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Quando ha uns tempos atras, fui convidado pelo Dr. Joaguim Polidg presi-
denteda ADFERSIT, para o cargo de Diretorda Revista FER X X1, fol com ele-
vado prazer que o aceitel Em primeiro lugar porgue era um novo desafio
¢ em segundo porque a deadeintervencio da revista € a dos Lransportes,
area a que estou ligado desde o inicio daminha actividade profissional,

Em Portugal, o sector dos transportes, entre outros, tem sido recentemen-
te objecto de particular atencao ao nivel politica econdmicg financeiro e
social. Relembro que & em 2003, a Comissdo Europeia publicou um doau-
mento intitulado “A Europa numa encruzithada. A necessidade de trans-
portes sustentdvels’ Nesse documento ¢ efectuada uma andlise da politica
detransportes da Europa. iIdentificaram-se muitos problemas,

As solucOes eram evidentes, mas a sua aplicacao dificil sendo essencial uma
abordagem glcbal com a participacio de todos os intervenientes aos niveis
local nadonal e europeu. Eram também indicadas as condicdes necessarias
para que o sector dos transportes cumprisse 0s requisitos de deservolvimen-
1o sustentivel que iam desde uma nova visdo dos transportes urbanos, & me-
Ihoria da qualidade do servico, 20s métodos adequados de financlamento da
infraestrutura e eliminacso de estrangulamentos, & coeréncia entre a politica
de transportes da UE e as restantes politicas como sejam a econdmic, am-
biental, soclal, orcamental e de ordenamento do territdrio, vontade politica

e determinacao.

Cada edicdo da FERXXL e este é o n° 40, mostra casos de inovacdo, quer ao
nivel do desenvolvimento tecnolégico, quer ao nivel dos aspetos de ges-
téo, financlamento, economia e governacio os quals procuram dar contri-
butos para melhorar o setor dos transportes,

Esta edicdo regista em memodria as comunicacdes efectuadas nas confe-
réndas organizadas pela ADFERSIT em 2011: "Parcerias Publico-Privadas’,
“‘Caminho-de-Ferro em Portugal Que futuro?”’, *“Modelos de Financiamen-
to dos Sistemas de Transporte Publico Urbano e Regional’, “Modelos de
Governacdo dos Portos” “Material Circulante de Bitola Variavel* e "A impor-
tdnda do transporte ferrovidrio intemacional de mercadorias paraa com-
petitividade da economia’. Neste contexto, merece um destaque especil

Eng. Pedro de Jesus
Directorda FERXXI

pela sua relevancia e oportunidade, o artigo escrito
pelo vice-presidente da ADFERSIT, Prof, Mario Lopes,
sobre “A Rede Ferrovidria do Séaulo XXI',

Um momento igualmente importante na vida da
ADFERSIT ¢ a realizacdo periddica do seu Congressa
E. por isso, com todo o gosto que aqui se informa que
se vai realizar o 10° Congresso Nadonal da ADFERSIT,
entre osdias 29 e 30 de Marco, e que abordara o tema
“Transportes e Sustentabilidade”.

A ADFERSIT e a revista FERXXI constituem-se como
foruns de partilha de conhecimento sobre a drea dos
transportes, Assim, os nossos leitores podem fazer
-noschegar os seus comentarios através do endereco
fenoa@adfer.mail pt.

E porque é dificil fazer soznho um trabalho com esta
dimensdo, agradeco a todos os que colaboraram
na edicdo da revista, em especial 20 Nuno Dias e ao
Daniel Nobre, Uma palavra de agradecimento & Ana
Paula Coelho pelas suas preciosas sugestoes e pelos
conhedmentos transmitidos nesta matéra.

Esperamos que tenham tanto prazer a ler este nimero
da revista como nos a produzi-lo,




A REDE FERROVIARIA DO SECULO XXI

Prof. Méario Lopes

Vice-Presidente da ADFERSIT

Professor do Dept de Eng® Cwvil do Instituto Superior Técnico

RESUMO

1 - Actualmente Portugal esta refém da via rodoviaria
no transporte terrestre de mercadorias, para toda a
Unido Europeia excepto Espanha, Esta realidade tem
custos econdmicos e ambientais pesadissimos e o seu
previsivel agravamento futuro tomard a economia por-
tuguesa cada vez menos competitiva,

2 - Causas desta situacao

Portugal e Espanha tém lEnhas de caminho-de-ferro
incompativels com as do resto da Europa (falta de in-
teroperabilidade ferroviaria). O principal problema é
a bitola, distancia entre camis. Em Portugal e Espanha
(excepto na rede de Alta Velocidade) existe a bitola
ibérca (1668mm) e em quase 1oda a UE existe a bitola
ecuropelaou VIC(1435mm).

Por 550 0s comboios portugueses nio podem entrar
em Franca. Dentro de algum tempo nem em Espanha
entrardo porque a Espanha esta a mudar a bitola. Para
as mercadorias as solucdes baseadas em transbordos

de carga ou mudangas de rodados a0s vagons de mer-
cadorias ndo S50 economicamente competitivas,

3 - Relagdo com o projecto do TGV

As linhas de *TGV”" sdo em bitola europeia e podem
servir para trafego de mercadorias se forem projecta
das com esse objectivo.
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Para um pals periférico como Portugal, com bons portos atlinticos, o
principal interesse do projecto sho as mercadorias. Por iss0 a nova rede
ferrovidra deve ser mista (apta para combolos de mercadorias e passa
geiros) e a sua principal caracteristica é a bitola europela que permitira
a integracdo da rede ferrovidria portuguesa nas rades europelas, Allds
a sigla*TGV* é enganadora, porque se refere a comboios e o projecto é
sobre linhas de caminho-de-ferro,

4 - Erros do anterior projecto “TGV”

Além da forma de financiamento e do contrato do trogo Pocelrdo-Cala em
PPP, sd0 as questbes estratégicas: o anterior projecto do *“TGV" era essen-
dalmente para passageiros, ou seja, ndo servia o que deveria ser o objec-
tivo principal. A linha Lisboa-Madrid nio ligava aos portos de mar, Setubal
e Sines, ao contréario do que estdo a fazer os espanhoils, que estdo a ligar a
nova rede ferrovidria aos portos,

Se se quisessem colocar as mercadorias de e para os portosde Sines e Se-
tubal na linha Lisboa-Madrid, serla necessario um transbordo na platafor
ma logistica do Pocelrdo, 0 que seria extremamente negativo para a com-
petitividade do transporte ferrovidrio e por isso da economia portuguesa.
A maior parte destes erros estio a ser corrigidos pelo actual Governo.

5 - A nova redede bitola europeia e a economia do mar

Sem ligacoes ferroviarias directas (para serem competitivas) para o hin-
terland, o porto de Sines perderd um importante factor competitivo para
a captacdo de trifegos dos navios porta-contentores de ultima geracdo
(Post-Panamax) apés o alargamento do canal do Panama. A prazo, sem
a nova rede de bitola europeia, todos os portos portugueses perderdo a
oportunidade de servir o mercado espanhol.

6 - Propostas para o futuro

As prioridades devem ser:

) Corrigiros emrosdo contrato do trogo Poceirdo-Caia em PPP

) Corrigiros emros graves do projecto do *TGV" (ndo ligacdo aos portos,
ndo ligacso ao NAL em plena via, localizagho da Terceira Travessia do
Tejo linha LisboaPorto exclusiva para passageiros e desperdicio de
dinheiro na Linha Evora-Cala em bitola ibérica) de forma ano |) curto
prazoevitar desperdicios de tempo e recursos, e 1) no médio e longo
prazo a economia portuguesa beneficiar da integracdo nas redes
europelas de transporte ferrovidrio de mercadorias, com custos de
importacio e exportacdo muito mais baixos.

ill) Impedir a continuacdo da degradacdo da rede convencional por
falta de manutencdo.

Para o periodo 2014-2020 ¢ importante dar prioddade & linha Aveiro-Vilar
Formoso, parte integrante das redes trans-europelas de transportes TEN-T,
pots é o principal trajecto de saida das nossas mercadornias para a Europa.
Além disso é necessario liga-la tho rapidamente quanto possivel aos por-
tos de Aveiro e Leixdes e pd-la ao servi¢o do tecido econdmico de Leiria
4 Galiza através de plataformas logisticas em Cacia, no Grande Porto e na
Guarda, Para este efeito é necessario dartambém priondade & construcdo
do trogo Porto-Aveiro da linha de bitola europela Lsboa-Porto, que obvia-
mente deverd ser mista (apta para passageiros e mercadorias), Esta linha
devera dispor de uma ponte prépria sobre o o Doura para evitar o estran-
gulamento que a ponte Sio Jodo constituiria, e ser prolongada até ao ae-
roporto Sa Carneiro, que devera ficar na plena via dalinha Porto-Vigo au-
mentando assim a sua 2ona de influéncia tanto para sul como para norte.

Paraosucessodo projecto de construcdo da novarede de bitola europeila
¢ importante a coordenaclo e cooperacdo com Espanha, o planeamento
antecipado considerando as §gagbes aos outros meios de transporte, a
maximizacdo dos co-financiamentos da Unido Europela, e processos de
decisdo informados, participados e transparentes para mobilizar o apolo
da opinido publica e minimizar a probabilidade de se cometerem erros.
Para poder candidatar a construcao das linhas Avero/Vilar Formoso e
Porto/Aveiro em 2014 a cofinanclamento da UE é também urgente de-
senvolver os respectivos projectos. O elevado grau de co-financiamento
torna vidvel a construco destas linhas mesmo em contexto de crise eco-
nomica grave como actualmente,

E por isso Importante aproveltar esta oportunidade. Se a construcdo das
linhas for dividida em numerosas empreitad as de média dimensdo, favore-
cera as pequenas e médias empresas portuguesas, e serd um factor de es-
timulo A actividade econdmica durante o periodo da construcdo, gerando

emprego em varias regides do patls,

ORGANIZACAO DO DOCUMENTO

Este documento destina-se a todos 05 que se interes-
sam pelo tema, incluindo leitores ndo familiarizados,
e tentou-se por isso utilizar uma linguagem simples e
acessivel a leltores sem conhecmentos técnicos de en-
genharia, O texto completo esta estruturado de forma
a permitir uma abordagem faseada. Esta comeca pelos
highlights das idelas chave em calxas a vermelho.

A 2% fase é o texto corrido, em que se expdem as idelas
principals, se avaliam as politicas prosseguidas nos Uk
mos anos e propostas alternativas, bem como os as-
pectos mais relevantes da sua fundamentacdo técnico-
econdmica, £ este texto que se apresenta de seguida,
Pode acederse A versdo completa deste documento a
partk da pagina principal da ADFERSIT, clicando nos
kons “Sessdes’, “CIMEIRA MOBILIDADE NA FACHADA
ATLANTICA ...... ‘e “A REDE FERROVIARIA DO SECULO
XXI* ou directamente em hitp//www.adferpt/Sesso-
eg/dmeira-mobilidade-fachada-atlantica-rede-ferro-
viarka-secod pdf. A 3* fase consiste nas caixas a somr
bread o separadas do texto principal, onde se encontra
a fundamentagho mais detalhada de alguns assuntos.,
A 4* fase ¢é a consulta de referéncias, que servem para
verficar e aprofundar a fundamentacdo das propostas
apresentadas, As referéncias estdo indicadas no final
do texto e sio todas facimente acessiveis pela inter
net. No entanto, nem o texto das caixas sombreadas
nem as referéncias sdo indispensivels & compreensdo
do texto principal,

1 - Introdugéo

Este documento tem por objectivo ndo apenas (i)
contribuir para definir uma politica de infraestruturas
ferrovidrias, mas também (i) chamar a atenc¢do paraos
principals erros assoclados aos investimentos planea-
dos para o sector nos ultimos anos, e (i) expor com
Iinguagem simples e acessivel a racionalidade técnico-
econdmica que fundamenta as criticas e as propostas
apresentadas, Tentase assim que este documento
fomeca a qualquer decisor politico os conhecimentos
necessarios para fundamentar propostas concretas e
a0 adadido comum a capacidade para entender a sua
utilidade para o desenvoMmento econdomico do pais.




Na actual situncdo econdmica, dada a exiguidade de re-
cursosdo pais, a reflexdosobre asgrandes infraestruturas
de transportes pode parecer desnecessiria, sugerindo o
adiamento dessas reflexdes paradepois da superacio da
crise financelra, Isto é um erro politico e econdmico.

Para constatar isto basta aprender com as licbes do
passado: pense-se por exemnplo no caso do aeroporto
da Ota. Como nao havia dinheiro para o construir, os
Govemos entre 2002 e 2004, que ndo haviam tomado
a dedsdo de construir o NAL na Ota, ignoraram a ques-
td0. Em consequéncia oGovemo seguinte avanca com o
projecto em finais de 2005, chegando em 2008 A conchu-
s80 de que a Ota era um mau local para a construgso do
aeroporto, Com Isto perd eram-se mals de 3 ancs e con-
dicionaram-se e ainda se condicionam hoje diversos ou-
tros projectos na area dos transportes e logistica, condu-
zindo a significativos desperdicios de tempo e recursos.
No entanto bastaria que os Governos entre 2002 e 2004
tivessemn estudado os relatdros relativos a Ota (4 época
disponivels no site da NAER) para perceber em poucos
dias que a Ota era uma escolha indefensdvel com base
em critérios de interesse publico, Situagbes semelhantes
passam-se hoje com (i) o projecto da Ponte Chelas-Bar-
reiro, cuja localizacho € um erro gravissimo (note-se
que nenhum dos estudos técnicos realizados no LNEC
recomenda esta localizacdo) que deveria ser corrigido
sob pena de repetir erros como os do passado, e com
(i) o projecto da nova Linha de Alta Velocidade e bitola
ecuropela Lisboa-Porto, cuja obrigacdo de passar na Ota
Provoca um acréscimo de custos enorme e impede a
sua utilizacho por comboios de mercadorias. Acresce
que a andlise e projecto muitas vezes demora mak do
que as proprias obras, pelo que para fazer obras que
contribuam para o desenvolvimento econémico e ndo
obras com o efeito contrario é necessirio analisar os
projectos com grande antecedéncia, Assim, chamase
a atencdo para a necessidade de estudar (ndo ¢ exe-
cutar) as grandes obras publicas de Infraestruturas de
transportes e todas as suas implicacdes com a maxima
antecedéncia possivel com nivel de detalhe suficiente
para fundamentar todas as dedsbes estratégicas e a
reserva de espaco para a futura construcio das obras
necessarias, Pode assim efectuarse o planeamento
estratégico de longo prazo e evitar erros dificels ou
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impossiveis de corrigir se se estudarem os problemas com pouca ante-
cedéncia relativamente 3 execucdo das obras. Aliks a falta de tempo para
estudar os projectos com profundidade e detalhe torna dificil distinguir
obras ruinosas para a nossa economia (por exemplo a maioria das novas
Auto-estradas, que trazem poucos beneficios mas deixam dividas eleva-
dissimas) de outras fundamentals para o desenvolvimento econdmico,

2 - Enquadramento e objectivos

As propostas relativas & infraestruturas ferroviarias do futurg que se apre-
sentam tém subjacente uma perspectiva abrangente:

*  no tempo, pois baseiam-se num planeamento a longo prazo, totak
mente diferente da politica recente que tem consistido essenclal
mente numa sucess 3o de accOes casuistas que conduzem a tremen-
dosdesperdicios e a obras Inutels,

« dainsercdo internacional de Portugal

- das condicionantes energéticas e ambientais que condicionam o
futuro da Humanid ade

« da politica de tansportes: o planeamento estiatégico da rede fer
rovidriadeve inserir-se no contexto mais global das redes de trans-
portes, incluindo os modos rodovidria aéreo e maritimo, pols em
geral a eficiéncia destes sistemas depende da interligacio entre si.

O desenvolvimento econdmico da Humanidade ¢ hoje fortemente con-
didonado pelos problemas energéticos (Mtp/www.youtubecony
watchiv=cwNgNyiXPLK) e ambientais. O desenwvolvimento urbano das
maiores cidades também é afectado por estas questdes, Sendo a mobil-
dade de pessoas e mercadorias im prescindivel ao funcionamento e desen-
volvimento da economia, sendo 0s modos maritimo e ferrovidrio os mais
eficientes do ponto de vista energético e ambiental ¢ assim ébvio que a
sustentabllidade do desenvolvimento econdmico obriga () no transporte
de passageiros a aumentar a quota de transporte colectivo em particular
ferrovidrio e (i) no transporte de mercadorias aumentar a quota dos modos
maritimo e ferrovidrio face ao rodoviario. Neste contexto é fund amentak

«  Aumentar a competitividade e atractividade do modo ferroviario
em termos absolutos e relativamente aos modos rodoviario e aé-
reo Para este efeito ¢ necessirio (i) impedir a degradacdo da rede
existente e (§) reestruturar a rede ferrovidria de forma a melhorar as
suas principals caracteristicas (velocidade, habllid ade, cap acidade ¢
regiGes servidas) que em multos casos s3o obsoletas

« Integrar os modos de transporte (intermodalidade) com interfaces
adequados de forma a optimizar o funcionamento global (cadeia
origem-destino final) dos sistemas de transporte, desempenhando
cada modo as fungdes que desempenha melthor que osoutros.

« Promover o trafego ferroviario internacional para a Unido Europeia,
em particular de mercadorias, cuja importdncia é reconhecida pe-
los principais economistas portugueses (Ref. 1) e assoclagdes em-
presariais. Para que o transporte ferrovidrio seja competitivo é ne-
cessirio que seja directo e sem obstaculos, ou seja, sem problemas
de interoperabllidade ferrovidria, como se refere explicitamente na
pag. 29 do documento *“White Paper: European transport policy
for 2010: time to decide” e que se cita “No rallway system can be
fully competitive unless all matters related to the removal of tech-
nical barriersto trade in trains and to their nteroperability - that ks,
their ability to run on any stretch of the network - are resolved first.
...differences between the networks in Europe ... handicapped
the development of rail transport”. E assim necessirio implemen-
tar as recomendacdes europelas de interoperabilidade ferrovidria
sobre a bitola (distancia entre carris), sistema eléctrico e sistema de
sinalizacdo e controle de velocidade, tal como planeado em Espa-
nha. Realce-se também que nos Estados Unidos 43% do transpor-
te terrestre de mercadorias se faz por via ferroviaria (http://www.
economist.convnode/16636101) e embora naUnido Europeia esta
quota seja menor, a Comissio Europeia esta empenhada em que
seja aumentada. Note-se que enquanto a nivel da Unido Europeia
se pretende passar da actual quota de mercado de 8%, para 15%
em 2020, em Portugal a quota da ferrovia no transporte intemacio-
nal terrestre de mercadorias é de 2%.

Devido ao previsivel agravamento dos constrangimentos ambilentails (es-
sencialmente poluicdo e saturacho de Auto-Estradas) e energéticos (es-
cassez e aumento do preco do petrdleo) a Comissdo Europela recomen-
da que se estimule 0 aumento da quota de transporte ferrovidrio face ao
rodoviario, de forma a garantir a sustentabilidade dos sistemas de trans-
portes na UE. E certo que diversos Estados Membros da UE introduzirdo
no futuro restricbes fisicas e econdmicas A circulacdo de camides nas suas
estradas e Auto-Estradas (por exemplo a Alemanha introduziu recente-
mente portagens nas suas auto-estradas apenas para camides, hitpy/
www.ro adtraffi c-technology comv/projects/kw-maut/). Assim a situacdo
actual em que a totalidade das nossas Lrocas comercials terrestres com a
Europa além-Pirinéus se faz por via exclusivamente rodoviaria é totalmen-
te insustentdvel, induzindo uma tendéncia natural para um uso cada vez
maior da via ferrovidria complementada com a rodovidria para a distri-
buicdo porta-a-porta. Esta tendéncia tem tido indicios claros e recentes:
(hutp://www cargoedicoespt/site/Default aspx? tabid= 3808 an guage =pt -
-PT8Ad =4 792&area=Cargo ).

