor fundamentacao. De facto a ADFERSIT opos-se a
alguns projectos e decisoes estratégicas como o aero-
porto na Ota, a escolha do corredor da Terceira Traves-
sia do Tejo (TTT), 0 “TGV" e a LTM, mas sempre baseou
as suas posicoes em critérios de interesse nacional e
em fundamentacao técnico-econdmica rigorosa, di-
vulgados publicamente e nunca contestados de forma
fundamentada. Assim a proximidade ou afastamento
das posicoes da ADFERSIT das politicas de gualquer
Governo é uma consequéncia daquilo que a ADFERSIT
entende serem as diferencas entre o interesse nacio-
nal e as politicas desses governos.

Uma das causas de atrasos do nosso pais no seclor
dos transportes, em particular na ferrovia, e das mas
decisdes frequentes nesle dominio, é a propria forma
como se tomam as decisoes, directamente ligada ao
facto de a opinido publica e a maior parte da comunica-
¢do social serem pouco exigentes, & muitas vezes nao
questionarem a fundamentacao politica efou a falla ou
adequacao da fundamentac¢ao lécnico-econdmica de
algumas decisoes. Por isso muilas vezes os governos
nem se dao ao trabalho de justificar as suas decisoes
com base em critérios de interesse publico & quando
apresentam justificagtes, muitas vezes os critérios de
decisao sao opacos efou sem fundamentacao técnico-
-economica solida.

Para alterar esta situacao a ADFERSIT tem proposto
que as principais decisoes estratégicas para o sector,
para além de serem enquadradas por 6rgaos da Admi-
nistracao Central experientes, qualificados e prestigia-
dos, que urge recriar, sejam precedidas dos estudos
técnicos e econamicos relevantes que permitam ca-
racterizar as alternativas possiveis. Estes estudos de-
veriam ser seguidos de debates pUblicos informados,
isto €, com o conhecimento dos estudos e suas con-
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clusdes, para ponderacac da importancia relativa dos
diferentes critérios de decisao, e da criacao de consen-
sos tao alargados quanto possivel entre as principais
forcas politicas e econdmicas e a sociedade civil em
geral, assentes numa visao integrada do desenvolvi-
mento de longo prazo do Pais. Se esta melodologia ja
tivesse sido adoptada, teria sido muito mais improvavel
que se livessem cometido os erros que se cometeram,
pois esses erros teriam sido identificados e expostos
perante a opiniao publica.

Outro aspecto negativo das politicas de infraestrutu-
ras de transportes resulta dos critérios imediatistas
de muitas dessas decisoes. Assim por vezes fazem-se
obras que pouco tempo depois da sua construgao ja
nao servem adequadamente o fim a que se destinam.
O caso mais notorio talvez fosse o do aeroporto da Ota:
o proprio Governo que justificava a construcao de um
novo aeroporto de Lisboa com a saturacao do actual,
propunha-se substitui-lo por outro aeroporto gue, de
acordo com esse mesmo governo, saturaria rapida-
mente, ao fim de 23 anos de servico. Para evilar este
lipo de decisoes inadequadas do ponto de vista do in-
teresse publico, a ADFERSIT propés que se elaborasse
um Plano Estratégico de Infraestruturas de Transpor-
tes baseado numa perspectiva abrangente,

- no tempo, considerande um horizonte de pelo menos
40 anos

- no espaco, considerando a insercao internacional de
Portugal

- considerando a sustentabilidade energética, ambien-
tal e econdmica

- considerando a integracao de cada modo de trans-
porte com os restantes, de forma a aumentar a eficién-
cia das cadeias de transporte.

Na elaboracac deste plano deve procurar-se também
um consenso politico e social o mais abrangente pos-
sivel, para que possa ser executado de forma estavel,
para beneficio da economia e dos cidadaos, pendo fim
ao desperdicio, ineficiéncia e instabilidade que tém ca-
racterizado a construcao de infraestruturas de trans-
portes no nosso pais.

A ADFERSIT estara sempre disposta a apoiar com
know-how técnico-economico politicas baseadas numa
visao estratégica de longo prazo e em fundamentacao
técnico-econdmica sélida, seja la qual for o Governo

que as promova,
ADFERSIT w
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José Augusto Felicio

As bodas de prata da ADFERSIT:
Uma perspectiva institucional

A constituicao da ADFERSIT, agregando os modos de
transporte em Portugal, foi decisao de largo alcance
que muito enobrece todos os que contribuiram directa
e indirectamente para a tornar realidade. Acomemora-
cao dos 25 anos iniciados com o projecto da ADFER, es-
sencialmente modal e ferroviario, depois transformado
na ADFERSIT, alargado ao transporte multimodal, é um
momento alto da vida da associacao. A sua afirmacao
institucional como parceiro é trabalho de todos os dias,
na senda de que o caminho faz-se caminhando com
equilibrio, intensidade e reconhecimento. Para isso,
é claro o cuidado em envolver profissionais de gran-
de prestigio e as empresas dos diferentes sectores,
nomeadamente as de referéncia. Também, envolver a
comunidade académica e os seus investigadores, seja
nas suas componentes do desenvolvimento tecnolégi-
co, seja nas perspectivas econdmica e de gestao.

Nao decorre, ainda, muitos anos sobre a defesa isolada
e intransigente de cada um dos modos - ferroviario, ro-
doviario, maritimo e aéreo. Porém, outros perceberam
que as decisoes estratégicas, na perspectiva do inte-
resse nacional, exige uma visao conjunta e integrada
que compatibilize a complementaridade de cada uma
destas actividades. Compreenderam tratarem-se de
solucoes em rede para a prestacac de um servico de
transporte intermodal as pessoas (passageiros) e as
empresas [mercadorias e cargas).

O problema nao se resume a solugdes baseadas no pro-
cesso mas sim no sistema. £ «detalhe» fundamental,
uma peguena diferenca com implicacoes profundas na
forma de encarar os modos de transpoerte como servigo
integrado. Cada uma das aclividades é relevante, sem
duvida, mas perde importancia se nao se interligar com
cada um dos outros modos. 0 plano da visdo sistémica
exige também a tridimensao da visdo «helicopteriana».

0 Plano Estratégico de Transporte Intermaodal (PETI|
€ aposta determinante para compreender as opgdes e
garantir a sustentabilidade do sistema de transporte
nacional & a sua consisténcia com a logistica nacional,
com respeito pela geografia economica. A Universi-
dade portuguesa dispoe de conhecimente acumuladoe
e saber para assegurar a metodologia e qualidade de
elaboracao com isencao. .

ﬂ FER XX| - EQICAQ 41
-‘E‘t’:: A'“‘\"_!"_L‘Li:“;x

- QUIUSROD 2013

PRESIDENTE DO CONSELHO FISCAL

Devera compreender-se que as opcoes, quaisquer que
sejam, tém implicacdes estruturais a muito longo pra-
zo com custos de investimento extraordinariamente
pesados. Por outre lado, essas opcoes determinam as
condicoes de eficiéncia e de vantagem cempetitiva do
Pais. A ADFERSIT como entidade de caracter predomi-
nantemente estratégico e técnico-cientifico, que aglu-
tina as multiplas actividades, representande grupos
especificos de associados, congrega as distintas visoes
e interesses, o que lhe confere condicdo impar para
intervir, participar e colaborar com as entidades e par-
ceiros aos diferentes niveis, ao encontro de SOLUCOES
de transporte para as PESSOAS e para as EMPRESAS.
Para isso, a ADFERSIT desenvolve esforcos para reu-
nir o maximo de potencial técnice e reconhecimento
profissional e de investigacac nas diferentes areas de
transporte. Estes 25 anos sao um marce para reflectir
o passado mas, sobretudo, assegurar as condicoes de
visao para o futuro em rede com o sistema de transpor-
te europeu e global.

! Manuel Caetano

Sector dos Transportes:
E preciso ter ambicdo estratégica

0 quadro geopolitico, geostratégico, de Defesa, a nivel
Mundial é de turbuléncia e de incerteza. A mundiali-
zacao dos negdcios, das economias e das empresas
intensifica-se dia a dia. As mais importantes agéncias
de rating nao sao controladas pela Uniao Europeia, e,
muito menos, por Portugal. As causas dos comporta-
mentos dos mercados sao do conhecimento geral. A
crise que se instalou no Mundo, na Uniac Europeia e
em Portugal é financeira, economica, social e também
de valores.

No que respeita ac Sector dos Transportes em Portu-
gal:

al Nas dltimas trés décadas criamos infraestruturas de
transportes, particularmente rodoviarias, de que ne-
cessitavamos e outras que eram dispensaveis. Houve
que aproveitar os fundos da Unido Eurcopeia e moder-
nizar as nossas infraestruturas, condicde importante
para o nosso crescimento econemico e desenvelvimen-
to social. Fizemos tudo isto com algum pouco dinheiro
nosso, com fundos da Unido Europeia e recorrendo ao
endividamento interno ¢ internacional, mais do que se-
ria desejavel. As Empresas e alguns Institutos Pabicos
atingiram niveis de endividamento internc e externo,
preocupantes e excessives. Ha anos atras existia, no
Ministério das Financas, um Gabinete que, entre outras
atribuigoes, controlava a cria¢ao de novas Empresas
Plblicas e de Capitais Publicos, os investimentos das
mesmas ¢ a rendibilidade destes, mas, infelizmente,
foi extinto. Muitas Empresas Publicas criaram empre-
sas participadas, umas que tinham sentido estratégico
e todo o interesse, outras perfeitamente dispensaveis.
Fez-se um grande esforgo para dotar os Portos de
acessibilidades rodoviarias e ferroviarias, Avangou-se,
bastante, no que respeita a implementagao de moder-
nos sistemas de telecomunicagoes. As novas tecnolo-
gias de comunicagao e de informacao deram um gran-
de contributo para a melhoria dos sistemas de gestao
de Empresas de Transportes ¢ de Logistica, e para a
meodernizacao dos seus sistemas de Seguranca.

b} Nos proximos trés anos, os nossos governantes, os
altos dirigentes das Empresas Publicas e dos Institutos
Publicos terao gue ter ambicao estratégica, tendo em
conta os recursos financeiros limitados que o Pais dis-
poe, no sentido de:

‘y PRESIDENTE DO CONSELHO ESTRATEGICO

- Manter permanentemente operacionais e aptas a

funcionar as infraestruturas de transportes, o mate-
rial circulante ao servico dos operadores logisticos e
de transportes, os sistemas de informacao de gestao e
de informacao ao publico e os equipamentos afectos a
gestao das infraestruturas e a operacao de transportes
e logistica.
Com 2 falta de recursos financeiros existente no Sec-
tor, imagine-se gue ndo dedicadvamos a maior e a me-
lhor das atencdes a manutencao das infraestruturas de
transportes, incluinde as obras de arte nelas existen-
tes, a manutencdo de material circulante e dos equipa-
mentos afectos ao sistema de gest3o das infraestrutu-
ras e da operacao dos transportes. Poderiamos assistir
a acidentes, a sucederem-se a ritmos elevados, gera-
dores de desastres e de panico para os clientes utiliza-
dores dos sistemas de logistica e de transportes,

- Racionalizar e modernizar a Gestao das Empresas
Pdblicas e dos Institutos Publicos do Sector.

- Suspender, nos proximos trés anos, a construcao de
novas infraestruturas de transportes, particularmente
rodoviarias e ferrovidrias, mesmo as de alta velocidade,
dedicadas ao transporte de passageiros. As ligacoes a
Espanha e ao resto da Europa podem continuar a ser
feitas através do transporte aéreo e, neste contexlo, as
Companhias Aéreas Low-Cost sao competitivas.
Entende, sim, que nestes proximos trés anos deveria
construir-se uma infraestrutura ferroviaria, em bito-
la europeia, de alta prestacao, para o transporte de
mercadorias e passageiros, ligando Sines a Espanha
e a Europa. As nossas Empresas exportadoras recla-
mam-no. Para além dos préximos trés anos, e com o0s
mesmos objectivos, deveria ser construida uma linha
férrea, em bitola europeia, de alta prestacdo, ligando
o Norte do Pais, via Beira Alta, 2 Espanha e a Europa.

- Continuar a criacao de novas infraestruturas, parti-
cularmente no ambito das zonas da actividade logistica
nos nossos portos e nas acessibilidade rodoviarias e
ferroviarias aos mesmos, tornando-os cada vez mais
competitivos.

-Abandonar, definitivamente, no que concerne aos nos-

sos portos, a ideia de criacac de uma holding, coorde-
nadora do sistema portuario portugués, que sé serviria
para gastar mais dinheiro, para criar mais burocracia
e para retirar iniciativa as Administracoes Portuarias.
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As Ultimas decisdes tomadas pelo Secretario de Esta-
do das Infraestruturas, das Obras Publicas e Transpor-
tes, Sérgio Monteiro, foram no bom sentido. Levaram a
concentracao do possivel e deixou liberdade de criagao
competitiva ao Sistema tal como ficou.

Penso que teria sentido, gue se conslituisse, no ambilo
do Ministério que tutela os Portos, um conselho estra-
tégico para o sector maritimo e portuario, que se pro-
nunciasse sobre as grandes linhas de desenvolvimento
deste Sub-Sector e sobre as politicas de investimento
a implementar por cada um deles.

Nao faz sentido, a meu ver, por exemplo, que num Pais
lao pegueno como o nosso, procedamos a investimen-
tos na construcao de um Porto de aguas profundas, na
Trafaria, quando dispomos do Porto de Sines que tem
potencialidades enormes de crescimento. Ja nao gque-
ro aqui falar das consequéncias para este investimento
com a possivel forte alianca, que se encontra em for-
macao, entre os trés maiores operadores do transporte
maritimo, que, se se vier a concretizar, ira quase deter-
minar os portos para onde vai ser encaminhada a carga
maritima, nos contextos nacional e internacional.

- Investir em programas de formacao avancada, in-

cluindo de Lideranca, para os altos dirigentes e qua-
dros, fomentando a criacao de elites gue tornem cada
vez mais competitivos os operadores de transportes e
de logistica.
No Sector dos Transportes ha um enorme défice de
desenvolvimento das capacidades de lideranca, aos
diferentes niveis, nas diversas Empresas e Institutos
Pablicos.

¢) Ter ambigdo estratégica no Sector dos Transportes,
nestes praoximos trés anos, significa, ainda:

- Que as infraestruturas ferroviarias de transportes,
hoje utilizadas e integradas na STCP- Servigo de Trans-
portes Coletivos do Porto, no Metro do Porto, na Carris
de Lisboa e no Metro de Lisboa passem a ser integra-
das e geridas pela REFER;

- Que, de uma forma progressiva, prudente, mas de-
terminada, o Sector Privado passe a ser chamadoe a
participar na concessac dos servicos de transporte,
nas linhas férreas, com potencial econémico, no qua-
dro de uma reparticao equilibrada de riscos entre o Es-
tado e as empresas privadas;

- Que, tal como ja acontece com o Metro do Porto e
com o Metro da Margem Sul, a exploracao do Metro
de Lisboa, da STCP do Porto e da Carris de Lisboa se-
jam concessionados ao Sector privade, no quadro de
uma reparticao equilibrada de riscos entre o Estado e
os Privados.

- Que a CP Carga seja pura e simplesmente extinta. Os
custos inerentes a Gestac da mesma sao muito pesa-
dos, incluindo o regime de prestacao de trabalho. De-
veria criar-se, no Pais, uma Empresa para o transpor-
te de carga, por via ferroviaria, que integrasse como
accionistas operadores de transportes rodoviarios, do
Sector maritimo e portuario e do Sector ferroviario pri-
vado.
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Desta forma surgiria uma grande Empresa de lrans-
porte de carga, por ferrovia, que acluaria, de uma for-
ma compelitiva, no mercado nacional e internacional.
O transporte intermodal poderia, desta forma, expe-
rimentar um crescimento significative, Os activos em
bom estado e aplos a funcionar, detidos pela CP Carga,
poderiam e deveriam ser vendidos @ nova Empresa a
criar. O pessoal gue hoje integra a CP Carga e com bom
desempenho, deveria ser integrado na nova Empresa,
tendo em conla as necessidades de pessoal de que
esta nova Empresa necessilara.

- Que, no que concerne a TAP, é chegado © momento
de Angola, Brasil e Portugal, que tém uma histéria co-
mum centenaria, se unirem para tornar a TAP um pro-
jecto viavel e com future. A aquisi¢ao de accoes na TAP
por parte de empresas de transporte aéreo do Brasil
e de Angola, teria todo o sentido. A entrada de opera-
dores Brasileiros e Angolanos na TAP seria 2 melhor
solucao para garantir que a TAP mantenha o seu perfil
de negocios, baseado nas ligacoes a Europa, ao Brasil
e a Africa. Sao estes mercados que representam para
a TAP uma mais-valia e que & complementar para os
interesses das transportadoras aéreas brasileiras e
angolanas

- Que, no que respeita a3 ANA, se implementem, com
determinacao, as medidas que ja foram tomadas pelo
actual Executive.

- Que o Regulador Sectorial possa cumprir as suas
fungaes, entre outras, de requlacao, de inspeccgao, de
fiscalizacao e de certificagao do Sector dos Transpor-
tes, com a independéncia e a autonomia indispensa-
veis. Devera dolar-se de um corpo técnico, com ele-
vada qualificagdo, com pensamento estratégico e bom
senso.

A Administracao do Regulador devera exercer as suas
funcoes, no ambito de um mandato minimo de cinco
anos, renovavel porigual pericdo de tempo, nao poden-
do os seus membros ser demitides das suas funcoes,
durante o respectivo mandato, a nao ser por razdes de
justa causa. Este facto reforcara a autonomia e a in-
dependéncia da actuacao do Regulador. A autonomia
e independéncia do Regulador nac se consegue sé por
decreto mas tera que ser o resultado de uma actuacao
competente e estrategicamente bem perspectivada.
O Regulador Sectorial devera estender a sua accao a
todos os modos de transporte, excepto ao aéreo, que
devera ter um Requlador proprio, tendo em conta as
exigéncias das convencoes e normativos internacio-
nais que o mesmo é obrigado a fazer cumprir.

Estamos certos que o Ministre da Tutela, Antonio Pires
de Lima e o Secrelaric de Estado das Infraestruturas,
das Obras Publicas e Transportes, Sérgio Monteiro
chegaram no momento certo para implementarem as
Reformas que o Sector dos Transportes necessita.
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Gilberto Gomes

A CP - Caminho de Ferro Portugueses,
EP nos finais dos anos 80

A 16/04/1986 tomou posse o Conselhe de Geréncia da
CP, presidido por Carvalhe Carreira. A Empresa vi-
nha de uma década de acumulagao de prejuizos e de
grande conflitualidade laboral. Num breve balanco
dos anos 70/80, a CP era uma empresa redesenhada
do inicio dos anos 70 pela SOFRERAIL, apresentandoe a
estrutura classica de empresa ferroviaria herdada com
a Concessao Unica de 1951, No decorrer da 2° metade
do século XX, a CP foi experimentando planos de mo-
dernizacao de infra-estruturas e material circulante,
descompaginados [dieselizagao em simultaneo com a
electrificacac e posterior Renovacao Integral da Vial,
perdendo sucessivas cotas de mercade nas merca-
daorias, e nestas, com uma percentagem de «detalhe»
muito superior as suas congéneres europeias, com um
trafego de passageiros de crescimento expenencial
nos suburbanos, apresentava uma estrutura de mao-
-de-obra intensiva, nao compativel com os encargos
crescentes da contratacao colectiva.

Apos os grandes investimentos do |l Plano de Fomen-
to, tudo esteva parado desde os anos 70. Desenvolveu-
-se algum trabalho com a Deconsult para a Linha de
Sintra, mas, nao houve dinheiro sequer para entregar
o Imposto Ferroviario que a Empresa recebia e que du-
rante anos reteve a sua entrega ao Fundo Especial de
Transportes Terrestres (FETT). S6 em 1983, com o De-
creto 63/83 se comecou a delinear uma solucao para a
divida crescente [FETT, Previdéncia, Banca, fornecedo-
res..). Em 1984, perante a nao aprovagao das contas,
sequndo a orientacao da tutela,” a CP reformulou os
resultados de 1975 a 1982, «pela anulacao dos créditos
sobre o Estado relativos as indemnizacoes compensa-
torias nao atribuidas (16.866 m.c.] e aos encargos em
ILD's de conta do Estado nao satisfeitos [9.729 m.c.).
No fmal deste ajustamento a CP estava tecnicamente
falida»® Nesta data, a dimensao da divida atingia tal
proporcao junto da banca nacionalizada, que esta sen-
tiu necessidade de indicar para o Conselho de Geréncia
um elemento que lhe traduzisse confianca nas solu-
coes a encontrar para o passivo da empresa

Em 1985, aprofundou-se o quadro legislativo do pro-
cesso de saneamento financeiro e foi assinado o Con-
trato-Programa entre o Estado e a CP para o triénio
1985-1988.

MARCOS DA HISTORIA DA ASSOCIACAO
ALGUMAS NOTAS PARA A SUA FUNDACAO - 1988/1990

- Licenciado em Histeria pela Faculdade de Letras da Universidade de Lisboa.

Em 1986, foram tomadas decistes que marcaram um
novo ciclo na sua estrutura, das quais se destacaram:
- Alteracdes na estrutura organica, deslocando o cen-
tro de gravidade da «producac do transporte» para a
producao de uma gama de servicos para o0 mercado;

- Criacao da actividade de planeamento, indispensavel
para a fase de investimento que se avizinhava;

- A formulacao de um equilibrio financeiro a médio/
longo prazo, reduzindo deste modo a contribuicao do
Estado;

- O reforco de quadros técnicos;

- Uma nova abordagem para as questoes laborais dia-
logada entre as condicoes de retribuicao e a contencac
da massa salarial;

- O aprofundamento de medidas legislativas para a
execucao do saneamento financeiro.

Como consequéncia das orientacoes tracadas, decor-
reu um conjunto de acontecimentos que marcaram
uma profunda alteracao na vida na Empresa. Destes
destacam-se: a implementacao de uma macroestrutu-
ra ajustada aos anos 80, a elaboracao de um projecto
de Planc de Médio Prazo,’ a aprovacao pelo Governo do
Plano de Modernizacao e Reconversao dos Caminhos
de Ferro [PRF) (1988-1994)%e a aprovacao de um plano
de investimentos para sete anos em infra-estruturas,
material circulante e investimentos correntes, gue se
traduzia no financiamento de 225 milhoes de contos.

Em 1986 nao havia projectos. Os anteriores Conselhos
de Geréncia, mesmo os que deixaram referéncia cre-
divel, viveram encurralados no «curto prazo». Peran-
te a inexisténcia de estudos, a CP arrancou com um
conjunto de projectos: modernizacao da Linha da Beira
Alta, cujos trabalhos de engenharia ficaram a cargo da
Ferbritas; adjudicacao dos estudos de modernizacao
da Linha do Norte; estudos de sinalizacao no itinerario
do carvao (Sines-Abrantes); estudos de sinalizacao de
estacoes do suburbano da Azambuja; estudos do litoral

1. Jeao Boulain Carvalho Carreira. Fei Secretirie de Estado da Inddstria e da
Energia, {enco trabalhade com Ricardo Baido Horta e Veiga Sim3o. Desem-
penheu fungoes de Presidente do Censelhe de Geréncia da CP durante dois
mandatos [1986 a 1993).

2. Desp. de Secretario de Estade dos Transportes de 14 de Jan de 1985,

3.0s resullades da CP em 43 Anes. De 19397 2 19%3. CP - Caminhos de Ferro
Portugueses. Lisbea 1995 P.2

4.José Jomguim Fragese manteve-se na CF por diverses mandates e deixou
uma marca de grande compel&ncia profissional.

5.Plano de Médie Praze, 1987/1991, CP -~ Caminhos de Ferro Pertuguases,
EP, Lisboa. 1936

& RCM n® 4/88 de 4 de Faveraire

do Algarve e da nova Linha Lisboa - Madrid; estudo
prévio da nova linha Almada - Pinhal Novo; projecto de
terminal de mercadorias da Bobadela.

Na area do material circulante langaram-se «enco-
mendas de 42 automotoras eléctricas para a Linha de
Sintra [unidades quadruplas), num valor aproximado
de 35 milhoes de contos, de 43 locomotivas eléctricas
de grande poténcia, num valor estimade de 30 milhdes
de contos, € na modernizagaoc do parque de carruagens
Sorefame de aco inox».7

Tendo em vista a nova filosofia da exploragdo, a Em-
presa criou servicos especializados na area de passa-
geires [Comboios Alfa e Intercidades] e no segmento
das mercadaorias eliminou progressivamente tudo o
que ndo era trafego em vagao completo. S6 em 1988, a
CP encerrou 140 estacdes ao trafego de detalhe. Pre-
tendia-se, assim, construir «uma matriz reduzida de
origens-destinos, com articulacao rcdn-fermvia'\ria».B

Paralelamente, iniciou-se a supressao do servico fer-
roviario nalgumas linhas, com vista ao seu enceramen-
to, decisao muito dificil, como bem se evidenciou nas
peripécias do «Vale do Vouga». A partir de 1989, inicia-
ram-se os estudos de redimensionamento do gquadro
de pessoal com o estabelecimento de indemnizacoes
e um plano de pré-reformas, simultaneamente, defini-
ram-se as necessidades de pessoal mais qualificado.

Os protagonistas

Com a tomada de pose do X Governo Constitucional
(1985/1990) 0 MOPTC passou a ser tutelado por Jodo
Maria de Oliveira Martins. Dificilmente, em 1985, seria
possivel encontrar uma Bersonalidade, tecnicamente
tao bem preparada para as tarefas que se avizinhavam
no mega ministério que integrava as Obras Publicas,
Transportes, Comunicacgdes e Habitacao.

7.Relatorio « Conlas. 1988, CP - Caminhos de Ferro Portugueses, EP. Lisboa.
1989.p. 3

8.0 gue levou & construgdo de terminais ¢ entrepostos rodo-ferrovidrios, em
associagao com cutras entidades. Idem

9.MOPTC - Ministéno das Obras Pablicas, Transportes « Comunica¢ées [De-
crate-Lei n® 270/8¢, de 3 de Setembro|

10.Jo&o Maria de Dliveira Martins fez parle do Gabunete de Carlos Ribeiro, Mi-
nistra das Comunicagoes [1958/1948), bam como, do Conselha Diractiva de Ga-
binele de Esludos « Planeamento dos Transportes Terrestres (GEPT).

11 Em 1970 Qliveira Martins saiu da CP para o Governo, O axcepcienal trabatho
desenvolvido pelo Conselho de Administracde presidido pelo Dr. Neto de Car-
valho, se foi possivel pela existéncia na tutela de um conheceder profunce dos
protlemas do seclor. Saiu &m Janeiro de 1970, em ruptura com Rur Sanches,
primo de Marcealo Caetane, que acumulava as pastas das Obras Piblicas com
os Transportes ¢ Comunicagoes.

12.Em especial Liskboa, Porte e Coimbra, mas igualmente as autarguias gue
detinham servicos municipalizados de transportes.

13ITEP - Institute de Técnica dos Transportes da Escola Politécnica de Lau-
sana.

14.0 Decroto-Lei n® 360/85, de 76 de Setembro, aprovara o Plane Redaviario
Nacienal de 1985 com uma nova classilicacas funcional da rede viaria.

15.0s5 investimentos do sector decerriam pele PIDDAC - Pregrama de Investi-
mentos e de Despesas de Desenvelvimento da Administracdo Central, & pelo
PISEE ~ Pregrama de Investimentos do Secter Empresarial do Estado,

Este antige Secretario de Estado das Transportes e
Comunicagoes [1970-1974), participara no Censelho
de Administracac da CP nos anos sessenta)! fez parte
de uma geragao que trouxe para os Transportes uma
abordagem integrada com a ocupacao do territério,

Entre 1974 e 1985, o sector dos Transportes Terres-
tres mudou radicalmente. Os grandes protagonistas da
mudanca foram entidades publicas [Direcgao Geral de
Transportes Terrestres, Gabinete de Estudos e Plane-
amento da tutela, empresas publicas de transportes e
autarqunag |, empresas e institui¢cdes de consultoria e
estudos de trafego [em especial o ITEPYe 0 CESUR) e
uma mitica geracao de técnicos do sector. Em conjunte
desenvolveram os planos de médio prazo das empre-
sas de transportes, bem como, os planos integrados de
transportes para as areas metropolitanas de Lisboa,
Porto e Coimbra.

A entrada de Portugal na CEE trouxe aos sectores ro-
doviario e ferroviario uma solucdoe analoga em relacao
ao financiamento. Contudo, o ponto de partida era bem
diferente. A JAE tinha o «trabalho de casa» feito" en-
quanto o Caminho de Ferro levara uma década sub-
merso pelos problemas financeiros.

Com a chegada do X Governo Constitucional, o MOPTC
compreendia trés Secretarias de Estado: Secretaria de
Estade dos Transportes e Comunicacoes, Secretaria
de Estado das Vias de Comunicacao e a Secretaria de
Estade da Construcac e Habitacao. Sob a dependéncia
directa do Ministro encontravam-se diversos organis-
mos, dos quais se destacava o prestigiade Gabinete de
Estudos e Planeamento (GEP] e o «douto» Conselho
Superior de Obras Pablicas e Transportes, que consti-
tuia o drgao consultive do Ministério,

0 MOPTC ocupava uma posicao politica preponderante
e estratégica num Governo que iniciava o precesso do
financiamento com o recurso aos fundos comunitarios”
Nem tudo correu bem no mega ministério tutelado por
Oliveira Martins, o que é legitimamente natural num
ministério gue geria uma enorme parcela do investi-

mento publico.

As opcoes do alargamento da ponte 25 de Abril, o atra-
so dos projectos ferroviarios, as centrais digitais ou as
nomeacoes da DGTT criaram anti-corpos e estragaram
relacoes prefissionais que vinham dos anos 60. Contu-
do, o salde é incontornavel (Gabinetes dos Nds Ferro-
viarios do Porto e Lisboa, PRF, Grupc de Trabalho da
Alta Velocidade, Lei de Bases, decisoes sobre a bito-
la...). O técnico experiente de transportes, que lia Paul
Samuelson, foi um interlocutor determinante para a
modernizacao ferroviaria que se encetava.