Por outro lado se mantivermos a nossa rede ferrovidria
em bitola ibérica como actualmente, a rede ferrovidria
portuguesa transformar-se-3 numa ilha ferrovidria. A
médio prazo nem para Espanha havera trifego ferro-
vidrio directo, tanto de mercadoras como de passagel
r0s. As percas de tempo e os aumentos de custos de
transporte ¢ logistica decorrentes dos transbordos de
carga e passagelros que serd necessirio efectuar, afec-
tam multo fortemente a competitividade do transpor-
te ferrovidrio tornando-o ainda menos competitivo
que o rodovidrio. Assim a economia portuguesa ape-
nas dispord de melos de transportetemrestre de merca-
dorias pouco competitivos nas ligacdes & Europa, origh
nando fortes perdas de competitividade da economia
em geral, incluindo as exportacoes. Allds a situacdo ¢
tal que actualmente, por esta razdo, as nOssas trocas
comerclats com a Europa além-Pirinéus por via ferrovi
aria s3o nulas, Isto pode constatar-se no Quadro 118 de
Estatisticas de transportes de 2009 do INE, que mostra
as quantidades de mercadoras importadas e expor
tadas por via ferrovidria em 2009, Apds a mudanga da
bitola em Espanha esta questdo afectaria a totalid ade
das nossas trocas comerclals terrestres, actualmente
de cerca de 26 milhdes de toneladas anuats (Ref 6
pags 155 e 156), Alids este numero poderia aumentar
se a melhora da competitividade do transporte ferro-
vidrio de mercadorias, acoplada a eficiéncia e localiza-
¢do estratégica do porto de Sines e de outros portos
portugueses, permitisse alargar o hinterland dos nos-
S0s portos & uma parte relevante do mercado espa
nhol. Para 14 da Extremadura espanhola, que tem um
Interesse natural em usar 05 NOssos portos, também
poderia ser possivel captar uma parte do restante co-
mércio extemo de Espanha feito por via maritima. Este
mercado é actualmente abastecido a partirdos portos
espanhdis, em particular os de Valéncia e Barcelona, e
poderia ser parcialmente servido pelos nossos portos.
O porto de Sines, por via da sua localizagho e por ser

. T ——— e —————
Total 503 520 344 553 158 o48
Total - UE 503 539 344 530 158 548

Espanha =03 539 344 500 158 948

Quadro I8 - Trafego Inte racional: Quantid ades transpartadas sobee a rede principal de caminhos de ferro, por palses (ongem: CPCaga S.A e TakargoS.A
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um porto de dguas profundas, tem boas condicdes
para atrair grandes navios porta contentores vindos
dos Estados Unidos, canal do Panamd, América do
Sul e Africa e que se dirjam aos portos do norte da
Europa, e assim ser uma porta de acesso competitiva
para o mercado ibérico. Ha autores que consideram
que Sines tem Inclusivé potencial para ser uma por-
ta de acesso de mercadorias de ¢ para o centro da
Europa, com uma fungdo suplementar aos portos do
norte. Esta questdo & muito discutivel devido a todas
as incertezas associadas e a sua avaliacio exige uma
andlise dos factores de competitividad e relativamente
as alternativas e A capacidade de insercado dos nossos
portos nas grandes cadeias logisticas intemacionals.
No entanto hi uma certeza absoluta: sem ligagoes fer-
rovidrias totalmente interoperdvels com as restantes
redes europeias essa possibilidade ndo existirad. E den-
tro de alguns anos, com a mudanca da bitola em Es-
panha, nem ai terlamos mercado para 0s NOSSOSs Portos.

A Espanha tem mals de 40 anos de experiéncia com os
problemas de falta de interaperab il dade ferrovidria na I
gacho & rede francesa e estd a investir fortemente em no-
vas vias interoperivels para se ver livre destes problemas.
Neste momento o porto de Barcelona JA esta ligado por
vias férreas mistas totalmente interoperavels a todas as
redes ferroviarias da Europa ocidental (httpy/ Avideo adif.
esivideo/iLyROoafz21 ehtmi). Além disso o Plano Estra-
tégico de Infraestruturas de Transporte de Espanha PEIT
2005-2020) prevé afutura mudanca dabitola Ibércapara
2 bitola europela em toda a rede convendonal, excepto
algumas vias que por razdes LECNICo-eondmics s3o em
via métrica (1000 mm de distinda entre carris) Se Por
tugal ndo sequir as mesmas politicas, a Espanha tendera
a atrair cada vez maiores parcelas do investimento na
peninsula ibérica. Os nossos portos perderdo a oportuni-
dadedealargaro seu hinterland (zona abastecida pelos
portos) para Espanha e eventualmente parte da UE. Se-
rdo varndos do mapa eurcpeu, © mesmo sucedendo &
nossa industria, Quem investird em Portugal, se os custos
de transporte e logistica de e para Espanha forem clara-
mente inferiores? Todas as nossas fabricas actualmente
ligadas a rede ferrovidria bérica ficardo no futuro igadas
apenas & nossa rede ferroviria, e dessa forma impossibs
litadas de efectuar o transporte ferrovidrio directo para
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outros paises europeus. Veja-se o caso da Auto- Europa, empresa para a qual é
importante redwuzir os custos de logistica e transportes: para este efeito estu-
da a possibilidade de importar pecas e exportar automdveis por via ferrovidria
mas até ha pouco tempo ndo o fazia em trajectos para fora da peninsula bé
rica  (httpy/wwwchilistutipt/~miopes /fconteudos/Refs/Ref4620-%2 0Auto-
£uropaJPG) porque nas drounstanclas existentes o transporte ferrovidrio de
mercadon as ndo tem sido compet itivo devido aos Incorvenient es (percas de
tempo, reduco de fiabilidade e custos) que resultam dos transb ordos devi-
dos A falta de interoperabilidade ferrovidria. No entanto esta situacho estase
a alterar, devido aos custos ada vez maiores da rodovia, que vai ficando pro-
gressivamente menos competitiva para as médias e grandes distandas.Toedo

- Autoeuropa vai apostar no transporie
ferrovidrio
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mportacdo di compenceries.

o material circulante bem como parte da infraestrutura, como aparethos de
mudanca de via (agulhas) travessas, etc, serdo Unicos no mundo e terdo de
ser fabricados de propésito e exclusivamente para o mercado portugueés,
logo 05 precos serdo superiores a0 equipamento standard para o merado
europeu, do qual nos auto-exclulremos, Ndo haverd mercado e competicdo
20 nivel da operagio ferrovidna intemacional de mercadorias, pols nenhuma
companhia ferrovidria europela comprard matedal droulante para usar ape-
nas no nossopais. Caso quelramos revitalizar a industria ferroviarla, a diferen-
¢a da bitola do mercado nadonal relativamente ao europeu serd um factor
que restringird a standardarizaci o do fabrico de diversas pecas, ou seja, serd
um empecilho que reduzira a competitividade da nossa industria,

Assim a ndo alteracdo da situacdo actual em Portugal conduzird a0 aumento
dos custos de logistica e transporte das empresas instal adas em Portugal que
troquem produtos com outros Estados membros da UE. Esta questdo consth
tuird um forte incentivo A deslocalizach o de empre<as |4 a operar em Portugal
e um desincentivo ao investimento em Portugal, inclusivé de empresas por-
tuguesas. Serd a albanizacdo progressiva e invisivel da economia portuguesa.
Neste contexta a introducdo de condicdes de interoperabilidade total, in-
duindo a mudanca da bitola na rede ferrovidria existente, deverla ser um dos
principals objectives estratégicos da politica de transportes,

No entanto deve referir-se que a resolucdo dos problemas de Interoperabs-
lidade ferrovidria apesar de fundamental e de ser o problema mais dificll de
resolver, é insuficiente para garantir a competitividade do transporte ferro-
vidrio de mercadorias. Esta também depende de outros factores, como por
exemplo a electrificacdo das linhas, a eficiéncia de funcionamento e capa-
cidade dos terminals para receber comboios longos de 750m e as caracte-

risticas técnicas das inhas de forma a permitirem a drculacdo deste tipo de
comboiocs. E obviamente depende das pendentes, uma caraderistica critica
pata a competitividade do sistema,

3 -Novas vias ferroviarias

Além dos problemas de interoperabllidade ferrovidria a rede portuguesa
tem limitacbes de capacidade ¢ veloddade e deficiéncias de fiabllidade.
No periodo inicial do seu funcionamento a RAVE identificou um conjun-
to de itinerdrios onde a satisfacio da procura futura, de passageiros e/ou
mercadorias, com parametros de velocidade e flabilidade actuais, exigiria a
construcdo de linhas novas. Esses itinerdrios corespondem no essencial as
Linhas da rede de alta velocidade definidas nos acordos da Figueira da Foz
de 2003, Também é importante que todas as linhas da nova rede interope-
rével sejam mistas, Isto & aptas tanto para trifego de passageiros como de
mercadorias, pols & excepcdo do itinerdrio Lisboa-Porta ndo ¢ previsivel
que em qualquer outro Rtineraro o trifegovenha a atingir volumes tals que
justifiguem os custos de construca o e man utencio de maks do que uma via
dupla. No itinerdrio Lisboa-Porto ha outras razdes importantes que justifi-
camque a linha se ja mista. Quanto &s velocidades de projecto da nova rede
considera-se que nada tém de megalomanas.

Outro factor que torna importante a construcdo de novas vias ¢ a propria
operacho de mudanca da bitola, que é uma operagho morosa, tecnicamen-
te complexa, além de ter custos significativos. Uma estimativa dos custos
directos desta operacdo (na infraestrutura), que pode ser da ordem de 1500
milhdes de euros, inferior ao custo médio de construcdo de cadauma das 5
novas linhas ferrovidrias previstas,

No entanto tho importantes ou mals do que os custos directos serdo os
custos indirectos, em particular se ndo forem minimizados, pois a mudan-
¢a da bitola poderd implicar a existéncla de restricdes & drculacdo ferrovi-
aria durante as obras ou até mesmo a suspensdo da circulacdo e implicard
adaptacgbes no materal craslante, Note-se que ao se comecar a mudar a
bitola num trogo de uma inha, este ndo pode ser percomrido porcomboios
de elxos fixos até que a obra nesse trogo esteja compileta, Em itinerdrios
de malor trifego estas restrighes/suspensdes podem afectar o funciona-
mento da economia e nessas condicoes pode ser necessario dispor de vias
ferrovidrias alternativas. Neste contexto ¢ Importantissimo que a nova I+
nha Lisboa-Porto em bitola europela seja uma linha mista para existir uma
alternativa para o transporte de mercadorias neste Rinerario durante a
futura mudanca da bitola na actual linha do Norte. Caso contrério dificul-
tar-se-a imenso essa mudanca, que, dado o facto da linha do Norte ser a
espinha dorsalda rede actual poderia comprometer a futura mudancada
bitola em toda a rede convencional,

Também é importante que esta Linha seja mista para
que se crie uma ligacdo de qualidade para mercadorias
ao longo de toda a fachada Atantica tio rapidamente
quanto possivel,

Seja como for a operagdo da mudanga da bitola na rede
existente deverd comecar apds a construgho da nova
rede de bitda europela, que constitulrd assim uma alter
nativa de transporte ferrovidno nos prindpals itinerarios.
Por 550 a construcdo da nova rede de bitola europeia
constitui também o 1° passo para a mudanca da bitola
na rede de bitola ibérica, pelo que as obras a executar nos
pedximos anos devem considerar ointeresse em ndodify
cutar ou encarecer a futura mudanga da bitola na actual
rede de bitola Ibérica. A eficncia da nova rede de bi-
ok europela esta muito fortemente dependente das
suas ligacdes a outras infraestruturas de transporte e
logistica, No que diz respeito as mercadorias é muito
importante a ligacio aos portos e principails platafor-
mas logisticas, e no que diz respeito aos passageiros
a ligacso aos aeroportos e aos meios de transporte
regionals e urbanos das regides e cidades onde hajp
estacoes, pelas razoes que se sumarzam de seguida.

Ligacdo aos portos - é fundamental para assegurar a
extensio do hinterland dos nossos portos para Espa-
nha e até, eventualmente, outros paises europeus.

Ligacao &s plataformas logisticas - como a maioria das
empresas nBo tem instalagdes directamente ligadas &
rede ferrovidria, precisa de locals ligados & rede ferro-
vidria para onde transportar os seus produtos por via
rodovidria para al serem colocados nos comboios que
os transportarao para o mercado europeu.

Ligacao aos aeroportos - a bgacdo em plena via aos ae
ropornos, com estacdes sob ou ad jacentes aos proprios

terminals aeroportudrios, permite que 0s passageiros
saldos dos avibes tomem no proprio aeroporto com-
boios rapidos directamente para todas as cid ades/regh
Oes intermédias servidas pelas novas linhas, por exem-
plo Leiria, Coimbra, Aveiro, Evora, etc.. Criam-se assim
boas ligacdes intemacionas para passageiros para
todas essas cldades/regides, aumentando a sua apa-
cidade de atraccao de investidores, 1émicos e turistas,
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ou seja, a sua compelitividade econdmica. Ao poten-
car estas ligacoes também se aumenta a capaddade
de atraccao do meio de ransporte ferrovidrio relati-
vamenle & opcdo rodovidnia no acesso aos aeroportos
para os passageiros orundos dessas cidades e regides.
Estas s30 algumas das razdes pelas quals o livro branco
da Comissho Europela “European Transport Policy for
2010: time to decide’ recomenda a ligacdo directa dos
aeroportos s redes ferrovidrias de alta velocidade.

Considerando os objectivos estratégicos para a rede fer-
rovidria expostos no ponto 2 e as condiciocnantes referi-
dasno ponto 3 condukse que nosultimosancs se come-
teram erros estratégicos gravissimosno planeamento da
nova rede ferrovidria. Alguns destes erros |§ estdo a ser
comigidos pelo actual Governo, nomeadamente:

«  Manter o transporte de mercadorias em bitols
ibérica, 0 que mantera os problemas de inte-
roperabilidade actualmente existentes, trans
formando a nossa rede convencional numa iha
ferroviaria no futuro,

« Néo ligar o3 portos & nova rede ferroviara de br
tola europela ¢ altavelocikdade, que ¢ totalmen-
te interoperavel com as restantes redesdaUE

Um erro que ainda ndo foi corrigido é ndo ligaro Novo
Aeroporto de Lisboa (NAL) as linhas da nova rede de
bitola europeia e alta velocidade que saem de Lisboa
em plena via, impossibilitand o ligagoes ferroviarias di-
rectasdas cidades intermédias ao NAL,

Para corrigir estes erros propbe-se:

1. construir a linha de bitola europeia LisboaMa-
drid depois de em negociacio com Espanha
se assegurar (i) a sua lgacdo a uma plataforma
logistica na regido de Madrid e a continuidade
do trifego de mercadorias de Portugal para
Franga em bitola europeia quando Madrid tam-
bém dispuser dessa bgacdo, (I) a coordenacso
dos timings da construcdo das ligacdes Vilar
Formoso-Salamanca e Aveiro-Vilar Formoso
e (ill) a futura passagem dos nossos comboios
de mercadorias para Franca pelo corredor Vilar
Formoso-lrun apés a construcido da linha Avel-
ro-Vilar Formoso-Salamanca em condicdes de
igualdade com os comboios espanhdis, Obvia-
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mente no futuro Portugal deverd tratar a passagem de comboios
de mercadorias espanhdis na rede portuguesa da mesma forma. £
também importantissimo, tanto para Portugal como Espanha, que
se respeitem os Imites das pendentes de forma a que o transporte
de mercadorias seja competitiva,

. trocar a construcso da 3* via, em bitola ibérica, entre Evora e o Cala

para mercadorias pela construcdo de linhas de bitola europela do Po-
celrdo para os portos de Sines e de Setubal Estudar o algaleamento
de uma das vias de bitols europela entre Evora e o Cala para melhorar
a ligacdo dos portos a Madrid |4 em 2014 e facilitar a transicdo da bito-
la a0 nivel do material circulante.

. corrigir o tracado da Linha Poceirdo-Caia a oeste da zona de

Vendas-Novas de forma a que a Linha Lisboa-Madrid passe no
Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) em plena via quando este for
construido, Adiar a construcdo deste trogo ¢ da ligacdo Poceirdo-
“NAL em bitola europela (para reduzir o investimento a curto prazo
¢ ganhar tempo para estudar a optimizacso da localizacho do NAL
nazona do Campo de Tiro de Alcochete, aproximando-a de Lisboa,
e projectar a reconfiguracdo darede de bitola europela mantendo
a ligacio ao NAL).Estudar a possibilidade de a estacdo de Evora da
nova Linhaser a estacdo actual, fazendo-se um by-pass a norte de
Evora para os comboios que ndo param.

. Adlar a construcao da Terceira Travessia do Tejo (TTT), Até a sua

construcdo assegurar a ligacdo Lisboa-Madrd para passageiros
com combolos de duplo elxo colocando um intercamblador em
Evora, Vendas Novas ou Pinhal Novo (a estudan) e ligacho dal a Lis-
boa pelas vias existentes e pela ponte 25 de Abril,

. ligar o Poceirdo a Trafaria por Linhas de bitola ibérica e de bito-

la europeia quando for decidido transferr o porto de Lisboa para
essa zona. Até 14 fazer a reserva de espaco necessaria A posterior
construcdo dessas linhas, Como se referiu, a mudanca da bitola é
um Processo moroso, e por Isso durante longos anos a bitola Ibé-
rica e europela coexistirdo em Portugal. Durante esse periodo ¢
Importante que os portos estejam ligados a ambas as redes.

. Estudar a alteracdo do tracado da linha de bitola europeia e Alta

Velocidade Lisboa-Porto ao sul de Pombal com salda de Lisboa em
direccdo ao NAL Santarém e aproximacao aleidapelo leste da Ser
raD’Aire, como proposto pela ADFERSIT. Este ndo fol estudado pela
RAVE, e é mais barato muitas centenas de milhdes de euros que o
proposto pela RAVE, pols insere-se em terrenos planos, permite a
ligagdo directa das cidades da fachada atlantica ao NAL, permite
o trifego de mercadorias (que o da RAVE ndo permite) evitando
assim a divisdo da rede ferrovidria de mercadorias em bitola euro-
pela em duas partes sem ligacdo entre si e que apenas se ligam a
Espanha (o que reforcaria o centralismo ibérico de Madrid), e ndo
dificulta uma futura mudancada bitola na rede convencional.

. Estudar a alteracdo do corredor da TTT de Chelas-Barreiro para o

cormredor Beato-Montijo com ligacdo da peninsula do Montijo ao
Barreiro. A ponte Chelas-Barreirg além de numerosas desvanta

gens (malores custos, malor impacte visual negativo, inviabiliza-
cao de actividades portudrias, etc., quase incompatibilidade com
o tracado da linha de bitola europeia Lisboa-Porto pela margem
esquerda do Tejo, o Unico tracado que permite a circulacdo de
combolos de mercadorias) cumpre mal alguns dos principals
objectivos da TTT, pols aumenta a distdncia do NAL a Lisboa em
409 (53, 5km em vez de 38km pelo corredor Beato-Montijo), Desta
forma ¢ muito negativo para a rede de Alta Velocidade (ou, plor
alnda, para as cidades intermédias que serve se asLinhas ndo pas-
sarem no NAL em plena via como previsto pela RAVE, privando
essas cdades de acesso directo ao NAL) e estimula o uso da via
rodoviaria no acesso ao NAL. O processo de escolhado corredor foi
manipulado politicamente, pois a condusdo do relatério do LNEC
sobre a comparacdo dos cormredores s6 é valida face a um Mandato
imposto pelo MOPTC (pag 270 do relatério), que impunha a priori
critérios que obrigavam & escolha da ponte Chelas-Bameiro, Alids,
como Jase referiu, bastaler o relatério para constatar que nenhum
dos estudos técnkos parcelares reallzados no LNEC recomenda a
opcdo pela ponte Chelas-Barrelro,

8. Reanalisar a localizacdo da Estacdo Central de Lisboa, pols a Gare
do Oriente é uma mda localizacio. E muito excéntrica em relacio &
cidade, tem piores ligacdes as linhas suburbanas e é incompativel
com a entrada em Lisboa da linha Lisboa-Porto pela TTT devido
A falta de capacidade do trogo Brago de Prata - Gare do Oriente,
Recomenda-se a localizacdo em Chelas-Olalas ou outra zona arti-
culada com a linha de Cintura (Olalas Sete Rios)

9. Projectar e construir alinha de bitola europela e Velocidade Eleva-
da (Vmax=220km/h) Aveiro-Vilar Formoso e sualigacio A platafor-
ma logistica de Cacia, t30 importante para a competitividade da
economia do centro e norte de Portugal. Neste contexto fol muito
importante a inclusdo deste itinerdrio nos eixos principais das re-
des transeuropeias de transportes. Obviamente a construcdo des-
ta linha terla de ser precedida de negociagcbes com Espanha, para
assegurar que quando estivesse concluida teria a indispensavel
continuldade até Franca tanto para passagelros como principal-
mente para mercadoras, como | referido em 1.

10.Projectar e construir o tro¢o Aveiro/Porto da linha Lisboa/Porto com
ligacdo ao porto de Leixdes e a uma plataforma logistica no Grande
Porto. Assim ambos os principais portos e plataformas logisticas do
norte ficavam ligados A rede ferrovidra europeia sem obstaculos,
proporcionando s empresas al localizadas a possibilidade de im-
portar/exportar mercadorias para a UE a custos competitivos.

Na entrada do Porto esta linhadeverd ser servida por umanova travessla
ferrovidria do Douro, pois a ponte D, Jodo ficara saturada se recebesse
todos os trifegos. A linha deverd terminar numa estacdo no aeroporto Sa
Carneiro, devend o esta estacio passar aser no futuro oterminalda maio-
ria dos comboios de longo curso com destino ao Porto e origem a sul, li-
gando assim as cidades da fachada atlantica também a este aeroporto. A
ligag 80 Porto-Vigo deverd fazer-se a partir do aeroporto SACarneiro para

norte em canal dedicado, ficando assim o aeroporto
na plena via dessa ligacdo, como é indispensével. Em
todas a5 vias novas, a construcio deve de ser comple-
mentada com o sistema de sinalizacso europeu (ERTMS)
por forma a que as vias possam fundonar, No caso do
trogo Pocelrdo -Cala a sinall zacso terla um custo de ceraa
de 220 milhbes de euros,

As prioridades deverlam ser executar as tarefas 1 a 4
a partir de 2013, comecando pelo troco Elvas-Evora
em 2013/2014. Esta solucdo permite (i) evitar gastos
relevantes até final de 2012 e assim dar aos mercados
intemadonais sinais da vontade do Governo de por or
dem nas finangas publicas, de forma a reduzir a crise
de conflanca nos mercados financeiros Intemacion als
por causa do problema da divida publica, (1) dar tem-
po pararefazer as partes do projecto que deveriam ser
alteradas (iii) antecipar para 2014 a ligacdo para pas-
ageiros Lisboa-Madrid (colocando temporariamente
um intercambiador em Evora), que assim entraria em
funcionamento quando Espanha completasse a linha
Madrid-Badajoz (iv) antecipar a melhoria da ligacdo
dos portos de Sines e Setubal a Madrid, (v) aproveitar
os Fundos da Unido Europeia alocados & construcdo
desta linha, que representam uma parte significativa
do respectivo custo de construcao, (vi) facilitar as ne-
gociaches com o concessiondrio, pois nado implicam
a ndo construcdo da linha, e (vil) reduzir/evitar as ra
2es de queixa de Espanha pelos prejuizos que a ndo
construcdo do trogo Poceirdo-Caia causaria & linha
Badajoz-Madrd (incluindo perda de fundos estrutu-
raks) e as fortes pressdes que exercera sobre Portugal.
Sugere se que a necessaria renegociacio do contrato
do troco Poceirdo-Cala (PPP1) ndo se restrinja a alterar
o objecto do contrato, mas que inclua também a re-
negociacido do modelo de financiamento, de forma a
reduzir 0s encargos para o Estado e as dividas a dek
xar para o futuro, Para este efelto sugere-se reduzir o
objecto do contrato apenas & construcdo a financlar
directamente pelo Estado (investimento directo pago
pelo OF, Fundos europeus e empréstimos do BE).

Apds a condusdo dos pontos 1 a 4 (cerca de 4, de pre-
feréncia S anos), se a situacio econdmica o permitisse,
ou até antes para aproveitar Fundos da Unido Euro-
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peia, iniclarse-ia a construcdo da Linha Aveiro-Vilar
Formoso seguida da ligacdo Porto-Aveiro,

Chama-se no entanto a atencido para o facto de que
apds a construcdo destas duas linhas, Lisboa e Porto fi-
carlam com ligacdes a Madrd de melhor qualidade do
que as da ligacso entre sl

Se esta situacdo se mantivesse por um perodo de tem-
po prolongado reforcaria a tendéncia centralista de
Madrid, prejudicial a Portugal. Assim a construcio des-
tas linhas deveria ser seguida da construcao das Linhas
Lisboa-Porto e Porto-Vigo.

4. Rede existente

O que se referiu no ponto anteror para a nova rede fer
rovidria obedece a uma vis 30 estratégica de longo prazo
para a rede ferroviaria no seu todo como instrumento
de suporte & mobilidade e ao desenvolvimento susten-
tado da economia. Neste sentido chama-se a atencdo
para algumas das implicagdes da estratégla apresentada
a0 nivel da rede convendonal actualmente existente.
A mudanca da bitolanarede existente é uma questdo
que ndo se coloca a curto prazo, pols a mudanca da
bitola comeca pela construcao da nova rede de bitola
europela de forma a criar vias altemativas nos prindi-
pais itinerarios. No entanto para viabilizar economica-
mente a posterior mudanca de bitola da rede actual
estadeve serpreparada com dezenas de anos de ante-
cedéncla, Uma das principals razoes prende-se com o
tempo de vida do material circulante, que pode chegar
a dnguenta anos. Aminimizacao de custos exige assim
que, quando a operacido de mudanca da bitola come-
car, todo o material circulante de bitola ibérica que ndo
esteja em fim de vida, quer seja equipamento de trac-
Ao quer seja material rebocado, possa ser adaptado
para a bitola europela (em geral por troca de boggies)
com custos limitados. Pama este efeito é preciso que se
tenha previsto explictamente esta operacdo para todo
o materal circulante adquindo nas décadas antes da
mudanca da bitola, ou seja, nos cadernos de encargos
para aquisicdo desses equipamentos deve-se prever a
troca de boggies de bitola ibérica por boggies de bi-
tola europeia com custos o mals reduzidos possivess.
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A operacdo da mudanca da bitola pode ser feita primeiro por substituk
¢do das travessas de bitola ibérica por travessas polivalentes ou de dupla
fixacdo (com furacdes centradas tanto para bitola europeia como bitola
ibérica mas sem espaco para ambas simultaneamente), o que pode ser
efectuado com as inhas em funcionamento. Posteriormente efectua-se a
operacho mais complicada de mudar a posicso dos canmis, que em geral
implicard constrangimentos ou a suspensdo do trafego ferrovidrio. Como
operiodo de vida das travessas ¢ também de virias déadas, ¢ iImportante
para minimizar os custos que em todas as obras que se efectuarem nas
décadas antes da mudanca da bitola e que indluam mudancas de travessas

se apliquem travessas de dupla fixacdo.

Na rede actual ha algumas linhas que ndo 1em viabllidade economica e
terdo de serencerradas para sobrecarmregar menos os contribuintes, Custos
elevados por passageiro x kilometro sdo um pramelro indicador de quals
sb0 estas linhas. Mas este critério ¢ Insufidente, porque ignora as causas
dessa situacdo. Se estas estiverem relacionadas com a demografia (zonas
pouco povoadas) significa que ndo havera trafego que viabilize economi-
camente a exploracdo, independentemente da qualidade do servico. Se
a falta de passageiros se dever a falta de qualidade de servigo por falta
de investimento no passadq deve-se ponderar a possibilidade de investir
para melhorar as condicdes de veloddade, conforto e fiabllidade de forma
a captar trifego e viabizar a operacho nessas linhas,

Além disto, na andlise da rentabilidade de uma linha devem ter-se em
conta os efeitos indirectos na competitividade econtmica das regides
afectadas a médio e longo prazo e outras questdes estratégicas, como por
exemplo evitar o despovoamento de determinadas 2onas, a preservacido
e valorizacdo de bens culturais ou os efeitos actuaks ou potenciais noutros
sectores de actividade (porexemplo o turlsmo ou a exploracso mineira), e
N30 apenas a contabllizacho de despesas e receltas operacionals, Em casos
emque haja certezas sobre a falta de viabilidade econdmica futura da opera
cao ferroviaria as linhas devemn ser encerradas e deve se ap ostar na via rodo-
vidria, Nos casos em que as Linhas possam ter uma rentabilidade global que
justifique a operacao ferrovidria ou haja duvid as sobre essa possibilidade, se
nos proximos anos ndo houver disponibilidades financelras para investir na
Iinfraestrutura, deve-se terminar a circulacdo de comboios mas preservar a
plataforma ferrovidria de forma a mais tarde permitr fazer os investimentos
necessirios e retomar a operacho ferrovidna. Hé casos em Espanha de linhas
que foram reabertas depots de virios anos fechadas.

Nas decisbes sobre a manutencio e fecho de vias da rede convencional
deve também considerar-se a nova rede em bitola europeia para evitar
investimentos signifiativos em linhas a desactivar mais tarde ou outros
investimentos redundantes ou inadequados. Eocasodavarante de Santa-

rém, na linha do norte, que ndo deve ser executada sem uma decisio prévia
sobre o tracado da nova Iinha Lisboa-Porto, pois se esta passarem Santarém
ha todo o interesse em que a estacdo de Santarém seja comum as duas li-
nhas, 0 que implicaria alterar o actual projecto da varante de Santarém. Al-
guns troos da rede corvencional estdo num estado de degradacao lastima-
vel devido a falta de manutencda em particular nos Ultimos anos, 0 que se
reflecte em reducdes de seguranca, ou para as evitar, em redugdes de velod-
dade, 0 que por sua vez retika competitividade ao transporte ferrovidrio que
assim tem vindo a perder pas sagelros para a rodovia. Assim considera-se que
o desprezo a que os ultimos Governos {desde 2005 em particular) votaram a
rede convencional foi um erro estratégico gravissimo, que deve ser corrigido
terminando a modernizacio da Linha do Norte, modernizando a Linha de
Cascals e outras que necessitem de intervencda Neste contexto as priorida-
des deverlam ser a modemizacio dos sequintes trogos:

+  Ovar-Gala, na Linha do Norte

« Alfarelos-Pampithosa, na Linhado Norte

»  Mato Miranda-Entroncamento, na Linha do Norte
+ Linhade Cascais

»  Varante de Santarém, na Linha do Norte, depois de mvisto 0 projecto
e compatibil zado com o tracado proposto no ponto 7 para a futura Li-
nha de bitola europeta e Alta Velocid ade Lisboa-Portg de forma a que
anova estaco de Santarém seja comum a ambas as Linhas

« LinhadoOeste, no trogo Caldas da Rainha - Lisboa, atraves da linha de

Sintra que dispbe de apacidade suficiente para permitir um servico
directo;

« Linha do Vouga, implementando os estudos ja concluidos, requalify
cando 0% Lrogos que apresentam uma procura significativa, de forma
a permitir uma oferta adequada;

Para financlar as obras propostas propde-se estudar a possibilidade de
renegociacdo de alguns contratos de obras rodovidrias ja adjudicadas e
a substituicdo da construcao de novas vias rodovidrias pela manutencao/
renovacio dos trogos de linhas ferrovidrias aqui propostos,

5. Condicionamentos politicos

5.1 Relagoes com Espanha

Os comboios internacionais com origem/destino no nosso pals tém neces-
sariamente de passar por Espanha, Por isso o planeamento da maior parte
danova rede ferrovidria portuguesa de bitola europeia tem de se basearem
acordos com Espanha para garantir acontinuid ade dos tra jectos em Espanha

e as ligaches aorestoda UE. Diversas regibes de Espanha
ambém tém interesse em aceder aos portos atlanticos
de Portugal, para além de que as ligacdes transfrontes-
ricas sdo importantes para o desenvolvimento regional
de ambos os lados da fronteira. A Galiza podera ter inte
resse em dispor da opgdo de receber/escoar mercado-
ras de/para o resto de Espanha ¢ UE através do norte
de Portugal, pois a prindpal knha de ligacio da Galiza
20 resto da Espanha é exclusiva para passageiros. A
mudanca da bitola da rede convencional em ambos os
paises também poderia beneficiar fortemente se ambos
0% pases juntarem recursos para minimizar os tempos
desta operacdo em cada linha, minorando assim os cus-
tos indirectos devido a restricdes ou ndo circulacdo de
combolos, Assim, apesar de terem prionid ades e Interes
ses diferentes em alguns aspectos, Portugal e Espanha
tém razdes mals do que sufidentes para cooperarem.
As diferencas de prioridades e de outros interesses, de-
vemn ser resolvidas com base em acordos equilibrados
e reciprocidade de atitudes construtivas. Por isso Portu-
gal deve assumir a construcdo do trogo Poceirdo-Cala
(fronteira espanhola) da linha Lisboa-Madrid como par
te uma politica de cooperacio equilibrada que iInclua
também a construcho em tempo Utll de ligacdes maks
importantes para Portugal que para Espanha, como a
kgacdo Vilar Formoso-Salamanca-irun em bitola euro-
peia para passageiros e meradorias. Ou seja, ambos os
paises tém de ceder um pouc para que ambos possam

ganhar bastante,

ANém da construcdo da Infraestrutura também ¢ ne
cessario negoclar, no timing adequado, com Espanha
€ Oulros paises os acordos que sejam necessirios para
garantir a futura passagem de combalos intemadonais
de e para Portugal,

5.2 -Financiamento

A transferéncla de trifego dos modos rodovidrio e aéreo
para o ferrovlario traz vantagens dbvias em termos ener
Qéticos e ambientais, Assim os investimentos em infraes-
truturas ferroviarias, se bem dirigidos em funcdo de o
ténios de interesse publico daros, s3o investimentos em
desenvavimento econdomic sustentdvel, ou seja, inves-
tmentos essendais no médio e longo prazo, No entanto
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s30 em geral investimentos pesados, cuja rentabilidade
a curto prazo pode ser dificd de garantir. Por esta razio
€ para ndo onerar o transporte ferroviario no futuro com
a amortizacdo de vultucscs investimentos privados na
infraestrutura, fomentando as transferénclas dese jivels
entre modos de transporte, seria preferivel maximizar o
financlamento da construcdo da infraestrutura ferrovk
arla com dinhelros publicos a fundo perdido. No actual
contexto econdmic, em que as disponibilldades do Or-
camento de Estado sdo muito limitadas, este objeaivo
s06 é possivel se se obtiver um co-financiamento elevado
destes projectos pela Unido Europeia, De acordo com o
an® 110 da proposta de Regulamento relativo ao Fundo
Ewopeu de Desenvolvimento Regional, ao Fundo Social
Ewropeu e 50 Fundo de Coesdo (ref 14), datada de 6 de
Outubro de 2011, o co-financlamento dos projectos das
linhas ferroviarias de bitola europela apontadas como
prioritirias neste documento (AveiroNilar Formoso e
Porto/Aveiro) sao susceptiveis de receber um co-finan-
ciamento de 85%. Recorde-se que foi divulgado pela Co-
missdo Europela a 19 de Outubro p assado que ocomredor
atldntico que liga o norte de Portugal e Espanha a Franga
pelo lado do Atldntico fol seleccionado como um dos 10
comredores da rede basica de transportes para finanda
mento priortariono perodo 2014-2020. Ha inclusivé no-
ticias da intencdo de subkr o imite de co-financlamento
da UE para 95% para projectos financiados no periodo
2007-2013, cujos pagamentos podem Ir até 2015 Ob-
viamente isto ndo implica o seu prolongamento para o
periodo 2014- 2020, mas ¢ um sintoma da vontade da UE
de ajudar o5 paises com mais difiauldades econdmicas
a garantir o financlamento nacional dos projectos, de
forma a que ndo percam o acesso aos Fundos europeus
por falta da contribuicio nacional. E assim uma forma de
formentar a retoma econdmica e a competitividade dos
paises actualmente com mais dificuldades, pelo que ha
bons argumentos a favor da continudade destas politk
cas para o periodo 2014-2020,

Realce-se também que a nova rede ferrovidria de bitola
europela, pelas razdes que a justificam e se expuseram
na seccdo 2 deste documento, é dos investimentos que
mehhor serve o objectivo de “Investimento para o Em-
prego e a Competitividade®™ que os Fundos europeus
pretendem promover, de acordo com o ant® 110 da pro-
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posta de Regulamento. Além disso as obras de construcio das linhas férreas
também geram emprego durante o proprio periodo da sua construcio, com
a vantagem adidonal de este ndo se concentrar numa 2ona geograficamente
reduzida, Assim e dada a potencial dimensdo do cofinanclamento da UE, a
construcdo destas linhas pode ser um contributo importante para atenuar
as dificuldades econdmicas e fomentar o crescimento econdm ico nos anos
mals proximoes. Este efelto pode ser optimizada se a construcho das linhas
se subdividir em numerosas empreltadas de construcho de obras-de-arte
(tineis e viadutos) ou trogos de linha com poucas dezenas de kilometros de
comprimento, pois assim as empreitadas sdo acessivels a mais empresas de
menor dimensdo e menos atractivas para grandes empresas estrangeiras, fa-

vorecendo assim as pequenas e médias em presas portuguesas.
5.3 -Opinido publica

Em todas as profissdes hd pessoas honestas e pessoas corruptas, No en-
tanto um dos sectores em relacdo ao qual as suspeicdes da opinido pu-
blica sho mais fortes é o das grandes obras publicas, que na percepcdo de
muitos cidadios sdo o melo privilegiado pelo qual politicos corruptos dio
dinheiro a ganhar a emprelteiros corruptos, de forma a receberem destes
o respectivo suborno. No caso da rede de bitola europela dada a énfase
posta pelo Govemno anterior na questdo da veloddade, ignorando as mer
cadoras, e a propria sigha * TGV’ gerou-se na opinido publica a percepcdo
de que O que estava em Causa era apenas compear o Ferrar dos combolos
para mela dazade ricos andarem, ou seja, ndo eram verd adeiras razdes de
interesse publico. kto aumentou a desconfianca quase sempre latente de
que a verdadeira motivacio poderia ser “mais obras publicas inuteis para
dar dinheiro aos amigos’, que se ouve tdo frequentemente em conversas
de rua, A desconfiancada opinido publica também resulta em grande par-
te do facto de as grandes opgoes estratégicas da politica de transportes
bem como as decisdes sobre as malores obras, em geral serem apenas
anuncladas e ndo justificadas com base em criténos de interesse publica
bem como da falta de transparéncia do processo de decisio, que leva a
que algumas decisdes sejam continuamente contestadas com argumen-
tos validos. Veja-se o caso da escolha da Ota para local de implantacdodo
Novo Aeroporto de Lisboa em 1999, justificada com base em Estudos Pré-
vios de Impacte Ambiental (EPIA), depois do Governo receber o parecer
da Comissdo de Avalacso deimpacte Ambiental que napagina 116 dizia

“Existem descritores que tiveram uma abordagem deficiente, e que deve-
riam ter sido objecto de estudos mals adequados A fase de seleccdo de
alternativas pelo que a CA considera que as conclusdes constantes nos
EPIA ndo sdo suficientes ou validas como elemento de base para a tomada
de decisdo”. E alguém alguma vez ouviu argumentos de interesse publico
para justificar a decisdo do Governo anterior de manter o transporte ferro-

vidrio de mercadorias em bitola ibérica, isolando-nos da Europa? E alguma
vez se discutiu publicamente o Mandato imposto pelo Governo ao
LNEC (ja referido na seccdo 3, proposta 7, e se pode consultar na ref. 11) e
que condicionou a escolha do corredor da TTT? Quantos portugueses é
que sabem que existe esse Mandato que condiciona fortemente o futuro
da rede ferrovidria portuguesa? Tudo isto semela adesconfianca e alarga
o fosso entre governantes e governados, que mina a solidez do regime
demoaitico e cria contestacho ontinuada e instabibdade permanente
napoliticade transportes com desperdicios de tempo e gastos inutels em
projectos e ndo s& E assim de todo o interesse que a definicdo dos con-
celtos estratégicos subjacentes A politica de transportes e os processos de
decisdo sobre obras especificas (por exemplo localizacdo do NAL, da TTT
e oulros) sejam transparentes e 130 participados quanto possivel, A |6gica
das decisdes politicas deve ser claramente explicada a0 cddaddo comum
deforma tdo acessivel quanto possivel e demonstrado que as decisdes sdo
as que mals contribuem para a melhoria do nivel de vida da populacdo
portuguesa. SO assim se podem afastar as suspeicbes quase permanentes
sobre os objectivos das grandes obras publicas e conquistar o apoio da
opinido publica para a sua realizacio e financiamento com dinhelros dos
contribuintes.