ADFERSIT [['
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O conflito que o opds ao seu Secretario de Estado de
Vias e Comunicacoes, Falcac e Cunha, exonerado do
Ministério e promovido a Secretaric Geral do PSD,
constituiu o inicio de um processo de ruptura com a
apresentacao do pedido de exoneracao em 1990. Foi
substituido pelo Eng. Joaquim Ferreira de Amaral.
Este, excepto no sector redoviarie, divergiu em quase
tudo do seu antecessor, introduzinde um ritmo de rea-
lizacoes que nao se compadeciam com o tempo de pla-
neamento da Administracac Central e que o tornaram
politicamente imprescindivel até 1995

Com o advento do Governo de Cavace Silva, surgiu no
seio da maioria governamental um nucleo de referén-
cia no sector do transporte ferroviario, liderado pelo
Eng. Arménio Matias” Passaram por ele as escolhas
nao sd da tutela, como da presidéncia da empresa pu-
blica ferroviaria.

Com a tomada de posse do Censelho liderade por Car-
valho Carreira, que integrou Arménio Matias,” este fi-
cou com os peloures das Direccoes de Planeamento,
Comercial, de Inovacao e Desenvolvimento e de Orga-
nizacao e Informatica, dando inicic a um vasto progra-
ma de reformas estruturais, Numa visao de conjunto do
sector, enunciaram-se os objectives e os instrumentos
de uma politica, em especial no artigo «Principios de
Politica Ferroviaria», da responsabilidade de Armeé-
nic Matias! Este e os seus principais colaboradored”
abordaram ao longo desses anos, uma boa parte das
medidas posteriormente adoptadas [como a separacao
entre a infra-estrutura e a expleoracao - a «ANA fer-
roviaria», ou a especializagac de unidades de negocio
nas areas metropolitanas)? Em 1990, Arménio Matias
nao aceitou integrar o 2° Conselho de Geréncia da CP
presidido por Carvalhe Carreira.

A Associacao Portuguesa para o Desenvolvimento do
Transporte Ferroviario (ADFER)

A ADFER foi criada por escritura em 13/04/19882. na
sequéncia dos trabalhos de uma Comissao Instaladora,
na maioria técnicos ligados ao sector dos Transportes,
predominantemente ao subsector ferrovidrio. Com a
realizacao da 12 Assembleia Geral Extraordinaria fo-,
ram eleitos os orgaos socigis para o biénio 1988-%0.
Na 12 reuniao da Digeccdo, na qual participaram os
membros suplentes , o Presidente marcou ¢ rumo a
seguir com a dinamizacao e a abertura a discussao pu-
blica dos temas de maior interesse para o desenvolvi-
mento do transporte ferrovidrio, através da realizacao
de sessoes/debate com a participacao de personali-
dades nacionais e estrangeiras. Nesta reuniao foi de-
cidido que 2 12 sessao seria dedicada ao "Projecto de
Modernizacao da Linha de Caminho de Ferro da Beira
Alta”, tendo como convidados Manuel Porto, Wermes
Stoller® Manuel Moura e Luis Pardal.

FER XX| - EDICAQC 41 - OUTUBRG 2013
25% ANIVERSARID

A Linha da Beira Alta, seleccionada para inicio do pro-
cesso de modernizacao da rede ferroviaria poertuguesa,
era de algum modo a resposta da Empresa perante o
terrivel desastre ocorride em Alcafache (1985). A deci-
sao da ADFER contribuiu para a divulgacao do projecto
e para a sua justificacao.

Nos primeiros anos de vida da ADFER, apds arealizacao
da sessao dedicada ao Projecto da Beira Alta (06/1988),
organizaram-se um conjunto de sessoes sobre a mo-
dernizacao, as alteracoes da estrutura empresarial e a
nova revolucao ferroviaria com a Alta Velocidade. Estas
sessoes consubstanciaram-se nos seguintes encon-
tros: O Projecto TGV - concepcao, expansao e inovacao
técnica (09/1988]; A Lei de Bases dos Transportes Ter-
restres [10/1988):

Comboios de Alta Velocidade em suspensdo pendular
(12/1988]; As Empresas Nacionais de Via e Constru-
¢ao Civil face @ moderniza¢dao do Caminho de Ferro
{01/1989]; A IndUstria Nacional face ac desenvolvimen-
to do Transporte Ferrovidrio (03/1989] e o Modelo de
Gestao dos British Railways (05/1989).

Para se avaliar a intensa actividade da ADFER nos seus
primeiras anos, é necessario ter presente as grandes
alteracaes ocorridas com um nove ciclo politico a partir
de 1986- entrada de Portugal na Comunidade Europeia,

16 0liveira Marting deixeu-nos excelentes dacumentoas de trabalho a nivel deo
Ministério, quer os relatorios publicados pelo GEF |O Sector dos Transportes],
quer através da colecgas de divulgacae “Informar, Decidir, Explicar”, Ferreira
do Amaral. actual Presidente da Lusuponte, concessionaria das ponles Vasco
da Gama e 25 de Abnl, deixey um livre com as realizagees da sua tutela "Pro-
jectos e Obras. 1990/1995.7

17.Arménie Matias foi quadre técnico ga CP. Destacara-se no inicio dos anes
70 com a coerdenacae do Centro de Formagdo do Entrencamento. Deputado 3
Assembleia da Replblica, teve um papel determinante ne sector singical fer-
roviario, no seio dos 150,

18.De Conselho de Geréncia participavam igualmente os seguintes vogais: Jo-
aquim Frageso, que {ransitou de anterior Conselhe de Geréncia, Eraamcamp
Sebral somente no 1* ano, Marie de Azevedo e Antunes da Cunha que presi-
diam aos Gabineles dos Nos Ferroviarios do Porto e Lisboa, respectivamente.

19.Caderno do Semanéano U Jornal de 27/11/1987 dedicado ae Caminho de
Ferre, do qual consta, um excelenta artigo do saudese Mauricie Levy, Vica-
-Presidente da APAC.

20.Carlos Reis, Vilaga @ Moura, Aparicio dos Reis, Tiago Ferreira e Luis Areias
Z21.Matias, Arménie. Delender a CP ou 0s Caminhos de Ferro? ADFER. FERXXI.
1994, N° 10. pp. 2-13,

22.Compareceram no 22° Carlério Notaral de Lisboa os seguintes elementos
fundadores: Carlos Reis. Manuel Caetano, Castanheira Lourence, Paule Go-
mes, Armende Pires, Libane Monters, Figueirede = Seusa, Aparicio dos Reis,
Lepes Marques, Migual Ataide, Silveira Lopes, Albino da Silva, Alvaro Cobaira,
Arménio Matias, Anlunes da Cunha, Tavares Ferpandes & Fernando Barrese,
73.Maesa da Assembleia-gora: Presidents - Eng, Joaquim Antunes da Cunha; 1°
Secreténo - Or. Tavares Fernanges; 2° Secrelério - Eng. Lopes Barrose. Di-
recgao: Prasidente - Eng, Armanio Matias; Vice-Presidente -~ Eng, Carlos Reis.
Vogais: Dr. Manuel Caetano, Dr. Miguel Atayde, Or. Jorge Pestana, Eng. Lopes
Marques, Dr, Silva Gomes, Conselhe Fiscal; Presidente - Dr, Figueirade » Sou-
sa; Vice-Prasidente - Dr. Libane Meonteire; Secretério - Eng. Perpéluoe Pires
24, Realizada 3 &/05/1988.

29.Enq. Castanheira Lourenco, Eng. Aparicio dos Ress e Eng. Alberto Grossi-
nho

26.0 Eng. Steller participou desde os anos 70 nos trabalhes do sislema integra-
do de transpertes do Porte [GEPP), realizado no ambite da DGTT,
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a existéncia de fundos comunitarios para o financia-
mento, a nova abordagem para o sector a luz da poli-
tica ferroviaria da CEE. Em 1989, num artigo publicado
na FERXXI, Cliveira Martins sintetizava esta matriz de
ruptura:”

- Inversao, a partir de 1986, da tendéncia decrescente
do investimento;

- Aprovacao do Plano de Modernizacae e Reconversao
dos Caminhos e Ferro [1988-1994);

- Aprovacao da Lei de Bases do Sistema do Transportes
Terrestres;

- As alteracoes da lei de delimitagées dos sectores pua-
blico e privado, Lei 110/88, de 2%/09;

- A adopcao gradual da bitola europeia pela RCM n°
52/88, de 15/12.

Tedos os grandes temas do sector foram amplamente
tratados pela ADFER, quer através da FERXXI, em ar-
tigos come «0 Nove Material Circulante da CP», quer
através de sessdes tematicas como o «Caminhe de
Ferro na Pente sobre o Tejo em Lisboa» [1990], ou «Os
Transportes em Areas Metropolitanas» (1990).

Conclusao

A criacao da ADFER em 1988 aconteceu num tempo
certo e a sua constituicao aglutincu sinergias num sec-
tor desmotivado pelo esforco do «curto prazo». Com a
sua formacac estabeleceram-se metas crediveis para
o Futuro, que se consubstanciaram em lacos de refor-
co da comunidade profissienal. Os seus fundadores
souberam estabelecer objectivos agregadores e acima
do «curto prazo».

Se a ADFER beneficiou da proximidade das empre-
sas do sector, jamais se constituiu come «correia de
transmissao» das mesmas, nem tao pouco comoe sua
extensao, mantendo, pelo contrario, posicoes criticas
e auténomas.

0 seu contributo no sector dos transportes, na socieda-
de portuguesa de finais do século XX, deixa uma marca,
como sede de saber e de opinido, independentemente
se a mesma era compativel com o que se decidia na
Praca do Comércio, ou, posteriormente, no Palacio Pe-
nafiel.

27 Marlins, Jodo Mana Oliveira. O Caminho de Ferro ¢ o Desalio Europeu.
FERXX), n® 1. Maio - Agesto 1989,

Abriu-se ao sector [CP, Carris; Metros, entidades afins
a montante e jusante] e jamais se cristalizou a volta
de empresas/instituicoes. Soube, igualmente, agregar
a colaboracaoc dos mais credenciados, de instituicoes
universitarias, administracae pablica ou entidades pri-
vadas, nacionais e estrangeiras.

Ao contrario das empresas do sector, a Associacao
adoptou a abertura ao dialogo como postura, ouvindo
as partes, quer fossem «poder», quer se assumissem
criticas do mesmo.

Neste contexte, a ADFER soube catapultar para a opi-
niao publica os grandes temas em debate, aprofundan-
do as opcdes técnicas, interligande no debate os diver-
sos segmentos da «fileira» do transparte.

Vinte e cinco anos depois, a geracao dos fundadores da

ADFER deixa-nos um legado exigente e indelével em
prole do sector dos Transportes.
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Direcao da Adfersit

SUMARIO

Portugal tem hoje uma das melhores redes de autoes-
radas do Mundo. O que se discute hoje, pelo contrario,
€ Se nao caimos no exagero: se os encargos financei-
ros desse investimento nao levantam problemas sérios
a economia, as populacoes e empresas, em particular
das regioes mais deprimidas, devido ao pagamento de
portagens e a carga fiscal que origina. No entanto &
perigoso gue este debate ocupe todo o espaco gue a
comunidade deve dedicar as politicas de transportes e
de investimento publico. E & tragico que dele resulte a
disseminacao de preconceitos, a favor ou contra qual-
quer investimento.

Portugal entrou no Século XXI com uma rede ferrovi-
aria essencialmente planeada e construida no Século
XIX, 0 que comporta riscos muito graves para a noss

economia. Este documento pretende alertar para o ris-
co histdrico de ficarmos sem infraestrutura ferroviaria
e comboios proprios deste tempo para nos ligar a Eu-
ropa. Se nao forem tomadas decisoes politicas corre-
tas, no curto prazo, Portugal vai tornar-se numa ilha
ferroviaria. A nossa economia ficara dependente das
autoestradas para estabelecer relacoes comerciais

por via terrestre com todos 0s outros paises europeus,
inclusivamente com a vizinha Espanha. As nossas em-
presas ficarao totalmente vulneraveis aos custos cres-
centes dos produtos petroliferos e as consequéncias de
politicas ambientais que visam reduzir o n°® de camioces
nas estradas europeias. Alias estimular a transferéncia
modal da rodovia para a ferrovia lintegrada em cadeias
multimodais) no transporte terrestre de mercadorias
nas médias e longas distancias € uma recomendacao
da Comissao Europeia para garantir a sustentabilida-
de e competitividade do transporte de mercadorias na
Eurapa (ref. 2, pags. 50, 59 e 88). Se nao aplicarmos
esta recomendacao a capacidade de um pais periférico
como o nosso de atrair investimento estrangeiro sera
drasticamente diminuida. O problema & especialmente
grave para o Centro e Norte do pais, onde se concentra
a maioria do nosso investimento produtivo e empresas
exportadoras. Esta situacac deriva dos sequintes fato-
res.

- A Uniao Europeia € o mercado com que fazemos a
maior parte das nessas trocas comerciais e as empre-
sas, para serem competitivas, precisam de dispor dos
melos de transporte de mercadorias mais campetitives
para os diversos destinos, ou seja, meios terrestres e
maritimos. As nossas trocas comerciais terrestres fo-
ram de 27 milhoes de toneladas em 2011,

- As atuais vias terrestres de acesso de Portugal ao
centro da Europa sdo pouco competitivas: i} a via ro-
doviaria, que € um modelo esgotado para as meédias e
grandes distancias nos corredores de muito trafego,
devido aos constrangimentos ambientais e energéti-
cos, e ii) a via ferroviaria ndo interoperavel, em bitola
ibérica, ou seja, com obstaculos técnicos a circulacao
de comboios.

- Ha mais de 20 anos que a Espanha constroi novas vias
ferreas em bitola europeia, totalmente interoperaveis
de acordo com as especificacoes técnicas europeias,
para se ver livre dos problemas de falta de interopera-
bilidade ferroviaria. A Catalunha ja comecou a benefi-
ciar de custos reduzidos de transporte direto de mer-
cadorias em ferrovia de bitola europeia para o resto
da UE, que em breve serao disponibilizados a toda a
Espanha.
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- Apesar da crise o esforco espanhol continua, estando
previsto no Orcamento de Estado (OE] espanhol para
2013, investimentos de 3300 milhoes de euros nes-
te sentido. Em Portugal sao 10 milhces de euros. De
acordo com documentos oficiais do Governo espanhol,
em 2020 a ferrovia de bitola europeia estara nas plata-
formas logisticas de Vigo e Salamanca [ref. 21, pags. 10
e 11) e Badajoz.

- 0 Governo portugués tomou a decisao, que € extre-
mamente negativa [mesmo considerando o atual con-
texto de escassez de recursos), de ndo executar ne-
nhuma obra da nova rede de bitola europeia até 2015
e 50 comecar nesse ano com investimentos reduzidos
até 2020, nao havendo quaisquer planos para introdu-
zir a ferrovia de bitola europeia no Centro e Norte do
pais. Nestas condicdes a economia do Centro e Norle
de Portugal ficara obrigada a usar as plataformas lo-
gisticas espanholas. Esta situacao sera um estimulo a
deslocalizacao de empresas e um desincentivo ao in-
vestimento.

Este documento, contudo, nao pretende juntar pessi-
mismo ao momento critico que atravessamos. Nele
sao apresentadas solucdes exeguiveis e fundamen-
tadas, sem ignorar os constrangimentos orcamentais
decorrentes da crise financeira. Alias, o problema tem
de ser visto ao contrario. Um plano de investimentos
sério e equilibrado na rede ferroviaria nac é um pro-
blema, pelo contrario, sera um contributo para a supe-
racao da crise.

Para alterar a situacao descrita é preciso que o Governo
altere as suas prioridades orcamentais e canalize para
investimento em ferrovia de bitola europeia, verbas
minimamente relevantes. Por exemplo, se o Governo
investisse 0.2% do OE, em conjunto com as compar-
ticipacees da UE, que seriam de 85% do investimento,
resultaria num investimento anual de 1000 milhoes de
euros.

A prioridade para Portugal deveria ser a ligagac a narte,
Aveiro-Salamanca-Franca, pois € o principal corredor
das nossas exportacoes terrestres e serve todo o pais.
No entanto, dados os acordos com Espanha e o inves-
timento que a Espanha ja fez na Linha Madrid-Lisbea,
se Portugal ndo respeitar os acerdos ao nao construir a
Linha a sul, dificilmente tera capacidade negocial para
consequir que Espanha complete a ligagcde em bitola
europeia a norte, de Salamanca a nossa fronteira. Esta
ligacao interessa muito mais a Portugal do que a Espa-
nha, e ai arriscamo-nos a ficar sem nada. Neste con-
texto, as prioridades de atuagac imediata devem ser (i)
iniciar a construcao da ligacdo a sul, de Badajoz acs
nossos portos do sul e plataforma logistica do Poceirao

aproveitando ainda os Fundos europeus destinados as
RTE-T (Redes Transeuropeias de Transporte) do peri-
odo 2007-2013, que podem ser aplicados até 2015 (ref.
27), e lii) um acordo Portugal-Espanha-UE para a cons-
trucao da ligacao a norte, e o desenvolvimento do pro-
jeto da Linha Aveiro-Vilar Formoso, de forma a tentar
aproveitar as comparticipagoes da UE a 85% parapara
o periodo 2014-2020, que nao se sabe se continuarao a
ser lao generosas depois deste periodo.

As linhas deverao ser mistas, isto é, aptas tanto para
trafego de mercadorias como de passageiros. Num
pais com trafegos débeis como o nosso, construir li-
nhas que nac permitam o trafego competitivo de am-
bos o0s tipos de comboio € um desperdicio de recursos,
A construcao das linhas deveria ser subdividida em nu-
merosas empreitadas de média dimensao, de forma a
ser mais acessivel a um grande nimero de empresas
portuguesas e menos atrativa para grandes empresas
estrangeiras, contribuindo para a reanimacao da eco-
nomia ja ne curto prazo.

1. 0 DESINVESTIMENTO NA FERROVIA

2013 INVESTIMENTO EM FERROVIA
PORTUGAL 10
ESPANHA 3300

UNIDADE: MILHOES DE EUROS

No Orcamento de Estado portugués para 2013 [ref. 16,
pag. 148) estdo apenas inscritos 10 milhdes de euros
para investimento em infraestruturas ferroviarias de
longa duracao. O Orcamento de Estado espanhol para
esle mesmo ano, na mesma rubrica, prevé um inves-
timento 330 vezes superior, ou seja, 3300 M euros (ref.
17, pag. 12).

Se dividirmos este Gltimo valor pelo quociente entre
o PIB [Produto Interno Bruto, riqueza produzida num
ano num pais] espanhol e o portugués, que é cerca de
6, constata-se que mesmo que a Espanha tivesse uma
economia da dimensao da nossa, o esforco de investi-
mento em ferrovia seria, ainda assim, 55 vezes supe-
rior.

2013 INVESTIMENTO EM FERROVIA OE 2013 78.000
PORTUGAL 10 NECESSARIO FERROVIA 160 (0,2%)
ESPANHA 550 INVESTIMENTO PERDIDO|  1.000 (1,2%)
[ajustado ao PIB/PT) 185% UE]

UNIDADE: MILHOES DE EUROS

Mesmeo considerando algumas diferencas na situacao
economica, iste reflete prioridades de investimen-
to diametralmente opostas. A Espanha ha mais de 20
anos que iniciou a construcao da rede ferroviaria de bi-
tola europeia, com o objetivo de ligar as principais cida-
des, portos-de-mar e plataformas logisticas entre si e
a Franca e Portugal. Por exemplo o porto de Barcelona
ja dispoe de ligacoes ferroviarias diretas a Franca. Em
Portugal, ndac ha um dnico quilémetro construido.

Esta diferenca de politicas tende a agravar-se: o gover-
no espanhol continua com obras no terreno, por exem-
plo, na linha Madrid - Badajoz - Lisboa, e a projetar a
ampliacao da nova rede ferroviaria; em Portugal, a dni-
cacerteza gue temaos é a de continuar como estamos. O
Governo anunciou que, até 2015, nao se iniciarao guais-
quer obras de novas linhas de bitola europeia.

0 argumento do Governo para justificar esta politica e
matar a nascenca qualquer debate é o de gue "nao ha
dinheire”, Para além de simplista, este argumento é
falso.

0 OE2013 de Portugal é de 78 000 M euros. Apesar da
rigidez da maior parte das despesas, ainda restam ao
Governo numerosas opcoes sobre a distribuicdo de
parte dos recursos ao seu dispor. Por isso, a falta de
investimento na ferrovia é essencialmente uma ques-
tao de prioridades, isto é, de decisdo politica. Se neces-
sario, esta questao poderia reforcar-se com exemplos,
como o0s que constam do Anexo.

0 argumento "Nao ha dinheiro”™ é muito confortavel
guando nao se conseguem justificar as opcoes politi-
cas com base em critérios de interesse publico, porque
permite apresentar essas decisoes como fatalidades
gue nao se podem contrariar e, assim, fugir as res-
ponsabilidades politicas. Como se justifica que nao se
encontrem, num orcamento de 78 mil milhoes, 160 mi-
lhdes (0.2%) para atrair um investimento de 1000 mi-
lhoes de euros anuais e beneficiar dos seus impactos
estruturais na Economia?

UNIDADE: MILHOES DE EURQS

2. GRAVES RISCOS DO DESINVESTIMENTO
NA FERROVIA

2.1. Portugal como ilha ferroviaria

As redes ferrovidrias convencionais portuguesas e es-
panholas foram construidas em bitola ibérica (1668
mm entre carris] enquanto em quase toda a Europa a
opcao foi pela bitola europeia, também designada por
bitola UIC, standard ou internacional {1435 mm de dis-
tancia entre carris|. Ou seja, o caminho-de-ferro origi-
nal dos paises ibéricos € mais largo e por isso incom-
pativel com o dos cutros paises da Europa.

Por isso, 0s comboios portugueses e espanhais, cons-
truidos em bitola ibérica, nac podem cruzar os Pire-
néus. A rede ferroviaria da peninsula ibérica é, pois,
uma ilha isolada da Europa.

Nos Gltimos 20 anos, a Espanha comecou a adotar so-
lucdes para por termo a esse isolamento. Em Portugal,
pelo contrario, nenhuma medida foi concretizada no
mesmo sentido, excetuando a Resolucao do Conselho
de Ministros n.® 52/88, de 15-12-1988, onde o Governo
portugués deliberou que as novas linhas ferroviarias
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que viessem a ser construidas em Portugal fossem
em bitola europeia e determinou que a CP estudasse a
migracao para a bitola europeia da rede existente. No
entanto esta Resolucao nao foi executada. O risco des-
le desacerto estratégico é simples: Portugal esta hoje
mais isolado do que nunca da Europa no mado ferrovi-
ario de transporte. No médio prazo, quando a Espanha
concretizar o objetivo de mudar definitivamente a sua
rede para a bitola europeia, Portugal ficara completa-
mente isolado da Europa, uma ilha ferroviaria.

A Espanha, ainda antes de atacar o problema da incom-
patibilidade das linhas, comecou por desenvolver ma-
terial circulante dotado de rodados que podem ajustar
a sua bitola, comummente designado de bitola ou de
bitola variavel. E material circulante em que a distancia
entre rodas [bitola] pode ser ajustada em movimento:
as composicdes passam a baixa velocidade (15 a 20
km/h] numa instalacdo propria para o efeito, designada
por intercambiador ou aparelho de mudanca de bitola
[AMB], permitindo que o mesmao comboio possa passar
de uma bitola a oulra sem paragem.

Essa tecnologia foi aplicada em comboios de passa-
geiras, mas nao de mercadorias, apesar de terem sido
desenvalvidas solucoes para vagoes, Isto deve-se ao
facto de o transporte ferroviario de mercadorias so ser
competitivo se o material rebocado (vagdes) for bara-
te. A introducac da tecnologia de eixos de bitola vari-
avel aumenta significativamente, em termos relativos,
0 custo dos vagoes de mercadorias, bem como da sua
manutengac. Por esta razao, ndo se usam vagoes de
mercadorias de eixos de bitola variavel em nenhuma
zona do mundo. Os préprios fabricantes espanhdéis re-
conhecem gue este sistema nunca sera competitivo
nas ligagdes de mercadorias da peninsula ibérica a UE.

No entanto, ja provou ser uma solucado Gtil, tempora-
riamente, durante o periodo de coexisténcia de bitolas
diferentes na peninsula ibérica, para comboios de pas-
sageiros. A ligacao de alta velocidade Madrid-Barce-
lona recorreu varios anos a comboios com essas ca-
racteristicas, enquanto a ligacao ferroviaria em bitola
europeia entre as duas maiores cidades de Espanha
nao foi plenamente concluida, assim como acontece
presentemente na ligacao de Madrid a Galiza. Estes
comboios também sao utilizades ha muitos anos na li-
gacao Madrid-Paris.

Atualmente, nenhum comboio portugués cruza os Pi-
renéus. A empresa DB Schenker organiza dois com-
boios semanais de mercadorias entre Portugal e a
Alemanha. Devido a incompatibilidade das bitolas, é
preciso que:

FER XX - EDIgO 41 - OUTUBRO 2013
25° AN 10

i) Dois comboios partam de Portugal e da Alemanha de
forma a chegarem ac mesmo tempe a fronteira franco-
-espanhola de Irdn [lado do Atlénticol;

ii) a mercadoria seja trocada entre os dois comboios,

que depois voltam as origens.

Este sistema apresenta diversos inconvenientes (ref,
23]

i) Limitacoes de capacidade; funciona apenas para
peguenas quantidades, sendo inviavel caso se tente
transferir parte significativa das mercadorias da rodo-
via para a ferrovia,

il) Reducdo de competitividade, devido ao tempo e cus-
to do transhordo e ao facte de eventuais atrasos de um
comboio causarem atrasos no outro;

Apesar destas limitacoes, este sistema tem visto a sua
competitividade relativa aumentar, devido aos custos &
restricoes crescentes que afetam o transporte rodovi-
ario de mercadorias.

Quanto aos passageires, o comboio portugués Sud-
-Express que deveria fazer a ligacao Lisboa-Paris, na
realidade termina na fronteira franco-espanhola de
Hendaye-Irin, onde os passageires e as bagagens mu-
dam para um comboio francés.

Além dos problemas de interoperabilidade com as ou-
tras redes, a rede ferroviaria portuguesa padece de
outros males gue afetam negativamente a competitivi-
dade do transporte ferroviario. Os principais sao:

i) Inclinacdes, ou pendentes, elevadas, que reduzem
fortemente a competitividade do transporte de mer-
cadorias. Na figura 1 apresentam-se os principais
estrangulamentos da rede existente. Sem entrar em
detalhes, valores acima de 15%. (variacao de 15 m na
vertical em 1000 m na horizontal] obrigam em geral a
reducao do peso da carga transportada para uma dada
capacidade das locomotivas, aumentando os custos
unitarios, por contentor ou tonelada;

MAPA DF PENMENTES CRTICAS - COMSOMRES DEs0s
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Figura 1 - Mapa de pcndoﬁm crfticas

ii) Linhas de resguardo para ultrapassagem ou cruza-
mento de caombeios, com comprimentos de cerca de
400 m, quando o standard europeu € de 750m. Assim o
comprimento dos comboios é mais reduzido, diminuin-
do a produtividade e aumentando-se os custas unita-
rios no transporte de mercadorias

ili) Tragados obsoletos com curvas apertadas que li-
mitam fartemente as velocidades, reduzindo a compe-
titividade e atracao do transporte ferroviario de passa-
geiros.

iv] Saturacao da Linha do Norte nos trogos Aveire-Por-
to e Lisboa-Entroncamente, estrangulando a principal
Linha que é a espinha dorsal da rede e da qual depen-
dem quase todas as outras.

v) Problemas de fiabilidade,

Para que o transporte ferroviario seja competitivo é ne-
cessario que seja direte e sem obstaculos, ou seja, sem
problemas de interoperabilidade ferroviaria.

A interoperabilidade das redes é um objetive central
da Comissao Europeia, como refere o livro branco de
politica de transportes da Comissdo Europeia (ref. 2,
pag. 29):

"Nenhum sistema de transporte ferroviario pode ser
totalmente competitive, sem que sejam resolvidos pri-
meiro {odos os aspelos relacionados com a remocao
de barreiras técnicas a circulacao de combojos e a sua
interoperabilidade - isto &, a sua capacidade de circular
em qualquer trecho da rede. As diferencas entre re-
des na Europa sac um entrave ao desenvolvimento do
transporte ferroviario”,

As principais restricoes a interoperabilidade entre re-
des ferroviarias sao:

i) Diferencas entre sistemas de sinalizacao e controle
de velocidade;

ii) Diferencas nos sistemas de alimentacao elétrica;
iii) Diferencas de bitola (distancia entre carris);

iv] Diferencas de gabaris do material circulante e das
infraestruturas [contorno exterior do material e carga
permitido e de localizacao dos obstaculos na infraes-
trutura);

v) E, diferentes regras de exploracao e de seguranca.

A incompatibilidade de bitolas € o fator mais nefasto e
mais dificil de resolver. As duas primeiras restricoes
afetam apenas o malerial de tracao {locomotivas ou
automotoras] e ja existem solucdes, como material de
tracao dotado do sistema europeu de controlo de com-
boios ETCS e multicorrente, que permite a passagem
de uma rede ferroviaria para outra sem mudancas de
material. Mesmoe que nao esteja equipado, um comboio
pode continuar a circular trocando, numa fronteira, de
locomotiva. Ja a bitola afeta todo o material circulante,
incluindo o material rebocado.