54 -Evitaros erros: corrigiro processo de decisao

A andlise detalhada dos erros que nos trouxeram & situacho actual pode
ser feita faclimente tomando como ponto de partida exemplos concretos,
por exemplo a localizacdo do NAL, a escolha do coredor da Linha de AV
Lishoa-Porto oudo corredor daTTT, etc, em que havia 2 opgdes principais
(poderia haver mais). A escolha entre duas ou maiks alternativas exige a
sua comparacio segundo diversos aitérios técnicos. Por exemplo podem
considerar-se critérios ambientals, funclonals, ordenamento do territério,
custos, etc, podendo estes aiténos variar de projecto para projecto, O que
¢ importante ¢ que a comparacho critério a critério ¢ uma tarefa téenica,
exige conhecimentos técnicos e embora nem sempre possa ter rigor ma-
temdtico é em grande parte funcio de critérios técnicos objectivos. Mes-
mo assim é natural que em alguns casos as conclusdes possam ser objecto
de discordancia entre os proprios técnicos. Por sso, apos a sua execucdo,
05 estudos técnicos e as suas conclusdes deveriam estar sujeitos a discussdo
em féruns téanicos, encarando-se com naturalidade o seu aperfelgoamento,
Um organismo como o e o Conselho Superor de Obras Publicas, extinto
ha poucos anos, com uma larga maloria de técnicos independentes, podera
eventualmente ser o arganismo adequado para coordenar esta tarefa, Sobo
ponto de vista da dedsdo final a tomar, as andlises técnicxs podem ndo ser
conclusivas, na medida em que uns critérios possam indicar que uma dada
solucao é melhor e outros critérios indicarem outra solucdo. Neste caso ade-
cisdo final depende da importancia relativa atribuida aos diferentes critérios,

e a este respeito pode haver opinibes diferentes igual
mente validas, pois pode haver grande subjectividade
na fundamentacdo daimportancia atribuida a cada um.
Um caso flagrante fol a importancia que se atribuiu ao
impacto visual da TTT, O estudo da QP fol criticado por
dar uma énfase excessiva a esta questio, outros despre-
zaramyn, Quem tem razdo? € subjectivg e o facto de ha
ver apinibes diferentes ndo quer dizer que umas este jam
certas e outras erradas, pois umas podem ser L3o vilidas

Quanto as outras,

Por sso a ponderacdo da importancia relativa dos de
ferentes critérios técnicos é uma dedsbo politica e ndo
uma tarefa técnica, Assim apds arealizacho dos estudos
¢ da discussbo téanica deveria seguir-se a disauss do po-
itica publica e iInformada (sto & com o conhecimento
das vantagens e desvantagens das solugbes em causa
segundo os diversos critérios témicos) e s6 apds esta
discussiose deveria tomar a dedsdo final. Se este fosse o
processo seqguido as decis des seriam muito mals consen-
suaks na socledade civil e na classe politica, que as perce-
beriam, e 0 posterior processo de execucdo poderla estar
sujelto na sud calendarizacho s vicksitudes do estado
da economia mas ndo & actual contestacho continuada
e fundamentada, VejJamos entdo o que se passou com
alguns dos projectos referidos anteriormente. No caso
da escolha do corredor da TTT, o relatério efectuado
pelo LNEC continha uma recomendacio final sobre
a escolha do cormredor. Como as andlises técnicas cri
tério a critério ndo favoreciam todas a mesma esco
ha esta teve que se basear em critérios politicos de
ponderacdo da importancia dos diferentes factores.
Como o LNEC é um organismo técnico que ndo toma
decisbes politicas, baseou-se para este efeito no Man-
dato que o Ministério das Obras Publicas Ihe conferiu
e que fixava esses critérios. Esses critérios excluiam
os factores que desfavoreciam a escolha do corredor
Chelas-Barrelro (ref, 11) e consideravam um conjunto
de factores que dependem do tempo de percurso de
Usboa para o Barreiro, Assim o estudo s6 poderia ter
a conclusio que teve e com esta metodologia conse-
guir-se-ia impor qualquer decisdo, por mais absurda
que fosse. No caso dos tracados da Linha de AV Lis-
boa-Porto, a RAVE chegou a condusao que o seu
tracado ¢ o melhor porque ndo estudou altemativas
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optimizadas que ndo passassem na Ota (ref. 10), pro

vavelmente porque sabia gue eram melhores do que
asolucao que defendia. N30 ha conhecimento publico
de qualquer estudo da RAVE sobre o tracado proposto
pela ADFERSIT, por exemplo. Assim também se conse
guem Justihcar solucoes absurdas, nbo se pode ¢ ev

Lar que sejam contestadas
5.5 - Prazos importantes e accoes urgentes

Face aos objectivos expostos neste documento
e dada a importancia de maximizar o co-financia
mento da UE, ha prazos que devem ser respeitados
para aproveltar esses co-hnancamentos. O mais
urgente diz respeito & obra do trogo Poceirdo-Caia
cujo financlamento a partir dos Fundos relatives ao
periodo 2007-2013 sb se pode estender até final de
2015, pelo que as obras deverdo terminar até final
desse ano para receber o co-financiamento da UE
Ora se ndo se alterar o tracado a oeste de Vendas
Novas, quando um dia se construlr o NAL, a ligacdo
deste & plena via da Linha Lisboa-Madrid exigird a
alteracdo deste troco, o que significarla que parte
da linha que se construisse agora deixaria de ter
utilidade, ou seja, mak um desperdicio. Para evitar
esta situacdo, dever-se-ia alterar o0 projecto no que
diz respeito ao tracado a oeste de Vendas Novas
Devemn também desenvolverse os projectos das
ligacoes em bitola europeia do Pocelrdo aos portos
de Sines e Setubal e ao Pnhal Novo e Industrias re

levantes da peninsula de Setubal,

Em segundo lugar devemn comecar a desenvolver-se
0s projectos das linhas Aveiro-Vilar Formoso (partindo
do principio de que a Espanha [he dara continuid ade)
e Porto-Avelro de forma a submeté-los &s candid aturas
a co-hinanclamento da UE para o periodo 2014-2020
que terdo lugar a partir de Janeiro de 2014, No dmbito
destes projectos deve-se promover a discussdo publl

ca de alternativas para otracado na zonade Galae do

Porto elocalizacdo da estacdo na cidade do Porto.
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go das ultimas duas décadas, a ADFER - Associacdo Portuguesa
oy para o Desenvolvimento do Transporte Ferrovidra fol uma referéncia na
- ADFER disCussdo ¢ tratamento detemas relevantes, ndo apenas do sector ferro

e VIANO, Mas para todo o sector dos transportes

Em 2010, a ADFER akterou os seus estatutos passando a designar-se
ADFERSIT - Associacdo Portuguesa para o Desenvolvimento dos Siste
mas Integrados de Transportes materializando, estatutariamente, aquela

que no fundo vinha sendo a sua pratica, quase desde O seu Inio.,

0s Orgdos Soclals da ADFERSIT, emergentes das eleicdes de Julho pas

), NO AMbIto dos novos estatutos, Integra |a quadros dos diferentes
modos de transportes, o Que enriquece de forma significativa o debate
ntemo e onivel de intervencao publica que a ADFERSIT se propbe man
ter, na socledade portuguesa,
s assim, & preparar as seguintes conferéncias e

e _ sessHes tematicas:
A Direccao que tenho a honra de integrar e presidir delineou, neste con
texto estatutario e tambem do Pals, que a intervencao daAssoclacio se
leveria fazer atrés nivels Caminhos-de-ferroem Portugal. Que Futuro?
Financiamento dos Transportes urbanos e

stratégico (visando contribulr para a dscussdo e darhcacdo
Estratég - tribulr para a J e clarficach suburbanos

do modelo de desenwolvimento do Pais em geral e do Sector dos

lransportes em particular); Modelo de Governacao dos Portos

Tactico (contribuindo para a discussdo e darficacdo dos Que Solugio pama o sector asoportuario?

modelos de govemar das enlidages do sector)
Dunas sessdes tecnicas sobre o matenal cicu

fécnico (visando contribulr para a Identificacdo e das melhores lante Oe¢ eiXos intermutaves

solucoes técnica. para cada situacdo concreta
Finalmente querg sobre a conferéncia de hoje, agrade

Nestesentido, a ADFERSIH definduum conjuntode conferéncias e sessoes cer 20 Sr. Dr. Carlos Moreno a disponibilid ade que des

gue visam abordar os diferentes nivels de inten o atras referidos e de a primeira hora manifestou para aceitar trazer a sua

gue pretendiamos ter iniciado com a conferéncia “A Etica na Gestdo das enorme experiéncia a esta conferéncia e ao Jornalista

M

Empresas’ em Novembro passado e cujo conferencista era o Professor Paulo Ferrelra ter aceite ser 0 moderador e a quem vou

ADFE RS 'T CONTACTOS DA ADFER SIT: Ernani Lopes e moderador, 0 Jomalista Carlos Magno passar ja a palavra,
tel: 210040312
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AS PARCERIAS PUBLICO PRIVADAS (PPP)
NA ACTUAL CONJUNTURA DA CRISE FINANCEIRA

Dr. Carlos Moreno

Ex-Conselheiro do Tribunal de Contas

1.Nocao e vantagens tedricas das PPP para os
parceiros publicos e privados

As PPP consubstanclam assoclacoes entre o Estado (em
sentido amplo) e entidades do secor privada frequente-
mente concretizadas, como tem sucedido em Portugal
através de contratos de concess 30, destinadas & constru-
30 de infra-estruturas de relevante interesse econdmiam
e social, cabenda regra geral A banca privada o financia-
menty juntamente com os consorcios privades, dos cor-
respondentes projectos,

Na modalidade de PPP mails iswal ¢ também daque maks
frequentemente tem sido posta em pritica em Portugal
0s parceiros privados, ou seja os concessiondrios com-
prometem-se, perante o Estadg a projectar, a construir, a
manter operacional e a finandar o desenvolvimento de
empreendimentos infra-estruturals de dimensdq iImpac-
1o e consenso alargados nadonais e em troc, recebem,
do Sector Piblico, o direito da respectiva exploragdo a
longo prazo, em regra, 30 anos, com a consequente co-
branca de tarifas - e a eventual atribuicho de outras re-
celtas, benefides e regallas, acordados caso a caso entre
ambos os parceiros.

A Ponte Vasco da Gama constituiu o primeiro exemplo
deste tipo de associacdo, em Portugal, Projectada, cons
truida, financlada, conservada e explorada pelo Sector
Privado tem como concessiondria a LUSOPONTE. Esta
concessio, Ji sete vezes renegociada por iniclativa do Es
tado depois da celebragho do acordo global de 2000 en-
tre concedente e concessionatia, passou a ter a duracdo
de 35 anos, em vez dos 30 inicialm ente acordados.

A LUSOPONTE, entre varias outras contrapartidas, cobea
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as portagens ndo sb da Ponte Vasco da Gama, como da
Ponte 25 de Abril e gaza do exclusivo das futuras traves-
slas sobre o Teja Também na sequéncia do referido acor-
do global de 2000, passou a ficar isenta, ao contranio do
que sucedia anteriomment e, dasdespesas de manutenco
da Ponte 25 de Abril idealmente, as PPP acarretam para o
Estadoa principal vantagemde |he permi tir disponibl zar
rapidamente e, na sua modalidade mals frequente, com
reduzidos encargos para o erdrio publico, infra-estruturas
de grande impactosocial, como, por exemplo auto-estra-
das, aeroportos, hospitak redes ferrovidrias, pontes, etc.

Para os parceiros privados, a mals citada vantagem das
PPP reside na oportunidade de poderem celebrar ne-
gocios publicos em areas a que tradidonalmente ndo
tinham acesso e com boas taxas de remuneracio para os
capitais que investem.

2.Visao global sobre as PPP em Portugal nos ul-
timos 15 anos

Embora as PPP tenham penetrado emv aros sectores de
actividade publica tendo como parceiros publicos, para
além das Administracdes Central e Regional, também e
crescentemente o Sector Autarquico - em proporgdes
desconhecidas - vamo-nos aqui centrar nas PPP rodo-
vidrias, ferrovidrias e da saude concretizadas em con-
cessdes assinadas pelo Sector Publico da Administracso
Central, incluindo o Sector Empresarial do Estado (SEE),
até finals de 2009. Unicas, alids, de que se dispde de in-
formacdo fidedigna por terem sido auditadas pelo Tri-
bunal de Contas nos ultimos 15anos,

Em tragos largos, o balanco e a avallacdo que se podem
fazer daquelas PPP sdo os seguintes:

1° Portugal € o campedo europeu das PPP. Em finals de
2009, tomando por referénda o volume dos empréstimos
concedidos para projectos abrangidos por aguela figura, o
NOsso pais tinha A contratado trés vezes mais PPP do que
a franca e 23 vezes mals do que a talia, por exemplo, Se-
gundo uma organizagio intemadonal espedalizada nesta
drea - a League Tables Project Finance Intemational - no
Ambito europey Portugal, tendoemcontao indicador dos
emprstimos envolvidos, aparece distanciado no topo da
lista com 1.559mil milhbes de eurcs de empréstimos, se-
guidoda Francacom467 mil milhdes, da Espanha com 289
mill milhoes e da tdliacom apenas 66 mill milhdes de euros.
Portugal surge também como o pals europeu com malor
percentagem de PPP quer em relacdo a0 Produto Intemo
Bruto P1B) quer no tocante ao Orgamento de Estado (OF )

2 A explosho de PPP no nosso pais teve como prindpal
razdo de ser e alavanaa as restriches orcamentais fixadas
por Bruelas, Os limites impostos ao défice orcamentale &
divida pdbilica pela Uni o Econémica e Monetaria - respec-
thamente 3% e 60% dD PIB - pressionaram 0s responsa-
vels politicos a0 mals alto nivel a abandonar ou a reduar
drasticamente o financlamento directo de infra-estruturas
através das trad donals empreltadas de obras publicas, e,
em contrapartida, a debarem-se aliciar pela facilidade de
real zar obra publica, e até de a aumenta recorrendo ao
financiamento privado, através das PPP indcuas, a curto
prazo, para odéfice e para a dvida pdblica,

F Durante mats de 10 anos, as PPP foram decididas e ne-
godadas pelo Sector Publico com auséncia total de legisla-
choespedihica que impusesse, por exemplo, a obrigatorie-
dade de utilizacio do comparador publico e a adequada
partiha dos riscos entre os parceiros publico e privado. E,
isto, ndo cbstante sucessivas e repetidas recomendacdes
em tal sentido formuladas pelo Tribunal de Contas,

4 0 Estado deservolveu um vasto programa de PPP sem
dispor nem de conhecimentos, nem de expeniéncla, nem
de quadros técni cos indispensdvess ndo o A gestdo global
daquela complexa e espedalizada figura, como a negoda-
caodosminud 0s0s etemicaments exigentes contratos de
concessdo, os quais, do lado privada apresentavam como
negodadores os bancos financiadores e os consorcios de
empresas privadas concessiondrias, que, allas, se tinham

tecnicamente muito bem apetrechado para negodar as
PPP como Estado.

Enquanto os parceiros privados dispunham da poliva-
Enda edaexcelénda de saberes que a concretizacio de
qualquer PPP exige, o Estado socorra- se, Caso a caso, de
peritos extemos para tarefas parcelares, Além de, com
este agic ndo acumular saber e experiénda no seu selo
para utilizacho em casos futuros, o Estado finandava a
peso de ouro a aprendizagem e o traino de consultores
externos que permanedam no merado e tomava-se
incapaz de acompanhar, desde a sua génese atéao seu
fim, quer as PPP |4 em curso, quer as novas que deddia

ncar,

Decorridos quase 20 anos sobre o lancamento da prk
meira PPF, o Estado ainda ndo conseguiu constituir, no
ambito do Secor Publico, uma unidade especializada
na gestdo de Parcerias, para assessorar horizontalmen-
te os parceiros publicos, desde a fase de concepgdo e
ncamento até A fase final de uma PPP, incluindo os
importantes dominios da respectiva monitorizacio e
fscalizacho. Trata-se de uma situacso inconceblvel e tec-
nicamente inexplicivel e que ¢ seguramente fonte de
desperdicios enormes de dinheiros dos contribuintes.

5 Neste contexto, nos ultimas 15 anos, assistiu-se ao
ancamento de multiplos projectos de PPP, sem avalia-
¢ao nem justificacdo prévias das respectivas vantagens
para o erdrio publica em refagho & opcho tradicional
de financlamento directo pelo Orcamento do Estado -
isto ¢ as conhecidas empreitadas de obras publicas. Por
exempilo, as SCUT foram, & época, lancadas sem qualk
quer avaliacio preliminar do respectivo custo- benefi
cio. O que ndo deixa de ser tecnicamente clamoroso!

€& Etambém neste enquadramento que tudo - ou qua-
se tudo - o que os Govemos decidiram, ao longo dos
ultimos anos, retirar do OE como investimento publico
para evitar défices orcamentals e divida publica exces
sivos, NO prisma comunitario, passou pam investimento
privado em regime de PPP. Até projectos de mbito ndo
nacional, mas tipiamente paroquial como sucedeu
com o caso do Metro Sul do Tejo (MST) assumiram a for-
ma de PPP contratada pelo Estado.
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A seducio exerdda pelas PPP sobre os decisores pol
ticos fol, ao longo dos Gltimos 15 anos, objectivamen
te impardvel e incontroldvel na medida em que a sua
adopcdo pelos responsdvels ao mals alto nivel do Esta
do Ihes permitiu realizar obra grossa, obra publica gros
sa por tudo quanto e sitio, gue encheu o olho aos
eleltores ¢ ndo suscitou reparos de Bruxelas, por ndo

ter tido Impactos imediatos nas contas publicas

Todavia, afactura deste conto de fadas, essa foi sendo
relegada sub- repticmente para as geracdes futuras,
A real dimensdo dos encargos futuros com PPP sb co
mecou a ser objecto de interrogacbes pela opinido

publica e pelos meios de comunicacdo soclalem 2010

£ mesmo depols de alguns especialistas externos ao Go
vemo terem avancado com niimeros a seu respeito, ain-
da assim a real dimensio de tal factura continuou a ser
escondida e disfarcada pelo Executivo, como sucedey,
por exemplo, no relatdrio do OF para 2011,

Este procedimento fez aescer a descredibllizacio das
contas do Estado e a dos responsavets pelas financas pu

blicas portugues as e ndo passou a0 lado, conjuntamente
com outros do mesmotipo, dos mercad os financeiros in-
ternadonals que nao pararam, A em 2011, de continuar
a fazer subir as taxas de juro gue pedem pelos emprésts
mos que o pals neles tem de contrair,

7°Fol alnda neste clima de euforia pditica pelas PPP. ndo

estudad a nem sustentada tecnicamente, que varos con
tratos de oNCessio assinados - ¢ lantas vezes renego
clados apos a sua assinatura por iniclativa do Estado - a
partir de 1995 acabaram por se revelar manifestarmente
desequilibrados em desfavor dos parceiros publicos e
com graves onsequéncias para o erario publico, logo
para os balsos dos contribuint es,

Com efeito no Ninal de 2009, estimava-se que 0s encar
gos assumidos com PPP em execucdo, a pagar pelas
geracoes futuras, atingiam o impressionante montante
de mais de 48 mil milhdes de euros, Se a estes, entdo, se
SAMASSEM OS encargos com os projectos de PPP | pre-
vistos e decididos lancar pelos decisores politicos aquele

montante ultrapassaria os 50 mil milhdes de euros!
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Por outro ladg tomava-se claro para os peritos na ma
Léria que, no periodo de 10 anos que se estenderia de
2013/14 a 2023/24, os compromissos & entdo assu-
midos pelo Estado com PPE a pagar pelas geragbes
vindouras, representaniam um encargo médio anual a
Inscrever nos OF de cada um daqueles anos, de mals de

1 600 milhdes de euros

E de elementar evidéncia que se a estes encargos orea
mentals adicionarmos os impressionantes montantes a
amortizar com capital e juros de uma divida pablica que
ultrapassa |4 os 120% do PIB (com uma recessdo garan
tida ou um cresdmento anémico da riqueza nacional)
estamos perante um problema gravissimo de sustenta

bilidade das Financas Publicas portuguesas.