2.2. Competitividade da economia

0 facto de ndo termos uma rede ferroviaria competitiva
e interoperavel com as restantes redes europeias faz
com que o transporte terrestre internacional de mer-
cadorias fique dependente de duas alternativas pouco
competitivas: a rodovia, aue em 2011 representou 96%
do total transportado por via terrestre que foi de cerca
de 27 milthoes de toneladas [ref. 23, pags. 165 e 166 e
a ferrovia ndo interoperavel, que transportou cerca de
4%, o que corresponde 2 1 milhao de toneladas, na sua
quase totalidade para Espanha, como se constata na
tabela 1 (ref. 23, pag. é4). A quantidade que passou a
fronteira franco-espanhola é diminuta, devido ao trans-
bordo de mercadoria entre comboios que é necessario
em consequéncia da diferenca da bitola.
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Tabela | Trafeyo internacional de mercadorias em 2011

IMPORTACAO/EXPORTACAO PORTUGAL 2011
TERRESTRE DE MERCADORIAS

RODOVIA 96%
FERROVIA 4%

A rodovia, apesar da flexibilidade que apresenta e de
ser a unica que por si so faz o transporte porta-a-porta,
o que a torna insubstituivel para as curtas distancias,
¢ cada vez menos competitiva para as médias e longas
distancias nos principais eixos das nossas comunica-
coes com a Europa. Isto deve-se aos problemas am-
bientais, como por exemplo saturacao de autoestradas,
portagens, novas taxas para reduzir o n® de camioes
nas estradas, poluicao, etc., e energéticos, devido a i)
aumento inexoravel do preco do petrolec devido a sua
escassez futura e aumento de custos de extracac e
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ii) incertezas sobre o desenvolvimento futuro de com-
bustliveis e alternativas energeéticas competitivas.

As nossas empresas, para sobreviverem e se afirma-
rem no mercado Unico europeu e no mercado global,
precisam de dispor das alternativas mais compelitivas
possiveis para importar e exportar as suas mercado-
rias. Ou seja, precisam tanto das vias maritimas [para
o resto do mundo, e para as zonas costeiras da Europal
comao das terrestres [mais para o centro da Europal.

A atracao de investimento estrangeiro e a re-indus-
trializacao, objetivos da politica do governo, passam
inexoravelmente por agui. Basta uma dessas vias ser
pouco competitiva para constituir um desincentivo ao
investimento numa regiao. Além disto, para a via ma-
ritima ser competitiva para o resto do mundo, ha todo
o interesse em carregar diretamente as mercadorias
em portos portugueses em vez de continuar a utilizar
os hubs portuarios do norte da Europa, que atraem os
grandes navios. E para atrair os grandes navios aos
portos portugueses estes tém de movimentar maiores
guantidades de carga, e paraisso tém de ter mais mer-
cado em Espanha. Isto sd sera possivel com ligacoes
ferroviarias competitivas, ou seja, em bitola europeia,
dado que a Espanha esta a descontinuar progressiva-
mente a bitola ibérica. A este propdsito citam-se as se-
guintes frases do Plano Estratégico de Infraestruturas
de Transporte de Espanha (PEIT 2005-2020, Ref. 4):

"0 esforco espanhol para incorporar as condicoes de
interoperabilidade contempla a incorporacac paulatina
e coordenada da bitola UIC na rede espanhola.” (PEIT
Fspanha, pag. 8%}

"A melhor forma de integracao na rede europeia nao
pode ser transformando a nossa rede ferroviaria num
apéndice do sistema ferroviario europeu” (PEIT Espa-
nha, pag. 92]

Alias estimular a transferéncia modal da rodovia para a
ferrovia (integrada em cadeias multimodais) no trans-
porte terrestre de mercadorias nas médias e longas
distancias @ uma recomendacao da Comissao Europeia
para garantir a sustentabilidade e competitividade do
transporte de mercadorias na Europa (ref. 2, pags. 50,
59 e 88). Conclui-se assim que a construcao de uma
nova rede ferroviaria totalmente interoperavel com as
restantes redes ferroviarias europeias, em coordena-
cao com Espanha, é fundamental para a competitivi-
dade da nossa economia. A manutencac da situacao
atual, com uma rede ferroviaria que nao é interopera
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vel com as restantes redes europeias, tornara a nossa
rede uma “ilha ferroviaria”. Ficaremos dependentes de
meios de transporte terrestre de mercadorias pouco
competitivos. Esta situacao sera um desincentivo ao
investimento e um incentivo a deslocalizacao de em-
presas, conduzindo a albanizacao progressiva da eco-
nomia portuguesa.

A politica do atual governo, tal como é do conhecimen-
to publico, é entre 2015 e 2020 estabelecer a ligacao
dos portoes do sul, Sines e Setubal, a Badajoz, em bitola
europeia por uma Linha de Transporte de Mercado-
rias [LTM], estabelecendo a ligacao ao resto da Europa
por Madrid. De acorde com o governo isto representa
um investimentao inferior a 800 M euros, com elevadas
comparticipacoes da UE [Ref, 14, art®110.3.b). Assim,
para la do facto extremamente negativo de nada se fa-
zer nesta legislatura, desconhecendo-se o destine dos
Fundos europeus das RTE-T [Redes Transeuropeias
de Transportes] que apenas podem ser aplicados na
construcdo da Linha Poceirdo-Caia [ref. 27) até 2015,
e do baixe nivel de investimento até 2020, coloca-se
outra questdo: entac e o Centro e o Norte de Portu-
gal? Note-se que ligar os portos de Aveiro e Leixoes
e as plataformas logisticas do Centro e Norte do pais
a rede de bitola europeia custara provavelmente 3 a 4
vezes mais. Ao ritmo previsto isso ficaria para 2040, Se
apos 2020 as comparticipagoes da UE diminuirem para
a mesmao nivel que usufrui a Espanha (20% a 40%) nem
neste século essas ligacées se concluiriam, Nestas
condigdes, quem ira construir fabricas e instalar em-
presas no Centro e Norte de Portugal se para despa-
char mercadorias para o centro da Europa tiver de as
ir colocar na plataforma logistica de Salamanca? Note-
-se que de acordo com os planos do Governo espanhol,
a bitola europeia chegara a Salamanca em 2020 (Ref,
21, pags. 10 e 11]. Se a crise atrasar a execucdo das
obras sera por poucos anes, hdo por varias décadas.

O transporte ferroviario de passageiros tem menos im-
porténcia para a competitividade da economia portu-
guesa do que o de mercadorias, o que nao significa que
nao tenha importancia. Um caso flagrante é a ligacao
Porto-Vigo: além de vantagens inegaveis para o desen-
volvimento regional do norte de Portugal e da Galiza,
uma boa ligacado ferrovidria direta com passagem em
plena via no aeroporto S3 Carneiro atrairia mais passa-
geiros da Galiza, tenderia a aumentar a oferta de voos &
dessa forma potenciaria o aeroporto Sa Carneiro come
principal centro de ligacao do noroeste peninsular a
Europa. Pelo contrario se nada se fizer em Portugal,
com a continuacao da construcao da rede de Alta Velo-
cidade em Espanha, os tempos de percurso em Espa-
nha tenderdo a ser de metade dos tempos de percurso

em Portugal para as mesmas distancias. Esta situacao
desfavoreceria Portugal face a Espanha em tudo o que
se relacionasse com capacidade de atracdo de homens
de negacios e técnicos qualificados, ou seja, de inves-
timento.

3. COMO SUPERAR 0 PROBLEMA

A forma mais rapida e eficiente de resolver simultane-
amente todos os problemas que afetam negativamente
a competitividade da nossa ferrovia ¢ a construcao de
uma nova rede ferroviaria para trafego misto [passa-
geiros e mercadorias) totalmente interoperavel com as
restantes redes europeias.

Para este efeito, intervencdes sobre as linhas existen-
tes sac em geral menos eficientes, pois as obras tém
de se fazer sem interromper o trafego (durante a noite
e menos de 8 horas por dia), o que pode acarretar gran-
des acréscimos de custos e restricoes operacionais. 0
aumento da velocidade maxima em muitos casos obri-
ga a refazer ligeiramente o tracado para aumentar os
raios das curvas, e acima de certos valores & neces-
sario aumentar a entrevia (distdncia entre as linhas|.
Estas operacoes obrigam a mudar a posicao dos carris,
aumentando custos e criando problemas operacionais
relevantes se as linhas estiverem em operacao.

A modernizacdo da Linha do Norte, de resto, da bem a
imagem da ineficiéncia que podem atingir alguns pro-
jetos de modernizacao de linhas. O custo previsto era
de 500 M euros, mas na realidade gastou-se aproxima-
damente 1200 a 1500 M euros [custos totais] em 2/3
da Linha. Se os restantes trabalhos tivessem custos
semelhantes por quildmetro, o total seria suficiente
para construir metade de uma Linha nova de alta velo-
cidade Lisboa-Porto. A modernizacao permitiu que em
alguns trocos se tenham aumentado as velocidades
maximas [para 220km/h e ndo 160km/h comao inicial-
mente pensado] mas a maior parte dos problemas re-
feridos, como as rampas inclinadas na zona de Fatima
ou parte das numerosas curvas apertadas que limitam
fortemente as velocidades ficaram por resolver. Assim
as velocidades médias da Linha do Norte modernizada
sao muito inferiores as de uma Linha nova de alta ve-
locidade, as restricoes ao trafego competitive de com-
boios de mercadorias permanecem e naoc se resolve-
ram os problemas de saturacao nos trocos extremos,
Lisboa-Entroncamento e Aveiro-Porto.

Coisa diversa € a manutencado adequada das linhas
existentes. Esse cuidado é fundamental e deve ser
encarado pelo Estado como uma obrigacdo, sob pena
de ocorrerem acidentes. Para além de causarem viti-
mas, os acidentes podem abalar significativamente a
confianca do puablico, induzinde mesmo uma mudanca
favoravel aos modos rodoviario e aéreo, menos susten-
taveis devido as questdes ambientais e energéticas.

Em Novembro de 2003, na Cimeira |bérica da Figueira
da Foz, Portugal assumiu um compromisso internacio-
nal com a Espanha que, dez anos depois, hac comecou,
sequer a cumprir. Para além das consequéncias ex-
tremamente negativas para a nossa imagem externa,
esse incumprimento acarreta, como vimos, significati-
vas consequéncias negativas para a competitividade da
nossa economia.

Na Cimeira Ibérica da Figueira da Fez, o governo portu-
gués assumiu o compromisso, calendarizado, de cons-
truir cinco novas linhas em bitola europeia:

- Lisboa-Porto;

- Lisboa-Algarve;

- Lisboa-Badajoz;

- Aveiro-Salamanca [trogo portugués);
- Porto-Vigo (trogo portugués);

saspony BN
L

Figura 2 - Mapa distribuido na cimeira Luso-Espanhola de
2003
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A excecdo do corredor Lisboa-Porto, nenhum apresen-
ta ou se prevé que venha a ter fluxos de trafego de pas-
sageiros e mercadorias que justifiquem mais do que
uma via dupla, Por esta razao todas as linhas devem
ser preparadas para trafego misto (passageiros e mer-
cadorias) para nao desperdicar recursos a construir
mais de uma linha em cada corredor. No corredor Lis-
boa-Porte a opcac deve ser a mesma, para melhorar a
competitividade do transparte ferroviario de mercado-
rias neste corredor. Além disto uma alternativa a Linha
do Norte sera dtil quando se fizer a transicdo desta li-
nha da bitela ibérica para a bitela europeia, Outra razao
para a Linha Lishea-Porto ser mista € evitar a situacao
gque se geraria até a transicac da bitola na atual Linha
do Norte, que ainda podera demorar bastante: para
efeitos de transporte ferroviaric de mercadorias Por-
tugal ficarma com duas redes de bitola europeia, uma
a sul e outra a norte, que estariam ligadas apenas a
Espanha, pois ndo comunicariam diretamente entre si,

Todas as linhas devem ser planeadas para ter boas |i
gacoes aos principais porias e platafermas logisticas,
por causa das mercadorias, e aos centros das princi
pais cidades e interfaces com outros meios de trans
porte [aercportos, estacoes da rede ferroviaria conven
cional e de autocarros e camionagem), por causa dos
passageiros.

Nas decisces sobre as velocidades de projeto [veloci
dade maximal, que interessam apenas para os com
bolos de passaqeiros, devem ser tidos em centa os se
guintes fatares:

i} Em geral n3o se constroem hoje na Europa linhas
novas de longo curso para menos de 220km/h, que € a
velocidade a que circulam alguns dos nosses comboios
ha varios anos em diversos trocos da Linha do Norte e
da Linha do Sul;

ii) Os acréscimos de custos devidos ao aumento da
velacidade de projeto sac extremamente variaveis em
funcao da orografia do terreno: em terrenos monta-
nhosos podem ser exorbitantes, em terrenos planes
podem ser bastante baixos, por exemplo Inferiores
ao custo do projeto. Por isso é perfeitamente razoavel
projetar as Unhas em zonas pouco acidentadas para
velocidades claramente superiores a 220 Km/h;

iii) As linhas ferroviarias sao infraestruturas de longa
duracao, pelo que devem ser projetadas a pensar nas
necessidades de longo prazo e na provavel evolucao
tecnologica, ou seja, pode justificar-se projeta-las para
velocidades superiores as que se adolariam na €poca
em que sao projetadas;
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iv) Os tempos de percurso, gue influenciam a atrati-
vidade do transporte de passageiros face aos modes
rodoviario e aereo.

4. PRIORIDADES

O investimento na nova rede ferroviaria de bitola euro-
peia, de preferéncia sem gerar dividas, isto é com base
em Fundos da UE e poupanca portuguesa a partir do
OE, deveria ser uma prioridade de qualquer Governo
pelas sequintes razoes: i) o impacto pesitivo que teria
na competitividade da ecanomia, i) o tremendo atraso
de Portugal em relagac a Espanha nesta matéria, que
ja tem linhas de bitola eurcpeia a funcienar ha mais de
20 anos, & iii] o aproveitamento dos generosos apoios
da UE, que poderdo ndo se manter ne futuro. No entan-
to, mesmo com o apeio da UE e forte vontade politica do
Estado portugués, trata-se de investimentos para mais
de uma década, pelo que é fundamental estabelecer
prioridades,

O estabelecimento de prioridades deve basear-se no
canhecimento dos principais fluxes de trafego e pers-
petivas da sua evolucao futura, tanto para mercadorias
como para passageiros. Para mercadorias o objetivo
principal deve ser a ligacao dos nossos principais por-
tos e plataformas logisticas ao centro da Europa. Como
as mercadorias transportadas por via terrestre para
o centro da Europa hoje se fazem essencialmente por
rodovia, deve comecar-se pela analise dos fluxos de
veiculos pesados nas nossas fronteiras com Espanha e
desta com Franca. A Figura 3 apresenta os trafegos de
pesados nas nossas fronteiras terrestres.

MECRCANCIAS

I » Tratco medio diario de vehiculos pesados de mercancias
on las pringipalos frosteras hispano-portuguoesas (I005)
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Figura 3 - Trafego de pesadoes nas fronteiras terrestres

Constata-se que a fronteira onde passa maior nume
ro de veiculos pesados é Vilar-Formoso. A segunda
fronteira onde passa maior numerc de pesados ¢ a de

Valenca, cujo trafege & essencialmente local para a Galiza. A terceira fronteira é a do Caia. A maioria dos veiculos
pesados que aqui passa tem como origem/destino Madrid ou outras regides de Espanha. Para a identificacao dos
correderes com os maiores fluxos terrestres de longe curse com origem/destine no nosso pais seria Gtil conhecer
a mairiz erigem-destino dos camioes gque passam em cada uma das nossas fronteiras terrestres. Esta infermacao
nao existe com a discriminacao por fronteira mas existe em termes globais e apresenta-se nas Tabelas 2 e 3, que
mostram as guantidades de mercadorias importadas e exportadas em 2011 por via rodoviaria para os 10 paises
com maior volume de impertacao e exportacao e para a UE como um todo, e as respetivas origens e destinos.

Total Norte Centro Lisboa Alentejo Algarve
Espanha 10 463 605 3530579 2782 669 3083998 777 035 246710
Franca 1133916 290 866 375 475 382 431 78 099 4874
Alemanha 1 045 307 311 657 175 935 505 990 47 630 3758
Italia 465 001 182 181 107 401 147 490 25118 2 480
Holanda 405 760 129 496 121 199 118 464 33774 2100
Bélgica 370 394 165177 71 956 120 767 10 822 861
Reino Unido 204 444 58 151 54 495 78 103 6 261 4 848
Suécia 109 888 41310 22 288 31 341 6195 22
Poldnia 87 227 22197 11723 45 047 8170 86
Austria 72 887 28 729 10 927 28 959 3530 606
Outros 315133 84 036 94919 125 307 14 951 4 547
Total 14 673 562 4 844 379 3 828 987 4 667 897 1011 585 270 892

Nola. como os valoces dos Acores e da Madelra nao esldo Inciuides, na tabela o total e supenor & soma das regioes

labela 2 - Matriz origem-destine das importacaes da UE por via rodoviaria em 2011 {ref, 22, pags. 167 a 169|

15 2 -2 ) |
(Yalares em taneiadas)

Total Norte Centro Lisboa Alentejo Algarve
Espanha 8017 446 2585410 2412 055 2095736 714 459 203711
Franca 1628 998 599 831 687570 237 527 96 090 7581
Alemanha 793 468 330 524 259 313 155 708 45318 2426
Italia 439 B8& 107 032 196 198 101 050 33173 2352
Holanda 396 625 105 977 115319 82 897 82317 9 742
Bélgica 297 095 76 517 128 665 54 697 36925 229
Reino Unido 283115 112 967 111 904 39 232 14795 4089
Polania 77 812 38 684 25225 6 756 6 852 293
Suécia 42 430 14 781 22 864 2690 2087 2
Rep. Checa 39 261 19 815 9082 8168 2162 25
Outros 271321 104 219 110 112 3% 502 13 547 3211
Total 12 287 457 4095 757 4078 307 2823 963 1047 725 233 661

Nols: como o3 valores dos Agores @ da Madeire nde eslio incluidos, na tabels o total & supenor & soma das regioes

Tabela 3 - Matriz origem-destino das exportacées para a UE por via rodoviaria em 2011 (ref. 22, pags. 1712 173)
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0 cruzamento da informacao sobre o trafego pesado
nas fronteiras terrestres com a informacgac sobre as
principais origens/destinos das nossas importacoes e
exportacoes por via rodoviaria é suficiente para se tira-
rem conclusdes fidveis. Podemaos constatar que:

i) A maior parte das nossas trocas comerciais terres-
tres se faz com Espanha,

ii) A maior parte das nossas exportagdes, cerca de 2/3,
tem origem no centro & norte do pais e,
iii) Excluindo a Espanha, cerca de 85% do restante des-

tina-se ao centro ou norte da Europa.

Assim nc comércio com regioes além-Pirenéus, a ex-
cecao das mercadorias do sul de Portugal para o sul da
Europa, inferiores a 10% deste conjunto, o trajeto mais
direto é pelo norte, atravessando Espanha pelo corre-
dor Vilar Formoso-Irdn. Sabendo que:

i) Nas Autcestradas dos Pirenéus passam em média
mais de 20 000 camides por dia (Ref. 8, pag. 12,

i) 10% desses camides sdo portugueses (ref. 8, pag.
13l e

iii) Na sua imensa maioria cruzam a fronteira franco-
-espanhola do lade do Atlantico, em Irdn,

Resulta claro que o principal corredor do nosso co-
mércio externo com a Europa além-Pirenéus por via
terrestre é o corredor Vilar Formoso-Iran. Esta conclu-
sao é partilhada pela ANTRAM, Asscciacao Nacional de
Transportadores Puablicos Rodoviarios de Mercadorias
[ref. 24), com base no contacto direto com os operado-
res rodoviarios. De facte o corredor Vilar Formoso-Irin
sempre foi a principal via terrestre das nossas exporta-
coes. Nao ha qualquer motive para pensar que deixara
de o ser no futuro.

No entanto ¢ possivel que se Portugal quiser potenciar
o porto de Sines para atrair os grandes navios porta-
-contentores, a ligacdo Sines-Badajoz-Madrid venha
a aumentar a sua importancia relativa [Ref. 19), mas
mais devido ao trafego para Espanha, pois o corredor
Vilar Formoso-Irin servira bem as ligagoes de Sines
a maior parte da Europa além-Pirenéus, dado que os
nossos principais mercados na UE se situam no centro
e norte da Eurcpa. No que diz respeito ac comércio ter-
restre com Espanha, deve realgar-se a grande impor-
tancia da ligagado a Galiza. E embora parte do comércio
com Espanha va continuar a ser feito por rodovia por
as distdncias serem menores em varios percursos, é
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clara a necessidade de ligacdes ferroviarias competiti-
vas a Galiza para reduzir o n® de camides nas estradas
nos percursos mais longos.

Assim, se pensarmos apenas nas mercadorias, a prio-
ridade para Pertugal deveria ser a Linha Aveiro-Sala-
manca-Iran, que depois poderia ser ligada a todos os
principais portos e plataformas logisticas do nosseo
pais e a Galiza por uma Linha norte-sul de Valenca a
Sines, como indicado a amarelo na figura 4.

Corredor Aveiro — Salamanca - Irun

O mais |mponantc para a economia por‘.uguesa.
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Figura 4 - Linhas de bitola europeia prieritarias para
Portugal
Quanto aos passageiros, analisando o trafego aéreo
e rodoviario entre Portugal e Espanha, conclui-se fa-
cilmente que os eixos mais movimentados sao Porto-
-Vigo e Lisboa-Madrid. Considerando todos os fatores
e a prioridade as mercadorias, é dbvio que de acordo
com o interesse nacional portugués a Linha Aveiro-
-Vilar Formoso deveria ter sido sempre a prioridade,
que apenas a falta de visao estratégica de quase todos
os nossos Governos das ultimas duas décadas impediu
que fosse claramente identificada. A segunda priorida-
de deveria ser a ligacao norte-sul de Sines a Valenca,
com continuidade para a Galiza.

No entante na definicdo de prioridades ha cutro fator
fundamental a considerar: os nossos comboios para
chegarem a Europa além Pirenéus tém de passar por
Espanha e pelas respetivas linhas de bitola europeia.
Por isso Portugal tem de coordenar a sua politica fer-
roviaria com Espanha para que as nossas linhas inter-
nacionais tenham continuidade para & da fronteira,
Neste contexto € preciso considerar:

- 0s acordos da Figueira da Foz.

- o facto da Espanha ja ter construide a maior parte da
Linha Badajez-Madrid, apta para trafego de passagei-
ros e mercadorias, que nac é rentavel sem a ligacao a
Lisboa

- o facto de a Linha Lisboa-Madrid ser mais importan-
te para Espanha do que para Portugal, ao passo que
a ligacao Aveiro-Salamanca ser mais importante para
Portugal do que para Espanha.

Neste cantexto se Portugal ndo cumprir 0s seus com-
promissos na ligagdo a Badajoz, arrisca-se a que Es-
panha adote uma atitude semelhante e nac cumpra
0s seus na ligacde de Salamanca a Vilar Formoso. £
o facto de Portugal ndc cumprir os seus compromis-
s0s deixara o nosso pais sem qualquer capacidade ne-
gocial para pressionar a Espanha através da UE para
construir a ligagao a norte. Isto significa que se Partu-
gal ndo construir a ligagdo a sul, incluindo a ligagao de
passageiros a Lisboa [mesmo que seja pela ponte 25 de
Abril durante uma década ou mais devido ao adiamen-
to da construcdo da TTT), arrisca-se a gue a Espanha
nao construa a sua parte da ligacao a norte, por Vilar
Formoso, vital para a nossa economia, e figuemas iso-
lados. Por esta razao, e também porque a ligacao de
Sines a Madrid também é importante para Portugal, no
curto prazo a ligacao Poceirdo-Caia em bitola europeia
deve ter a prioridade.

No entanto a sua construgdo deve ser acompanhada de
negociacoes com Espanha para garantir:

i) A ligacdo a pelo menos uma plataforma logistica na
regiao Madrid,

ii) A ligacdo para mercadorias a Franca quando Madrid
também dispuser dessa ligacao e

iii) A coordenacao dos timings nas ligacées a Vilar For-
mose de ambos os lados da fronteira.

Obviamente a prioridade a construcao da Linha a sul
nao reduz em nada a urgéncia em que desenvolvam
os projetos da Linha Aveiro-Vilar Formoso para Portu-
gal se poder candidatar acs Fundos da UE para a sua
construcao tdo cedo guanto possivel, ou seja, no peri-
odo 2014-2020.

5. BENEFICIOS IMEDIATOS

A primeira razao de ser de qualquer investimento em
obras publicas deve ser sempre a utilidade em servi-
co da infraestrutura, ou seja apds a construcdo, para a
economia portuguesa e a qualidade de vida das popu-
lacoes. Nenhuma obra se justifica apenas em funcao
de beneficios temporarios durante a sua construcao,
porque isso justificaria todo o tipo de inutilidades, por
exemplo as Autoestadas vazias construidas recente-
mente e que quase so serviram para gerar parte das
dividas que causam os tremendos sacrificios que o
nosso povo agora tem de suportar. No entanto se a pro-
pria construcao tiver beneficios para a economia, estes
devem ser encarados como um beneficio adicional. A
construcac da rede de bitola europeia poderia gerar
vantagens adicionais significativas deste tipo, se em
vez de uma unica PPP a construcdo de cada linha fos-
se dividida em numerosas empreitadas mais pequenas
[por exemplo 1 tanel, 1 viaduto, 20km de plataforma
da linha, etc]. Este € alids o modelo que as autorida-
des espanholas seguiram desde a construcao da linha
Madrid-Sevilha e estao a seguir na construcao da Linha
Madrid-Badajoz. Desta forma as obras seriam mui-
to mais acessiveis diretamente a peguenas & médias
empresas portuguesas e menos atrativas para gran-
des empresas estrangeiras. Assim ficaria muito mais
dinheiro em Portugal, dando trabalho a empresas e
trabalhadores portugueses e gerando impostos para o
Estado portugués, que poderia até lucrar com as obras.
Quebrar-se-ia assim o ciclo vicioso de austeridade que
gera faléncias e desemprego que por sua vez obrigam
a mais austeridade, impulsionando a recuperacao eco-
namica ja no curto prazo.

6. PROPOSTAS PARA O FUTURO
6.1 Questoes politicas e estratégicas

Para que a politica relativa as infraestruturas ferrovia-
rias seja posta ao servico da economia e dos cidadaos,
é necessario gue o Governo e os partidos parlamenta-
res, emvez de tentarem esconder os erros do passado,
revejam as suas politicas, nomeadamente:

- 0 Governoc e a Maicria devem rever a fraquissima prio-
ridade que dao as ligacaes ferroviarias internacionais,
e aumentar o financiamente para a sua construcao.

- A Oposicao deve rever a sua politica de construir uma
rede de Alta Velocidade em bitola eurcopeia exclusiva
para passageiros desligada dos portos, o designado
"TGV", em vez de uma rede ferroviaria mista, para pas-
sageiros e mercadorias,

(1) Madele que permitiv 3 Espanha ¢riar um cluster vertical de industrias fer-
roviarias, que inclui o projeto, construcdo e fabrico de sguipamentos, & gus tem
permitide ganharem concursos ne axtarior, COMa a CONStrUCAd @ Oparacao da
linha de slta velocidade Medina-Meca e possivelments a ligacio Rie de Janeiro
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- 0 Governo deve rever a sua politica de construir uma
Linha de Transporte de Mercadorias (LTM) de Sines
para Madrid em vez de uma rede ferroviaria mista,
para passageiros e mercadorias, que sirva todo o pais.

- O Governo deve tentar respeitar os acordos com Es-
panha, pois o contrario descredibiliza ¢ pais perante a
opiniac publica espanhola, arriscando comprometer
ou adiar por décadas as ligacoes ferroviarias interna-
cionais de Portugal.

O sucesso das politicas propostas passa tambem por
explicar publicamente os seus beneficios. E importante
gue o cidadao comum perceba que o gue esta em cau-
sa € a preservacao e criagao de empregos € nao dar
dinheiro a ganhar a empreiteiros.

0 Governc e a Oposi¢cao nao tém explicado o que esta
em causa, tém-se preocupado mais em distinguirem-
-se um do outro através de chavéoes [TGV e LTM) que sé
servem para lancar a confusao e enganar o povo portu-
gués. Veja-se o caso dos Governos Scécrates que diziam
que a nova rede ferroviaria era s6 para passageiros e
acabou a dizer que a Linha Lisboa-Madrid também iria
servir para levar contentores para Madrid. Alids a de-
signacao TGV [da sigla francesa Train a Grande Vitesse,
que significa Comboio de Alta Velocidade e € a mar-
ca comercial do servico AV da SNCF) criou a confusao
entre comboios de passageiros e linhas ferroviarias,
dando origem a uma discussao em que se confundiam
uns com os outros. E a designagao LTM inventada pelo
atual Governo também é enganadora. Veja-se que Go-
verno diz que vai fazer uma linha para mercadorias
com uma velocidade de projete de 250km/h, sabendo
perfeitamente que s6 comboios de passageiros é que
circulardo a essa velocidade.

£ preciso acabar com a falsa dicotomia entre linhas
para passageiras ¢ linhas para mercadorias. Ha diver-
sas linhas de Alta Velocidade na Europa onde circulam
comboios de passageiros a velocidades de cerca de
270Km/h e comboios de mercadorias a velocidades de
100km/h a 120km/h [Ref. 25]. H& mais de um sécule
que os comboics de mercadorias e passageiros circu-
lam pelas mesmas linhas, embora boa parte da classe
politica & dos jornalistas portugueses parecam ainda
nao ter dado por isso.

Outra caracteristica tipica e extremamente nociva da
politica portuguesa de infraestruturas de transportes é
o seu imediatismo e a falta de planeamento, consistin-
do numa sucessao de acoes casuistas, que conduzem a
tremendos desperdicios e a falta de eficiéncia do con-
junto final. E por isso importante que se elabore um
Plano Estratégico de Infraestruturas de Transportes,
fundamentado nao em funcao dos interesses das
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empresas de transportes ou de construcdo mas do
servico a economia e aos cidadaos. Para este efeito, na
elaboracao deste plano devem ser ouvidos os opera-
dores e os principais clientes finais e/ou suas Associa-
¢oes, e adotar-se uma perspetiva abrangente:

- No tempo, baseando-se num planeamento a lengo
prazo [pelo menos 40 anos).