3 Erros repetidos pelo Estado ao longo de 15
anos com PPP e que originaram pesada factura
para o futuro

O peso da factura das PPP & contratadas e que acaba
de ser estimado para pagamento das geracoes futuras
resultou, entre outros factores, de erros sucessivamente
repetidos pelo Estada os quals, numa perspectiva de
auditoria publica de boa gestdo financeira, que é a unica
que aqui sigo, se ficaram fundamentalmente a dever a
ignorancia técnia, dedebo, laxismo deixa andar que
quem vier atrds de mim facha a porta, enfim, negligén-
cla grosselra e leviandade insuportdvel na adequada
gestdo dos dinhelros dos contribuintes e na defesa e

proteccdo dos interesses inancelros publicos.

Ets alguns dos principais erros que o Estado repetiu aolongo
de anose que, aindaem 2070, guando por exempilo renego
ciou as SCUT, continuou a cometer:

19 Md partilha de riscos

Em multiplas das PPP vigentes, o Estado aceltou e assinou
contratos consubstanciando uma ma e dispendiosa par
tilha de riscos entre os parceiros publico e privados que
afectaram e vao continuar a afectar, durante décadas, os
bolsos dos contribuintes.

Foi 0 caso manifesto da assuncdo pelo Estada em mul

tas PPP, de riscos d e trifego - de procura ou comerdals
de riscos de financlamento - custo do dinhelro para os
privados - e até de riscos de construcd g gue constituem
riscos tipicos dos parceiros privados e nomalmente de-
vem por estes ser assumidos. A assuncao destes riscos
pelos concedentes publicos representou para os contr
buintes, sobretudo d as geracdes futuras, uma pesadissi

ma factura de centenas de milhdes de euros,

2° Modificagdes unllaterals dos contratos de conce ssdo

Na generalidade das PPP em execaucdo também se as-
sistiu a pratica sistematica de o Estado alterar unilateral-
mente, depois de os ter assinado, os contratos de con-
cess 30, para neles Introd wzir as maks varadas alteracdes,
como, por exemplo, modificagdes da politica tarifdra re
lativa 205 Dens ou serviCos concessionados, desvios dos
tracados iniclalmente acordados para auto-estradas a
construr pelos privados, superacdoultenor de impactos
ambientats negativos dos projectos adjudicados e que
tinham sdo esquecidos, introducdo, em curso de exe-
cucdo dos projectos, de alteracdes reivindicadas pelo

poder local etc,

lodas estas alteracOes unilaterals posteriores, por parte

do Estado, acarretaram para aquele a obrigacso de pa
gar 20 longo dos 30 ou mais anos de duracdo das on
cessdes, pesadas compensacdes financeiras compensa-
torias &s concessiondrias.

£ a dedsdo de o Estado introduzir tais alteracoes uni
Blerals nas concessdes nunca fol precedida do ele
mentar exerciclio da prévia quanticacdo do respectivo
custo para o erdrio publico. Em multos casos tals altera
¢oes maks ndo traduziram também do que uma muito
deficiente preparacio prévia e planeamento das PPP
pelo Estado ou entdo pressas e pressdes politicas de
terminadas por clendarios eleitorais, que sairam caris
simas aos contribuintes, ao nivel ndo sé de areplantes
demrapagens financelras, como de ndo menos prejud
Cals alongamentos de prazos na disponibllidade aos
cdaddos dos bens e servicos objecto das PPP,

3° Md gestdodos concursos pablicos

De igual modo, outro erra que foi demasiadas vezes
repetido pelo Estado, consistiu na ma gestdo dos




concursos publicos conducentes s PPP. Fol o que su-
cedeu com a organizacdo de concursos pesadissimos
para os concorrentes privados, em termos de excesso de
documentacdo e de outras exigéndas puramente bu-
roasticas sem utlidade ou mals-valia para a econamia,
efickéncla e eficicla do empreendimento em PPP. Fol
igualmente 0 que se verificou quando o Estado adjuds
cou contratos de PPP. antes da obtencdo das indispen-
savels licencas e autorizagdes administrativas e até das
preliminares Declaragdes de Impacto Ambiental (DIA).

Ao agir assim, o Estado provocou, por manifesta incaria,
pertwbacdes, desvios, atrasos e alteracoes ao normal de-
senwvolvimento dos projectos que saliram sempre mullo
caras 305 bolsos dos contribuintes,

A titulo de mero exemplo vamos chamar trés casos 3
colacdo em que se pode quantificar a enormidade do
custo para o eraro publico dos erros repetidamente co-
metidos pelo Estado com PPP que negociou,

Por exemplo, tanto a concessdo LUSOPONTE, como
a concessdo FERTAGUS comsubstanclam empreend
mentos PPP que foram apresentados e lancados pelo
Estado como projectos auto-sustentdvels financera
mente, mas que a breve trecho se tornaram em pro-
jectos fortemente subsidiados por dinheiros publicos.
Quer dizer: de custo inicial zero para os contribuintes
transformaram-se rapidamente numa pesada factura
PATa 05 MESMOS,

No primeiro caso, deparamos, no essenclal, com um
erro cdamoroso do Estado no dominio da politica ta
rifaria. Com efeito, o concedente publico acordou, no
contrato inicial, a cobranc pela LUSOPONTE detarifas
idénticas nas Pontes Vasco daGama e 25 de Abril, que
faziam, ambas, parte da concessdo, quando estavam
em causa duas travessias manffestamente diferencia
das. Depols de assinado o contrato, o Estado decidiu
unilateralmente, alias viuse obrigado a alterar a pok-
tica tarifaria da Ponte 25 de Abril, diferenclando-a para
menos da Ponte Vasco da Gama. Esta e outras modi-
ficacdes unilaterais introduzidas nesta concessdo, por
parte do Estado, obrigaram-no a compensar finance-
ramente a concessionana, o que originou uma factura
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ndo prevista para os contribuintes, orcada, pelo Tribu-
nalde Contas (TC), em ndo menos do que cera de 400
milthdes de eurcs.

No segundo caso, oda FERTAGUS, ndo obstante ter ocor

rido uma revisdo do contrato iniclal, por acordo entre os
parceiros publico e privado, que acabou por ser extre-
mamente vantajosa para o Estado, mesmo assim a der-
rapagem financeira para os contribuintes deste contrato,
anunciado a custo zero, foi estimada, pelo TC, em cerca
de 113 milhdes de euros. Qual foi aqui o erro inidalmen-
te cometido pelo Estado? Foi o de com certa leviandade
ou ignorancia e falta de estudos adequados ter aceitado
previsoes de trdfego, no tocante & travessia ferroviana
para & margem sul do Tejo, manifestamente optim istas
e ter assim, assumido riscos comercials - de trafego - da
concessio, que o obrigaram a pagar compensacdes fi-
nanceiras, pela diferenca entre passageiros estimados e
reais, & concessionaria.

O terceiro exemplo de erros cometidos pelo Estado em
projectos de PPP. debaando de parte as famigeradas
SCUT, pode ser tirado do Metro ao Sul do Tejo (MST)

Neste caso o Estado, para além de atrasos em decidir,
de falta de licencas administrativas, de pressées do po-
der local, de se ter metido num empreendimento pa-
roguial e ndo nacional aceltou projecghes de trafego
completamente irrealistas. Com efeito, neste projecto
o Estado aceltou, valdou e acordou com a concessio

nana um trafego de 80.000 passageiros didrios. Ora, a
realidade velo demonstrar que o trifego efectivo ndo
iaalém de 35,000 passageiros. Para |4 dos sobrecustos
para os contribuintes provocados pelos 4 anos de atra-
so na conclusio do projecto, s6 o surrealista erro da
previsao de trifego negodada, com transferéncia do
risco de procura para o Estado, estd a custar aos con

tribuintes cerca de 8 milhdes de euros anuals, a tiwlo
de Indemnizacoes compensatonas & concessiondria
com tendéncla pama este montante crescer nos proxi

mos anos. Este caso toma-se particularmente grave,
UMa vVez que apenas estamos nos primeiros anos de
uma concessao com a duracio de 30 anos e a previsdo
é a das compensacdes financeiras a pagar pelo Estado
continuarem a crescer durante os proximos anos.

4. O caso de uma PPP ferroviaria - A concessao
FERTAGUS

O objecto principal da concessdo FERTAGUS consiste
na exploracao pelo concessiondrio, em regime regular
e continuo, do servico de transporte ferrovidrio subur-
bano de passageiros no Exo Ferroviario Norte-Sul e
ainda do servico complementar de transporte ferrovirio,
Ao objecto prindpal acresce também a exploracho das
estaches, interfaces, silos e parques de estacionamento
das estacdes situadas na margem sul, bem como as areas
comerdars incluidas nestas e interfaces Esta concessao fa
& objecto de dois contratos.

A versho iniclal do contrato orginou a transformacio de
um projecto apelidado de custo 2ero para o concedente
publca num projecto substarcialmente subsidiado pelo
Estadoe, consequentemente, a pagar pedos contribuintes.

O que falhou nesta concessdo? O que falhou foique o Es-
tado aceitou assumir o risco de trafego e, evidentemente,
ndo o devia ter felto, pols trata-se de um risco tipico nas
PPP narmats dos parceiros privados.,

Quando depois de assinado o contrato, o Estado verificou
existir uma situacio de trafego real inferior 20 previsto no
contratg viu-se obrigado a compensar financeiramente a
concessiondria pela diferenca entre onimero de passagei-
ros fxado contratualmente e o namero efectivo de passa-
geircs que, na realidade dodia-a-dia, utilizava o comboio,

A comrespondente factura passou, uma vez mals, para
o contribuinte, Constatada esta gravosa situacda o Es
tado deddiu renegociar com a concessionaria todo o
modelo da concessdo e conseguiu com ela assinar um
novo contrato bem mais favordvel para os interesses
financeiros publicos, embora sem poder voltar ao cus
1o 2210, iniclalmente anundado Apesar da boa rene
gociacdo que desta vez concretizou (e que fol a unica
reconhecida como bom exemplo pelo TC), o Estado
acabou, mesmo assim, por assumir encargos que tota
kzam cerca de 114 milhdes de euros, repartidos entre
compensacbes i concessionaria taxas de utilizacdo a
pagar & REFER, prestacdes de servico publico e custos
das renegociaghes por parte dos parceiros privados.

Relativamente ao 2° contrato FERTAGUS, o TC desta
cou, resumid amente, os seguintes aspectos positivos:

O concedente promowveu estudos de procura re-
alistas;

» Oconcedente conseguiu atansferénciado risco
de trafego paraa concessionaria;

«  Oconcedente conseguiu nesta nova negoc lagio
reduzir aTIR acclonista de 11% para 8%

» O concedente publco conseguiu akangar com
0 novo contrato uma partiha incondicional de
upsides de receitas.




5. Alguns tracos da actual crise financeira por-
tuguesa

Camo todos o sabem e reconhecem, a aise financeira
portuguess é uma crise estrutural com pelo menos
uma dezena e melo de anos, que fol agudizada pela
crise econdmica e financeira internacional despoletada
em 2008, Negar, ocutar ou tentar apagar esta evidénda
como o vwem sistematicamente fazendo multos respon-
saveis politicos, aomais alto nivel do Executivo, constitul
um erro técnico gravissimo, que também tem ajudado
a desaedibilizacdo do paks nos mercados financeiros
intemacionals e & consequente e constante subida das
taxas de juro cobradas pelos empréstimos que somos
obrigados a contralr para sobrevivénda naclional,

A aise financeira portuguesa pode consubstandar-se,
entre outros factores e sinals, nos seguintes tracos:

+  Descontrolado e crescente endividamento pablic
€0, OU seja, dos empréstimos contraldos @ ndo pa
gos pelas Administracdes Publicas Central Regio
nal e Local e pelos Sectores empresarlals do € stado
e das Autarquias Locals. Ao qual se deve acrescen
tar & chamada divida administrativa desllzarnte - d¢
vidas a fornecedores do Estado que passam de um
ano a0 OUlro -, Que COMeCa a assumir proporgoes
alarmantes e que um dia terd de ser quantiicadae
pagar
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Crascimento em flecha dos encargos futurmos com
PPP;

Ou seja, divida publica global perto dos 120% do
PIB, em finais de 2009;

Divida extema bruta do pais ([@mpréstimos con

traldos e ndo pagos pelos sectores publicos admi

nistrativos e empresanials mals pelas famillas, pelas
empresase pelos bancos) de cerca de 230% doPBB
em finais de 2009;

Défice orcamental de 9,3% do PIB em 2009 e duvi-
das sérias sobre a capacidade do Executivo actual
em oreduzir para menos de 3% entre 2011 e 2013;

Incapac dade de redugio racional @ duradoum da
despesa publca, seja das Administragoes Publicas,
s@ ja dos Sectores empresarials, seja das PPP

Nao afectacio da totalidade das recetas de pri-
vatizacoes anteriores & amortizacdo da divida
publica;

Necessidade de financiamento externo ainda
crescente no futuro préximo, ndo obstante a
pressdo dos mercados e financelros Internacio
nalse a subidaregular do preco do dinheiro, ou
seja das taxas de juro;

Dificuldades de financiamento do sistema ban-
cario portugués apa macional;

Constante crescimento anem ico da riqueza na-
cional e, agora, até perspectivas sérlasdereces-
S30 economica para 2017,

6. Conclusdao - perspectivas de futuro para as
PPP em Portugal, no quadro da crise financeira
estrutural portuguesa e da crise economica e fr-
nanceira internacional

Actualmente as PPP estdo mais caras, com TIR accle

nistas maks elevadas e malores exigénclas remunera

torias por parte dos bancs financiadores, Estdo tam-
bém, menos competitivas para os parceiros publicos,
J& que. para se tornarem bancavels, isto é susceptiveis
de atrair financiamento bancario, passou a exigir-se
que o Estado assumisse mais riscos, designadamente
de procura e financeiros, e atribuisse mais garantias e
benesses aos parceiros privados.

Noto ainda que, nos tempos que correm, ao nivel da
economia geral de um pals, as PPP quando bancaveis,
acarretam o risco dos fundos da banca, agora mais es-
cassos e dificeis de obter externamente, serem trans-
feridos ou desviados do financia mento das empresas
e das familias, isto é da economia precisamente para
as parcenias, as quais, representam indiscutivelmente
aplcaches mals seguras e rentavels. Quer dizer: a0
nivel da economia, as PPP actuaimente retiram liquil-
dez ou reduzem a liquidez do mercado, o que ¢é de
extrema gravidade para o crescimento e a recupera-
¢do econdmica, bem como para o combate ao desem-
prego. A luz designadamente de tudo o que precede,
devo conduir apresentando as minhas propostas para
as PPP portuguesas, na actual conjuntura e sua evolu

CA0 proxima,

12 0 Estado deveria urgentemente tudo fazer para re-
negociar as PPP em vigor, cujas rendibilidades accio-
nistas dos concessiondrios, face aos riscos incorridos
pelos concedente licos e, portanto, com gravosas
consequéncias para as contas publicas e para os con-
tribuintes.

Na hora actual, de extrema gravidade e penuris para a
maloria dos contribuintes e do pats, os bancos finan-
cladores e os consorcios de empresas, parceiros priva-
dos de tais PPP, deveriam serinterpelados pelo Estado
a participar, ao lado do povo, nos sacrificios para sane-
amento das contas publicas.

2* O Estado deveria suster todos 0s novos projectos
de PPP anunciados ou fase de lancamento, cujos
contratos ainda nao estivessem adjudicados, pelo
menos até ao solido saneamento das contas publicas
e 20 Iniclo do crescimento sustentado da economia
portuguesa, Em particular, os projectos que ndo re
vestissem manifesto consenso naclonal deverlam ser
suspensos, pols so6 tal atitude se mostrarla conforme
s boas priticas internacionaks em matériade PPP,

32 Quanto aos projectos de PPP ja adjudicados e ain-
da ndo executados ou em fase de execucdo, o Estado
deveria comparar o custo de eventuals indemniza
COes a0s parcelros privados por motivo darespectiva
suspensio com os encargos imediatos e futuros re

sultantes do seu prosseguimento para os contribuin

Les e tomar, depois, a decisdo mais consentanea com
a sustentabilidade presente e futura das financas pG-
blicas portuguesas;

4* O Estado deveria criar imediatamente um centro
de excelénclia no dmbito do Sector Publico para ge

rie, monitorizar e fiscalizar 1odos os contratos de PPP,
de forma profissional e horizontalmente, tendendo
a publicitar até um ranking das melhores concessio
naras

5* OEstadodeveria, finalmente, avaliar tecnicamente
e publicitar, com toda a transparéncia e amplitude
em linguagem acessivel a0 cddaddo médio e sem
retorica politica despida de conteudo substancial, o
real valor dos encargos e compromissos financeiros
assumidos e a assumir com PPP, bem como a sua re
particdo anual, durante os préximos 30 anos, pelos
orcamentos publicos e pelas geracdes futuras, sem
quaisquer subterflugios e, portanto, com indicacdo
clara das metodologias usadas pama o efeito,

£ que apartirde agora toda a decisdo financelra po
blica anual ndo pode deixar de ter em conta a avalia
¢do téonica dasustentabilidade econdmica, inancek
ra, fiscal, social e de solidariedade intergeracionaldas
financas do Estado. A partir do préximo OE este exer-
cicio vai passar a ser rigorosamente feito p. Bruxelas.
As aventurasdas FP nacionais terminaram de vez,




CAMINHO DE FERRO EM PORTUGAL. QUE FUTURO?

CONFERENCIA 1 de Fevereiro de 2011

CAMINHODE FERRO
EM PORTUGAL.
QUEFUTURO?