- Dainsercaoc internacional de Portugal

- Das condicienantes energéticas e ambientais da Hu-
manidade no futuro

- Da politica de transportes: o planeamento estratégi-
co das infraestruturas de cada mode deve inserir-se no
contexto mais global das redes e sistemas de transpor-
tes, incluinde os modos ferroviarios, rodoviario, aéreo
e maritimo, pois em geral a eficiéncia destes sistemas
depende da interligacao e integracao entre si.

Apos a elaboracao de uma proposta inicial de Plano,
esta deverd ser discutida publicamente, em particular
com os técnicos e sectores mais interessados, e revista
em funcao disso. No final deve tentar obter-se um con-
senso 0 mais alargado possivel com a sociedade civil
e as principais forcas politicas. Assim o Plano podera
ser aplicado de forma estavel lembora os timings te-
nham de ser ajustados ao longo do tempo em funcao
das necessidades e recursos disponiveis] sem ser alvo
de contestacdo permanente como tendem a ser as de-
cisdes que nao se baseiam em fundamentacao técnica
sdlida e debate plblico informado, isto é, com conhe-
cimento prévio das conclusoes das analises técnicas
e sua fundamentacao (Ref. 18, pags. 48 e 49], como é
exemplo o PEIT espanhol 2005-2020,

6.2 Aplicacoes a projetos concretos

Como se referiu, o planeamento dos sistemas de trans-
portes deve ser feito numa perspetiva de lango prazo,
sob pena de se fazerem investimentos avultados que
mais tarde se revelam inadequadoes, conduzinde a
grandes desperdicios. Vejam-se por exemplo os casos
das Autoestradas, cujo alargamento de 2 para 3 vias
tem obrigade a demolicdo de numerosas Passagens
Superiores sobre as mesmas, um desperdicio signifi-
cativo que poderia ter sido evitado sem custos se a ne-
cessidade de alargamento tivesse sido prevista aquan-
do da construcao eoriginal: bastaria que em vez de se
terem colocado os pilares das Passagens Superiores
do lado exterior da Autoestrada, se tivesse cclocado
um pilar ao meio [como nas Autoestradas mais recen-
tes), possibilitande assim ¢ alargamente sem demoli-
cao das Passagens Superiores originais [caso da AZ, da
Marateca ao Algarve), Assim interessa planear a rede
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ferroviaria na sua globalidade, apesar de a sua cons-
trucao dever ser faseada em funcao das necessidades
e recursos existentes. Neste contexto interessa definir
os corredores da nova rede ferroviaria em termos ge-
rais e as principais caracteristicas técnicas das novas
linhas, pois algumas destas guestoes influenciarao
parcialmente obras que se deverao executar a curto e
médio prazo. Assim as prioridades de curto prazo de-
vem ser definidas em funcao dos objectivos de longo
prazo, que por isso devem ser analisados a priori, mas
tendo em conta as necessidades e os recursos disponi-
veis em cada momento.

6.2.1 Perspetiva de longo prazo

A aplicacdo dos critérios propostos implica ou aconse-
lham diversas alteracoes em relacao a rede de bitola
europeia que esta planeada:

- As caracteristicas da Linha Lisboa-Porto devem ser
alteradas para trafego misto, pelo que as inclinacoes
maximas, que no projeto da RAVE eram de 25%e, de-
vem ser reduzidas.

- A Unica zona montanhosa da rede projetada pela
RAVE para velocidades superiores a 250km/h é a en-
trada em Lisboa da Linha Lisboa-Porto passando pela
Ota, pelo que ou se encontra um tracado alternativo em
zonas planas ou se reduz a velocidade de projeto.

- Como qualquer saida de Lisboa pelo norte da cidade
tera custos elevadissimos pois sao zonas montanho-
sas, para materializar os dois critérios anteriores deve
alterar-se o tracado da Linha Lisboa-Porto ao sul de
Pombal, de acordo com o indicado a vermelho na figu-
ra 5. No sentido norte-sul a Linha passaria a este de
Leiria, oeste de Torres Novas, Santarém, onde cruza-
ria o Tejo para a margem esquerda, circundaria a Zona
de Protecao Especial do estuario do Tejo e entraria em
Lisboa pela Terceira Travessia do Tejo (TTT).

SOLUGAO
ADFER/CIP

Figura 5 - Tracado da Linha Lisboa-Porto & configuracao da rede na regiac

de Lisboa ref,

,,,,, 1
J)

ADFERSIT W




REDE FERROVIARIA DE BITOLA EUROPEIA E

COMPETITIVIDADE DA ECONOMIA: UM RISCQ HISTGRICO

REDF FERROVIARIA DE BITOLA FURQPEIA E

COMPETITIVIDADE DA ECONOMIA: UM RISCC HISTORICO

Esta alternativa, ja analisada num estudo promovido
pela ADFERSIT, permitiria nao so reduzir as inclina-
cdes maximas para permilir o trafego competitive de
comboios de mercadorias mas também reduzir os cus-
tos em cerca de oitocentos a mil milhoes de euros face
a alternativa estudada pela RAVE, com passagem obri-
gatoria na Ota mesmo que o Novo Aeroporto de Lisboa
INAL) se construisse na zona de Alcochete [ref. 10, pag.
3). A entrada/saida da Linha Lisboa-Porto pela TTT per-
mitiria servir lambém as outras linhas que sairiam de
Lisboa [para Madrid e para o Algarve) minimizando os
custos totais das saidas de Lisboa. A configuracao que
serve de forma mais equilibrada todos os destinos, é a
indicada na figura 5, com a travessia do Tejo na zona
mais estreita do estuario, ligando Lisboa a zona oeste
da peninsula do Montijo, como se representa na figura

Travessia 42 Tejo na zona
rhais walrwila do ealuario

Figura & - Alternativas de travessia do Tejo

- a configuracao proposta, ac estabelecer o acesso a
Lisboa pelas zonas planas da margem sul do Tejo, per-
mite também estabelecer uma integracao perfeita da
nova rede ferrovidria com o NAL [na zona do Campo
de Tiro de Alcochete, CTA, de preferéncia mais perto
de Lisboa do que o previsto, e independentemente da
data de construcao do NALJ, pois todas as linhas que
sairiam de Lisboa passariam no NAL em plena via. As-
sim criar-se-iam ligacdes diretas do NAL a todas ci-
dades intermédias servidas pelas diversas linhas da
nova rede ferroviaria, coma Coimbra, Leiria, Evora,
etc.. A ligacao em plena via evita os transbordos que
0s passageiros detestam, em particular se estiverem
carregados de bagagens. Melhorar-se-iam assim as li-
gacoes de todas essas cidades ao mundo, melhorando
a sua atratividade para homens de negdcios, técnicos
e turistas, ou seja, a sua competitividade economica.

Face a travessia do Tejo proposta, no corredor Lisboa-
-peste da peninsula do Montijo, a alternativa pela ponte
Chelas-Barreiro aumentaria a distancia de Lisboa ao
NAL em 40% [ref. 11, pags. 55 e 62] e impossibilitaria a
passagem das linhas para Madrid e o Algarve no NAL
em plena via. Por isso prejudicaria os acessos ferro-
viarios ao NAL, para além de aumentar o mais impor-
lante percurso para passageiros na rede ferroviaria
portuguesa, entre Lisboa e o Porto se estle se fizesse
pela margem sul do Tejo. A travessia Lisboa-oeste da
peninsula do Montijo com a ligacdo complementar en-
tre as peninsulas do Montijo & do Barreiro [ver fig 6],
serviria a peninsula do Barreiro de forma semelhante
a ponle Chelas-Barreiro, pois adicionaria menos de 2
minulos e meio ao tempo de percurso Lisboa-Barreiro.
Também permitiria dotar a zona do Montijo e Alcoche-
te de acessos ferrovidrios diretos a Lisboa, algo que a
ponte Chelas-Barreiro nac permitiria, apresentando
assim vantagens significativas em termos de ordena-
mento territorial e desenvolvimento regional equilibra-
do do Arco Ribeirinho Sul |de Alcochete & Caparica),
Adicionalmente permitiria reduzir o custo da parte da
TTT sobre a agua lexcluindo os acessos] em 20% face
a alternativa pela ponte Chelas-Barreiro, o que repre-
sentaria uma poupanca de cerca de 400 milhoes de eu-
ros.

Um estudo com conclusao viciada por despacho

A conclusao do estudo do LNEC sobre a comparacao
dos corredores da TTT faveravel a ponte Chelas-Bar-
reiro s6 é valida, de acordo com o préprio estudo (Ref,
11, pag. 270], com base ne Mandato imposto pelo Minis-
tério das Obras Pdblicas Transportes e Comunicagoes
(MOPTC) que obrigava a considerar apenas critérios
dependentes da ligacdo de Lisboa ao Barreiro, igno-
rando os principais fatores pelos quais a TTT era ne-
cessaria: a rede de alta velocidade e sua configuracac
na regido de Lisboa (Ref 11, pags. 24 e 25) e a ligagao
ao NAL. Nestas condicoes, que a opinido publica nem
conhece e nunca justificadas com base em critérios de
interesse publico, o relatorio ja tinha uma conclusac
antes de comecar a ser feito. Note-se também gue de
acorde com o proprio relatério nenhum dos estudos
técnicos parcelares realizados no LNEC recomendava
a ponte Chelas-Barreiro como a melhor opcao. Tam-
bém se deveria ter estudado a opcac da travessia do
Tejo em tanel imerso que o LNEC nao pode estudar
porque nao teve tempo, mas que se refere no estude

que seria tecnicamente viavel.

- a passagem no NAL implica uma alteracao do tracado
da Linha de bitola europeia e alta velocidade Lisboa-
-Madrid a oeste de Vendas Novas [ver fig. 3), a partir
de onde se deveria dirigir ao NAL & nao ao Poceirao.
A linha atual entre Vendas Novas e o Poceirao alga-
liada [com um 3° carril, para permitir a sua utilizacao
simultanea por comboios de bitola ibérica e de bilola
europeial permitiria com um custo minimo trazer os
comboios de bitola europeia diretamente ao Poceirao,
onde se faria a ligacao a plataforma logistica e de onde
sairiam as ligacoes em bitola europeia aos portos de
Sines e Setubal e industrias da peninsula de Setdbal.

- A atual ligacao a Sines tem inclinagoes muito eleva-
das, de 23,4%e, na serra na zona de Santiago do Ca-
cém, que tornam esta ligacao pouce competitiva para
mercadorias. E por isso recomendavel construir uma
nova ligacao ferroviaria a Sines, pelas zonas mais pla-
nas entre Sines e a nova ponte da Variante ferroviaria
de Alcacer.

- Sugere-se também que a futura ligacao a Faro se faca
por Sines e pelo Barlavento algarvio e nao por Beja,
mas construindo uma ligacao direta Evora-Beja pro-
jetada para velocidades de 200km/h a 250km/h, usan-
do em grande parte do percurso as linhas existentes
meodernizadas ou a modernizar. Esta solucao permite
servir melhor o Algarve e seria um fator adicional de
atracao de empresas e pessoas a Sines. Face a solu-
cao prevista, Beja perderia na frequéncia dos comboios
mas ganharia na ligacao direta e rapida ao NAL, com
que nao conta atualmente.

- na zona do Porto, a Linha Lisboa-Porto devera ter-
minar no aeroporto Sa Carneiro, de onde saira a Linha
Perte-Vigo, ligando ambas ao aeroporte em plenavia e
ao porto de Leixdes por um ramal e a uma plataforma
logistica na regiao do Porto.

- a Linha do Minho presta um servico regional que ten-
dera a assumir uma importancia crescente no futuro
devido ao aumento do preco do petréleo e consequente
perda de competitividade da rodovia. Se for melhora-
da a oferta, induzira uma maior procura do transporte
ferroviario. Por isso nao devera ser desativada apds a
entrada em funcionamento da futura Linha Porto-Vigo,
a projetar para velocidades maximas de 220km/h a 250
km/h. Esta situacac permite uma melhoria faseada da
ligacao Porto-Vigo da seguinte forma: 1- modernizacao
da Linha do Minho a norte de Nine para velocidades
de cerca de 160km/h, na perspetiva das suas funcdes
a longo prazo, e preparando a transicao para a bitola
europeia; 2 - construcao do troco da Linha Porto-Vigo
desde o aeroporto Sa Carneiroc até 3 Linha do Minho;

3 - construcado do troco restante até a fronteira espa-
nhola. Relativamente ao tracado da Linha Porto-Vigo
deverdo ser estudadas allernativas de tracado, i] mais
pele interior servindo Braga, ou ii] mais pelo litoral ser-
vindo Viana do Castelo, tendo em conla a) as popula-
coes e lecido economico existente, ii] o desenvolvimen-
to ecanomico que a Linha potencialmente induzira nas
zonas servidas, e iii) 0s custos & impactes ambientais
de ambas as allernativas.

6.2.2 Prioridades para curto prazo

Ne curto prazo € importante iniciar 2 construcao da
ligacdo em bitola europeia do Caia até aos portos de
Sines e Set(bal e inddstrias da peninsula de Setubal.
Recorde-se que estamos muito atrasados em relagao
a Espanha, que ja construiu a maior parte da platafor-
ma da Linha Badajez-Madrid, como se refere na ref,
26, e o interesse em aproveitar os Fundoes europeus
reservados as RTE-T disponiveis até 2015, As princi-
pais caracteristicas da via nestas ligagoes deveriam
ser as seguintes:

- troco Evora-Caia [onde se deveriam iniciar as obras):
se a Espanha desativar a bitola ibérica na Estremadura
espanhola a curto prazo, devem colocar-se duas vias
de bitola europeia. Dado que existe ja o projeto do con-
sorcio Elos para vmax=350km/h, naoc se justifica fazer
outro para velocidade mais baixa para reduzir custos
de construcao, pois o custo de um projeto novo para
velocidade inferior poderia ser superior as poupancas
em obra. A dnica poupanca possivel, de cerca de 55
000 euros por quilometro de via, seria no sistema de
sinalizacao, se se reduzisse a velocidade para valores
inferiores a 300 km/h. Isto permitiria poupar numa via
dupla entre o Poceirao e o Caia 2x55 000x167=18 370
000euros 18,4 milhdes de euros (167 € o comprimento
da linha em quilometros], que com as comparticipa-
coes da UE a 85% se refletiriam para o Governo por-
tugués numa poupanca de 0,15x18,4 2.8 milhoes de
euros. Obviamente se s6 se construir a Linha nestas
condigé‘es até Vendas Novas, como proposto neste tex-
to, ou Evora, como planeia o Governo, este valor fica
ainda mais baixo. E dbvio que nao vale a pena violar
acordos com Espanha e reduzir a competitividade do
transporte de passageiros entre Lisboa e Madrid para
fazer esta poupanca. Além disso esta poupanca seria
temporaria, porgue mais tarde a melhoria do sistema
faria incorrer em novas despesas e a desativacao de
alguns equipamentos a colocar nesta fase inicial, ou
seja, na pratica nem sequer ha poupanca, ha desperdi-
cio. Se a Espanha ainda mantiver a bitola ibérica ativa
por um nimero de anos relevante, Portugal pode ter
interesse em fazer o mesmo. Como existe bitola ibérica
até Evora, para este efeito entre Evora e o Caia devem
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equacionar-se as alternativas seguintes para esse pe-
riodo: i) uma das vias ser construida com travessas de
dupla fixacao (s6 permitem montar dois carris de cada
vez, ou seja, sd podem circular comboios de uma bi-
tola mas permite mudar os carris de uma bitola para
outra) e inicialmente com os carris na bitola ibérica, ii
colocar o 3? carril (permite a circulacao de comboios
de ambas as bitolas mas os eixos das vias sao diferen-
tes, o que cria problemas técnicos, resoldveis com al-
guns acréscimos de custos e restricdes operacionais)
em uma ou ambas as vias de bitola europeia. A decisao
deve ser tomada em funcao da duracao previsivel deste
periodo, dos niveis de trafego e dos custos e restricoes
de velocidade adicionais. A solucao equacionada pelo
Governo anterior de construir uma 3° via entre Evora
e o Caia deve ser descartada, porque se trata de uma
situacao temporaria e os volumes de trafego nao justi-
ficam os acréscimos de custos respetivos.

- Entre Vendas Novas e o Poceirao colocar ¢ 3° carril.
- Entre o Poceirao & o porto de Setlbal e entre o Po-
ceirdo e as indUstrias da peninsula de Setdbal deve-se
instalar o 3° carril ou ampliar a plataforma e colocar
uma via nova de bitola europeia, consoante for mais
vantajoso.

- Entre o né de Aguas de Moura (5 km ao sul do Pocei-
rao) e um ponto ao sul da ponte de Alcacer, a definir,
deve-se instalar uma nova via de bitola europeia na
plataforma existente.

- Entre o fim do troco anterior e Sines deve-se construir
uma nova plataforma de via dupla para vmax=220km/h
a 250km/h e inclinacoes para trafego misto, instalan-
do inicialmente uma via de bitola europeia e outra de
bitola ibérica sobre travessas de dupla fixacao. Deve-
-se desativar o ramal de Sines [Ermidas-Sines) apds a
construcaoc desta ligacao alternativa.

E também importantissimo e urgente desenvolver o
projeto da parte portuguesa da Linha Aveiro-Salaman-
ca, com passagem por Viseu, de forma a ainda poder
candidatar a sua execucao aos Fundos da UE para o
periodo 2014-2020 e nao concluir esta ligacao muito
depois do prazo em que a Espanha se propoe fazer a
ligacao a Portugal neste corredor.

A 12 fase da melhoria da ligagao Porto-Vige [(moderni-
zacao da Linha do Minhol, pelo reforco da centralidade
do aeroporto Sa Carneiro, pelo potencial impacte po-
sitivo que tera na economia do norte de Portugal, pele
reduzidoe custo face aos outros projetos, e para salva-
guardar a credibilidade do Estado, tendo em conta os
compromissos ja assumidos, nac deveria continuar a
ser adiada.
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Manuel Bastos

Para se obter sucesso nos sistemas de transporte co-
letivos de passageiros ja nao basta oferecer capacidade
de transporte onde os estudos indicam que a procura
existe, e preciso fazer muito mais, é necessario infor-
mar bem de forma continua, oferecer servicos fiaveis,
seguros e confortaveis e ainda realizar o esforco com-
plementar para adaptar as cidades [e os territérios)
para uma nova ldgica de utilizacao do espaco publico,
introduzindo processos de «capitalizar» os beneficios
dos investimentos realizados.

Nos nossos dias a rentabilidade do transporte pablico
de passageires nao se pode avaliar apenas pelo equili-
brio entre a procura e a oferta, entre a despesa e are-
ceita, temos de considerar outros fatores no processo,
como sejam, os ganhos no espaco publico, o descon-
gestionamente da circulacao, o reforco das centralida-
des locais, a melhoria da qualidade de vida.

Os projetos de transportes témvinde a ser complemen-
tados com acoes de requalificacac do espaco puablico,
restringindo espacos de circulacao e estacionamento
automoavel, oferecendo em contrapartida canal dedica-
do para a circulacao dos transportes coletive e melho-
res cendicoes de sequranca e conforte para a marchaa
pé e para a mobilidade em modes suaves;

No caso do Prolongamento da linha Vermelha Alame-
da S. Sebastiao do Metro de Lisboa a obra da estacao
Saldanha 2 foi realizada a céu aberto, o que implicou o
encerramento da Av. Duque d' Avila, a circulacao au-
tomavel, durante a realizacao da obra; No final, para a
reposicao de superficie, a Cdmara Municipal de Lisboa
redefiniu a reparticao do espace publice supriminde o
sentide de circulacao Nascente-Poente.

As deslocacoes pendulares guotidianas sao actual-
mente um misto de necessidade social e de catalisador
da vida econémico-social.

Por um lado o melhoramento das condicoes de trans-
perte num determinado eixo provoca a médie prazo um
efetive aumento de viagens motivadas pela procura de
atividades comerciais, culturais, desportivas e recre-
ativas, contribuindo para a integracao social dos indi-
viduos, induzindo a dispersac da oferta de servigos ao
lango dos eixos de transporte no meio urbano e contri-
buinde para a atracae de outras atividades.

TRANSPORTES URBANOS E ORDENAMENTO
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Remodelacao da Av, Duque d'Avila: O passeic Norte foi
unido a placa Central

Reposicao de Superficie- Estacao Saldanha I! Metro de
Lisboa - Linha Vermelha

Por outro, tem sido constatado que, mesmo algumas
pessoas que utilizam o transporte individual nas suas
deslocacoes casa-trabalho, realizam a meio do dia
deslocacoes complementares utilizando a rede de

transportes coletivos.
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Existe tendéncia de preenchimento da depressao
da curva de evolucao diaria da procura nas linhas de
transporte, a fiabilidade na duracac das deslecacoes
pode ser um estimulo as actividades economicas.
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ONDE FICA O CENTRO

Nos nossos dias o lugar central da cidade s6 devera
ser considerado um conceito absoluto no caso de cor-
responder a um fendmeno de natureza institucional,
ou nos casos das cidades de pequena dimensao com
uma matriz radial evidente.

Se experimentarmos lancar, em varios locais dife-
rentes de uma regiac Metropelitana com uma matriz
territorial em malha, a pergunta «onde fica o centro?»
vamos certamente obter respostas diferentes de acor-
do com os interesses ¢ a aculturagac de cada indivi-
duo e de cada grupo. E se ciclicamente for repetida a
pergunta «ende fica o centro?» nos mesmos lugares a
individuos do mesmo tipo dos primeiros, iremos talvez
encontrar alguns ajustamentos nas respostas, refle-
tindo a evelugao dos interesses e das modas que cada
época traz consigo.

Um bom exemplo da aplicacao desta relatividade do
conceito de centro esta a ser usado na informacao da
rede de autocarros na area Metropolitana de Londres,
onde a complexidade do sistema levou a que na repre-
sentacao atualmente adotada «spider maps» o local
ocupado pelo observador esteja no centro da rede [as-
sunto principal) e todas as outras linhas que nao pas-
sam naquele local nao sejam representadas por cor-
responderem a informacaoc desnecessaria.

Ne mapa de cima sac representas as linhas de auto-
carro que servem Victoria Station, Elephant &Castle é
do lado direito no cruzamento da linha rosa com a li-
nha Castanha; por sua vez no mapa de baixe sao repre-
sentadas as linhas de autocarro que servem Elephant
&Castle, Victoria Station esta do lado esquerdo no ter-
minal da linha Roxa perto da linha Azul.
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Periferias Metropolitanas

Envolvendo as malhas urbanas continuas das cidades
existem vastas regioes de matriz periurbana incorpo-
rando espacos naturais e areas rurais onde, a par de
atividades quotidianas ligadas a terra e as producoes
de proximidade, existem centros de atividade gerado-
res de viagens que, em muitos casos, sao incluidos nos
circuitos de transporte coletivo de passageiros. Isto
significa que, a mobilidade de cada cidadao individual-
mente, tem conhecido um consideravel crescimento e
a par disso também a acessibilidade as instituicoes de
ensino, aos servicos de saude, as actividades de lazer
etc.

Ao longo das Gltimas décadas, mercé do desenvolvi-
mento econdmico da sociedade, da cobertura territo-
rial da distribuicao de energia elétrica e a posse prati-
camente generalizada de meio de transporte individual,
verificou-se que areas metropolitanas que mantiveram
a sua dimensao populacional constante continuaram a
expandir a sua dimensao territorial;

Ou seja, as pessoas aceitam facilmente aumentar a
distancia a percorrer quotidianamente desde que o
tempo gasto no percurse aparentemente nao cresca,
pelo que os investimentos realizados em infraestru-
turas de transporte nao correspenderam a ganhos de
tempo, mas antes ao aumento das distancias médias
percorridas quotidianamente;

Tem sido prestada pouca atencao ac modelo de terri-
torial que progressivamente se instalou a nossa vol-
ta e aos insustentaveis custos futuros desta estranha
forma de vida, em que guantidades consideraveis de
hidrocarbonetos importados sao quotidianamente ne-
cessarios para cumprir rotinas sem grande alternativa;

TRANSPORTES URBANOS E ORDENAMENTO DO TERRITORID

Para inverter este estado de coisas tém vindo a ser
experimentadas varias medidas de inibi¢ac ao uso do
transporte individual e simultaneamente de melhoria
das sclugoes de transportes coletivos:

- Numa descricao sumaria podemos dizer que a forma
reconhecidamente mais eficaz para obter a inibigdo do
uso do transporte individual tem sido atuar sobre o es-
tacionamento automdével; Inviabilizando a longa dura-
cao [horario de trabalho) e limitando em regulamento
urbanistico a oferta maxima de estacionamento ligado
as atividades terciarias nas areas que estao bem servi-
das por transportes coletivos; mantendo a quota para
residentes e o estacionamento rotativo de curta dura-
¢ao para apoio ao comercio;

-Melhorar o transporte piblico é um problema mais
complexo porque implica intervir sobre uma multi-
plicidade de aspetos: - sobre cada um dos modos de
transporte e também no seu conjunto, garantir as com-
plementaridades operacionais, a efetiva integracao ta-
rifaria, preparar o espaco publico para acomodar os
canais de circulacao exclusiva, adaptar a sinalizacao,
etc.

PENDULARIDADE MULTIMODAL

Modelar uma rede de transportes coletivos com base
numa boa aceitacdo das transferéncias modais tem
grandes vantagens por mais facilmente se conseguir
adaptar a capacidade da oferta de transporte a eventu-
al diferenciacdo da procura por areas territoriais [cor-
redores), mas & necessario garantir boas condicdes
de conforto seguranca e eficacia nos rebatimentos
modais, que devem procurar estabelecer-se em locais
com alguma centralidade e oferta diversificada de ou-
tro tipo de servicos;

Operar a transferéncia modal e cultural) nos habitos
do quotidiano, criando condi¢coes de atratividade para
os transportes publicos que o tornem a sua utilizacao
mais atraente, nao pode ser operado apenas a cus-
tas das empresas de transporte e devera de ser con-
siderada como sendo um investimento estratégico de
desenvolvimento econdémico de uma cidade ou de uma
regiao;

E necessario encontrar formas de existéncia futura
gue nos conformem com o nao crescimento dos indica-
dores do costume [importancia do valor contabilistico
das coisas e da feroz necessidade de que tudo tem de
ser rentavel no curto prazo| centrando o esforco nou-
tros aspetos tais como, pensar nas formas de existén-
cia que queremos permitir as geracoes futuras, dese-

nhando o territdrio para que isso possa acontecer.

ESTRUTURA TERRITORIAL

Um territério, para ser um bom suporte para a vida so-
cial e econdmica, necessita de uma estrutura funcional
de circulacdo e transportes hierarquizada; As escolhas
para as infra estruturas de transporte devem ser um
elemento determinante da politica de ordenamento,
por sua vez, as opcoes de ordenamento do territdrio,
como seja a localizacao de polos geradores de viagens
ou a preservacao de areas naturais, devem ser deter-
minantes para as escolhas das infra-estruturas e dos
servicos de transporte;

Todos estamos cienles da existéncia desta relacao
de causa e efeito, mas por diversas razoes ndo tem
existido a capacidade de a gerir institucionalmente; o
problema sera consequéncia da inexisténcia do nivel
Regional ou entdo sera porque existia instalada uma
cultura de segregacdo de competéncias e de delimita-
¢ao de areas de poder?

Talvez um pouco per estas duas razoes mas muile
mais pela segunda do que pela primeira;

Perante a evidencia actualmente sentida por todos, em
redefinir o futuro encontrando uma posicdo credivel na
sociedade mundializada dos nossos dias, o momen-
to deve ser de decisao acerca do que se quer realizar
dagui em diante, que didlogos se podem eslabelecer &
que caminho seguir para o seclor dos transportes de
passageiros da rede urbana nacional;

Seria bom que se conseguisse colocar na agenda do
debate publico outras laxas para além do défice es-
tabelecendo objectivos de governacaoe com base em
novas metas camo por exemplo:

- aumentar a laxa de utilizagdo dos transportes publi-
cos;

- baixar a taxa de congestionamento do trafego nas
cidades;

- aumentar ataxa deintermodalidade nas deslocagoes
pendulares;

- baixar os tempos de espera nas mudancas de modo
de transporte

- aumentar a laxa de uso de modos suaves nas deslo-
cagoes pendulares quatidianas,

Etc.
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ACCOES COMPLEMENTARES

As formas de obter aqueles objectivos sao muitas e
variadas e tém sempre de ser conseguidas através da
implementacao presistente e continuada de accoes
complementares gue vao desde a melhoria da infor-
macao a introducao de conforto e seguranca nas mu-
dancas de modo de transporte, e também a efectiva
integracao tarifaria, assim como reforcando as medi-
das de restricao ao uso dos veiculos privados, estru-
turando criterosamente a localizacao dos estaciona-
mentos de dissuacao, implementado a rotatividade do
estacionamentos nas areas centrais e suprimindo o
estacionamento nao tarifado na via publica;

Todos estes assuntos devem ser concensualizados
transversalmente no expectro politico Portugués a
margem do combate pelo poder, e obviamente que a
accao para ser eficaz tem de ser bem preparada para
que possa evidenciar as vantagens do uso sistematico
dos transportes publicos, situacdo que hoje em dia so
se verifica quando os principais lugares do quotidia-
no das pessoas tem acessibilidade direta aos eixos de
transporte pesado ;

Os servicos de média e longa distancia devem ligar
entre si zonas centrais efou ser complementados por
servicos de distribuicao local ampliadores dessa cen-
tralidade, tendo sempre especial atencao as condicoes
de estabelecimento das interfaces para que sejam se-
guras comodas e eficazes.

AS BOAS PRATICAS

Os servicos de transporte urbano devem garantir in-
formagdao continua, o que pressupoe um controlo cen-
tralizado da operacac. Devem prestar um servigo fiavel
seguro e confortavel. Os projetos de infra estruturas
de transporte devem contribuir para a renovagao do
espac¢o publico, reduzindo a circulagdo e o estaciona-
mento dos veiculos particulares, aumentando o espago
pedaonal.

No caso da Margem Sul do Tejo, foram nas altimas de-
cadas, realizados dois projetos de transporte que sao
um excelente exemplo das boas praticas a implemen-
tar a escala territorial para instituir uma hierarquia
da mobilidade que contribui para o efetivo reforgo das
centralidades periféricas:

- 0 eixo ferroviario Norte-Sul que faz um servigo su-
burbano de ligacao as areas centrais da Margem Nor-
te integrado com os services ferroviarios Regionais e
Nacionais e estabelecendo rebatimento direto com as
redes nacionais de autocarros e de servigo ferroviario;
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- O Metro Sul do Tejo que se articula com aquele eixo
ferroviario e faz o servico de varrimento dos eixos ur-
banos mais solicitados;

Metro Sul do Tejo-Almaca

Complementarmente foram implementadas diversas
outras medidas relativas a circulacao e ao estacio-
namento automovel gue contribuem para um efetivo
acréscimo do uso preferencial do transporte coletivo
nas deslocacoes pendulares quotidianas e promovem
uma melhor acessibilidade a estes dois eixos ferrovia-
rios, no entanto esla ainda por realizar a efeliva rees-
truturacao da rede de autocarros suprimindo os servi-
C0S concorrenciais;

- Tradicionalmente a distancia padrao para a acessibi-
lidade pedonal é de 400 m, o que justifica em parle os
compassos de cerca de 800 metros entre estacoes nas
redes de transporte urbanos tipe Tramway em zona
central, valor que também se pode extrapolar para a
largura do corredor urbano coberto pela infraestrutura
de transporte;

No entanto, nos ultimos anos a bicicleta tem vindo pro-
gressivamente a ser cada vez mais assumida como
meio de transporte coletivo de passageiros, fendmeno
que permite ampliar consideravelmente a largura do
«corredor coberto» dado que a locomocao em bicicleta
se realiza a velocidades muito superior (3 a 4 vezes])
que a deslocacao a pé;

Estacaeo de bicicietas em Lyon

Nesses casos e guando se esta em presenca de topo-
logias favoraveis pode considerar-se que a largura do
corredor coberto terd 12km, ou seja a acessibilidade
de uma estacao de Transporte de passageiros comple-
mentada por rede de bicicleta tera ékm;

Este valor nao se pode extrapolar para a distancia inte-
restacoes nas areas cenltrais, mas nao é desprezavel
sempre que a infraestrutura atravessa areas de menor
densidade de ocupacao.

0 grafico que se apresenta pretende exemplificar,
através de alguns tipos de servicos de transporte fer-
roviario de passageiros, as fun¢des que cada meio de
transporte pode ter e evidenciande a importancia das
deslocacoes multimodais na estruturacao da hierar-
quia territorial e na organizacao das deslocacoes pen-
dulares.

+
+ A Intercidades
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Acessibilidade

Quando a Mobilidade é Maxima a Acessibili-
dade é minima

Neutra escala mas também com enormes ganhos na
reducao das emissaes de CO2 é o exemplo da multi-
modalidade nas viagens de longo curse que se esta a
operar na Europa e nos EUA reorganizando o espaco
aéreo recentrando o trafegoe aéreo nos principais Hubs
promovendo a articulagao direta do longe curso aéreo
com a rede de Alta Velocidade, captando para o modo
ferroviario o trafego de média distancia que se realiza
em correspondéncia.

TRAMWAY ou BRT

Sem duvida que as elevadas frequéncias e as boas ve-
locidades de exploragac sdo mais facilmente atingidos
em situagaes em que as circulagcaes estdo tolalmente
segregadas, ou seja quando se esla em sublerraneo,
em viaduto ou em canal totalmente vedado, no entan-
to nestes casos, quer o custo da infraestrutura, quer o
seu impacto no meio urbano, sdo consideravelmente
maiores; normalmente as avaliagtes de custo benefi-
cio s6 encantram justificacdo para essas opgoes quan-
do a procura se aproxima das duas dezenas de milhar
de passageiros por hora e por direcdo. (20.000 PPHPD];

Abaixo deste limiar existem as solucdes de superficie
exploradas sobre carril ou em autocarros que circulam
em canal reservado; nas cidades Brasileiras em que
a operacao de transporte de passageiros € realizada
sem comparticipacao financeira € frequente a estru-
turacao do modelo da rede de transporte urbano em
tronco alimentado, como é o caso do BRT (Bus Rapid
Transit) existente em Goiania desde ha ja mais de duas
decadas.

Cargas previstas no « Eixo Troncal» daCidade de Goiania; to
das as «linhas alimentadoras» se dirigem aos ferminais dein
tegracao|PadrePelagio Deryo PracaA Biblia NovoMundo)
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0 sistema de «Tronco Alimentado» consiste em dirigir
todas as linhas [alimentadoras) para os terminais de
integracao onde se realiza o rebatimento para o eixo de
transporte que circula em canal reservado com priori-
dade de circulacao;

Nestes casos o ordenamento do servigo de transporte
funciona decisivamente come um instrumento de or-
denamento do territério induzindo centralidade urba-
na no «eixo trencal» e gerando também possibilidade
de valorizacao fundiaria que pode ser captada para os
projetos de transportes coletivos;

No Brasil existe a possibilidade legal de no ambito dos
instrumentos Urbanisticos serem classificadas areas
a densificar o que permite emitir «Direitos de Edifica-
cao» transacionaveis em Bolsa de Valores indepen-
dentemente da propriedade fundiaria, com o objetivo
de financiar a realizacao das infraestruturas urbanas,
nomeadamente as de transporte;

A hipotese estudada para Goiania tinha por objetivo
substituir a infraestrutura BRT por um metro ligeiro de
Superficie, dada a vontade politica de melhorar a ima-
gem urbana do eixo central da cidade e a necessidade
de aumentar a capacidade de transporte instalada;

Estaclio do METROBUS de Bolfinla
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Em algumas cidades Sul americanas existem eixos
BRT com capacidades equivalentes aos Tramways e é
reconhecido que muitos dos seus padroes de desem-
penho e conforto sao possiveis de obter com redes de
autocarros, assim como se podem realizar todas as
obras complementares de restricao da circulacao e de
valorizacao do espaco publico, no entanto existe pelo
menos um aspetos em que o Tramway é imbativel :

- A transmissao das cargas ac solo, no caso do rola-
mente em carril nao existe o preblema da progressiva
deformacao de pavimentos que os canais rodoviarios
de circulacao pesada acabam por evidenciar reduzindo
o conforto dos utentes e antecipando a degradacao dos
veiculos.

Fatima Rodrigues
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ceveverirasinta T berescves s oo i et raraada A NA A — by Bt 1es
- Assessora do Conselho de Administracao da ANA, Aeropoartos de Portugal

- Diretora Executiva MBA em Transperte Aereo e Aviaczo Civil da Faculdade

1.EVOLUCAO DO CONCEITO DE AEROPORTO

Os aeroportos sao hoje organizacoes que sofrem gran-
des pressoes exlernas originadas a montante guer pe-
los shareholders quer pelas diferentes organizacoes
que desenvolvem atividades no seu espaco fisico e lo-
gistico. A jusante as lensdes ocorrem pela influéncia
dos diferentes tipos de clientes de que se destacam as
Companhias Aéreas, os passageiros e os importadores
e exportadores na componente de carga e correio.

A reacao dos sistemas aeroportuarios as influéncias
externas preduziu a resultante constituida hoje por or-
ganizacoes de enorme complexidade cuja gestao nao
pode {nao deve} ser entregue a amadores ou "new en-
trants”, sob pena de enfrentar riscos acrescidos nao soé
para os proprios aeroportos mas também para os seus
stakeholders.

Primeira Fase

A analise da evolucao verificada ne conceito de aero-
porto permite-nos avaliar o efeito produzido sobre es-
tas entidades, ao longo do tempo, por um conjunto de
forcas externas que sobre eles exerceram a sua influ-
éncia.

As caracteristicas distintivas dos Aeroportos, na pri-
meira fase, podem ser sintetizadas como:

* Propriedade dos Estados e financiados por estes

* Totalmente dependentes das Companhias de Bandei-
ra

* Passivos na relacao com o mercado

* Com menor grau de desenvolvimento tecnolagico que
as Companhias, no que respeita a utilizacao das novas
tecnologias
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Tratava-se de Aercportos, na maioria das situacoes,
geridos diretamente por servicos da Administracao
Central, ainda que dotados de autonomia administra-
tiva e financeira.

Apresentavam uma elevada fragilidade economica de-
corrente quer da dependéncia absoluta dos proveitos
de trafego guer de uma atitude passiva em relacao ao
mercado, o que os levava a secundarizar estratégias de
crescimento dos proveitos por via dos acréscimos de
trafego.

Como coensequéncia da debilidade financeira e da ex-
cessiva dependéncia de uma tutela pouco focalizada
nas especificidades da atividade aeroportuaria, os ae-
roportos tardaram em se desenvolver tecnologicamen-
te, permanecendo como entidades onde as tarefas re-
alizadas manualmente, mesmo as que apresentavam
alguma complexidade, eram a regra dominante.

Pouco eficientes operacionalmente, focalizaram-se
sobretudo nos aspetos da seguranca operacional - sa-
fety em relacdo aos quais nunca houve hesitacoes ou
sequer improvisos,

Segunda Fase

A dinamica deste mercado viria a pressionar os aero-
portos, scbretudo os que serviam de base a grandes
Companhias de Bandeira, no sentido de ajustar a sua
gestao as novas necessidades das companhias aéreas
suas clientes.

As caracteristicas desta fase podem ser enunciadas
em torno das novas organizacoes aeroportuarias agora
materializadas em aeroportos:

* Geridos por entidades pUblicas ou privadas [*) ;

* Que diversificam os negdcios para reduzir os riscos
do trafego ;

* Que se modernizam em termos tecnoldgicos e de in-
fraestrutura ;

* Que estudam o mercado e desenham estratégias de
abordagem as Companhias Aéreas para ganharem di-
mensao;

* Que enfrentam, com sucesso, a reestruturacao das

Companhias e as Aliangas que dai resultaram.
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Os primeires movimentos, no sentido da privatizacac
dos aeroportos, surgem ainda na década de citenta,
um pouco como consequéncia do movimento de libera-
lizacao do transporte aéreo que teve lugar nos Estados
Unidos da América, nessa década.

Mas, para além das discussdes sobre a propriedade de
capital das empresas aeroportuarias, que ainda hoje
se realiza em muitos paises, uma realidade se tornou
evidente nesta fase: os aeroportos deixaram de poder
funcionar come servigos da administracao central e
passaram a ter de se assumir como empresas e a
aplicar as técnicas de gestdo destas estruturas empre-
sariais,

Foi um passo de gigante, Tive o privilégio de viver inte-
gralmente esta mudanca, em Portugal, por dentro da
empresa ANA, criada em 1979,

A ruturas que foi necessario introduzir foram protago-
nizadas por um conjunto de quadros jovens, acabados
de sair das universidades, [como era o meu caso).

0 resultado das mudancas demorou algum tempo a
ser visivel, mormente para os clientes naturalmente
impacientes. Comao seria de esperar, a segunda fase foi
ainda muito autocentrada, mas permitiu criar as bases
solidas para que novas mudancas, agora direcionadas
para o mercado, pudessem ocorrer.

Um pouco por tedo o mundo, iniciam-se, neste periodo,
grandes investimentos de rencvacao de infraestrutu-
ras antigas e mesmo a construcaoe de aeroportos novos
como reac¢ao ao forte crescimento da procura que viria
a consolidar-se, na Europa, com a criagac do mercado
unico & a sequente liberalizacdo do transperte aéreo.

Os aeroportes noves inaugurades na Eurcpa foram,
sucessivamente: Munigue - 1992; Oslo - 1998, Atenas -
2001; e em 2013 devera entrar em operagao o novo ae-
roporto de Berlim Brandenburgo. As grandes obras de
renovacao e ampliacao aconteceram na generalidade
dos aeroportos, sendo 0s projetos mais emblematicos:
o I5 em Heathrow, o T4 em Madrid, o T1 em Barcelona
e 0s projetos em curse em Frankfurt e Paris Charles
de Gaulle,

Na vertente da diversificacac do negdcio aeroportua-
rio assistiu-se a uma revolucao completa. As aeroga-
res relativamente cinzentas e impessoais sucedem-se
verdadeiros “centros comerciais” coloridos, apelativos
e repousantes para os passageiros que os utilizam.

As receitas das atividades comerciais também desig-
nadas de "nao aviacac” ganham peso relativo no total
das receilas que os aeroportos conseguem arrecadar.
Os aeroportos financiam fatias crescentes das suas
obras de expansao com os valores resultantes dessas
atividades comerciais, evitando aumentar o peso das
taxas sobre as companhias e os passageiros, ao mes-
mo tempo que os Estados se reliram progressivamente
do seu papel tradicional de financiadores das infraes-
truturas aeroportuarias.

Progressivamente, os gestores aeroportuarios tomam
consciéncia da importancia de alterar a tradicional
atitude passiva em relacao as Companhias Aéreas.
Em substituicao da postura de “land lord” os gestores
aeroportuarios comecam a estudar os mercados que
servem. Esta alteracao implica uma analise estrutu-
rada das caracteristicas desses mercados guer sejam
as companhias aéreas quer os passageiros e até noves
publicos: staff, visitantes, comunidades na vizinhanca
dos aeroportos, etc..

E possivel ver essa nova abordagem até nas estruturas
organizativas dos proprios aeroportos, onde comecam
a aparecer os Departamentos de Marketing aos quais
ficam cometidas as competéncias de estudo dos mer-
cados e a construcdo das estratégias de comunicagao
quer com os clientes quer com os restantes stakehol-
ders.

Convém referir que, no fim da década de 90, ja os aeroe-
portos se vém confrontados com exigéncias adicionais,
vindas das comunidades que habitam na sua vizinhan-
ca, relativas aos impactos ambientais (ruido e qualida-
de do ar| provocados pela operacao aeroportudria.

0 contraponto destes impactos negatives viria a ser
obtido através do calculo dos impactos poesitives em
termos de emprego (de elevada qualificagde) e valor
acrescentado bruto, que a atividade aeroportuaria in-
duz sobre as ecanomias nacionais e das regioes onde
os aeroportos estdo inseridos,

Encontra-se aqui um espaco importante de comunica-
cao entre os aeroportos e a comunidade que os Depar-
tamentos de Marketing podem e sabem naturalmente
preencher.

Apesar de as normas ICAO, seguidas pelos paises
subscriteres da Convencao de Chicage, apontarem
para a obrigatoriedade da aplicac3o de regras de nao
discriminacgao, por parte dos aeroportos, para com as
companhias aéreas, a verdade é que os aeroportos tra-
vam, entre si, disputas pela atracao das maiores com-
panhias, como forma de, eles préprios, poderem atin-
gir novos patamares de dimensao.

Mais uma vez ilustrando com a realidade europeia, ha
uma relacao direta entre os maiores aeroportos € as
maiores companhias nacionais. Vejamos os pares de
SUCEsSo:

e Heathrow - British Airways;

* Paris CDG - Air France;

* Schiphol - KLM;

e Frankfurt - Lufthansa;

» Madrid - |béria.

Estas companhias desenvolveram igualmente estraté-
gias de hub and spoke [trafego com transferéncia num
aeroporto intermédio entre a origem e o destino final}
nos seus aeroportos base, o que contribuiu para um
crescimento acelerado do trafego nesses aeroportos.

Os aeroportos saudaram e beneficiaram largamente
com este tipo de operacao. A fatura haveria de chegar
mais tarde sob a forma de congestionamento cronico
de que estes aeroportos sofrem, mau grado o enorme
e permanente acréscimo da dimensao das suas infra-
estruturas.

Um nove desafio se colocou aos aeroportos no final da
ultima década do século XX, a organizacao das com-
panhias em aliancas que permitiu a estas atingir, em
simultdneo, pelo menos dois objetivos: tornarem a sua
operacao de dimensao glebal e ganharem forca nego-
cial junto dos aeroportos.

Na realidade, as companhias aéreas, pressionadas
pela concorréncia que se seguiu a liberalizacao, vol-
taram-se para os aeroportos, reclamande a descida
das taxas aeroportuarias [valores que os aeroportos
cobram as companhias pela disponibilizacao das infra-
estruturas para a operacao destas, em terra).

Em paralelo e decorrente das diferencas substanti-
vas dos modelos de negodcio bem como da sua situa-
¢ao concorrencial, os aeroportos obtinham (a situacao
mantém-se] margens de negdcio significativamente
mais elevadas que as que as companhias aéreas con-
seguem obter

Para os que acompanham regularmente as comunica-
coes da IATA [maior associagdo de operadores aéreos)
poderao constatar que este tema esta permanente-
mente em agenda.

A abordagem aos aeroportos, por parte das compa-

nhias aéreas, em grupo, organizado [alianca) conferiu,
naturalmente, a estas um maior poder negocial.
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Terceira Fase

Uma evelucdo em ritmo acelerado do sistema de trans-
porte aérec empurrou todos os parceiros no sentide
de satisfazer a procura crescente e as exigéncias de
eficiéncia dos operadores a jusante, exercendo grande
pressao sobre os aeroportos, até pela sua posi¢ao no
interior da cadeia de valor do transporte aéreo.

E neste ambiente externc que os aeroportos procuram
dar resposta aos desafios e se posicionam passando a:

« Ser geridos por empresas privadas e/ ou de capitais
publicos ;

* Desenvolver novas areas e modelos de negocio;

* Desenvolver os conceitos de Cidade Aeroportuaria e
de Aerotropolis;

e Concorrer entre si pelas melhores Companhias e
mais passageiros;

* Estabelecer parcerias empresariais e/ou técnicas;

* Evoluir para plataformas multimodais;

e Aprender a viver com as novas restricoes da Segu-
ranca - Security;

* Preocupar-se com a sustentabilidade ambiental;

* Integrar a responsabilidade social na gestao.

Os elementos novos sao essencialmente a concorrén-
cia, a responsabilidade ambiental, o reforco dos desa-
fios da seguranca security e a responsabilidade social.

No gue respeita a concorréncia entre aeroportos, tal-
vez o aspeto mais inesperado desta etapa da evolucao,
esla vai ser importante em duas areas: a competicao
pelo trafego em transferéncia, entre os hubs conso-
lidados e os que se pretendem afirmar e a procura de
uma maior eficiéncia operacional e econdmica.

No que respeita @ concorréncia entre hubs podemos
concretizar exemplificando com a seguinte situagao:
para um passageiro em viagem entre um aercporto do
norte da Europa e um da Africa Ocidental, para o qual
nao dispoe de ligacdo direta, € indiferente fazer escala
em Madrid ou em Lisboa. Aquilo gue verdadeiramente
ira influenciar a opcdo por um ou outro dos aeroportos
sera sobretudo o tempo de ligac@o em terra. Este tem-
po ira refletir-se no sentido da diferenciacao do tempo
total de viagem, ja@ que o tempo de voo propriamente
dito tendera a ser equivalente A diferenca sera dada
portanto pelo tempo de ligacdo em terra [tecnicamente
o MCT- minimum connecting time).

0 segundo elemento da concorréncia vai afirmar-se a
partir da elevacao de antigas bases militares a catego-
ria de aeroportos regionais, sobretudo para a operacao
dos também novos operadores - as companhias low
cost ou low fare.
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Esta concorréncia ndo teve sobre os aeroportos prin-
cipais as consequéncias que se poderiam esperar,
porque a mesma surge numa fase em que os maiores
aeroportos se encontravam congestionados e, conse-
quentemente, incapazes de satisfazer uma procura
que nao cessava de crescer.

Exerceu ainda assim uma grande pressao sobre as ta-
xas aeroportuarias, uma vez gue as novas infraestru-
turas, beneficiando de um investimento parcialmente
ja efetuado e da singeleza dos equipamentos que estas
companhias aéreas utilizam, para uma operacac muito
simplificada, oferecem aos seus clientes precos signi-
ficativamente inferiores.

No gue concerne a sustentabilidade ambiental, os ae-
roportos passam a ser responsabilizados pelos impac-
tos que produzem na sua atividade e passam a ter de
coordenar a atividade dos seus subcontratados e co-
prestadores, instando-os a assumirem a respectiva
responsabilidade.

Os impactos do ruido levam mesmo ao condicionamen-
to da operacao dos aeroportos em termos de horario
de funcionamento e ainda do tipos de aeronaves que
podem receber.

Ha conseqéncias econdamicas evidentes para alguns
operadores aéreos e, por arrastamento, para os ae-
roportos que perdem tréfego, mas ha um trade-off a
fazer com os impactos sobre as comunidades na vizi-
nhanga dos aeroportos.[*]

O impedimento de construcao da terceira pista no ae-
roporto de Heathrow pode ser considerado come ¢
exemplo mais ilustrativo das novas batalhas que os ae-
roportos tém de travar.

Com as ocorréncias de 11 de Setembro de 2001 novos
e desafiantes problemas se colocaram aos aeroportos.
A necessidade de fazer face, no ambito das suas res-
ponsabilidades, a ameaca do terrorismo global, exigiu
investimentos em equipamentos e recurses humanos
para fazer uma verificacao integral quer dos passa-
geiros e bagagem de mao quer da bagagem de porao.

[*] IATA Applauds ICAC-CAEP Agreament on a Mera Stringent Neise Standard
for Aurcrall and Progress on Aircralt CO2 Standard. The global air transport
industry is committed to three sequential geals te manage its share of global
manmade carbon emissions. These are:

* To improve fuel efficiency 1.5% annually te 2020

= To cap net emissions from 2020 with carbon-neutral growth

* To cut net emissions in half by 2050 compared with 2005 levels

Fevereiro 2013
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Aas passageiros foi pedido, pelos Estados, que pagas-
sem este novo controle e sofressem, nos aeroportos,
os incomodos de longas filas de espera e da intrusao
para escrutinio dos pertences, para que tudo possa ser
avaliadoe antes de iniciar a viagem de aviao.

Para os aeroportos resullou a8 necessidade de fazer
investimentos adicionais em espaco nos lerminais de
passageiros, dado que a uma menor eficiéncia no pro-
cessamento corresponde uma necessidade adicional
de espaco.

No futuro proximo, anunciam-se alteragdes tecnolo-
gicas significativas, pressionadas pelas Companhias
Aéreas, pois ao ritmo atual de crescimento do trafego
sera inviavel manter os processos classicos de verifi-
cacao dos passageiros e respetiva bagagem de mao.

Finalmente, a responsabilidade social chegou as em-
presas que gerem os aeroportos, levando estas entida-
des a fazer esforcos significativos de comunicacao com
as comunidades e também a assuncao de compromis-
sos anuais quantificados e verificaveis, relativamente
aos impactes ambientais que a sua atividade tem sobre
essas comunidades.

0 envolvimento em projetos importantes para a comu-
nidade sao outros dos aspetos em que as empresas
que gerem aeropertos tém vindo a participar.

Num cada vez maior nimero de aercportos tem vinde a
ser desenvolvido o conceito de cidade aeroportuaria ou
aerotréopolis em conjunte com as autarquias vizinhas
e outras entidades responsaveis pele planeamento
urbanistico, visando alargar o conceite de aeroporto e
potenciar o seu valor econémico.

A dimensao econdmica deste novo conceito pode ser
dada pelo exemplo do aeroporto de Amesterdao gue,
apesar da escassez de espaco para desenvolver a cida-
de aeroportuaria, consegue presentemente uma recei-
ta da atividade imobiliaria que se aproxima ja dos 15%
das receitas totais do aeroporto.

2. AS LINHAS DE TENDENCIA

A evolucdo futura devera polarizar-se em torno de dois
vetores importantes: mercado e capacidade e proprie-
dade e impactos.

Mercado e capacidade

A linha de tendéncia que € possivel visualizar aponta
para um crescimente generalizado do trafego, ainda
que com uma distribuicdo assimétrica nos diferentes
espacgos geograficos. A Europa e USA apresentam um
mercado com algum nivel de maturidade, o que conduz
a taxas de crescimento menos elevadas. Pelo contrério
a Asia e Africa indicam uma tendéncia de forte cresci-
mentoa nos praximos anos.

Aldrport City and Acecrotropolis Schematic
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Como consequéncia dessa expansao da procura veri-
ficam-se e sao de esperar cada vez maior nimero de
situacoes de aeroportos incapazes de satisfazer a pro-
cura, particularmente em alguns periodos horarios ou
mesmo dias da semana.

Em acréscimo a essas limilagdes surge a crescente
dificuldade enfrentada por alguns aeroportos, parti-
cularmente europeus, para verem aprovados 0s seus
projetos de expansao das infraestruturas.

Os primeiros e mais graves constrangimentos verifi-
caram-se no espaco aéreo Europeu. Os desenvolvi-
mentos no sentide da criacdo do Céu Unico Europeu
estdo direcionados para a resolucdo dessas limitagoes,
utilizando a investigacac cientifica e s novos recursos
tecnologicos que esta liberta, para incrementar a efici-
encia do sistema,

Cedo se constatou que, uma vez ultrapassado o proble-
ma do espaco aeéreo, subsistiria a limitacao das infra-
estruturas em terra. Na realidade, ao incremento de
50% de capacidade prevista para os proximos 10 anos
no espaco aéreo Europeu nao esta a corresponder
igual incremento na capacidade dos aeroportos.

Para além destes efeitos, inegaveis para o negdcio ae-
roportuario, ¢ maior problema esta do lado dos opera-
dores aéreos que vém limitada a sua capacidade de sa-
tisfazer uma procura que lthes poedia permitir melhorar
as margens, num ambiente altamente concorrencial.

Propriedade e impactos

Na linha das referéncias anteriormente apresentadas,
podemas vislumbrar um futuro onde os Estados conti-
nuarao a retirar-se das infraestruturas de transporte
em geral e dos aeroportes em particular.

A chamada dos privados para suprir estas lacunas
permite [de acordo com algumas teorias) adicionar ao
financiamento uma racicnalidade de gestao que pode
nao ser garantida pela gestao publica.

A privatizacao dos aeroportos tem-se feito, sobretu-
do, por via de contratos de concessao de exploracao de
periodos longos - 30 a 50 anos, compaginaveis com os
prazos de amortizacao dos investimentos a que habitu-
almente estao associados.
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Os problemas mais importantes a solucionar nestes
contratos prendem-se com a natureza de bem publice
que os aeroportos constituem e com a complexidade
associada a sua gestao.

Ao se tratar de bens publicos os aeroportos corporizam
a responsabilidade de assequrar servicos universais,
fornecidos de acordo com regras nae discriminatorias.
Ao estado compete salvaguardar contratualmente essa
caracteristica distintiva.

No que respeita a complexidade da gestao esta prende-
-se com a presenca, nos aeroportos, de uma pléiade de
prestadores de servicos, nao contratados pelo gestor
aeroportuario, cujo desempenho influencia a qualida-
de dos servicos prestados aos clientes aeroportuarios:
companhias, passageiros e carga.

Uma parte importante desses prestadores sao servi-
cos do estado. Trata-se das autoridades com presenca
obrigatoria nos aeroportos internacionais: forcas de
sequranca, de fronteira, alfandega, servicos veterind-
rios, etc.

O seu impacto na eficiéncia do processamento dos pas-
sageiros e bagagens é muito elevado porque, sendo o
processamento aeroportudrio representado por um
sistema continuo, os efeitos nos subsistemas a mon-
tante repercutem-se sobre os subsistemas sequintes
da cadeia de processamento. Por exemplo, um mau
desempenho do Servico de Emigracao, na partida, pode
implicar um atraso do embarque e, por consequéncia
um “delay “do voo, com implicacdes economicas sérias
para a companhia Aérea e até para os passageiros.

No que respeita a responsabilidade pelos impactos
ambientais, conforme claramente indicade no Livro
Branco dos Transportes de 2011 aplicar-se-a a todas
as empresas de transportes, incluinde as que dispo-
nibilizam as infraestruturas, o principio do ~ poluidor
- pagador”. Para as restantes entidades a trabalhar
nos aeroportos, cabe a estes, enguanto entidades com
o papel de coordenacao, a responsabilidade de criar
as condicoes que possibilitem a minimizacao dos im-
pactos ambientais. Cabe neste conceito, por exemplo,
a disponibilizacao de centros de tratamento e/ou de re-
colha seletiva de residuos.

A monitorizacao e controle do ruido e da qualidade da
agua cabe por inteire aos aeroportos. No caso particu-
lar do ruido compete-lhe mesmo recusar a operacao
de aeronaves gue nao respeitem os parametros legal-
mente estabelecidos.
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Nos projetos de desenvolvimento das infraestruturas
ou mesmeo de construcdo de novos aeroportes, a im-
plementacao das medidas de mitigacao que a decla-
racdo de impacto ambiental contiver materializam o
compromisse dos gestores aeroportudrios com as co-
munidades vizinhas,

Um outro veter de analise respeita acs impactes posi-
tivos que os aeroportos exercem sobre as regioes de
insercao e mesmo sobre os paises. Estes impactos sao
medidos em termos de efeitos positivos sobre o em-
prego e sobre o valor acrescentado.

AACI [ Airports Council International) desenvolveu uma
metodologia de calculo destes impactos. Alguns para-
metros atingem valores surpreendentes. O emprego
direto num aeroporto varia entre 800 a 1000 empregos
por milhdo de passageiros/ano,

3. Conclusao

A titulo de conclusao e num esforgo de sintese, sem-
pre dificil num assunto de tao largo espectro, realco
seis aspectos caracterizadores da situacdo presente e
dos desafios que se adivinham para os tempos mais
proximos.

Assim, poedemos afirmar que os aeroportos sao, no
presente, poderosos poélos de atracgao de negocios
que beneficiam economicamente as regides onde es-
tac inseridos.

Os desafios com que estao confrentadoes resultam fre-
quentemente das decistes de terceiros: reguladores
e detentores do capital e sao condiconados pelas ex-
pectativas de entidades como as companhias aéreas e
outros operadores econémicos,

Iniciou-se, no seio dos asroportos, um processo estru-
turado de concorréncia pelos maiores e "melhores”
operadores aéreos gue ira, inevitavemente, condicio-
nar a sua atitude face ao mercado e orientar as suas
opcoes de investimento.

A sociedade espera dos aeroportos um comportamen-
to responsavel em termos sociais, ambientais e de se-
guranga.