No passado dia 01 de Fe
no Hotel Sofitel, em Lshos

Foram conferéncistas os antigos Preside

Eng. Francisco Cardoso dos Rels ¢ Eng. Em

tins de Brito, A sessdo fol moderada pelo D m
Crisostomo Telxelra, também, antige Presidente da CP
e do IMTT. A necessidade de se pondemr o futuro do
Caminho de ferro no nosso Pals @ deque foma este
maodo de transporte pode -;'.s:'tnbuir,Momm.s para
a mobilidade das pesscas e bens, mas Bmbém como
nstrumento de uma politica de desenvolvirmento eco-
nomico sustentado, do Pais, tomou esta Sess3o misio

W Ortuna.,

Na abertura, 0 Presidente da ADFERSIT, Dr, Joaguim
Polido referiu que a questdo ferrovidria tem de ser

equacionada tendo em conta o endividamento acu
mulado das duas empresas de referéncia no sector (CP
e REFER) e de como esta divida asfixia toda a gestdo

Referiy, ainda, Que o peso doservicodadividaéede 1

maneira pesado, que ultrapassa, de longe, o4 m

com o pessoal, destas empresas,

O primeiro orador, Eng. Francisco Cardoso dos Reis,
enfatizou que, na sua perspectiva, o problema ndo é
ser empresa privada ou publica, 0 que esta em causa
£ ser boa ou ma gestdo e, essa, tanto pode ser publica
LOmo privada. Por outro lado, o Eng. Ernesto Marting
de Brito fez questho de enfatizar que a solucdo para a
operacio ferrovidria passa, necessariamente, pela sua
concessdo/privatizacio, nio porque os gestores pur
blicos sejamincapazes mas porque o accionista (Esta-
do) s respeita os interlocutores com forca, o que pela
"natureza das colsas®™sd os privados podem assump.

Referiu, ainda, que a grande questio que se coloca
hoje, a todos nos, ¢ a da definicho da nossa rede fer
rovidria. Que rede ferrovidria devemos ter? No final
o moderador, Dr. Antdnio Crisostomo Teixeira, refe-
riu a necessidade de se continuar a trabalhar sobre o
assunto, dada a importancia do modo ferroviario, no

sistema de mobilidade nacional,

ENQUADRAMENTO

Dr. Joaquim Polido

Presidenteda ADFERS!

Nas duas dltimas décadas operaram-se em Portugal
profundas transformacodes no sector ferréviaro - o
resultado dessas transformacdes ¢ hoje observado
e percepcionado de diferentes maneiras. Por outro
lado a actual situacdo econdmica do pais e as me-
didas anunciad as vieram colocar algumas interroga-

¢bes ao futuro do sector em Portugal.

E por wdo Isto que se torna necessario, neste mo
mento, niclarmos uma profunda reflexdo sobre os
caminhos de ferro e 0 seu do papel no futuro do
pals. Tendo em conta as medidas recentemente de
finidas pelo sector, em particular, as que apontam
para a reducdo dos custos e das sub-concessdes de
linhas e procurar antever os impactos e quais eles

poderao ser,

Como contributos para o debate de hoje que a
ADFERSIT quer Iniclar na sociedade portuguesa,
permile-me, entre outras, deixar aqul trés Questoes

que nos devem levar a profunda reflexdo.

Em primeiro lugar a questdo da enorme divida acu-
mulada pelas duas grandes empresas de referéncia
do sector - a REFERe aCP - quehoje todos sabemos

que ronda oscerca de dez mil mihodes de euros,

Em segundo lugar os custos insustentavels com os
juros destas dividas, que eram em 2009 muito su
periores aos custos com pessoal Muitas pessoas
certamente, nao tem esta NoCao, mas oS custos com
a divida sdo daramente superiores aos custos com

pessoal nestas empresas,

Alerceira, a perdade massacritica e de competéncias
a que se tem assistido nas duas ultimas dezenas de

anosem todo o sector

Outras questoes (rdo, certamente, ser trazidas pelos
nossos dois conferencistas - o Eng. Francisco Cardoso
dos Reis e 0 Eng. Ernesto Martins de Brito - e pelo mo-
derador da sessio - o Dr. Anténio Criséstomo Teixelra
Todos profundos conhecedores do sector e que desde
aprmeia hora sedisponib i zaram para connosco par

tharem, aqul ¢ agora, 0 seu saber ¢ refllexbo sobre o
modo de transportes que, qualquer que seja o Angulo
em que se observe, terd sempre relevancia paraumde

senvolvimento sustentado do pats.

Quero,emmeunome e da ADFERSIT, delxar aostrés o

meu enorme obrigado




COMUNICACAO ORAL

Consultor Ferrovidrio

Eng. Frandisco Cardoso dos Reis

Boa noite a todos,

Em primeiro lugar, gostava de vos dizer que tem sido
minha pritica ndo falar a thulo pessoal, As minhas in-
tervencoes tém sido em termos institucionals, a repre-
sentar empresas ou a em it opinibes ou posicoes de um
coletivo.

Também ndo me tém ouvido falar porque gosto muito
mais de ouvir, concluir e atuar e confesso que, nos U
LIMos anos, 30 assistir a demasiadas aulas de sapéncia
sobre 0 Gminho-de-ferro, mats convicto fiquel da bon-
dade de reduzir ao siléncia

Mas hoje, decidi que era altura de falar, Eventualmente
por estar afastado da drea do caminho-de-ferro pesado,
este é o momento de dizer alguma coisa sobre o que
tem sido a minha vivéncia noSector. E que estranha sen-
saCdo esta que sentl, pois quando pensel naquilo que
integra a minha experéncla, tive conscléncla de que Ja
ando por ¢ ha quase trinta anos e que | comeco a ter
idade para contar histérias e vivéncias, eventualmente
relevantes para 0s mais novos.

Portantg o objetivo desta minha conversa convoso é
fazermos um exercido de retorno ao passado e ao cami-
nho que percorr desde os anos oltenta até hojeepara o
qualtomel algumas notas.

Quando entrel para a CP, esta tinha cercade 30.000 co-
laboradores - era um em pregador de grande dimensdo.
A atividade era integrada. N30 existia separacdo de fun-
¢coes por mais do que uma empresa, Era uma empresa
quase que autossufickente em tudo. Tinha profissionais
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de grande qualidade nas vérias vertentes técnicas, no
material circdante, na catendria, na sinalizacdo, na via,
na balxa tensdo, nas estruturas e pontes, na exploracso
e transportes, entre outros, Quer dizer, tudo aquilo que
era a tecniddade de uma empresa ferrovidria estava b e
ela era, digamos, autossuficiente nessas vertentes e em
tod as essas matérias. Nao existiam os consultores como
hoje existem, que sabem fazer “isto, aquilo e aquelou-
tro” O sector ferrovidrio bastava-se a si préprig para o
bem e para omal,

Havia, no entanto, uma vertente onde os ferrovianos
ndo eram tao bons como na vertente técnica - a ver-
tente comercial. A agressividade comerdal e a visso do
cliente ndo tinham a qualid ade que todos nds hoje ndo
duvidamos que deveria ter. Questbes de cultura e de es-
trutura? Eventualmente. O certg, é que hoje a postura é
diferente e para melhor.

A rede ¢ a oferta estavam por toda a parte e serviam
quase todas as locabdades. As tarifas eram babas e ali-
nhadas com o poder de compra dos portugueses. Havia
obviamente, um facto, que ndo era diferente, quando
comparamos a atualidade com a realidade dos pas-
sados, 0 crénico défice de exploracdo. Uma situacdo
permanentemente deficitaria tem sido a realidade do
caminho-de-ferra

Um pensamento que também me velo A cabeca quan-
do estava a ponderar naguilo que vos havia de dizer,
prende-se com a quest 3o do ordenamento do territorio,
do desenvolvimento econdmico e do corresponden-
te papel dos transportes. Acho que sio pecas de um
puzzle que nunca se deram muito bem e que nds ndo

tivemos a capacidade de jogar com todas estas pe@s.
Aquilo gue aconteceu fol o que todos noés sabemos.
Dirla que, em termos genéricos, aquilo que acontecey,
face &s politicas de desenvolvimento e de ordenamen-
to territorial face s politicas econdmicas, fol como se o
pais se tivesse “inclinado”. Todas as pessoas “desceram”
em direcdo 20 mar, assistindo-se & desertificacdo do
interior, & concentracdo na fachada atlantica, & criacdo
das dreas urbanas e suburbanas, ndo s6 devido a estas
deslocacoes, mas também devido a outros fendmenos
decorrentes da descolonizacdo, com a fixagdo das pes-
SOaS Que regressaram, etc,

Houve, como todos sabemos, um conjunto de fendme-
nos que influenclaram cbjetivamente aquilo que ¢ a
atual rede ferroviaria e acima de tudo na sua utilizacdo
e na oferta de transportes.

Nos anos 90, assistiu-se a um investimento no sectorem
que a ferrovia fol claramente o parente pobre, Promo-
veu-se uma concentracho de investimento nas estradas
¢ uma ‘menor atench o’ fol prestada & ferrovia, No obs-
tante esta opCao estratégica, algo de novo ocorre, que
da a entender uma abordagem menos exclusivista em
favor do modo rodovidrio.

Nessa altura, sdo criadas duas instituighes Estatals res-
ponsivess pela promogdo do investimento ferrovidrio,
Numa delas tive participagho direta, bem como algu-
mas das pessods que estdo aqui na sala,

Tratam-se dos gabinetes dos nés ferrovidrios (Lisboa e
Porto) e daqui poderiamos concluir gue a funcao inves-
timernto passaria a ser assegurada de forma crescente
pelo Estado através do PIDDAC. Efetivamente, fol assim
até determinada altura e a partir de determinada altura
detxou de o ser, Por razdes que sho conhecidas o Inves-
timento ferrovidrio dos gabinetes dos nods concentrou-
S nas dreas metropolitanas onde o trafego suburbano
era cada vez mais intenso e onde havia que fazer face a
esse crescimento. A CB por seu lado, assegurava o inves-
timento na Linha do Norte.

Nos anos 90, do lado do operador CP, crelo que os fato-
res maks relevantes e de malor sucesso tém a ver com a
aquisicho de material circulante. Efetuase nessa altura,
a aquisicho das Locomotivas 5600 e assiste-se também
20 investimento nas unidades para os servicos suburba-
nos de Lisboa (incluindo as unidades de 2 pisos) e para
o servico de longo curso nos comboilos pendulares, Ha
aqui clramente uma aposta no materal circulante e

uma tentativa de promocao do transporte ferrovidrio de
forma qualificad a em termos de servico ao cliente,

Em meados dos anos 90, concretamente em 1997, ocor
re uma alteracho que ¢ relevante para todo o sector.
Portugal segue as tendénclas europelas ¢ assume algo
de inovador em termos europeus e, em particular, no
que a0s paises do Sul da Europa diz respeito A separa-
¢do da gestao infraestrutura da operacao de transportes
tem um peso muitoforte nos paises nordicos nomeada-
mente na Suéda, na Noruega, na Dinamara, e mesmo
em Inglaterra, Portugal adota um modelo de funciona-
mento do sector ferrovidrio que trarla vantagens em
termos finals, viabllizando e existéncla de mals do que
um operador de transporte. Sou um dos que o defen-
de. Participei nele e voltaria a participar, eventualmente
com algumas diferencas.

Quats as virtualidades deste modelo que aparece em
977 Haveria uma gestdo dindmica e critica dos ativos.
Uma vez alada uma relacso chiente-fornecedor entre
o gestor da infraestrutura e o operador de Lrans portes
deveria resultar malor qualidade do servi¢o para akém
de um aspeto, que na altura também era considerado
impartante, que era a possiblidade do aparecimento
de um novo operador, para akém do operador CP. Isto
era algo que nds ndo sablamos o que daquil resultaria,
Serla que um operador que viesse de NOVO ~ POSto ao
doda CP - Irla mostrar algo de radicalment e diferente?
Resultaria desta dindmica a nossa saida do Inferno e a
entrada no paralso onde se seria encontrada a solucho
para a melhoria da qualidade do sistema e para a sus-
tentabilidade do mesmo?

Aquilo que se entendeu que era positivo, e em que eu
acreditel, ingenuamente, sera o resultado natural do
aparecimento de um operador privado e da liberallza-
Cd0 do sector, ou seja, ndo serla razodvel esperar que as
condicdes que fossem dadas a0 operador privado ndo
fossemigualmente dadas também acop erador publica
Por outras palavras, que a remuneracio, a contratualiz-
¢aa as condigdes de gestdq tudo aquilo que sdo as vir-
tualidades de uma gestdo efidente, a partir dessa altura,
a CP também irla conseguir, porque serla Inaceitivel
que uns tivessem e outros nda Ingenuldade minha, Tal
ndo aconteceu, Um dia destes acontecerd, com certeza.,

Quais as fragilidades do modelo? Ha algo que eventual
mente ndo terd corrido tio bem quanto esperavamos e
desejdvamos. lsso tem a ver com o facto de o regulador

ndo ter aparecido logo no inicio. N30 s6 ndo apareceu
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no momento da separacdo como ndo tivemos, penso
eu, um regulador tdo forte quanto era necessario, Com
a separacho, as relacdes fratemas entre colegas de em-
presa passaram a ser relaghes entre profissionals de em-
presas diferentes.

Tinham de haver relacdes profissionais. Alguns desen-
tendimentos, alguns equivocos, foram potenciados
pelo facto de a regulacdo ndo ter sido tio forte quanto
penso deveria ter sida

Uma condusdo que retirel 30 revisitar estes dtimos
anos que vivemos, que refed ha pouco e que conside-
ro extremamente relevante para entendermos a nossa
atual realidade, é a de que existiu uma estratégia para
o sector dos transportes que favoreceu fortemente a
rodovia e ndo criou as condighes de competitividade
maodal equilibradas que promovessem uma mobillidade
efhciente e sustentivel.

Penso que ha algo que deviamos ter feito nos anos 90
e que ndo fizemos e hoje estamos a pagar por isso. Em
1998, uma portaria do govemo indicava que as novas I
nhas ferrovidrias que viessemn a ser construidas, natural-
mente de dmbito nacional, deviam ser de alta velocida
de. Esse caminho devia ter sidoseguido Ao fazer aguha
noutra direcdo caimos em situacoes que hoje, passados
todos estes anos, temos dificuldade em contrariar. Pen-
SO que esta é uma questio igualmente relevante.

Continuaram-se as politicas de manutencdo de tan-
fas baixas, sem a contrapartida da compensacdo das
obrigacbes de servigo publico e de transferéncia para
as empresas de grande parte das responsabilidades
de investimento do Estado. Ou seja, todos nos, hoje,
falamos de sustentabilidade, de contratualizacdo do
servico publico, mas aquilo que sempre fizemos fol
precisamente o inverso.

Ha duas formas de resolver o problema da sustentabi-
lidade, Ou pelo lado das tarifas ou pelo lado da subsi
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diacdo, Ou um equilibrio entre estas duas vertentes. £ é
Is50 que hoje temos todos de discutir e de encontrar as
solugdes ad equadas, tendo sempre presente que a pro-
cura de transporte publico esta diretamente relaciona-
da com o valor das tarifas.

Diria que o futuro do caminho-de-ferro tem a ver com
esta questdo da exata medida como resolvermos a
sustentabllidade do sector. Penso que é imperoso via-
bilizar empresas publicas e privadas que sejam fortes e
efickentes e que prestem servicos comerclals e publicos
de qualidade e com rentabilidade econdmica. Tentando
tirar conclusdes da expenéncia vivida e exteriorizando a
ambicao que deveramos ter, diria que o futuro do cami-
nho-de-ferro passara necessariamente por:

a) O saneamento financeiro e a contratacdo das obri-
gagoes de servico publico como previsto no regula-
mento (CE) n® 1370/2007, bem como pela celebracso
de contratos de gestho com as empresas ferrovidrias
que ainda ndo os tenham. Porque ha quem tenha e
quem nao tenha.

b) Uma politica tarifaria e de subsidiacdo consistente e
coerente alocando os riscos comerclals e de producdo
a0s operadores,

¢) Continuacdo da abertura do sector na vertente de
mercadorias e o estabelecimento de associacdes for-

tes entre empresas, direcionadas fundamentalmente
parao mercado ibérico.

d) Consolid acho do modelo de abertura ao mercado, na
vertente de passageros, em particular para os servicos
internacionals e de alta velocidade, gerando assockacbes
baseadas, preferencialmente, nos incumbentes ibéricos.

Ira agora contar-vos uma historia vivida por mim no
ano 2001, Em Pars, numa reunido das varias empresas
ferrovidrias (na altura ainda ndo havia gestores de infra-

estrutura europeus) ocorreu uma cisdo entre empresas
integrantes da CER e formou-se a M - European Raill
Infrastructure Managers, resultado da divergénda entre
aqueles que defendiam a entrada de novos operadores
ferrovidnios e os que se opunham a esta abertura, Jus-
tificando a sua posicdo de ndo abertura, o presidente
dos caminhos-de-ferro alemdes dizix “jamais os se-
nhores convidam para vossa casa pessoas quem ndo
conhecem, como ¢ que eu vou admitir que comboios
de outros operadores que ndo da DB parem nas minhas
estacoes 7 Estbvamos em Novembro ou Dezembro de
2001. Nos dias de hoje, a DB comprou e detém virlas
empresas e quer utllizar as estacdes dos varios operado-
res incumbentes. £ o resultado da dindmica da histéra,
das relacdes de poder e dos interesses.

Isto paravos dizer que temos de ter uma estratégia na-
clonal que defenda o nosso Interesse, quer em termos
de meraadonas, quer em termos de passagelros; sejano
servico intemacional, seja no servico nacional; seja na
alta velocidade, seja nos suburbanos - sob pena de um
dia as empresas estarem a ser compradas por aqueles
que provavelmente sabemos quem sio

A esta estratégla, ndo poderd deixar de ser associa-
do o fortalecimento e a consolidacso da qualidade
da oferta do transporte de passageiros, anto nas
vertentes de longo curso, que hoje existem, quer nos
suburbanos, permitindo ao adonistadecidirdeforma
mais esclarecida quanto A estratégia a implementar.
O mesmo se passa em relacdo aos servicos regionais.
Nao me parece que seja competéncia dos operado-
res ferroviarios decidir se fecham, mantém ou abrem
linhas. Isto é um poder e uma prerrogativado Estado,
O Estado ¢ que tem de dizer onde ¢ que deve existir
transporte ferrovidrio e onde ndo deve e como ¢ que
paga o servico, no caso de a rentabilidade ndo estar
assequrada. Os operadores devern assegurar cada
vez mais gualidade e servigos atrativos para os pas-
sageiros de acordo, nos casos em que tal se justifique,
com a contratualizacdo do servico.

Ha um aspecto sobre o qual ainda ndo falel e sobre o
qual ndo posso deixar de falar, porque acredito nele.
Quem me conhece e quem trabalhou comigo, sabe
que o que vou dizer corresponde a uma conviccdo.
A gestdo das empresas de transportes, nomeada
mente no sector ferrovidrio, necessita de equipas
coerentes quanto A sua constituicdo, que tenham
capacdade de gestdo e que ndo sejam entendidos
como diretores gerals do ministério.

Por tudo 1o e para sucesso da atividade no setor, con-
sdero fundamental que. para além da existéncla de
contratos de gestdo e de um adequado enquadramen-
1o estratégico importa assegurar o ernvavimento de
gestores com ambicdo e autonomia gestiondria para
assegurar 1al desiderata A sustentabilidade do sector
passa fundamentaimente por clareza, transparéncia e
por cada um saber qual é o seu papel,

E, uma vez que os ultimos dias tém sido muito intensos
em afirmacdes sobre as empresas publicas, eu dirla que
as empresas publicas tém os deficits que tém porque,
acima de tudo existiram atitudes deficitdrias, a gene-
ralidade das quats ndo foram da responsabilidade dos
gestores em exercicio E impossivel atingir o equilibrio
em qualquer empresa de transportes com a entrada de
receltas que ¢ gerada pelo somatorio das receltas dire
tas com os subsidios & exploragdo atribuldos A genera-
bdade das empresas publicas. Portanto, sejamos daros.
N3o podemos exigir &s empresas publicas de transpor-
tes aquilo que ndo é exigido as empresas privadas, in-
dependentemente das fragiidades que ao longo dos
anos foram consolidadas e aprovadas pelos sucessivos

poderes,

E terminava dizendo aquilo que ¢ usual ouvirem-me d¢
2er. A boa gestdo ndo esta ligada A titularidade do capt
tal. N3o existe boa gestdo privada e mé gestdo publica,
aquilo que existe é boa ema gestdo.

Muito obrigado.
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COMUNICACAO ORAL

Eng. Ernesto Martins de Brito

Consultor Ferrovidrio

Boa noite atodos.

Penso que 0 malor interesse desta sessio poderd estar
nalgum contraponto que resultard das perspectivas que
serdo defendidas pelos intervenientes e acho que isso
val acontecer o que podera trazer alguma animacio ao
debate que se seguird.

O tema deste encontro, que terd um figurino algo
coloquial é, de facto, muito abrangente e é dificil em
cerca de mela hora que € o tempo concedido a cada
orador, tentarmos abordar todos 0s aspectos que ém
a ver com o ‘Caminho de Ferro em Portugal, Que futu-
ro?” Eu ndo comecaria tdo atras como comegou o meu
amigo, Francisco Cardoso dos Reis, porque tenho de
facto mais uma década do que ele. Mas ele ja fez uma
resenhado antecedente e eu ndo VoU repisar esse pe-
riodo, Mas considerel que talvez fosse interessante,
quando pensamos no futuro do caminho-de-ferro em
Portugal, procurar no fundo identificar quals serdo as
tendéncias que em termos macroecondomicos e em
termos do proprio sector vio, de certa maneira, condi-
cdonar ou influenciar o futuro do sector do transporte
ferrovidrio em Portugal. E, portanto, podemos come-
car pela grande tendéncia de contorno que para mim
serd hoje em dia o problema dificil e complicado que
todos os Estados membros da Comunidade Europela
estdo a enfrentar neste momento com o célebre dé-
fice orcamental que tantas dores de cabeca nos ddo.
Portanto, hd aqul um problema, de facto, complicado
que é o problema do défice orcamental dos Estados
membros que esta a por em causa, neste momento,
a questio do agora chamado “famoso défice oficial’,
mas eu julgo que o problema do ‘défice oficial® vai fi-
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car resolvido com mais ou menos cosmética contabilistica ou/e medidas
extraordinarias e de facto, os holofotes vao-se todos concentrar no proxk
mo futuro e cada vez mais na divida publica. E o o sector dos transportes
publicos em Portugal val ficar extremamente exposto nessa vertente,

N30 nos esquecamos que a divida publica, segundo as uUltimas noticlas, do
sector p ublico empresarial nacional atinge 24%doPIB E dentro deste sector
publico empresarial de facto, hi aqui o problema do sector dos transpor-
tes onde se encontra © meio de transporte ferrovidrio. Portanto val existie
este enquadramento complicado nos proximos tempos e tudo o que diga
respelto & prospectiva da evolugd o no sector ferrovidrio deverd estar, obvia-
mente, condicionado por esta situacho. Além disso val existir com certeza
uma reformulacao e um debate grande sobre o problema das politicas e das
economias dos servicos publicos, Uma revisitacao do servico publico, do con-
celto de servico publica Uma vez que o servi¢o publico ndo pode ser, nem
deve ser estitico ele vai evoluindo no fundo com a dinadmica das proprias
economias e dos proprics sistemas soclals. Portanto, o problema do servico
publicoe dochamado servico de interesse geral val ser com certeza recoloca
do, rediscutidoe vao dal surgir novos conceltos nessa maténa, alids, J5 estdo a
SUrglr NOVoS conceitos neste momento,

Associado a Isso val também verificar-se uma tendénda para se questio-
nar uma nova redistribuicao dos encargos assumidos pela sociedade re-
lativamente aos chamados servi¢os publicos ou de interesse geral, redis-
tribuicdo essa entre o contribuinte e o utilizador no sentido de se efetuar
um rebalanceamento entre as estas duas vertentes, com uma malor con-
tribuicdo do utilzador relativamente ao contribuinte, por razdes dbvias,
0O que fard com que o utilizador dos servicos de transporte ferrovidrios
se tome cada vez mais exigente porque Ird sentir cada vez mals na pele,
digamos, o verdadeiro custo correspondente A qualidade e & performan-
ce dos servicos que Ihe sdo oferecidos. E essa exigéncia val manifestar-se
através de uma mais real percepcao de valor resultantedarelacdoentre o
preco suportado e o nivelde servico of erecido. Por outro lad g prevejo que
também ird haver uma dificuldade cada vez malor dos Estados membros da

UE em assumirem e sustentarem os incumbentes economicamente invia-
veis. Vai haver uma maior consciéncla dos poderes pablicos relativamente
205 custos de oportunidade dos investimentos e, portanto, os investimentos
publicos e toda a chamada economia das infraestruturas publicas vao ter
uma nova abord agem e metodologla num quadro muito mais exigente e a
partir de um “pano de fundd” onde pontificard a malor volatilidade das eco-
nomias que serdo cada vez mabs desintervencionadas. O que nos vamos as-
sistir ¢ que os incumbentes, ou os operadores chamados historicos, irdo ter
cada vez mals dificuldade em se ajustarem a este novo entomo econdmico
dado a sua tradicional rigidez e lentid 30 nas decisdes administrativas e de
gestdo e também incapacidade adaptativa em reagir ao ritmo das mudan-
cas edas incertezas das proprias economias,

Portanto este serd, quanto a mim, o enquadramento que ird condiclo-
nar inevitavelmente o sector ferrovidrio no préximo futuro e val apare-
cer aquil uma palavra-chave fundamental que )& fol referida pelo Car-
doso dos Rels e que é o chavio “sustentabllidade”. Como € que vamos,
no fundo, criar reais condicbes para a sustentabilidade no sector dos
transportes ferrovidrios em Portugal?

Endo é s6 em Portugal é um problema europeu. Estes serda na minha opi-
nido os principals “drivers’ que irdo balizar o sector ferrovidrio, Mas o que
€ que nods temos vindo a verficar, agora J& ao nivel do proprio sector em
termos eurcpeus’? Reconhece-se que os chamados Pacotes Ferroviarios,
formulados pela UE e que consubstanciam a reforma comunitaria relativa-
mente a0s transportes ferrovidrios, vao muito nesta linha de preocupacoes
Ja do antecedente, centrando-se particularmente nos pilares da concorrén-
cia e da inovacao. A aposta é claramente no caminho de novos modelos de
negocio que permitam consubstancliar melhor as vertentes da concorréncia
e da inovagho do negdcia Isto pressupbde o aminho do tratamento diferen-
clado nos diferentes segmentos de mercado, uma vez que os segmentos de
mercad 0580 cada vez maks distintivos no transporte ferrovidrio Estou a falar
no mercado loal, no urbano, no metropolitano, no mercado regional no
mercado de longo aurso, no mercado das cargas. Serd indispensavel reco-
nhecer, tirando dai tad as as consequéncias, que todos estes mercados sdo
de natureza distintiva e cada vez mais diferenciados e exigem modelos de
negbcio também cada vez mais diferendados e especializados. E 0 que é
que nods verificamos ao nivel dos grand es sistemas e redes ferrov larlas euro-
pelas? Verificamos, de facta a progressiva criacdo de condicOes para o aces-
s0 ¢ a facllitacho da logica de gestdo privada no sector ferrovidrio € o que
estamos realmente a observac de forma talvez algo lenta mas consolidad a.
Istq particularmente, nos segmentos do trans porte urbano, suburbano, me-
tropolitano e regional. E se olharmos para a propria Franca - que, enfim, é cla-
ra e assumidamente muito conservadora e closa nos seus pergaminhos de
servico publico no ferrovidnio - tem hoje & um conjunto de concessionarios

privados que, no fundo, exploram servicos de interesse
publico. Mas também a Alemanha, a Holanda, a Sué
cia a Dinamarca e até posso dizer Portugal j& com um
concessionario privado hd alguns anos. Comeca assim
a haver um reconhecimento cada vez mals desinibido
de que existem reals virtualidades na abertura do sector
ferrovidrio & Inidativa e A I6gica da gestio privada que
devem ser aproveitadas a bem da sua sustentabilidade

alongo prazo.

Agora no que diz respeito &5 mercadorias, 0 que cons
atamos como tendéncia é uma tentativa de subir,
digamos, na escala da cadela de valor. E vemos o caso
paradigmitico da Alemanha, que tem capacidade fir
nancelra, de facto, A DB tem tido por Isso ela propria
capacidade financeira para realzar a sua estratégla de
se tomar num operador logistico mundial por aquisicia
Sendo um Operador incumbente clissico e nacional do
transporte ferrovidrio, a DB optou por adquirir e desen-
volver um processo de aquisicdo de comp eténcias logis-
ticas a nivel intermadonal e mundial, Isto no sentido de
sublr na cadela de valor, subkr na cadela logistica e con-
seguir no fundo, acesso a negdcios logisticos Integrados
que de outra forma ndo conseguila.

Vemos a SNCF a reagir e a tentar fazer um pouco a mes-
ma Coisa, mas com menos condicbes, menos capack
dade financeira, menos cultura empresarial e de risco
menos musculo financeiro, mas com a mesma intencao
E 0 que se estd aqul a verificar ¢ que se estd a criar em
termos ewropeus talvez um duopodlio dos dois grandes
de operadores logisticos continentals, sustentados no
transporte ferrovidrio e intermodal um germanico e
outro francés, Possivelmente aparecerd outro, que tam-
bém esla a pressionar e a situar-se para isso, Nao sei se
terd capacidade financeira para o fazer: é o eixo Austro-
‘Hungaro, Portanto 0 que nés observamos é que de
facto o que procuram os grandes Operadores europeus
incumbentes ¢ conseguirem alkancar competéncias e
valéncias na drea da logistica europela transnacional,
por aquisicdo, desde que exista capacidade financeira
para isq tentando aumentar a sua esaala geogrificade
atuacdo, uma vez que a distinda é fundamental para o
transporte de mercadorias. Pretende-se também e em
simultineo eliminar as solugdes de continuidade relati-

DICAD 40 - MARCD 2013




vas 20 proprio sisterna ferrovidrio geradoras de elevados
custos de competitividade - o problema das barreiras
inter-fronteiricas, das barmreiras tecnologicas, das barrek-
ras regulamentares ede acesso Ainfraestrutura - e tudo
Iss0 se esta a procurar alcancar com estas estratéglas de
crescimento por aquisicda E o resultado desta visho estd
a ser oaparecimento destes dots, trés grandes Operado-
res ferrovidrios europeus com dimensdo e clara ambicdo
intemacional ou mesmo mundial. Basta constatarque a
recém-criada DBS chenker fol atrds da industria automé-
vel para a China e hoje j& faz servigos trans-asidticos e
trans-euro-asidticos entre a China e o porto de Hambur-
go. Neste novoambiente de prafunda reorganizacao do
ferrovisrio hd aqul uma nova escala a que nds, Portugal
ndo podemos ter a veleid ade de pretender atinglc

E chegados a este ponto parece ser medianamente
daro que existe a elevada possibilidade da sustentabii-
dade do nosso transporte ferrovidrio de mercadorias se
resolver com a DB, quando este Operador agora global
chegar A conclusio que serd interessante chegar & faka
atlintica mals ocidental do continente, nomeadamen-
Le 20% portos portugueses, comecarem a dhar para as
rotas internacionals dos grandes operadores maritimos
e observarem que eles também poderdo comecar a ter
apeténcia por esta costx neste contexto a especulacio
de dizer que a DB chega aqui e compra a CP Carga po-
derd ndo estar muito fora de uma realidade que podera
surgir no proximo futuro. Resdve o problema. Portanto,
neste quadro qual o fuuro da CP enquanto Operador
histérico ou Incumbente, digamos assim, aqul em Por
tugal. Eu gostel muito de ouvir aqui o Cardoso dos Rels
discomrer sobre as virtualidades e as possibilidades do
sector publico empresarial conseguir tudo aquilo que
ele falou nomeadamente a tho aguardada sustentabi-
lidade. Mas eu ndo tenho essa esperanca. Nem aaedito
muito nisso, E vou dar-vos trés exemplos que era impen-

savel acontecer num quadra digamos, de intervencao
Ja consolidada da iniciativa privada no sector,

Julgo que, por exempla no projeto do Metro do Mon-
deqgo asituacdo aberrante a que se chegou NUNCa acon-
teceria nos termos em que aconteceu ou esta a aconte-
cer, num contexto de projed finance ou num contexto
de parceria publico-privada, embora agora se diabolze
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muito as chamadas PPP. Mas eu acho que o problema ndo estd nas PPP.O
problema esta na forma como 0 modelo é implementado e como ele é ne-
gociado entre as partes. E porqué? Porque ha aqui um problema do risco, da
responsabilidade doriscodocapital aplicado, que normalmente nunca é sufr
clentemente considerado no sector publico e que s6 é serdamente considera-
do num contexto de contratualizacho de parceria publico privada,

Outro exemplo que me recordo ¢ o fecho intempestivo e mal explicado do
terminal do Rossio em 2004 com impacto devastador no servico oferecido
€ que nunca aconteceria nos termos em que acontecey, num contexto de
concessdo privada. Outro exemplo, o contrato de concessdo da travessia
da Ponte sobre o Tejo que foi subsaito, salvo erra em Junho ou Julho de
1999, ao fim de apenas ano ¢ melo, em Janeiro de 2001 e por iniclativa
do concessionario privado estava em cima da mesa a ser renegociado por
inviabllidade do seu equilibrio financelro, a favor do proprio, Esta atitude
diligente, prontamente manifestada por parte do Estado para renegociar
0s termos desta concessio, ¢ impensivel vé-la aplicada ao Operador his-
16rico. Nestes termos, portanto, a realidade é o que é.E eu julgo que no
exdusivo contexto do sector publico é impossivel, s6 por si dar a volta a
isto. Tudo © que até agora foi aqul dito também contribul naturalmente
para o problema da insolvéncia crénica do sector pablico. Ha poucos dias
o Ministro falava da divida acumulada de cerca de dez mil milhdes de eu-
ros, Os capitals propeios do Operador histérico e do Gestor da Infraestruty
radarede estardo perto dos quatro mil milhdes negativos, & volta dissa E
20 mesmo tempo falase - 4 fol assumido politicamente pelo Governo - da
necessidade urgente de criar um novo mercado no sector ferrovidrio com
novas regras, um mercado eficaz que possa introduzir mais concorréncia,
mais incentivo A gestdo, mais inovacado e mais efidéncla, Ora bem, com
o incumbente nesta deploravel situacdo financeira ito é completamente
impossivel, Se o iIncumbente por exemplo pretender, na perspectiva do
seu desenvolvimento do negddo e no contexto do novo modelo de mer
cado pretendido, assumirumadada parceria com um parcelro estratégico
privado o que sera cada vez mais frequente e necessario num mercado
mats liberalizado, alargado e integrado a sua situacdo financeira consti
tuird um sério obstaculo a esta sua pretensdo e um daro factor inibidor
para a sua sustentabiidade econdmica. Um Operador que seja persisten-
temente insolvente quase sempre detém ativos cuja responsabilidade do
risco da aplicacho do capital correspondente a esses ativos ndo fol ade-
quadamente assumida pelo operador. E no sector publico isso acontece
sempre que se gerem os ativos produtivos sem muita preocup acho com
o risco do indispensivel retorno do capital. Como € que isto se resolve?
Isto ndo se resolve de um dia para o outro, Os cercadedez mil mithdes de
euros que correspondem a divida acumulada ndo se v3o resolver de um
dia para o outro - vai levar o seu tempo. Os capitais préprios também ndo
se resolvem de um dia para o outro, mas é urgente de facto retirar a ativi

dade da exploracdo ferrovidria do crénico endividamento e financlamento
exterior de que necessita para viver. Se nés olharmos para os resultados do
Operador histérico verificamos que vive permanentemente, diariamente,
do endividamento exterior para garantir e sustentar a sua atividade econé-
mica comrente, Pelo menos, acho que era importante, urgente e prioritario
- se ndo for por nds proprios serd alguém que nos kd iImpor - encontrar
modelos Institucionals que consigam Ir retirando a atividade econémica
do sector ferrovidrio deste vortice de Insolvéncia e estancar esta situacdo
deumaforma progressiva mas consolidada.

Tem sido uma constante verificar que ao longodos anos tém existido apenas
duas preocupacdes que se destacam no acionista Estado relativamente ao
sector ferrovidria A preocupacso com o défice direto do Orcamento Geral
do Estado, tentando retirar a carga de endividamento do seaor publico dos
transportes ¢ remeté-la para cima dos bancos aliviando o défice orcamental
e a preocupacdo politico-social relativa aos conflitos de natureza laboral,

Agora preocupacbes de ordem econdmia e de sustentabllidade a prazo do
sector publico, acho que o adionista ndo as vem revelando da forma con-
sequente como deveria vir fazendo desde hd muita Mas é um facto que
quando do cutro lado da mesa aparece o protagonista privado, as posicoes
mudam, modificam-se. E portanto, eu ndo vejo outra solucdo sendo alar as
condigdes para sentar no outro lado da mesa um outro interlocutor relativa-
mente 30 qual o Concedente tenha de facto uma postura de malor respelto.
Existe assim objectivamente uma relacdo algo discriminatoria, injusta e pro-
miscua entre o adonista Estado e sector publico empresarial que também é
muito responsavel pela situacio que se foi criando ao longo dos anos.

Para terminar, eu vejo com bons olhos e alinho com agueles que conside-
ram mesmo uma condicdo ndspensavel que se avance rapidamente para
um processode introducao do sector privado, da légica privada na atividade
econdmica da exploracho ferrovidria. No @so do servico metropolitano ur-
bano ou suburbano sso sera conseguido por via do modelo de concessdo
gque terla em conta, cbviamente, o interesse publico, como no caso da tra-
vessia da Ponte. No plano regional isso poderia vir a ser feito, embora em
condigdes financeiras mais dificels, ao nivel do poder local utilizando mo-
delos de concessdo intermédios entre 0 chamado “netcost” e o ‘gross cost”
consoante a realidade e potencialidade do mercado regional e 0s Interesses
autirquicos no modo ferrovidrio O problema crucial agul ¢ de facto a par-
tiha do risco entre o publico e o privado e o Estado tem de saber negociar,
Porque se o Estad o ndo sabe negociar - e ndo sabe porgue nos ndo temos a
cultura anglo-saxonica, porque eles tém uma longa tradicao de negociacdo
publico-privada que nds ainda ndo temos - aquilo que verificamos e que é
muitas vezes referido pelo proprio Tribunal de Contas é, de facto, concessoes
mal negociadas, Mas isso aprende-se. Aprende-se com a experiéncia e tem

de se investir bastante nessas competéncias, Isso era
fundamental para criar sistemas justos e equilibrados
de concessdo e de intervencio da vertente privada com
beneficios para os utilizadores e para o interesse geral

Quanto a0 transporte das mercadorias, como ¢ que eu
vejo oproblema das mercadorias? Nos estam os de facto
nuUM iImpasse - no conseguimos sair de uma quota de
mercado de dez milhdes de toneladas anuais. Ha uma
década que andamos nos dez milhdes mas com resul
tados econdmicos persistentemente negativos. isto
porgué? Porque o mercado é o que &, a dimensio nacio-
nal éo que ¢ estamos dependentes de quatro ou dnco
grandes clientes - o cimento, o carnvia as madeiras, os
contentores ¢ a pedra - a economia naclonal ¢ o que ¢
¢ a operacho ¢ daramente inefidente por varias razdes.

Como podem entdo os niveis de trafego crescer no
futuro? A resposta serd basicamente através da car
ga contentorizada, aproveitando a0 mesmo tempo o
balan¢o da globalizagdo da economia e do comércio
Internacional para o0 conseguit Mas iss0 6 a partir de
uma condicdo que considero essenclal: desde que os
portos portugueses sejam de tal modo apetecivels para
os grandes operadores mamimos transcontinentais,
suscitando o reajustamento das suas rotas, Ou a facha-
da atldntica portuguesa ala condicdes operadonais e
tarifaras suficientemente concorrencials que permitam
cativar o interesse dos grandes operadores transcontk
nentals logisticos e consegue competir com os outros
portos ibéricos e europeus ou entdo o transporte ferro-
vidrio tem poucas possibiidades de prever algum po-
tendal algum aescimento E portanto ¢ indispensavel
haver uma aproximacao e oncertacio muito estraita
em lemos de estratégia politica entre o portuario e o
caminho-de-ferro - isto esta a ser feito naturalmente,
mas devia ser mais impulsionado. E encontrag de facta
uma estratégla centrada nas capaddades dos portos
€, 20 mesmo tempo, na capacidad e ferrovidria com de
mens 30 pelo menos ibérica para se conseguir atralr os
operadores maritimos transcontinentals que cada vez
mais se constituem como os pRares bisicos das cadelas
logisticas intercontinentais.