A diversificacdo dos negodcios é a resposta mais ade-
quada para garantir o financiamento dos acréscimes
de capacidade que se espera que os aeroportos ma-
terializem para poder garantir o crescimento susten-
tado,

Convém referir que a capacidade aeroportuaria conti-
nua na agenda e gue o impacto que a sua nao concreti-
zacao, em tempo util, tera sobre a condicao economica
dos operadores a jusante [por especial relevo para as
companhias aéreas) ira pressionar seriamente os ope-
radores aeroportuarios no futuro préximo.
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PROJETO MODSAFE - DIVULGAGCAO DE RESULTADOS

Luis Arega

Introducao

Os sistemas de transporle ferroviario urbano de pas-
sageiros, nos quais se incluem os elétricos, metros
ligeiros & melros convencionais, caraclerizam-se por
uma grande diversidade de requisitos de sequranca,
procedimentos de exploracao, responsabilidades e
certificacoes, nao existindo atualmente nenhum tipo de
standard ou legislacdo Europeia relativa a seguranca
destes meios de transporte [por vezes verificam-se di-
ferencas denlro de um mesmo pais], para além do dis-
posto nas conhecidas normas EN 50126/50128/50129.

Verifica-se também, ac nivel dos metropolitanes con-
vencionais, uma tendéncia para um aumento do nivel
de automacao (GoA-Grade of Automation), que acom-
panhando o aumento da capacidade de transporte,
mantenha ou aumente a seguranca de exploracao sem
o correspondente aumento de custos. No limite, esta
evolucao levara a um aumento das implementacoes de
sistemas UTO [unattended train operation).

PROJETO MODSAFE - DIVULGACAO DE RESULTADOS

- Licenciado em Engenharia Eletrotecnica e Cornputadores, pelo I1ST, 1992
- Especialista em sinalizacao e sequranca ferroviaria
FPerito Portugués para o grupo de normalizagao [EC/TCP/WG40 - norma
EC62290

Neste contexto, surge, em 2008, o projecto Europeu
ModSafe (Modular Urban Transport Safety and Securi-
ty Analysis), que evoluindo para além do trabalho efe-
tuado no projecto Europeu ModUrban, define como o
seu principal objetivo, contribuir para a harmonizagao
e estandardizacao das analises de seguranca e proce-
dimentos de aceitacao, aprovacao e certificacao destes
sistemas.

0 ModSafe e sua ligacao com outros projetos e normas

0 Projeto ModSafe desenrolou-se no seguimente do
projeto ModUrban e em paralelo com a realizacao das
partes 1 e 2 da norma |EC 62290 (UGTMS - Urban Gui-
ded Transport Management and Command/control
Systems), tendo-se focado, essencialmente, no apro-
fundamento dos aspetos ligados a seguranca ferrovi-
aria urbana [Safety], embora tenha também existido
uma componente de sequranca em transportes urba-
nos (Security).

ERTMS | IEEE 1474.1-1999 ASCE (APM)
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PROJETO MODSAFE - DIVULGACAO DE RESULTADOQS

TESES UNIVERSITARIAS

Alguns resultados

Nao estando no objecto deste artige a descricao exaus-
tiva de todos os resultados obtidos, existem no entanto
alguns pontos que serao de realcar:

* Realizacdo de uma extensa Lista de identificacac de
ocorréncias [Hazard List), aplicavel a qualquer siste-
ma, com mais de 1200 entradas, reunidas em 9 grupos
[ex: Movimento de comboios, Manutencao, Forcas da
natureza, etc).

* Desenvolvimento de proposta de aplicagae das nor-
mas de seguranca a funcionalidades de seguranca de
accionamento ocasional, nao cobertas pelas normas
ENS0126 e EN50129 (Ex: A falha de um detector de in-
céndio, por si s, nao implica um aumento de risco de
incéndio).

* Alecacao de SIL [Safety Integrity Level] por funciona-
lidade (Ex: Autorizacdo de abertura de portas de com-
boio, encravamento de itinerario, etc) e consoante o
GoA [Grau de Automacao, tal como definido na norma
IEC 62290). Nao se pode deixar de sublinhar a impor-
tancia deste desenvolvimento, uma vez que melhora-
mentos a sistemas ja existentes, deverac levar em con-
ta o SIL proposto.

* Relacionamento entre as fun¢des de seguranca e os
objectos fisicos que as implementam, por SIL e GoA.

* Levantamento e comparacao dos atuais processos de
aceitacao, aprovacao e certificacao de ferrovias urba-
nas, em vigor na Europa. A este nivel, o nosso pais foi
considerade como tende um nivel de requlacao médio,
com melhorias passiveis de serem efectuadas ao nivel
da colocacao em servico, manutencao e operacae des-
tes sistemas.

Panorama futuro da Estandardizacao do transporte
ferroviario urbano europeu

A atual diretiva europeia relativa a interoperabilidade
dos sistemas ferroviarios eurcpeus (Diretiva 2008/57/
EC), assim como ao projeto, construcdo, colocagao em
servico, melhoria, renovacao e manutencao dos siste-
mas ferroviarios, prevé que os varios paises da UE pos-
sam optar pela nao aplicacao da mesma aos sistemas
ferroviarios urbanos, o que foi sequido na transposi¢ac
desta diretiva europeia para a legislagao nacional (DL
27/2011), acempanhando assim, os processos legisla-
tivos dos parceiros europeus. Atualmente, a atividade
do transporte ferroviario urbano aguarda a publicagao
de diretiva prépria ne seguimentoe do Mandato Europeu
M/4B6 de Fevereire 2011, pretendendo-se que sejam
utilizados os resultados entretanto obtidos nes proje-
tos LibeRTIN, MedUrban, Urban Track e ModSafe.
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Conclusoes

0 projecto ModSafe, que o Metropolitano de Lisboa
acompanhou ao longo dos dltimos 4 anos, disponibi-
liza livremente para consulta efou download em www,
modsafe.eu um conjunto de 19 documentos elaborados
no decorrer do mesmo, embora, por quesloes de pro-
priedade intelectual, nem todos os documentos e ane-
xos produzidos estejam publicados. No seu lodo, esla
documentacao representa um conjunto de sugestoes
visando a simplificacdo e integracdo de processos de
seguranca no que toca a fuluras modernizagoes, ex-
pansoes ou construcdo de novos sistemas ferroviarios
urbanos europeus, com ganhos ao nivel da facilidade
de especificacao, desenvolvimento, fabrico & custo
desses mesmos sistemas.,

TESES UNIVERSITARIAS

Os seguintes resumos de trabalhos de douteramento
estao enquadrados pelo programa Doutoral em Siste-
mas de Transportes, programa em associacao entre o
Instituto Superior Técnico [IST-UTL), a Universidade de
Coimbra, a Universidade do Porto e o MIT - Massassu-
chets Institute of Technolegy. Estes trabalhos estao a
ser desenvolvidos por estudantes que estao a ser su-
pervisionados no 3mbito do grupo de Transporte e Vias
de Comunicacac do IST-UTL e correspondem a uma
reparticao por simplesmente iniciades [20%), a meio
do percurso [65%) e com finalizagcac em 2013 (15%).

- Autor: André Romano Alho

Email: andre.alhofdist.utl.pt

Improved mobility and more sustainable urban logis-
tics through the configuration and enforncement of
loading/unloading bays

A partir de uma perspetiva ex-ante, exploramos a rela-
cao entre a melhoria de condicoes de trafego e a logis-
tica urbana mais sustentavel, através da configuracao
e execucao de cais de |des)carga. O objetivo fendmeno
é estacionar em fila dupla derivadoe de uso inadequado
ou falta de um cais de (des]carga. Ele incorpora meto-
dologias inovadoras num contexto de menor disponi-
bilidade de dados. Exemplos disto sao a inclusao das
caracteristicas da forma urbana como variaveis, e um
Framework de modelizacao para superar as limitacoes
conhecidas.

- Autor: Bahareh Tavallaee
Email: tavallaee05@gmail.com

Propor um modelo abrangente [por exemplo : Mecha-
nistic Empirical Pavement Design Guide (MEPDG) e o
software DARWin ME] para a implementacgao susten-
tavel de pavimento aplicado as condicoes portuguesas
que inclui a preparacao de dados para calibrar local-
mente o procedimento MEPDG e adotar um modelo de
comportamento adequado as condigées nacionais Por-
tuguesas que podem resultar no fernecimento de um
catalogo de pavimento para as condicoes portuguesas
e desenvolver as diretrizes de implementacao para a
futura adocao do DARWin - ME em Portugal.

-> Autor: Carlos Gaivoto
Email: gaivoto.carlosfdgmail.com

Hybrid PT modes in the complexity of mobility urban
systems: potentialities and difficulties of adoption

Este plano de investigacao trata da interoperabilidade
do " Hybrid PT Modes™ o que levara a economizar tem-
po e evitar investimentos na construcao de centros de
transferéncia. Do investimento que esta a ser feito em
solucdes tecnologicas para veiculos e infraestrutura
linear. O objetivo estratégico desta area de pesquisa é
otimizar os veiculos de tecnologia hibrido e estabele-
cer um modelo para a tomada de decisao onde a co-
nectividade do transporte ferroviaric e dos sistemas
de transportes publicos rodoviarios estao devidamente
reconhecidos. O objetivo deste trabalho é avaliar até
que ponto € possivel para a intermodalidade PT evoluir
e prestar servicos de porta -a - porta para a2 area me-
tropolitana com ferroviarie hibride e estradas com PT
veiculos.

- Autor: Dimitrios Papaioannou
Email: dimitrios.papaioannoufdist.utl.pt

A comprehensive quality indicator for public transport
systems’ evaluation

0 principal objetive desta investigacao é o desenvolvi-
mento de uma ferramenta de avaliacac comportamen-
tal abrangente da qualidade nos transportes publicos
e incidira sobre o nivel de planeamento tatico. Sera
analisado os varios elementos que compoem a estru-
tura da rede e do desiagn de servigos, tais como efici-
éncia, acessibilidade, conectividade e confiabilidade, e
avaliar o efeito que cada um tem sobre a percecao de
qualidade dos usuarios. Sera analisado como os usua-
rios valorizam cada elemento especificamente e rela-
cionar com o numero de viagens e a escoelha do medo
de transportes com essas caracteristicas. A avaliagdo
do impacto do desempenho no nimero de passageiros
sera entdo testada usando um precedimento de simu-
lagao de todos os usuarios de transporte plblico dos
estudos de casos selecionados: Lisboa e Saldnica.
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- Autor: Duarte Miguel Perd Correia
Email: duartemiguelldmac.com

Drivers and boundaries of integration for shipping li-
nes and terminal operators and its effects on global
supply chains

A presente investigacao trata do transporte maritimo
e transporte de contentores. O objetivo principal da
tese é desenvolver um modelo conceitual da interacao
dos stakeholders nas cadeias de abastecimento glo-
bais, destacando as tensoes, condutores e barreiras
de integracao de linhas de navegacao e operadores de
terminais e visa a permitir uma melhor coordenacao
de fornecedores de servicos provados, suportado pela
concecao das politicas eficazes. Os métodos que estao
a ser considerados sao os sistemas dinamicos e jogos
estratégicos.

- Autor: Filmon G. Habtemichael

Email: filmon._habtemichael@ist.utl.pt

Improved active traffic management system for
motorway safety and efficiency

O objetivo é ajudar os motoristas através da incorpo-
racao de aparelhos nos automoéveis e infraestruturas
baseado nos ITS com estratégias de gestao de trafego e
reduzir a sua procura de tarefas de conducao. Os con-
dutores sao divididos em 2 grupos: Elevado - Risco e
Condutor Normal. Sao implementadas medidas que li-
mitam o grau de liberdade de conducao dos condutores
de elevado- risco e homogeneizar o comportamento
dos condutores normais no trafego das autoestradas.
Os resultados indicaram melhorias na seguranca e efi-
ciéncia do sistema de transportes redoviarios.

- Autor: Frederico Morgado

Email: fredericomorqgadofdaeroassist.pt

Airport demand management - a hybrid approach

0 trabalho desenvolvido passou por: (i} analise do ‘es-
tado da arte’, incluindo regulamentacao do setor; [ii]
desenvolvimento de dois esquemas de alocacao de
custos diversos tipos de aeronave.

Da discussao da CAT surgiu a necessidade de desen-
volvimento de custos de escassez, o que foi iniciado.
Foram ainda realizados: uma iniciacao ao capitulo te-
orico; aspetos introdutdrios de modelacao por agentes
e teoria de jogos. O caso de estudo sera o aeroporto de
Lisboa.
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- Autor: Francisco Furtado
Email: ffurtadof@dmit.edu

Network analysis and productivity enhancement for
freight railways

O estado de arte do planeamento ferroviario, avaliacao
da capacidade da programacao (conceitos, métodos e
ferramentas). As mais conceituadas tendéncias tec-
nologicas e a revisao das politicas EU em vigor relati-
vamente ao transporte ferroviario de mercadorias. As
pesquisas sobre as diferencas entre as ferroviarias de
mercadorias dos Estados Unidos e a Europa (produti-
vidade e politicas]. Analise de um caso de estudo [Por-
tugal] sobre os fluxos de trafego, infraestrutura, ca-
racteristicas do comboio e as mercadorias movidas. A
avaliacao preliminar dos pontoes de estrangulamento e
as estimativas dos beneficios econdomicos do aumento
das medidas de produtividade [e.g aumentar o tamanho
dos comboios]. Tém sido feitas visitas a varias instala-
cdes de ferroviarias, reunioes com leaders da indlstria
e académicos, em Portugal e nos Estados Unidos, foca-
dos nas opcoes de aperfeicoamento da produtividade.

-> Autor: Guineng Chen

Email: guineng.chenfdgmail.com

O trabalho de investigacao foca em explorar os impac-
los induzidos pela Alta Velocidade Ferraviaria [ HSR],
quantativamente e analisa a relacao entre o HSR ¢ o
desenvolvimento regional de forma holistica. Também
propoe um modelo de simulacdo que € capaz de combi-
nar os diferenles aspetos do desenvolvimento regional,
tais como a producadoc, emprego, investimento privado,
populacao e use das terras etc., e em conjunto avaliar
os impactos gerais da HSR a nivel regional. 0 models
sera calibrado e validado utilizando os dados de Espan
ha e Portugal.

- Autora: Liliana Magalhaes
Email: liliana.magalhaesf@ist.utl.pt

Studies on airport flexibility

0 meu objetivo é desenvolver um medele dindmico para
analisar a flexibilidade nos terminais do aeroporto. Nos
ultimos meses, tenho estado a realizar uma revisao
exaustiva da literatura relacionada com os sistemas de
aeroportos e outros sistemas de engenharia, proces-
sos de terminais e como executar a pesquisa cientifica.
Tenho estado a caracterizar os elementos e mecanis-
mos de flexibilidade gque resultaram em dois artigos
para conferéncias: (1) presenting a new framework to
understand the mechanisms of flexibility; [2] results of
survey launched for worldwide airport managers on the
factors driving the need for flexibility and the flexible
solutions available at their airports.

-> Autor: Luis Caetano
Email: luis.caetanoldist.utl.pt

A investigacao da tese ira focar na manutencao da in-
fraestrutura da via ferroviaria e a renovacao de plane-
amento (M & R). Além de estudar o processo de degra-
dacao da via ferroviaria e as politicas de manutencao
para gerir a ferroviaria, a dissertacao ira considerar
uma avaliacao das operacoes de comboios para obter
um planeamento eficaz dos trabalhos de M&R com a
reducao das eventuais interrupcoes de trafego. O prin-
cipal objetivo sera o desenvolvimento de um sistema
integrado no apoio de decisao que ird garantir um custo
- beneficio do planeamento M&R e promete uma infra-
estrutura confiavel e operacional.

- Autora: Olga Petrik

Email: olga.petrik(@ist-utl.pt

Uncertainty and risk analysis in transportation de-
mand modeling

O trabalho de investigacao centra-se na incerteza re-
lacionada com a componente da previsao da procura
baseado no modelo de quatro etapas para projetos de
transportes em grande escala. O estudo visa a classi-
ficar as presentes incertezas em cada componente do
medelo, identificar os principais contributos dos resul-
tados da incerteza, quantificar as incertezas associa-
das a eles e determinar o impacto dos riscos da tomada
de decisao. A metodologia de investigacao é aplicada
ao projeto de " High - Speed Railway” em Portugal.

- Autor: Ryan Allard

Email: gfurnessidgmail.com

De momento o Ryan esta fazer a analise guantitativa
da potencialidade dos servicos de passageiros de in-
termodal de intercidades a partir do ponto de vista dos
operadores de transportes. Atualmente esta a desen-
volver um travel survey para ser aplicado em Portugal
e Espanha de maneira a recolher dados detalhados da
escalha de intermaobilidade. Estes dados serao depois
utilizados para desenvolver um modele de teoria [com
simulacao de cooperacao de operadores| que depois
vai ser utilizados para examinar os efeitos sobre os lu-
cros do operador das “intermodal” estratégias sobre
diversas situacdes exdgenas.

- Autor: Tomas Eiro

Email: tomas.eiroldist.utl.pt

Com esta investigacao pretende-se desenvolver uma
ferramenta de simulacao que permite analisar o modo
do comportamento de escolha na area Metropolita-
na de Lisboa. Este comportamento sera influenciado
pela introducao de novas opcoes de transporte com
maior procura, como por exemplo o minibus, carpoo-
ling e carsharing e taxis compartilhados. Este modelo
ira funcionar como uma ferramenta de apoio a decisao
para orientar o mercado de mobilidade LMA para uma
configuracao mais sustentavel e eficiente.

- Autor: Yu Shen

Email: yushenf@civil.ist.utl.pt

Analyze the high speed railway Impact on urban con-
figuration

Para conseguir o modelo de ABM para os impactos lo-
cais de HSR em Portugal, ¢ que tenho feito ¢ criar o
modelo de "benchmark” de Espanha. O artigo sobre os
impactos a curto praze do HSR de Madrid foi apresen-
tado na conferéncia do TRB 2013, e aceite pelo TRR. O
modelo dos impactos a longo- prazo de Madrid também
esta concluide, e que sera submetido e apresentado no
CITTA 2013. O resumo sobre os termos de analise de
cenarios do ABM acerca da escolha da localizacao da
estacao de HSR em Aveiro foi aceite para ¢ EXGT 2013.
O artige final sera terminado em Abril.

®
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ESTRATEGIA DE ESPANHA PARA A MUDANCA DA BITOLA
02-07-2012

Realizou-se na Crdem dos Engenheires no Porto, no
dia 2 de Julho de 2012, uma Sessao técnica da ADFER-
SIT sobre "A estratégia de Espanha para a mudanca da
bitola”, com uma apresentacao pelo Professor Miguel
Bugarin da Universidade da Corunha.

Referiram-se as solucoes para o problema da bitola ao
nivel do material circulante e da carga, nomeadamen-
te os comboios de eixos variaveis, as solucoes basea-
das em mudanca de rodados e boogies e os sistemas
baseados em transferéncias de carga entre vagons de
bitolas diferentes. Relativamente as solucoes ao nivel
da infraestrutura ferroviaria, referiram-se os sistemas
que permitem a transicao da bitola ibérica para a bitola
europeia: solugoes baseadas em travessas de 4 fixa-
coes e as solucoes baseadas no 3° carril. Apresentou-
-se 2 experiéncia espanhola, e galega em particular,
nestes dominios.

A apresentacao do Prof Miguel Bugarin foi sequida de
um periodo de debate, em que a assisténcia colocou
diversas perguntas de natureza técnica relativamente
aos sistemas descritos.
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No passado dia 06 de Novembro, pelas 18 horas, teve
lugar, no auditério do Grupo Transtejo, uma sessao
técnica da ADFERSIT, subordinada ac tema "A regula-
cao dos Transportes Metropolitanos e Regionais™. De
acordo com alguns participantes, esta sessao foi uma
das melhores sessoes da ADFERSIT, pela profundidade
e interesse do tema.

Sob a coordenacaoc do Prof. Mario Lopes, o ciclo de
conferéncias sobre Conectividade e Competitividade,
agora iniciado, mostra como podemos mudar o para-
digma da regulacao do transporte metropolitano e re-
gional, recorrendo a boas praticas de benckmarking,
com aposta em entidades reguladoras fortes e inde-
pendentes.

O presidente do Grupo Transtejo, Eng.° Joao Pintas-
silgo, deu as boas vindas aos presentes, fazendo uma
pequena apresentacao da empresa e partilhando com
a audiéncia algumas questoes que, ao nivel da regula-
mentacao da atividade que o Grupo desenvolve, reve-
lam grandes constrangimentos para a gestao.

0 Dr. Viter Caldeirinha, presidente da ADFERSIT, abriu
os trabalhos, enguadrando esta sessao no ciclo de con-
feréncias que a ADFERSIT agora inicia, deixando ja a
indicacdo de que a proxima sessao devera ter lugar
no meés de Dezembro e sera subordinada ao tema do
transporte de mercadorias com a Europa.

Coube a Dra. Cristina Caetano, responsavel pela seccao
do Transporte Metropolitano e Regional, da ADFERSIT,
introduzir o tema em debate. Fazendo referéncia a Lei
Organica do Ministério da Economia e Emprego, apro-
vada no passado dia 31 de Outubro, que procedeu a re-
estruturacao do IMTT, que passa a designar-se por IMT
[Instituto da Mobilidade e do Transporte), sublinhou
gue a regulacgao é, desde logo, uma exigéncia do siste-
ma. Deve ser o garante do cumprimento das condicoes
de acesso ao mercado, o fiscalizador das clausulas dos
contratos de concessac bem como deve procurar a
melhoria continua do sistema.

0 orador convidado para esta sessao, Eng.° Angelo
Esteves, partner da Envision, iniciou a sua intervencao
com uma breve descricao da evolucao dos modelos de
regulacao, no sector, focando a perspetiva tradicional,
em que o Estado € o produtor de bens e servicos, e a
nova perspetiva em que o Estado assume o papel de
regulador do mercado. O nove modelo, de acordo com
o Eng.® Angelo Esteves, deve ser desenvolvido tendo
em conta este novo modo de intervencao do Estado.
Sublinhou, ainda, a importancia da independéncia das
Autoridades nos sistemas de transportes e ao nivel das
infraestruturas dos transportes.

A audiéncia teve oportunidade de ficar a conhecer a
evolucao dos modelos de organizacao e regulagao, na
Europa, que revelam a existéncia de modelos que pro-
curam o equilibrio sustentavel do sector. Foram abor-
dados os varios niveis de planeamento e controlo no
sistema publico de transportes, bem como os varios
niveis de decisao, importancia da intervencao politica e
a necessidade de especializacao técnica.

Foi possivel ficar a2 saber que o grau de cobertura dos
custos operacionais pelas receitas do sistema de trans-
portes urbano, em varias cidades europeias, em 2001,
era em media de 53%. Tendo, naturalmente, como pon-
to critico de analise o Regulamento 1370/2007 da CE,
houve oportunidade de analisar a legislacac comuni-
taria para a regulacao das obrigacoes de servico pu-
blico e acesso ao mercado do transporte publico urba-
no. Para Angelo Esteves, a contratualizacao do servico
publico, obrigatoria pelo regulamento referido, levanta
em Portugal uma questao de fundo que ainda nao esta
entendida, que € o conceito de servico publico.

0 Dr. José Luis Esquivel, partner da Esquivel e Asso-
ciados, realcou o facto de estarmos a tratar de uma
matéria critica para o sector, e lancou o debate para
a audiéncia, que participou levantando questoes e te-
cendo algumas consideracoes. A sessao terminou com
todos os participantes a reconhecerem gque o tema de-
batido & matéria critica para o presente, no sector dos
transportes metropolitanos e regionais, muito antes do
debate ao nivel das concessaes do servigo.
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TRANSPORTE INTERNACIONAL DE MERCADORIAS

0 SEU ESPACO, A SUA OPINIAO
head DA LA PARLIGIT A

y CONVIQados Qas Sessoes € gepates promovigos pela assocliacao 1ervencoes retevaniegs ,
, , . ‘ v 7
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A ~ TRANSPORTE INTERNACION
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' XXI, etc. Mas, de caracter mais importante —— e ' p

No que diz respeitc ao transporte terrestre interna-

podera contrtbuir com a s

poc : 1 SU3a Of Decorreu na passada terca-feira, 11 de Dezembro,
Visite-nos em www.adfersit.pt

mais uma conferéncia da ADFERSIT, integrada no ciclo
“Conetividade e Competitividade” e intitulada "Trans-
porte Internacional de Mercadorias”.

Esta Sessao teve como convidados Gongalo Vieira da
Portucel-Soporcel, um das maiores empresas expor-
tadoras de Portugal, e Jorge Carvalho da DB Schenker,
o operador responsavel pela Unica ligacao ferroviaria
de mercadorias de Portugal a Europa central.

A Sessao fol aberta por Mario Lopes, Vice-Presidente
da ADFERSIT, que expds a perspectivas da ADFERSIT
sobre a tematica da Sessao, e tratou tanto o transporte
maritimo como o terrestre, pois ambos sao indispen-
saveis a competitividade das empresas.

No que diz respeito ao transporte maritimo, recordou
as boas ligacoes maritimas a Europa, mas real¢ou que
as ligacoes ao resto do mundo, dependentes da via ma-
ritima para o transporte de mercadorias, apresentam
limitacoes, pois 0s grandes porta-contentores nao es-
calam portos pertugueses porque nao ha valumes de
carga para carregar e descarregar que o justifiquem.

Assim nas importacoes/exportagoes para o oriente e
outras zonas afastadas, a mercadoria é enviada por via
maritima ou rodoviaria para portos no norte da Euro-
pa, para ai ser embarcada em navios que passam em
frente a nossa costa. Mostrou que para atrair os gran-
des porta-contentores, Portugal deve apostar ne dnico
porto com capacidade para isso (por ser um porto de
aguas profundas) que é Sines. Mas para gerar maiores
volumes de carga saoc necessarias melhores ligacoes
ferroviarias a Espanha, e como este pais esta a mudar
a bitola ferroviaria, estas linhas deverao ser em bitola
eurcpeia. A atractividade do porto de Sines pode ser
aumentada tirando partido do espaco livre na sua vizi-
nhanca para actividades de valor acrescentado, que no
entanto sé sera atractiva se dispuser de ligagoes ter-
restres competitivas a Espanha e ao centro da Europa,
SO possiveis com a ferrovia de bitola eurcpeia.

cional de mercadorias salientou o facto de se efectuar
quase exclusivamente por via rodoviaria, que se esta
a ternar cada vez menos competitivo por causa das
condicionantes ambientais e energéticas. O transporte
ferroviario também & pouce competitivo devide a uma
séria de factores (pendentes elevadas, diferencas de
bitola, sinalizacao e sistema eléctrico para outras re-
des ferroviarias, e linhas de resguardo e cruzamento
sem capacidade para comboios de 750m). Destes pro-
blemas o de resclucao mais dificil € o da bitola, que
obriga a transbordes de carga ou mudancas de redades
aos vagoes de mercadorias na frenteira entre a Franga
e a Espanha. Este sistemas sac vidveis, embora com
perdas de tempo e custos acrescidos, para pequenas
quantidades, mas invidveis para as grandes quantida-
des gue se gerariam se uma parte significativa da mer-
cadoria transpertada por via terrestre se transferisse
para a ferrovia.

Assim se nada se alterar os elevados custos de trans-
porte de mercadorias influenciarac negativamente o
investimento em Portugal e a deslocalizacao de em-
presas, conduzinde a uma albanizacao progressiva e
invisivel da economia portuguesa. A forma mais rapida
e eficiente de resolver todos os problemas que tornam
a ferrovia pouco competitiva é construindo a nova rede
ferroviaria de bitola europeia,

Face aos trafegos internacionais de mercadorias, Ma-
ric Lopes identificou o itinerario Aveiro-Salamanca-
-lrun come o mais impertante para a economia portu-
guesa, pois & o caminho mais directo para o centro da
Europa e tem o potencial para servir tedo o pais e nao
apenas o sul, como a linha Lisboa-Madrid. No entan-
to salientou gue Portugal deve construir rapidamente
a ligacac a sul |a partir do Poceirdo) por uma questao
de credibilidade, porque sendoc a Espanha podera nao
ligar Salamanca a Vilar Formose e assim nao teriames
ligacao nem a norte nem a sul. Além disso, a ligagao a
sul permitira antecipar as ligacoes dos portos e plata-
formas logisticas do sul mais rapidamente ao centro
da Europa.

ADFERSIT



TRANSPORTE INTERNACIONAL DE MERCADORIAS

De sequida salientou os planos espanhéis para colo-
car a bitola europeia em Badajoz, Salamanca e Vigo e
respectivas plataformas logisticas em 2020. Mostrou
dades do orcamento de Estado de Espanha para 2013,
que envolve um investimente de mais de 3300 milhdes
de euros na ferrovia de bitola europeia. Mostrou que
as principais linhas gue interessam a Portugal se in-
cluem no corredor prieritario n® 7 da Unidao Europeia,
elegivel para comparticipacoes de 85% da UE nos tro-
coes portugueses. Nestas condicoes considerou urgen-
te desenvolver os projectos das ligagoes Aveiro-Vilar
Formoso, Aveiro-Porto e das respectivas ligacdes aos
portos e plataformas logisticas do norte de Portugal.
Com base numa estimativa grosseira de 6000 milhoes
de euros para estas obras, concluiu que poderiam ser
executadas em é anos com uma comparticipacao do OE
portugués de 150 milhdes de euros por ane, que o Es-
tado recuperaria em impostos e reducao de encargos
sociais, e 850 milhoes de euros da UE. Considerou im-
portante nao perder esta opertunidade de aproveitar os
elevados co-financiamentos da UE, e salientou que, em
termos relativos, este € um esforgco muito inferior ao
que a Espanha faz para construir a sua rede de bitola
europeia.

Manifestou preocupacac perante os sinais de descre-
dibilizacao de Portugal junto da cpinido publica e do
Governo de Espanha, que pode levar ao adiamente por
tempo indefinido da ligagao internacional gue mais in-
teressa Portugal, ou seja, a Vilar Formoso, Isto deriva
de Portugal ter desistido do projecto da alta velocida-
de e té-lo substituido pela linha de altas prestacoes,
que apenas reduzira os custos da obra em 2%. Ja ha
noticias sobre o adiamento da parte ainda nao constru-
ida da linha Badajoz-Madrid e da nao apresentacao de
candidatura a Fundos europeus da estacao internacio-
nal Elvas-Badajoz. Considerou importante corrigir este
erro.

Referiu também que o argumento que se apresenta
para justificar o erro, que "nao ha dinheiro”, é falso,
pois aplica-se a ferrovia de bitola europeia mas nao a
muitas outras actividades, pois ¢ Orgamento de Estado
portugués é da ordem de 80 000 milhdes de euros. Ou
seja, trata-se de uma questao de prioridades, e a ine-
xisténcia de dinheiro nao é um facto, mas o resultado
de uma decisao politica.

A representar a Portucel-Soporcel, o Dr. Gongalo Viei-
ra [nao é permitida, pela empresa, a publicacao de foto)
procedeu a uma apresentacac centrada nas oportuni-
dades que a complementaridade entre os meios de
transporte representa, dado que o medelo actual de
transporte para o centro da Europa, assente na rodo-
via, sera aprazo insustentavel e tornara as exportacoes
portuguesas menos competitivas. Por isso considerou
que tornar sustentavel a actividade de transporte de
mercadorias a partir de Portugal, devera ser um desig-
nio e uma prioridade estratégica, para responder aos
desafios futuros.

Considerou que é fundamental para Portugal construir
uma rede ferroviaria em bitola Europeia para o trans-
porte de mercadorias [modelo “normal” e Ro-Ro fer-
roviario}, contribuinde para criar um espaco ferroviario
Europeu Unico e uma cultura ferroviaria de comple-
mentaridade entre os diversos modos de transporte,
para:

- Sustentar o crescimento das exportacoes de merca-
dorias e portanto da economia nacional.

- Nao correr o risco de isolamento/dependéncia.

- Potenciar os investimentos e acelerar o desenvolvi-
mento dos principais portes nacienais.

Para o sucesso e optimizacao dos investimentos a rea-
lizar considerou importante que gualquer plano estra-
tégico Nacional para o transporte ferroviario em bitola
Europeia [médio/longo praze), deve ser feito tendo em
conta os interesses dos "donos” da carga - os verda-
deiros dinamizadores da Economia Nacional, feitos
num “racional” empresarial e nao politico, coordenado
com o planc de desenvolvimento ferroviario da Espa-
nha,

O terceiro interveniente foi Jorge Carvalho, represen-
tante da DB Schenker, um dos grandes responsaveis
pela Unica ligacao ferroviaria atual entre Pertugal e o
centro da Eurcpa. Comecando por destacar que, a nivel
rodoviario, a Schenker tem dois tipos de ofertas para
ligacoes a Alemanha - uma direta e outra via Barcelona
- Jorge Carvalho centrou-se entao na ligagao ferrovia-
ria num servico que, realcou, foi “pioneiro” e que por
tal acarretou uma série de desafios.

TRANSPORTE INTERNACIONAL DE MERCADORIAS

Sobre a questao do transbordo, vista por muitos cemo
o grande obstacule as ligacoes ferroviarias ao centro
da Eurcpa devido as diferencas de bitola, referiu que
actualmente nao é dos maiores entraves para este ser-

vico: a mudanca das caixas em Irin tem um custo de

5% no total da operacdo e faz'se em 8 horas se ne-
nhum dos comboios se atrasar, pois na realidade sao
2 comboios de bitolas diferente gque tentam chegar a
fronteira franco-espanhola 8 mesma hora para trocar
a mercadoria.

Contudo, admitiu que havera grandes dificuldades se o

volume de carga aumentar significativamente, porque

a capacidade do sistema de transbordo é limitada.

Sobre as virtudes deste produto, o destacou os tempos
de transite "quase imbativeis face ao modo rodoviario”.
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Mario Lopes

. Vice-Presidente da ADFERSI

-

S5S0CACA0 portuguesa para o desenvavirmenit
COs sstemas integrados 08 ranspones

Transporte Internacional de Mercadorias

Lisboa 11 de Derambro de 2012
Mario Lopes [Vics-Prmideats da ADFERSIT)
miopescivil st utlpt

Via maritima: portos

Portos actuais asseguram boas ligagctes maritimas aos portos
curopeus

40% do Irafego martitimo mundial passa em frenle 4S5 nossas
costas .

Grandes navios porta<onteniores sO atracam se liverem
quantidades significativas de mercadorias para carregar e
descamregar

= poecos escalam 05 nessos portos

=smarcadorias para mercados
afastados tém de ser enviadas
por via maritima ou terrestre
para outres porlos eurcpeus
(Antuérpla, Roterddo, elc) e
dal para os deslinos finais

=2 acrescimos de cusos de
transportes que reduzem a
compelitivilade da economa
poruguesa

APRESENTACAO DA SESSAO

Principa mercado externo de
Portugal Unido Europeia

Estamos na perferia daUVE

Competitivdade das
empresas:
importa dispor tanio de boas
ligagdes marilimas (xonas
costeiras, mais barato) como
terrestres (Interor da Europa,
maior rapidez)

Ligagoes ao resto do mundo;
via mariima

Fracas ligacOes ferrovidrias, em particular a Espanha =
hinterland limitado

Calados maximos (para porta-contentores)

Leixoes -12m
fvelro - 12m
Lisboa (Alcintara) - 13mn
Setubal «12m

Sines ~175m

Os maiores portacontentores (calado: 15,5m) precisam de
15,5+2=17,5m de profundidade =5 sO podem atracar em Sines

Melhoria das ligacdes aoresio do mundo =  tirar partdo da

grande vantagem que é a nossa localizacio geo-estratégica =
grande parte dos navios ndo precisa de se desviar das suas rotas
para vir 208 nossos portos = estralégla para atrar grandes
porta<conienteres @ um dos No3s0s portos

Sines, por 2 razoes.:
1 —aguas profundas. pode receber qualquer navio
2 —espaco Himitado na vizinhanca

Se as estas vantagens se adcionarem boas Ngagoes ferrovianas
directas a Espanha, Sines pode apresentar vantagens face sos
Seus concormentes mais directos ¢ avalr as grandes cadeias
logisticas internacionais. Nado podera competir com os portos do
norte da Europa pelos seus hinterlands no centro da Euvropa, mas
mesmo assim pode atrair muito mais trafege do que actualmente.

Vantagens face 20s concorrentss mais directos:

Tarnger Med - hinterland proprio o ligagdes ferroviarias directas ao
centroda Eurcpa

Algecitas - espaco para inslalacdo de armazéns ¢ indasvias na
vizinhanca do porio

Valencia - posicac geo-estratégica nos trafegos Atianticos

A exisléncia de espago na vizinhanga do porte ¢ uma vaatagem
para empresas de paises afastados para proceder a oparacoes de
vakr acrescentlado (eliquetagem e montagem de produtos finais)
mals perte dos dastinos finals. Mas sdé se podem maximizar os
efeitos desta vantagem se as ligagOes terrestrées a Espanba € ao
centro da Europa forem competitivas (= ferrovia de bilola
europoia)

Vias terrestres

Situacao actual

Trecas comerciais terrestres de Portugal (28 milhdes de

toncladas anuals)
Rodowvia - 98%
Ferrovia - 29%

Cuadeo 11 - Tidego resrreciona. Quactidades lramportades sidve arede principd de camishom

e Ty, goow powinns

Impacto na competitividade da economia:

Extfromamente nogativo: a rodovia é cada vez menos compotitiva
para médias e longas distdncias nos comredores de maor frafego,
devido aos constrangimentos amblentals e energéticos,

ambientais: poluicdo e congestionamento, vio induzir
constrangimenios ¢« transporie redoviarie
energéticos: aumento do preco e escassez de petroleo

Futuro: o agravaments da situagio & facilments previsivel
Espanha estd a resolver o problema = ferrovia competitiva

Consequeéacias para Portugal se nac Nzer o mesmo: desincenivo
a0 Investimento e estimuld a4 desiocalizagho de empresas

= Albanizacdo progressiva e invisivel
da economia portuguesa

PENDENTES

Malores pendentes limitam o peso dos comboios

A rede portuguesa estd armadilhada de pendeates elevadas que
reduzem a compelitividade do flransporte ferrcviarnio de

mercadorias,

A actividade de transhipment nio é fiavel para atrair os grandes
porta. contentores, porque pode ser faciimente mudada de porto
para porto.

Conclui-se que ligagbes ferrovidrias internacionais compefitivas,
em particular a Espasha (para alargar o hinterland), sio
importanies para Portugal maximizar a compelitividade das
ligacdes martimas ao resto do mundo.

For sua vez eslas ligagoes sao Importantes para reduzir os
custos de transporte e logstica das empresas hstaladas em
Portugal, ou seja, para a compelitividade da nossa economia.

R 1 :Situacion de transporte de mercancias internaciona

Transporte intemacional de mercandcias Datrabnucbon 3o el 3o e pa 0u rmcruman
Ditrinocion del fjo S mercaccas sotre ls erire Eeta yurope
Perounata Ddricay Curcpa (mlonm 30 t) ’ . _~.
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RAZOES PARA A ACTUAL FALTA DE
COMPETITIVIDADE DO TRANSPORTE
FERROVIARIO DE MERCADORIAS

- diferenc¢as de bilola
pendentes excessivas
- diferengas de sistema eléctrico
- diferencas nos sistemas de sinalizacado
- linhas de resguardo e cruzamento (750m)
- lerminais e ramais particulares

- engates
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Problema principal: Transbordos Corredor Aveiro - Salamanca - Irun |mp0ﬂénCia da |IgaCéo LISbO&-MadI’ld

BITOLA o
e - - mais importante para a economia portuguesa. = 0%
afecta tanto o materia rebocado (vagons) como de traccdo .* P e . - Credibilidade do Estado (Espanha e UE): cumprir
— - v l P
"

(Ilocemotivas). acordos com Espanha, permitindo megocia timings razodveis
’
- .

O
" Se Portugal ndo cumorir, a Esparha poderd ndio fazer a ligacio a
Vilar Formoso ~ risco tremendo para Portugal, porque isolaria o

para a llgacdo a Vilar Formosa do lado espanhol
3 —_T ' 1 . : ' | norte do pals da Curcpa
_ by —— b 3 -—— : y

o~ . : - ' X < ; antecipar a ligegdo dos porfos, plataformas logisticas e

‘ ) P = o indastrias do sul a Madrid e & Europa central (no pressuposto
Combolos portugueses nio Percas de tempo ' . A n)turalidg qua nas ligagoes em bitola europeia a lrun a Espanha
~as dara prioridade a Madrid relativaments a Vilar Formos=o)

2 44

enlbram em Franga, Dentro de
alguns ancs, nem em Sincronizagao de horarice melhorar as  ligagOes ferrovidrias Lisboa-Madrid para

Espanhaentrardo. : passageiros |[mesmo sem a TTT o tempo de percurso passs de
= llha ferroviaria Problemas de capacidade # - 10h para cerca de 3h 40m)

Quota da ferrovia no transports terreste ds mercadorias Resolugao destes problemas »Od" ,f’?.-\ e

2
Portugal Espanha UE EVUA 3 ; Uinea &0 W23 Wacdad Madrid-Cioerss Badacs-4emters
19 9 ‘,;.‘, 780 439 Em Portugal as linhas de caminhode-ferro devem servir o potugLens miade & b s Dravee

trifego de passageiros ¢ mercadorias: uma razdo é que em geral M
AOmita-se que Nas passagens dos PInNeus a quota da ferrovia os volumes de trafego ndo justificam linhas separadas para

' ambas 0s Uipos ce trafego
era semalhants & dos EUA
Trafego de passagelros ~ padrdes de velocidade sdo antiquados

La Urion Ewropea acepta la propuesta de!
Gobkrno de Espana sobw  Fedes

Transeurcpeas o Transperte
e G Daomgms commgs v ol il o=

L IR T S
Watne Catimiindom mmiy Cad e Ewow.

Transbordo 08 cerca de 19 comboles € mais de 4000
contentores por dla. Sincronizacio das chegadas dos
combeios 2 a 2 (um de cada lado)

= Transbordos - encarece o ransporte mas @ —nova rede ferroviaria de bitola europeia

viavel seo as gquartidades foram imitadas. Nio resolve os
problemas de fundo (amblentais e energéticos), que (com ligagdo eos principels portos ¢ plataformas logistices e
implica a transferéncia de uma parte snénmcau\'a do nio excluindo melhorias na parte da rede existente a manter)

trafano terractra do morcadarias nara a farrnvia

Resolugdo simultinea de todos estes problemas (bitola, Situagao em
pendentes, combolos de (50m, velocdades, sinalizacao, ).
Espanha
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Corredor Aveiro - Salamanca - Irun ~
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Prioridades de financiamentoda UE - rede base

FLLTN

s memlame o ey , Candidaturas: 2014
aproveitar  esta
€ ove Somat femvabe oportunidade €
St Sopfiuing importante desenvalver
e Sl imedialamente 0%
- projecios  das  linhas
, Aveiro / Vilar Formoso ¢

L Vow Dw . AVQI’O ! PCftO

Aveiro | Vilar Formoso + Aveiro / Porto + ligacio a plataformas
logisticas e portos de Aveiro e Leixtes - Fundos da UE 2014.
2020

Estimativa de custo total de construcio: 5 000 M euros

Portugal: 6 anos x 1 50 M euros/ ano

URE: 6 anos X 850 M ouros /ano

O esforco do Estado portugués, am proporciio, seria inferior a

% do espanhel = 3300 /1 6 = 550 M ewros
ra{i;un!ull "'D;urlu;uf\h G

Contribuigdo parao

emprego e a retoma da economia

A contribucio do Estado sera recuperada em impostos ¢ reduciio
de despesas sociais

A ralizagio destas obras sem gerar dividas ajudaria o methorar a

0 ambienle econdmico e socia, contnbundo para melhorar a
confianca no Nturo do pa's

Resumo e davidas

Espanha

Flanos: em 2020 a bitola europela estard em Badajoz
Salamanca ¢ Vige (e provaveimente nas respectivas

plataformas logisticas).

A julgar pela prioridade que o Governo espanhol continua 3
alribuir a ferrovia do bitola europeia, expressa no OE 2013, a
nao ser que a crise Mnanceira se agrave fortemente os
arasos serio ligeiros

B 27 CorsMNetwork
10 be completnd by 20M

Contribuigao para o

emprego € a retoma da economia

E possivel organizar a consirucho das Linhas num conjinto
numeanso de empreitadas de média cimansio (por sxemplo
envolvendo a construglio de 1 Winel, 1 viadute, poucas dezenas de
km de linha, etc.), Assim as empreitadas ficam acessiveis a um
maior nimere de empreses portuguesas de média dimensde ¢

menos atractlivas para grandes empresas estrangesiras.

PROGRAMA DO XIX
GOVERND
CONSTITUCIONAL

Ko Seminie €0 1opante farrev drie 06 nertitieria terd, andy, (a8) rantede e
Bstet 328 SOUTOT ¢ ORAL08 S prodhgBo CrRrmadal PAn O LomMBEs KTarsd
anabrdoae o dumrvolvinen'o potercidl da nlraestryure e Lioks sutopma, 1o
Orredcoed J¢ ifegs maraciowl. For Catro Ldo, ¢ UIPMSe proslagar & inteviificer
MeBOrar o | gagoe ferioviaias 434 portos ¢ platrforaas lepatues, ael avdo
| pOstiICade Ce Oesevvoiimenrto Ga Inta-etirulrs e Dcla surOpels NOS

lorrederet dg Lrifege MM 03, pendirande 3 disconibiidese C¢ dpeios

$0a-coen: =0 Imbitn co QREN

Portugal

Quals os planos do Govemo?

0 que ja foi feito, estd ser feito ou planeado (projecto e obra) e
quais 0s timings para a execucdo das ligagcoes ferroviarias em
bitola europoia (linha neva, ou mudanca de biola ou nstalagio
de 3* carril em linhas existentes) nos seguintes lrogos:
Poceirao - Vendas Novas —Evora - Caia

Poceirdo - porto de Sines

Poceirao — porto de Setuba

Poceiro — indGstries da peninaula de Setdbal

Forto « Aveiro - Vilar Formeso

Porto - Vigo

Os Fundos surcpeus previstos para o Poceirbo-Caia (cerca de

ANN M sirne?) nnde faramiian car anliradee?

Linha Lishoa-Madrid

Espanha -ja investiv baslante, tendo para isso abdicado de
oufros investimentos

Portugal -desistiu a meo. Agora fala em linha de mercadorias
(em que bitola?), cuja diferenca de custo para a Liaha
de Alla Velocicade é baixissima (menos de 2%).

Posicao da ADFERSIT

A multo curto prazo deve ser construida a ligagao Focelrio-Cala
(ou palo menos Evora-Cam), que por uma questio da credibilidade
deve fter pelo menos uma via em bilola europeia, para que
Espanha ndo adie a ligagio de Portugal a Madrid, rem esqueca a
ligagic Salamanca-Vilar Formoso por varias décadas. A
necessidade da btola ibérica neste trogo por alguns anos, dave
ser decidida em funcio da manutengio, ou ndo, da bilola ibénica
na Sstremadura espanhola

Dere-se assegurar que quando a biola europeia chegar ao
FPocelrio, a linha devera ter acesso a uma plataforma logistica na
regiio de Madrid, e que dé acesso a Franca quando Madrid
dispuser desta ligagio (para passageiros, mas principalmente
para mercadonas)

Opinido patiica espanhola: para qué continuar a Investir na
ligacdo a Portugal (litulo de arligo em jornal espanhcl, sobre a
Linha Lisboa-Madrid: “AVE para 1ado nenhum”)? Vamos parar e
nunca mais fazemos nada para Portugal

— .o
A s Lomwmatur s Sy aes Novemors s Vs - Saage
Y ’ + Proboblemant 31 SER0ME 4 KNI DA BN DOAM BN WTVR0 S W B2 seet e B ge s
N T e I S )
Ve . . ‘

Estaglo Elvas-Badajoz: Espanha retirou das candidaturas a
financlamento da UE para o periodo 2014-2020 (Informagdo verbal)

Situacio preocupante -« s¢ 3¢ dever a uma reducdo da prioridade
ou adiamento indefinido das ligaches ferrovirias a Portuga

- NéO hé dinheil'O" (para a femrovia de bitola europeia)

Esle é 0 argumento que se usa para ndo inveslir na ferrovia, mas
nao & verdade. O dinheiro nio di para tudo, mas o OE & de cerca
de 80 mil miindes de ewros E essancialments uma questio de

prioridades. Compare-se com o OE 2013 da Espanha.

Se Portugal ndo nvestir na ferrovia de bitola europeia, a médio
prazo dar-se-d a albanizaclo invisivel da economia portuguesa.
Decistes de investimente estrangeiro em Portugal ¢

deslocalizacdo de empresas serdo afectadas negativamente

“Nio ha dinheiro® para a ferrovia de bitola europeia = decisdo

politica sem vsio estratéalca.
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0 orador da Sessao fol Antonio Costa e Silva, Profes

sor do Instituto Superior Técnico e Presidente da Co

missao Executiva da Partex Oil and Gas. Comecou por
descrever as tendéncias do consumeo energético e dos
principais factores que as afectaram desde meados do
século XX. Mastrou como a reducao da oferta de petro

leo devido a crises politicas era acompanhada tempo

rariamente de aumentos de precos que induziam re

ducao da procura, mas que a situacao tendia a voltar
a nermalidade apos algum periodo de tempe. Referiu
também que estas tendéncias se estao a alterar dev

do ao grande aumento da procura de petroleo a nivel
mundial, em particular devido 3 China e a India. Como
exemplo referiu que se prevé que entre 1990 e 2030
o parque automoavel da China aumente 120 vezes. As

sim o que se tem verificado mais recentemente é que o
efeito deste aumento de procura excede a reducao de
procura nos paises desenvolvidos quando o precoe do
petralec aumenta, e por isso nos anos mais recentes a
procura global de petrélec continua a aumentar mes

mo quando o preco aumenta. Referiu que esta situacao
é insustentavel porque o petréleo é um recurso finito e
porque as emissoes de gases poluentes, que aumen

taram 5 vezes em 50 anos, tem de ser reduzida por
razoes ambientais. Para este efeito é necessaria uma
nova matriz energética, gue afectara necessariamente
o sistema de transportes, que sao um dos sectores que
consome mais energia.

Referiu também que apesar de haver novas fontes para
obtencac de petrdleo, estas sac bastante mais caras
e com maiores riscos ambientais, comeo por exemplo
a extracao no mar a grandes profundidades, e outras
fontes. Nestes casos o custo de extraccao de um barril
de petroleo pode ser de mais de oitenta délares, ao pas

so que nos campos petroliferos tradicionais em terra,
pode ser de pouco mais de 1 dolar. Ou seja a tendéncia
estrutural é para o aumento do preco do petréleo, em

bora com oscilagoes conjunturais. Referiu também a
importancia da emergéncia de Estados falhados, onde
a inexisténcia de poder do Estado deixa o terreno livre
para piratas que afectam a seguranca das rotas mari

timas e o comércio mundial, como é 0 caso da Soma

lia. Se algo semelhante acontecesse no Mediterraneo
Oriental as consequéncias para o abastecimento de pe

troleo poderiam ser muito significativas, contribuindo
assim para mais aumentos do preco do petréleo,

Ao nivel da mobilidade terrestre referiu que os moto

res eléctricos podem ser uma alternativa ao motor de
combustao, mas que este ainda é imbativel em termos
de autonomia, velocidade e custos, sendo a questao
ambiental e as emissoes de gases poluentes a sua
principal desvantagem, A principal desvantagem do
maotor elétrico seria o custo de toda uma nova infraes

trutura para abastecimento. A evolucac podera depen

der das reducoes de custo e melhoria de desempenho
dos motores eléctricos e da melhoria dos motores de
combustao em termos ambientais e reducac de con

sumo. Referiu outras alternativas comeo solucaes hi

bridas ou o etanol. Referiu que a eficiéncia do etanol
depende da fonte a partir do qual é extraide e do racio
entre a energia que se consegue e a gasta para produ

zir o etanol. Referiu que este racio é superior a 8 se se
produzir o etanol a partir de cana-de-acucar, como se
faz no Brasil, e muito inferior se for produzido a partir
do milho, como se faz nos EUA, em que o racio é 1,3.
Concluiu que a solugac do problema estara nas novas
fantes de energia, mas que essas solucoes ainda de

maorarao algum tempo a imporem-se. Também referiu
solucaes a nivel de pilhas de hidrogénio, uma hipotese
ainda pouco desenvolvida.

No caso da aviacac também se estao a desenvolver
alternativas ao jet-fuel para os avices, mas nenhuma
que a curto prazo seja competitiva. Quanto ao shale
gas |gas de xisto) pode vir a ser alternativa no futuro
se se aumentar a eficiéncia do processo de conversao
termica e quimica, que leva a sintetizacao de um car
burante liquido (Gas to Liguid]. Referiu que houve pro
blemas ambientais relacionados com a sua extraccao,
que levaram inclusive a Franca a proibir a extracao do
shale gas. Sobre a possibilidade de Portugal também
proibir a exploracao do shale gas considerou gue nao
faz sentide proibir uma coisa gue nao existe nem se
sabe se vira a existir. Também referiu que os proble
mas que existiram se deveram a nao terem sido feitos

s estudos geoldgicos adequados antes da fracturacao
hidraulica das rochas mas que o problema pode ser
resolvido com regulacao e estudos adequados. Sobre
a existéncia de shale gas em Portugal o Prof Costa e
Silva referiu que é precisc estudar bem o assunto e que
pode existir potencial.
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Também referiu que outra alternativa ao jet-fuel pode- DO FUTU RO

ria ser um combustivel com base em algas marinhas, Antonio Costa e Silva
uma solucao que esta a ser estudada nos EUA, e que Presidente da Comissac
Portugal tem boas condicoes climatéricas para a even-
tual producao deste tipo de algas.

Quando questionado sobre a atitude das grandes com-

par.\hlas petroliferas mundia‘s o Prof Costa e Slly;} re- ADFERSIT ADFERSIT
feriu que tendem a opor-se a mudanca mas que ja es- Cinkon, 31 oo Aoy 90 201 32
tao a perceber que a situagao actual é insustentavel e Sumiio
gue € inevitavel a mudanca de paradigma energético. AS MUDANGAS ESTRUTURAIS ¢ ESTRATEGICAS om CURSO
Face a esta situacao a reaccao tem sido mobilizarem e S J 0 Su gy
os seus vastos recursos para investigacao das novas TRANSPORTES: AS ENERGIAS e os SRR AN CANOIES [ O
tecnolegias e fontes de energia, perspectivando-se o CONBUSTIVEIS DO FUTURO A BUSCA 4o SOLUCOES CAPAZES do RESPONDER

v ’y . FECONOMIA. DEMOGRAFIA o ALTERACDES CLIMATICAS . O
alargamento da sua area de negocios, passando de pe- CASO do SISTEMA DE TRANSPORTES MUNDIAL
troliferas a empresas Multi-Energia. O PAPEL das TECNOLOGIAS o 8 EVOLUGAO em CURSO

O CASO de PCRTUGAL e 0 QUE FAZER?
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TRANSPORTES: 0S SISTEMAS AFROPORTUARIOS DA EUROPA

TODAS AS SESSOES ADFERSIT
A SUA DISPOSICAO 24H POR DIA

SESSAO PUBLICA ADFERSIT

TRANSPORTES: 0S SISTEMAS AEROPORTUARIOS DA EUROPA
20-02-2013

Saiba mais em www.adfersit.pt

A sessao sobre os Sistemas Aeroportuarios na Europa,
decorreu no dia 20 de Fevereiro, na sede da APPLA e
contou com a colaboracac de um alte quadro da em-
presa Lufthansa Consulting, especializado em estraté-
gia e organizacao de sistemas aeroportuarios.

A mensagem central da apresentacao evidenciou as
significativas transformacoes porque passam as en-
SESSAO tidades gestoras dos aeroportos, no seu processo de
transferéncia para o setor privado, bem como o novo
papel que cabe ao seu tradicional detentor - o Estado
durante o processo e apos a sua conclusao.

TERMINAIS DE CONTENTORES EM PORTUGAL.: ]
oram apresentados alguns resultados de processos
de privatizacao [concessao] ja finalizados que envolve-
Q U E F UTU Ro co M o Po LOS D E ram aeroportos europeus ou entidades europeias que

investem no negdcio aeroportuario.

D ES E Nvo LVI M E NTG D° PAIS 7 No periodo de debate, que se revelou muito rico em

conteudo, sobressairam as preccupacoes de alguns
stakeholders e a certeza de que ¢s casos de sucesso
resultam de uma construcae permanente em que to-
dos os atores do sistema, que censtitui o transporte
aéreo, tém de continuar a participar.

Auditorio do Edificio da Transtejo, Cais do Sﬁ!fe if_}?
14 de Maio de 2013 | 18h E YT\

Entrada Livre -

LARGO‘ transpones Y T,

N pEemm— CONTACTOS DA ADFERSIT:
el == ,’3;,§;| I tel: 218 021 413
VU e e o st geral@adfersit.pt
WG Lo S Alameda dos Oceanos,
ATy Lote 1.02.1.1217
] 1990-207 Lisboa
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; QS SIST
INTRODUGAQ DA SESSAO INTRODUCAD DA SESSAQ

INTRODUCAO DA SESSAO

Fatima Rodrigues
Responsavel pela Seccao Longo Curso de Passageiros da ADFERSIT

Setor do Transporte
Aéreo na Economia
Portuguesa
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EUROPEAN AIRPORT SYSTEM EUROPEAN AIRPORT SYSTEMS

EUROPEAN AIRPORT SYSTEMS BRmotghatse bl snesiie sl o gl of o oma Through PPes garermants s sk, bt kose centel ovr
Andreas Kraus
Representante da Lufhtansa Consulting Company -
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ORTUARIOS DA EUROPA INVESTIMENTO PUBLICO: DESENVOLVIMENTO
RUPLEAN AIRPURT SYSTEMS OU DESPERDICIO?

okt

Lo

SESSAO PUBLICA ADFERSIT

INVESTIMENTO PUBLICO: DESENVOLVIMENTO

OU DESPERDICIO?
04-04-2013

0 enguadramento da Sessac foi feito pelo Prof. Mario
Lopes, que comecgou por por a questao se se justificaria
falar de investimento no actual ambiente de escassez
de recursos, tendo concluido que seria importante in

vestir para contrariar os efeitos recessivos da austeri

dade, que & necessaria porgue é impossivel o pais con

tinuar a gastar sistematicamente mais do que produz.
Por isso considerou importante o investimento privado,
mas também o investimento publico se se verificarem
duas condicoes: |i] ndo pér em causa a sustentabilida

de das contas publicas, e ii) contribuir para a competi

tividade e sustentabilidade da economia e do Estado.
Apresentou exemplos de casos em que o investimento
publico seria desperdicio e casos em que originaria de

senvolvimento econémice. Concluiu per isse que é pre

ciso ser assertivo e distinguir as situacoes caso a caso
e nao fazer julgamentos preconceituosos. Para este
efeito cada projecto deveria ser analisado comparando
as vantagens de o executar com a alternativa de naoc o
executar, tanto no curto como no longo prazo. Neste
contexto apresentou a construcac da rede ferroviaria
de bitola europeia como um exemplo de um possivel
bom investimento publico, justificade naoc pele interes

se da obra em si mas pelos efeitos positivos na com

petitividade da economia, que se devem aos seguintes
factores: devido acs problemas de interoperabilidade
ferroviaria, em particular a diferenca da bitola, e o fac

to da Espanha estar a migrar a sua rede para a bitola
eurcpeia, a rede ferroviaria portuguesa tende a trans

formar-se numa ilha ferroviaria. Como a via rodoviaria
tende a ser cada vez menos competitiva para as medias
e longas distancias devido aos problemas ambientais
e energéticos, as empresas portuguesas ficariam sem
meios de transporte terrestre de mercadorias compe

titivos. Isso seria um desincentive ao investimento em
Portugal e um incentivo a deslocalizacao de empresas,
conduzindo a albanizacao progressiva e invisivel da
nossa econamia. Isto sd pode ser evitado com a cons

trucao de novas vias férreas competitivas que permi

tam a ligacao directa a Europa, que para este efeito
tém de ser em bitola europeia, que & a que existe em
quase toda a UE.

Seguiu-se a intervencao do Prof Campos e Cunha, que
maostrou diversos exemples em Portugal e ne mundoe
em que periodos longos de prosperidade e desenvol-
vimento econdmico estiveram associades a contas
publicas equilibradas e déficites baixos, € gque contas
publicas desiquilibradas estiveram normalmente as
sociadas a crises economicas e pericdos de estagna
cao ou retrocesso ecanomico. Referiu que a crise actu
al é semelhante a bancarrota de 1892 e bem diferente
da crise de 1983 e 1985. Relembrou que as negocia
¢coes com os credores devido a bancarrota de 1892 soé
se concluiram no tempeo de Salazar e os pagamentos
so terminaram em 2001, ou seja, foi uma crise com
consequéncias durante mais de um século. Defendeu
que a consolidadc¢ac orcamental deve ser feita prefe
rencialmente pela reducaoc da despesa, sende sempre
mais penosa se for feita pelo aumento dos impostos,
em particular dos impostos directos, citando um estu
do muito recente do Banco de Portugal.

O Prof Campos e Cunha referiu que qualquer investi
mento publico implica uma prévia analise de factores
como o retorno future, a necessidade do investimento
ou a procura expectavel da infra-estrutura que se pre
tende construir. "0 investimento publico pode ser posi
tiva mas é necessaria uma analise profunda do sector
e uma profunda analise do projeto”. No entanto mani
festou dividas sobre a eficacia do investimento publico
como factor de dinamizacao da economia. Apesar dis
so reconheceu que certos projectos de infraestruturas,
como a ligacao ferroviaria directa do porto de Sines a
Europa em bitola europeia, podem ter beneficios rele
vantes para a economia —mas tal tem de ser cuida
dosamente avaliado— e que se pode justificar que o
Estadoe ajude na fase inicial. No entanto considerou que
na conjuntura econdmica actual, para este e eventual
mente outros projectos Uteis, issc pode ser muito dificil
por falta de crédito do Governo. Defendeu como bons
exemplos de PPP’'s parques de estacionamento em zo
nas urbanas, realizados por privados e sem riscos para
o Estado ou as autarquias.
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em zonas urbanas, realizados por privados e sem ris-
cos para o Estado ou as autarquias.

O Prof Augusto Mateus referiu que "um investimento é
sempre uma despesa mas uma despesa nem sempre é
um investimento”, acrescentando que "o investimento
publico @ muitas vezes realizado a revelia da evolucao
da procura”. Referiu também que o investimento pabli-
co e o investimento privado tém logicas diferentes. No
investimento privado, o investidor preocupa-se sempre
com a rentabilidade do mesmo, no investimento publico
nem sempre & assim porgue o investidor usa o dinheiro
dos contribuintes. Ou seja, o risco de um mau investi-
mento é maior no lado publico. Deu come exemplo das
“auto-estradas construidas para ganhar eleicdes”.

Considerou que ha situacoes em que ¢ preferivel que
o investimento seja privado e noutras que seja publi-
co, até porque certos investimentos estruturantes no
longo prazo podem nao ser possives de ser realizados
pelo sector privado. Considerou que nas zonas cinzen-
tas, em que e disctutivel se o investimento deve ser
publico ou privado, deve-se optar preferencialmen-
te por investimento privado. Considerou também que
o desemprego e a recessao se devem mais a falta de
competitividade da economia e da sua capacidade para
produzir para outros mercados e nao tanto a falta de
consumo$ e procura interna.

Referiu que na actual conjuntura economica ha pouca
capacidade do Estado para financiar directamente in-
vestimentos publicos a nao ser nos casos em que haja
forte comparticipacao de Fundos da Uniao Europeia.
Quanto ao caminho-de-ferro, reconheceu o contributo
gque pode dar ao desenvolvimento economico do pais,
realcando que para ser eficiente deve considerar a in-
termodadalidade, isto ¢, as ligacoes aos outros meios
de transporte. Considerou que o periodo actual nao é
favoravel ao desenvolvimento de infraestruturas mas
sim a colocacao de servicos em cima de infraestrutu-
ras.

Durante o pericdo de debate colocaram-se diversas
questdes: i) no dominio da ferrovia a questao da falta
de manutencac e dos riscos que isso comporta e da fal-
ta de confianca do piblico que originaria se houvesse
acidentes por causa disso; iilno dominio da integracao
nas redes transeuropeias de transportes e do facto de

Espanha estar a construir a sua rede de bitola europeia
até as fronteiras portuguesas, iii} da falta de sustenta-
bilidade ambiental e energética das cidades se se con-
tinuar a apostar essencialemente no transporte rodovi-
ario individual. No final o Prof. Mario Lopes questionou
que a falta de credito externo seja razao suficiente
para justicar a falta da contribuicaoc portuguesa para
o financiamento da rede de bitola europeia: como as
comparticipacoes da UE sao de 85% do investimento,
o restante poderia ser obtido por poupanca portuguesa
atraves dos impostos, financiando a contribuicao nacio-
nal directamente a partir do Orcamente de Estado. Deu
um exemplo concreto de como isto é essenciamente
uma questao de prioridades na alocacao dos recursos
disponiveis, que sao reduzidos mas nao sao nulos, de-
pendendo portanto da vontade politica do Governo.

O Prof. Auguste Mateus realizou uma apresentacao
oral e o Prof. Campos e Cunha nao facultou a ADFER-
SIT a sua apresentacao, pelo que sequidamente apre-
senta-se a introducao a sessao, pelo Prof. Mario Lopes.

APRESENTACAO DA SESSAOQ
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Mario Lopes

Investimento Pablico:
Desenvolvimento ou Desperdicio ?

Lindon, 4 de Alriide 2013
Mirio Lopes (Prosidonts da ADFERSIT)
miocoes@civil st utl ot

Investimento é importante para contranar lendinca de descida

do PIB devido a ¢feitos recessivos da austeridede

nvestimenio privado — Sl M

9

investimento publico =«

» hinétese: DeSenvolvimento 7

admita-se que todo o investmento publico traz desenvolvimento
- método da reducdo ao absurdo = admita-se o seguinte caso:
estrada com 100km de cocmprimento; 1° fase: cosstruir 100
rotundas espacadas 1km; 2* fase: demolir as rotundas e repor a
estrada anterormenie existente; qual o desenvelvimenio gque
resultaria ?

consirulr Auto-estradas quase sem transito, deixando dividas
pama pagar. Que desenvolvimeatlo ¢ que O pagamento destas

dividas traz ac pais?

Justifica-se pensar em investimento no

actual ambiente de escassez de recursos ?

Crise <= Juros elevados <= falta de confianca <= dlvidas

sobre a capacidade para honrar compromissos (pagar dividas)
<= relaglo enlre 2 divida & a capacidade para a pagar =

racio Divida / PIB

Austeridade =5 menos dividae menos PID (efeitos recessivos)

1* niporese: DESPeErdicio 7

- admita-se que todo o investimento pablico é desperdicio
-admita-se que todos o5 nosse govemantes desde D. Afonsc
Heariqgues, pensavam assim

= ndo haveria em Portugal estradas, caminhos-de-ferro, portos

e aercportos

e Portugal teria hoje menos Infraestruteras do que na ldade

Méidia, as pessoas deslocar-se-am entre as cidades a cavalo

nelos camnaos.

E necessério ser assertivo e

distinguir investimentos que promovem o

desenvolvimento de investimentos que sao
desperdicios de recursos. Por todos os
investimentos publicos no mesmo “saco” é

um €rro.

ADFERSIT
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QU DESPERDICIO?

Conclusodes:

N&o ha uma resposta Gnica O investimento publico tanio pode
originar desenvolvimento econdmico como ser fomte de

desperdicio.

Cada cas0 ¢ um Caso; por 1320 o3 projectos devem ser analisados
um a um ¢ ndo com base em preconceitos (lendo em conta @
interacgdo com culros projectos e infraestruluras existentes, se

s@ |ustlicar, e 0 enquadramento economico global)

Nenhum projecto se justifica 56 com base nos beneficios durante
a construciio; o5 beneficios da sua vtilizacdo apds a construcio ¢

aue s30 o orincinal factor cue pode lustiSicar um orolecio

Analise do projecto: comparar duas situagdes e

todas as suas consequéncias, a curto, medio e

longo prazo

1 — Nao construir

2 — Construir

Fa'ta de interoperabilidade ferrovidria: preblema principal =

BITOLA

afecta tanto o malerial rebecado (vagons) como de traccao

(locomotivas) ﬁ —
.

i

()

(_‘.

L

~ /
. L B

Combolos portiugueses nio

enlram em Franca. Dentro de
EIOU’\S 4Nos, n&m am
Espanha entrarfio.

{= llha ferroviaria

As empresas ndo disporio de melos de transporte terrestre de
mercadorias competitvos, de que precisam para também serem

competitivas nos mercados intermacionais.

Esta situacio serd um Incentivo i deslocalizaciio de empresas e

um desincentivo ao investimeato estrangeiro

1 — Nao construir

—> Albanizagao progressiva e invisivel
da economia portuauesa

Exemplos de bom investimento publico;
Rede lerroviaria de Bilola europela

Opcoes:

1 = TGV (50 passagelos) —y ERRO (volume de wafego ndo justifica)

2 = LTM (30 mercadorias) —y ERRO (volume oe Uifego nio jestifica)

3 -Linhas Mistas {mercadorias e passageiros)

1 — Nao construir
Rede ferrovidria portuguesa tornar-se-4 uma

ilha ferroviaria

Consequéncias para a economia:

Devido aos problemas ambieatais e energétcos a rodovia vai

tornar-se cada vez menos competitva

A ferrovia nfo interoperivel é menos competitiva devido aos

transhordos: '\*
TN

Percas de tempo ' T .

L

Sincronizagaode =
horarios

-~

Problemas de
capacidade

2 - Construir

Investimenio: OE (15%) + Fundos UE (85%)

Se o Estado portugués poupasse ¢ investisse 0,2% do OE(15¢ M

euros), o investimentoe total rondaria os 1000 M euros /ano. Em
cerca de 15 anos construir-se a rede acordada na Cimeira da

Figueira da Foz,

INVESTIMENTO PUBLICO: DESENVOLVIMENTO
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Se as obras fossem divididas em pequenas empreltadas e ndo
grandes PPP’s, seriam muito mais acessiveis directamente a
médias empiesas portuguesas e seriam menos atractivas para
grandes empresas estrangeiras. = O Esladoe recuperaria
grande parte da sua companticipacio em Impostos e redugio de
encargos sociais e promoveria a recuperacio econdémica ja no

curto prazo.

Custos de opericic @ manutencao: nio seriam cobertos pelas
receilas operacionais nos primeiros anes de explracdo. E

plausivel que a situacao se nvertesse posleriormente

“Ora, acwalmenie, 03 UNICos projecios de obras publicss que
poderio ajudar-nos a8 melhorar 3 compeltividade o2s NOoSsas
exporiacoes e, assum, diminuir o deficit e endwidamento
externos, S&8c a construcdo da ligacao ferroviéria com a Europa
era  Bbitols europeda, o, possiveimente, uma methorla da

capacidade logistica dos nossos portos”

Alvarc Santos Pereira, ‘Portugal na hora da verdade”, Gradiva,
Abril de 2011

Conclusio final
nvestimento peblico = SIM, se:

1 - Nio puser em causa a sustentabllidade das contas
publicas

2 = Contribuir para a compalitividads o susteniabitidade da
economia e/ou do Estado

Exemplo: construgdo da rede ferrovidra de bitola surepeia

ADFERSIT]

2SS001a030 portuguesa para 0 desanvoivimeant
dos sistemas inlegrados da ranspories

OBRIGADO PELA VOSSA
ATENCAO

ADFERSIT
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O NORTE E AS LIGACOES FERROVIARIAS A EUROPA

JANTAR/DEBATE

O NORTE E AS LIGACOES FERROVIARIAS A EUROPA

JANTAR/DEBATE ) , ‘
O NORTE E AS LIGACOES FERROVIARIAS A EUROPA

18-04-2013

No dia 18 de Abril de 2013 realizou-se no Hotel Tiara
Park Atlantic Porto, um jantar/debate sobre o tema "0
Norte e as Ligacoes Ferroviarias 2 Europa”, organizado
pela revista Transportes & Negdcios e pela ADFERSIT.
O orador principal foi o Presidente da Adfersit, Prof.
Maric Lopes, que fez uma apresentacao subordinada
ao tema, a qual se seguiram intervencdes do Presi-
dente do Eixo Atlantico, Eng.® José Maria Costa e do
Vice-Presidente da Associacao Industrial do Minho, Dr.
André Vieira de Castro, ao qual se segui um periodo de
debate. redes transeuropeias de transportes e do fac-

S ———— |
X

ADFERSIT

oo e ALARGAR

HORIZONTES

DEBATES T&N 20113

Mario Lopes
Presidente da ADFERSIT

ADFERSI

ASSOCIACH0 portuguess para 0 desanvolviment
G068 SSIeMas INegracns 2 ranspones

O Norte e as Ligacdées Ferroviarias a Europa

Forc, Jartar Cebie Transportes @ NeQOCOA/ADFERSIT, 18 90 Abnil oo 2013
Wiric Logon (Preaidents da ADFERSIT)

nlopesBovil.ist.utl pt

Marcados globais: interdependéncia econbdbmica = uma das

razbes da criagdio da CEE/UE

Principal parceiro comercial de Portugal: UE

Na Europa Portugal é periférico = precisamos de meis

competitivos para importar ¢ exporiar

Vias lerrestres @ mantimas =9 as empresas precisam de ambas

Alternativa nos itineririos de malor trifego =5 FERROVIA

Portugal $0 dispoe de ferrova.

nao interoperarel

pouco competitiva =9 pendenies elevadas ¢ Linhas de

resguardo nio permitem comboics de 750m

0 NORTE E AS LIGACOES FERROVIARIAS A EUROPA

Ligagao a UE para mercadorias

Via maritima: Infraestruturas portudrias =5 OK (exespto porte e

Lissoa)

Vies terrestres: 95% rodovia =5 modeo irsustentavel, a perder
compelitividade =

= Ambiente: congestionamento (ex. Pirinéus) ¢ poluigio

—» Energia: aumento do custo dos produtos peiroliferos e falta de

alternativas competitivas

SOLUCAO:

Nova rede ferroviaria em bitola europeia

Livro Branco da Comissio Europeia: European Transport Policy

for 2010: Time to Decide =
Ferrovia so pode ser totalmente competitiva

se for interoperavel

-
anrersit [[BE
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0 NORTE E AS LIGACOES FERROVIARIAS A EUROPA

Bitola europeia na peninsula iberica em 2020 o
Rede ferrovidria de bitola europela

Condicionantes externas
Opsdes:

APOIO FINANCHRO DOS FUNDOS

roe = 03 acordos da Figuera da Foz
L O ]
1 - TGV (sb4 passageiros) —» ERRO (volime de trifogo nio jastiica) y :

0 facto da Espanha Ja ler construido a malor parne da Linha

OSSP N

Badajoz-Macrid, que nao € rentavel sem a ligacdo a Lisboa
2 -LTM (s6 mercadorias) = ERRO (volume de trifego nio justifica)

o facto de a Linha Lisboa-Madrid ser mals Importanie para

Espanha do que para Portugal, a0 passo que a ligacao Aveiro-
3 -Linhas Mistas (mercadorias e passageiros)

Salamanca ser mals importants para Portugal do que para
Espanha

42404
ExportacOes por via terrestre em 2011 (ton)

=> Se Portugal ndo construir a ligacao a Prioridades imediatas

sul (Poceirao-Caia), dificimente se

Comegar a construir Poceirao-Caia, aprovertando os
. e i - - . Fundos ewropeus das RTE-T disponiveis até 2015 (383
— o — ol —— construira a ligacao a norte (Vilar B

_ R ; . ) — 1 4 ot e ORI e b i M euros). Contribuicdo portuguesa =~ 40 M euros /ano
S RN S , . O = N L Formoso-Salamanca) (OE Portugal 2013 =78 000 M euros)

o M nm 9 2 . > oy

(2267 457 4095757 4078 307 R e » S 7

: - Fazer o projecto da Linha Aveiro-Vilar Formoso, para
Construcio de linhas de bitola europeia: invesimento do Estado

poder comecar
ra. t S t P ! oroe
2'3 das exportacdes portuguosas m erigem ro Centro ¢ Norte = Nesta lagislatura: zerc (descredibiiza Portugal, pode fazer perder

a construr enfre 2014 e 2020,
Fuados da UE ¢ aumenta atraso relativamente a Espanha)

aproveitando financiamentos da UE a 85%

=2 Periode 2017-2020. média de 25 M de euros por ano

- Fazer o projecto da modernizagao da linha do Minho

t l& e | Suey 7. Detalledela lﬂV?fSlén pr.;' éreqs El prosusuosy do 'as actuaconss pavistae o8 of Corredor Atlénico
3) Ferrocarnies (1) ascandera a8 11.700 millonas da surce. Las prncpales imwrsiosas
pravisias en & perndo X0 142020 3onlas sgueales

Camedor Atlnico

=ravtord Faoncosd-Valadohd

FIYET? O Fresipvesio VI J

£l /mporte wtal Jestnado 3 ferrecarrieses o2 4,705 ME v s2
destnbuye cel siguiente modo

Veerta de Bafiosd edndst

Ofredo-Osroree
Matenal Mowl
- Otras
Adminsiacir S 204 W reoperatdeiad (estandancs UIT - ntaldcain de timor ca)
Mantenm o> % 0% Madnd Avio-Valladond
h5t A '
1%

Lot Ourenso Vigo
ala Velocdsd

3302 M6 Modna oF Carpo-Pauguese Dade
Ne W < B . ' o
od Corvenconal = 7% Bungos. F!mlu‘sr- Boree ‘
332 M Luge-Santano de Composles (ans)
o Arcew ‘b'u.uw?. v pvetlrn
Carcarias Accesd war & yaeits
82 W
2%

Plabriormas mulimodalos y 30005s 2 gardes conts de producion '

Prioridades para Portugal

‘\\ll
Corredor Aveiro - Salamanca - Irun
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Vil

Aveiro - Salamanca faz parte do corredor Atlntico, prioritario

para financlamento da UE
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SESSAO PUBLICA ADFERSIT

TERMINAIS DE CONTENTORES EM PORTUGA
COMO POLOS DE DESENVOLVIMENTO P

14-05-2013

A sessao da ADFERSIT que decorreu no dia 14 de Maio
de 2013 sobre «Terminais de contentores em Portugal:
Que futuro comeo pélos de desenvolvimento do pais?»,
no auditario da Transtejo, foi muito interessante e rica
pela diversidade de opinides. Fei defendida a importan

cia dos terminais de contentores da margem norte do
Tejo, na zona da Matinha e Santa Apolonia. Os oradores
defenderam que a Trafaria faz sentido se um operador
mundial ali quiser construir um terminal de transhi

pment e realizar o investimento a sua conta, termi

nal e acessos, assumindo as condigcoes de mercado,
com risca zero para o contribuinte, mesmo no caso de
abandono do terminal a meio da sua exploracao. Todos
concordaram com o potencial de mercade espanhol,
admitindo, no entanto, nao ser facil a sua exploracao,
como se comprova pelas tentativas ao longo de anos.
O potencial de transhipment existe face a localizacao
geoestratégica de Portugal, mas depende do interesse
de alguma linha maritima de contentores especifica e
nao do mercado. Quanto ao transperte de contentores
centrado no mercado nacienal consideram ja existir
oferta suficiente para os préximes 10 a 20 anos. O Dr.
Carlos Vasconcelos da MSC defendeu que a constru

cao de um novo terminal para o transhipment deveria
ser localvaco em Sines. A Trafaria nao tem futuro e
Alcantara é uma batalha perdida, devendo apostar-se
em Santa Apoldnia. Também, o porto de Leixoes, a pra

zo, nao tem future e que a alternativa é Aveiro. Portu

gal tem terminais de carga com capacidade instalada
excedentaria, O Prof. Crespo de Carvalho defendeu, no
caso do terminal a construir ser apenas para comple

mentar as cargas de Lisboa no trafego nacional, que o
investimento publico ja realizade em Setubal tem ca

pacidade disponivel e substitui claramente. Basta dra

gar o canal da barra do Sado, com um valor 10 vezes
menor. Nao tem sentido a aposta na Trafaria, também
por causa dos acessos. Face a capacidade esgotada
do porto de Leixdes considerou Aveiro a alternativa.
O Cte. Joao Soares defendeu gue o novo terminal de
contentores da Trafaria sé se deve realizar existin

do algum Interessado que pague a infra-estrutura do
terminal, sem risco para o Estado na sua construcao
e exploracao, e que o investimento publico a realizar

IS DE CONTENTORES EM PORTUGAL: QUE FUTURO

COMO POLOS DE DESENVOLVIMENTO DO PAIS?

;)UE FUTURO

nos acessos seja rentavel para o Estado. Invocou a ne-
cessidade de continuar a investir nos portos nacienais,
com ¢ envolvimento dos interessados. Todos defende
ram que o porto de Leixoes esta no limite de capacida
de para contentores nos proximos anos. Uns defendem
dragar Aveiro, outros que nao faz sentide pelo investi
mento que implicaria.

TERMINAIS DE CONTENTORES EM PO
COMO POLOS DE DESENVOLVIMENTO m A

o rie 'v—z,-.\-.Ar«l L )J.J ""f; -«’n vw-}.-:'
. SEAPSIIST IS | TS
> POLOS

oG, ”

< Investideres estio mais dispostes ainvestir nos
portes do que na actividade do transporte maritimo
< 0 alargamento cdo Canaldo Panama
¢ Que vantagens pode trazer?
* Qud a realidade dos factos:
» Roflaxot not tompos de trandito ¢ noc servigos?

J 0s terminais ¢ o seunegédcio

A evolucdo da dimensio dos Navios

TENTORES

E
POLOS DE DES

RTUGAL:

MPO
ENVOLVIMENTO

Alguns dados importantes

J A avelugho da dimersio dos Navios

* Qual o limite ?

* Certos portos ja comecam a recusar fazer mais
Investimentos pera scolber navios de malores
dimensoes

* Reflexos nos tempos de transito e nos portos

- Aumente da dimensio dos grandes armadores por
compra ou fusdo de/com outros de mencr
dimersdc

A evolugdo da dimensdo dos Navios
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Os 20 principais armadores
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O alargamento do canal do Panama

Didacka Shanghal - Costa Pormguess
iy e fthmus)

Os terminais e o seu negocio
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Global Container Movement in Portugal (TEU's) Portuguese Container Movement by Termmnal
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O alargamento do canal do Panama

Navios MSC que escalam Sines Lisbon Container Movement by Terminal
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J O calado serd restrito a valores nferiores,
Cependendo da altura de ano e das conaigoes do
lago Catin, sends, para além disto, calados de dpua
coce. Em dgua salgada, os calades mdximos terdo
restricdes entre 13,5m € 4,8m.

UJ A boca dos navios sera tambémprestringlda a 46,3
m para mvegacdo unidireccional no canal, ou 75m
ra soma das duas bocas de cois navios que se
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A P = Posicionamento Estratégico dos
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Posicionamento Estratégico dos Portos Portugueses

Iberia Container Movement Iberia Ports Container Movement
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Posicionamento Estratégico dos Portos Ibéricos Posicionamente Estrateégice dos Portos Ibéricos
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Andlise de Posidonamento Estratégico
Matriz BCG {Boston Consalting Group)

Posicionamento Estratégico dos

Terminais de Contentores em Portugal
Mo &L

J Aproveitadlos como recursos para o
desenvolvimento de economia

JMovimento de carga
3 Cadeias logisticas nacionais e internicionals

J Transhipmest
e J Turksmo (Cruteiros)
. . ’ o Transiormé-los em zones de lazer xem wtilidade

== produtiva

FER XXI| - EDICAQ 41 - OUTUBRO 2013 o I I7
25° ANIVERSARIO ADFERSIT



TERMINAIS DE CONTENTORES EM PORTUGAL: QUE FUTURO
MO POLOS DE GESENVOLVIMENTO DO PAIS?

ORGAQS SOCIAIS ADFERSIT

O Porto de Lisboa e os Contentores
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O que queremos dos nossos Portos

Conclusoes

J Aanilise das virias solucdes deve ser realizada
numa oéptica do interesse Nacional
J Duvindo as institui¢des regionals e locals
J Andlise 12onka, profissional

0 Interosie acondmico para o Pais (ricio beneticia'custo
méeimo de 31 no que diz respeito aos ivestimentos
PUblicos necessdios ¢ com periodo de pay back sceitivel)

3 Viabilidade téenkca e operacional do projecta

J Vidbilidade Financeira do projecto. investimento Privado

J O Impacte anblental

O que queremaes dos nessos Portos
Conclusoes

J Ter as autarquias envolventes como parceiros des
Administracdes Portudrias
< Repartindo os beneficios fimnceiros
« Gestdo participativa

J Procurar as melhores solugdes econdmicas pare o
Pals epara a criacdo de rigueza ede emprego de
forma sustentdvel

J Abolir os regionalismos radicals e os interesses
sectorials que nada trazem de boem para o Pais

O que queremos dos nossos Portos
Conclusoes

- Ter em atengdo com quem concerremos

J Saber qual ou quais os mercados que nos interessa
servir

J Saber o que queremos
J Ter um planc estratégico integrado de todoo
sistema portudrio nadional e levalo até an

FIM

‘]E FER XX! - EDICAQ 41 - CUTUBRO 2013
259 ANIVERSARIO

ORGAOS SOCIAIS DA ADFERSIT

DIRECAO

Prof. Doutor Mario Lopes
Presidente

Eng.? Vitor Martins da Silva

Vice-Presidente

Dr.? Fatima Rodrigues

Eng.° Filipe Gomes Pina

Dr.2 Cristina Caetano

Eng.® Antonio Vila Verde Ribeiro
Eng.? Joao Grossinho

Dr. Miguel Silva Rodrigues

Vogais

Dr. Luis Gagliardini Graga
Dr. Paulo Piques

Eng.? Ricardo Felix

Eng.? Nuno Marques
Eng.? Andrade Silva
Eng.? Fernando Durao

Dr. Marques Afonso

Dr. Pedro Sales
Vogais Suplentes

ASSEMBLEIA GERAL

Eng.° Cardoso dos Reis
Presidente

Eng.? Acurcio dos Santos
Vice-Presidente

Dr.2 Graca Serejo
Secretaria

Cmdte. Diogo Ferreira
2° Secretario

Eng.° Pedro Dias
Suplente

Dr.? Marisa Maly

Suplente

CONSELHO FISCAL

Prof. José Augusto Felicio
Presidente

Dr.2 Ana Lucia Pereira
Vice-Presidente

Dr.2 Elvira Pedroso
Secretaria

Dr.2 Sofia Baiao
Suplente

Dr. Jorge Dores
Suplente

CONSELHO ESTRATEGICO

Dr. Manuel Caetano
Presidents

Prof. Américo Costa
Vice-Presidente

Prof. Paulino Pereira
Vice-Presidente

Eng?® Alberto Grossinho

Secretario

Antigos Presidentes da Mesa do Congresso,
da Comissao Executiva do Congresso, da

Assembleia-Geral e da Direcao
Vogais

ADFERSIT I]:g




ORGAQS SOCIAIS ADFERSIT

COMISSAO EXECUTIVA
DO 11° CONGRESSO

Eng.? Jorge Jacob
Presidente

Dr. Manuel Pereira de Moura
Vice-Presidente

Eng.? Carlos Gaivoto
Vice-Presidente

Eng.? José Manuel dos Santos
Vice-Presidente

Dr.2 Ana Palinhos
Secretana Geral

Prof. Antonio Costa e Silva
Vogal

Prof. Carlos Borrego
Vegal

Eng.° Pedro de Jesus
Vegal

Dr.2 Maria Constantina
Vogal

Eng.° Antonio Caldeira Lucas
Vogal

Eng.? Pedro Machado Vazao de Almeida

Vaogal

Eng.® Paulo Vicoso
Vogal

‘ PRESIDENTE DA MESA
DO 11° CONGRESSO

Eng.® Angelo Correia

ER ¥X| - EDIGAD 41 - OUTUBRO 2013
250 ANIVERSARIC

FER XXI

Dr.2 Fatima Evora
Diretora

Eng.? Cerdeira Batista
Diretor Adjunto

Dr. Anténio Nabo Martins

Diretor Adjunto

Dr. Gilberto Gomes
Diretor Adjunto

Prof.? Rosario Macario
Diretora Adjunta

Prof. Campos e Matos
Diretor Adjunto

Prof. Ruy Cravo

Diretor Adjunto

Eng.? Armando Sena
Diretor Adjunto

Eng.° Braga da Cruz

Diretor Adjunto

Eng.® Antonio Martins Marques
Direter Adjunto

Eng.? Alberto Lemos Ferreira
Diretor Adjunto

DELEGACOES REGIONAIS

Eng.® Manuel Aroso
Norte

Eng.® Hermenegildo Rico
Centro

Dr. Luis Silva Alho

Sul

S0CI0S BENEMERITOS DA ADFERSIT

SOCIOS BENEMERITOS DA ADFERSIT

ALSTOM Balfour Beatty BOMBARDIER

Domerone QQefacec Qg

FERGRUPO

cGRID

Conmuttar, Estudos o

@ g !:Q.b it ] ogistel

@

MEDITIRRANT AN SHPPA COMPANY

RAILTcCH
PROIlICO |BAILTECH

PROJTOS, FISCALIZACAD E CONSULTORIA ——— 3 ——

SIEMENS Eom:

takargo,, THALES

Q

QD -
(i\v) TrendGlobal m

PEnes
;

carris )

i

REFER

=

FUTRIFER

K

Metropolitano de Lisboa

LEIXOES




COLABORE CONNOS
NA CONSTRUCAO DO FUTL

A ADFERSIT - Assoclacao Portuguesa para o Desenvolvime
Sistemas Integrados de Transportes, estd comprometida
objetivo de um Portugal com melhores sistemas integra
transportes.

Saiba mais em www.adfersit.pt