Muito obrigado pela vossa atencio,
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hoje a terceira sessio promovida pe

ADFERSIT, neste novo figurino, que podemos mhl
de “encontros de fim de tarde’, dedicada & tm&
ﬁmhmentodossbmudetmpmtepmbkoﬁh

no e regional,

A ADFERSIT decidiu colocar este tema na agenda das
sessdes ndo 6 devido ao contexto econdmico e finan
ceiro adverso que actuaimente a Europa e em especial
Portugal atravessam, mas acima de tudo pela impor
tancia que o assunto representa para o funcionamento
saudavel e duradouro dos sistemas de transportes, ¢
que em Portugal infelizmente continua ainda por re-
solver, O passivo agregado das empresas publicas de
transporte publico (inchuindo operadores e gestores de
Infra-estruturas) caminha a passos largos para os 20 mil
milhdes de euros, dos quais provavelmente cerca de
metade serdo resultantes dos défices operacionais ga-
dos A exploracdo, que foram sendo acumulados ao lon-
go de décadas, sem que fosse feita alguma colsa para
travar a “bola de neve” em que o problema se transfor-
mou, tornand o-se Insustentivel a sua manutencio.

Os sucessivos governos (e também autarquias), por im-
possibilidade, por incapacidade ou por falta de vonta-
de, a0 ndo estabelecerem contratos de servico piblico
com estas empresas, foram empurrando para as gera-

coes vindouras a resolucho deste grave problema. Esta
situacdo tem debxando as empresas condicionadas &
atribuicdo, na maior parte das vezes, casuistica de inde-
mnizagbes compensatéas determinadas em fungdo da
disponibilidade orcamental, o que tem levado ao recur-
50 sistemitico ao endvidamento por parte destas para
fazer face aos sucessivos défices de exploracia e que o
Pals terd que pagar algum dia,

.A:ﬁhlo de exemplo refiro o aso da CP, onde o ditimo

‘donoanode 1985 e que vigorounotriénio de 1985-87.
Nos anos mals recentes a CP por sua iniclativa prepa-
rou e enviou ao accionista Estado, em dois momentos
distintos, propostas de contratualizagho dos servigos
urbanos e regionais, s quats ndo houve seguimento.
Em Portugal, o transporte publico tem sofrido a0 lon-
go das Ultimas décadas de uma*vis do miope’, quer por
parte dos decisores quer pelos ‘fazedores de opiniso’
que favoreceu, eaindafavorece, o transporte individu-
al motorizado em detrimento do transporte publico.

O transporte publico continua ainda no imaginario de
muitos como sindnimo de opgdo de mobilidade das
Pessoas que tém menores recursos e que ndo singraram
na vida, imagem que fallizmente se tem vindo a esbater
e alterar. (basta ver a designacdo que ainda é mantida
para o passe multimodal da regido de Lisboa - Passe So-
clal/ na época da sua criacao fazia sentido)

ELOS DE FINANCIAMENTO DOS SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO E REGIONAL

abilidade de um sistema de transporte publico
pde ser visto apenas do ponto de vista meramen-
ontabilidade d o Deve-Haver, vaimuito para além
S0 pots através de uma andlise abrangente que
pdera ser calculada, Nunca é demais referir que os
s de transporte publico sdo fundamentals para
petitividade e o desenvolvimento dos palses, re-
@ cidades (e todas as ddades ou regides mals de-
das do mundo estdo suportadas em sistemas
ansporte publico efidentes, que continuam a ser
phvidos).

) problema do financlamento do transporte urbano e
glonal tem sido, a0 longo de décadas, uma das fragl-
des da sustentabllidade do sistema de transportes,

" A questdo da estruturacgdo da mobillidade e consequen-
temente dos servicos de transporte que a suportam e
das formas como a podemos sustentar &, por issg um
debate que se tem de fazer de forma a que possamos
identificar quais as solugdes mals adequadas e equilibra-
das nos vinos contextos: nacional regional e local,

Fazer uma avallacdo das nossas praticas e das suas
consequéncias e recolhermos, também, informacdo
sobre a< melhores praticas internacionais é o objec-
tivo desta conferéncia, que tem como titulo “Mode-
los de Financlamento dos Sistemas de Transporte
Publico Urbano e Regional®,

Nesta sessdo iremos focallzar apenas a questdo do
financiamento da operacdo destes servigos, pols
parece-nos que este, sendo um dos aspectos pri-
mordiais, tem sido esquecido ou secundarizado
nos debates e andlises efectuadas sobre os sistemas
de transporte, que se tém centrado muito mais na

questdo das Infra-estruturas e dos respectives mo-
delos de financlamento.
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Serdo oradores, como certamente Ja terdo tido
oportunidade de ler no programa, o Sr. Richard An-
derson, que é presentemente director do Rallway
and Transport Strategy Centre do Imperial College
of London e o Sr. Prof. Jodo Mamrana, Professor Con-
vidado da Universidade Portucalense, ambos repu-
tadas personalidades no dominio dos transportes
e que tem um especial conhedmento do tema que
iremos aqul tratar nesta Sess3o.

Para moderar a conferéncia temos a honra de contar
com a presenca do Sr. Eng. Franciscode Seabra Femrelm,
como todos devem estar lembrados, fol Secretdtio de
Estado dos Transportes, que seguramente contribulrd
para enrigquecer esta Sessdo com as suas reflexdes.

A todos, em meu nome pessoal e da ADFERSIT, quero
agradecer avossa disponibiidade, o vosso tempo (pre-
parar uma apresentacdo leva o seu tempo) e o grande
interesse manifestado em aceltar prontamente o con-
vite da ADFERSIT para partilharem connosco os vossos
conhedmentos e reflexbes sobre estamatéria,

A ADFERSIT espera que esta sessido possa contribulr
para o debate sério que é urgente realizar em Portugal,
quer a nivel politico quer no selo da sociedade portu-
guesa sobre a mobilidade que o pals precisa e de como
éque esta pode ser concretizada de forma economica
mente equilibrada, esperando que no final possamos
salr daqui mats elucidados sobre os possivels cami
nhos que poderdo e deverdo ser trilhados.

Para ndo me alongar mais passo a palavra ao modera-
dor da sessdq Sr. Eng. Seabra Ferreira,
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3. The importance of fares policy in
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5. Conclusions

> Public transport funding regimes
and the fares policies that
underpin it will dictate long term
economic sustainabiity and
qualty

> There are many examples of
long term dechne in quality of
service due to falling real fares
and insecure funding regimes
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- Red u;io do desconto mas Wmrifas socie ks

* Fanciamen pe . I 4 18 ¢ Sub 23
wRresenta um « a0 anual de 29.3 ME

* Desionto dos passes anos de 10 wade ey
I dimenss

- Provetor arMmro: mpmientam 48% cuews
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Financiamento do Transporte Publico
Reducdo de custos
* Marmgem de progresso nEo e infint=
- D arie 25 medicdas de redugio ¢ vrada
da d . 20 pretendida no PEL
- N Jamamerto dus tedes de Lransg . P 1iria
paupance nals
* Reducho ge 10% dos €, 4100 ME
* Reducde: maores implicam roturas de
imple mentacto difeil
e , nha wrarn ™a
Selasbo -n . Wik alar iy
Py * Custos fireanceiros io crescer: 40-100 MZ/ano
Financiamento do Transporte Publico
Aumento das Receltas Fiscais
* Carga Fezcalp relativamente eevads
- Rucela al sociadn a0s Lransporiss =3
recuits do Estado, =2% do MB
e UC = 700 ME€ (2009): tendincs de reducio
SO e 2020
-_ ISP L CSR 120091 = 3000 ME 12430 » 580
* AumemtDde 300 ML de receitas ISP pare
equitiomr Defice Opemacional= aumento de
10% go SP
- N . - AIOs eMmipresas ra
et :. - | = - ‘ amentos Tamissars
- Alw . - e tibivilade da |

Financiamento do Transporte Publico

Aumentos Tarifarios

> Invisvel pentarem equilibrar et contes das
empresas sactuando ape nas nas tarifes

> Exemplos:

Taxa de Cobertura dos € pedos Prowsiios Tanfdrios

- I I ' I i I I
Pesitenw

Financiamento do Transporte Publico

Aumento das Receitas Fiscais
* IMIag oo

- IMI o~ 1M

* Portagens urbanas:

betai b
Plnsreoi
- nf nplementar 3¢ NAO exislir o poors o

amentio munipal 4a sntema

Financiamento do Transporte Publico

Solucio podera passar por recorrer a todos os

Instrumentos

- Aumenta turdtas

= Necwitas fiscals od .

- AUmenio ga dimae . - nawr wafovgo
Lamentat)

= e ntiVOs #0% oM T e pate pleseicurom 1)

- Nt e Il

Evolugio dos R, (40 2 100 MC/ano) anula
parclaimente este esforco

Sumison Processo e tio urgente guanto exigente

Realzou-seno passado dia 16de Marco, no hotel Sof
tel, em Lisboa, mats uma conferéncladinamizada pela
ADFERSIT desta vez abordando a tematica do Mode
lo de Governacido dos Portos. Foi orador convidado
o Prol. José Augusto Feliclo, do Instituto Superior de
Economia e Gestdo, da Universidade Técnica de Lis
boa A sessdo fol moderada pelo Cmdt. Jodo Soares

da Escola Nautica Infante D.Henngue

Na abertura da sessdo o Dr. Vitor Caldeirinha, da Di
reccdo da ADFERSIT, fez o enquadramento da confe
réncia realcando a importancia da discussao do tema
tendo em conta que a competitvidade dos portos é
fundamental para as empresas exportadoras portu
guesas, referindo ainda que ha multos anos o modelo
de governacio dos portos tem vindo a ser discutido
mas que se colocam hoje em dia questoes como a
coordenachdo estratégica de investimentos publicos
Nos portos e a racionalizacdo de meios, que tornam

O tema actual.

A apresentacdo do Prof. José Augusto Felicio, sobre

o modelo de governacao dos portos, abordou a situ
acao actual dos portos portugueses, os desafios que

se colocam, a gorvernacao de portos estrangeiros e

o modelo actual e futuro de governacao dos portos
do

portugueses, tendo defendido a alteracdo do actual
modelo com a criacdo de duas unicas administracoes
de portos, no continente, uma a Norte e outra a Sul

om vista a conferir malor racionalidade as decisdes
estratégicas e operacionals, face areduzida dimensdo
do mercado e ao facto de os recursos nacionais serem
escassos, e que tal permitirla maior competitividade

205 portos, com impacto nas empresas do Pais.

O Cmdt, Jodo Soares, enquanto moderador, referiu
Que O conjunto dos Portos NACIONALs tem Pouco peso
mesmo no contexto ibérica tendo defendido a cra
Ch0 de uma unica administracdo portudra a nivel na
conal, que permita aproveltar melhor os recursos e
servir melhor os clientes nacionats, tendo-se depois
sequido um debate com os participantes sobre as
vantagens e desvantagens dos modelos de governa

cao apresentados versus modalo actual,,
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Prof. José Augusto Felicio
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Conferéncia

Modelo de Governag¢io dos Portos
1. Augusto Felicio

Lisboa, 16 de Margo de 2011

Modelo de Governacio dos Portos

1. Desafios que se colocam sos portos

2. Governagao de portos estrangeiros
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1. Desafios que se colocam aos portos
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1. Desafios que se colocam aos portos

“Uma aposta alxergada na dotagho dos portos com as
condgdes infra-estrutuna s, infoestratena e

e procedimenta & necessarias 3 melhora da sea eficiencia
e competitividade . A exsténcia de solugbes logisticas e de
transporte de mercadoras efcientes & ada ptadas as

necessdades das empresas 2 preseata-se como um factor
de grande relevanca, no quadro de sma po litica orientada
pam a criagio de condigdes indutoras do reforgo da
capacidade exportadora da economis sacionale das
empresas bealcadasem territorio macional”

(Ministro OPTC, 2010)

Business Intelligence

L e W - * s

baw | - yiw | AL asr -y
Fomw o mate ! . w. | R (3 .l
‘et - s o - . .
See | "o w (P L -
oo &im | 1w L New Y
‘ame ALY - Ty - i
- { ° -y [o - ..
oo | - - Ay - - . -
N--.-A’.-' wew ' LT I 2 aw

—

O8 cimco portos principeis (Lenbes, Aveiro, Lisbon, Setibal « Sines)
: representam 277 do trifuge de mettadofias NO Sistema portudta
nacional
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1. Desafios que se colocam aos portos

ORIENTAG OES ESTRATEGICAS (IPTM, 2009)

AMUMENTAR FRIRTENEES VINENTACALD DY 0

S PORTOS NACIONMNA 0 AL ROTAS MARITIMAS

INTERNACIONAIS

CANANTIR QUE OS5

WA BEFERENCIA PAGA A5 CADEIAS LOGISTICAS DA FACHADA
ATLANTICA OA FEMINIULA EnIca

NADONAIS SE CONRSTITUEN WO

1. Desafios que se colocam aos portos

Movimantacho de Mareacoring nas AP’s (2007-2000)
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| 1. Desafios que se colocam aos portos

(2009)
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1. Desafios que se colocam aos portos

Mavimenta Cornl 8o Mescadoriss em 2009, por Porte » Tipa de Camgs
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Movimento de Contentores por Porto (NGmero e TEU), em 2009
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2. Governag¢io de portos estrangeiros

2. Governacao de portos estrangeiros

Sistema Portusrio da Holanda

O goverso cantraldefine 35 polticas e estateghs para o
sector pam awmentara competitivdade internacionaldos
portos ma rtimos

Os goversos lbca & encarrega m-se do processo de
imple meatagio das estategias
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1. Desafios que se colocam aos portos

Movimentacdo de Mercacorias nos AP's (2007-2000)
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2. Governacao de portos estrangeiros

Sistema Portuario de Espanha

O modelo de gestio portsara e assegundo peb entidade

publica, 0 “Puertos del Estode”™

Principa & fungdes atribeddas 30 “Puertos de! Estade™

1) Uwecutar o politice, covsdeansc o ¢ contiols de sNadncs d0 sileoma
portudnn

J) Coordenacldo gerdl com Seapbos do Ealada do sinlems portulsm »
COMLIBIO Nas 2Omas Portaks s

Puertos del Etode conrdens st Avtotidadus POrtuarias que admsnulram
44 portos de interesse gursl

2. Governacao de portos estrangeiros

SISTEMA PORTUARIO EM FRANCA

Setema descentra lizado nas autoridades loceis com
incentivo e refoigo do investimesto privado ao sector
portuare

Portos Awtosomos designados por Gm sdes Portos Maritimos
Reforgo do papeldos governos bca & =2 gestio dos portos

Dire tos de pro priedade transferidos pam a5 awtoridades
b e

1. Desafios que se colocam aos portos

O posicionamento de peade do perfil do porto, qee se
baseld, essenciaimente nos seguintes factores:

1) Na localizagho face 33 rotas ma rtimas @ 203 mexados
2) As condgdes de cada porto a0 nivel das infra-estrutures
acessibilidades e rede de phtaformas bgeticas

3) As vantagens competitivas sa prestagio de servigos 3
camga €30 navio

4) A evolugio dos mercados-alvo nos segmentos das
actividades desesvovidas em cada porto, domisa ates on
ememgentes

'S) A previsio da procura potenciala medio e bago pazo

2. Governacao de portos estrangeiros

Sistema Portusrio do Reino Unido

Poltica portua ro definida pelo Deportment of Trensport, oz
portos 530 vitais pa @ 3 economa nacional

Guid de Moster Plans Portuarios (Modern Ports-c UX Policy)

Objectives dos Mastar Plons Portuarios:

1) Evabelecer sitratdgie de plansaments portudng de ceds parto para o
médin o longo presos

) Apuar s untidades regnan » locan ne delinigde de sws strstagie de
desenvolvimenta,

By indurmar us camunidades e sbbire 0 JEsnivolem snte pastues e

2. Governacao de portos estrangeiros

National Ports Strategy, Australia
A natonally coord inated approach 1o ports

Ports are carrently phaned by state and t=rritory
jursdctions with the invo e ment of the Co mmo nwea ith and
bcalgoveraments, where approprate.

Port infastrectere has a usefulecosomic e of up to SO [
years, a2 ad even more in the case of ma ritime access shipping
channek.

Commexalinvestment i needed to efficiestly provide port
infastrectere.

ADNFERSIT

2. Governac3o de portos estrangeiros

SISTEMA PORTUARIO de ITAUA

O Esuado (Ministerio dos T nspo rtes ¢ da Navegagio)leo
“proprietario” com pa pelactivo na adminstagio dos
portos, atraves das Awtordades Portuaras

S3o 24 Autoridades Portusries com autonomi (gestio
financamento| nos prisc ipa & portos

Az awtoridades bbcas (menkips & e regiona &) tEmasseato
comités portuarios, cuj priacipal fungio e aprovaros phsos
de desenvolvimento dos portos

Port Governance in Canada

1) Canads Port Authorities [managed by Bosrd made up of naminated
representatives of user groups and varous Wwweis of government| {19
poris apahed for and were granied CPA status)

2} Localfregions! ports (All But 62 have Seen devolved) !

3 Remate ports (26 temate ports rem s undetr Transport Canada. The
iRy werw trasnlerred to POV il ar prdwate intervats

While the UL spted 1or a privalizatmn rowie be delives the henelns of
produstivity and lmancial respansivensss, Canada decided 10 Invoke
com Mty redpontiveneis through the crseton af not -for-preln,
ahehadder -fotused sntities and s one of the few countries [ not the
only ane) 1o ek this approech

Brooks, 2007




2. Governac3o de portos estrangeiros

Tabde 11,0, Top 10 Pors o Canada in X0 wed Porcomt of Dossontic
Trafti
Lk Cwer Vi Mriwmi gy A
T -— R

Vanennt AN b8 Lasads Pory A e

Cnme I Onasnn e - Lamutl g ot guorn et oo bo
B I
Caneda

St bosny MR I0ve Lasadn Pory Autenr

et Mok by a3 ' 2 | conl swgemmd ot (7

S e 22 402 (BN Catads P Ao

L T Y e 0 Carnis P Aurhuwin

Mo ieal - 5 ) . Larads Pay Autecin

Pl ante T 2 Lasads Pomy Ao

Scwtimlland (Nt T 1T - Mrvrmte

Phebian T .0 Lnewin Poss At

Al wfhm poery L L v

Fonm Walin - -

. = S

3. Modelo actual e futuro de governagao

Market devniapmeants creoutnd the need far party
Lo Be part of woder lngistics networks and o provide value sddea
snrvines (Verhmevan, 2000)

Suvkens (1994) wentilind three geogrephically - based traditions of pornt
Mmanagemest and ownership: the Hansestie radtion af locel, and usually
munricipal management which & typical for North Western Europe and
Scandinavea, the Latin tradition with 4 wroog milcence of central
Rovernmant

2. Governacao de portos estrangeiros
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3. Modelo actual e futuro de governagao

Tadle | = LRCTAD grarason of peorn

A T genenyten Poew 0 134y Sen apoerast. tmenise of ancds fanpersey
wergm Ay

Benis A o dti o seumiediad
A whale e SAREC e bl e s
Depst oo Senfop i rovvieee tnee

D vemmd gram aes

[ TR A geeenatm [ Nirew TUNT | actadm & phon 8 phte st turing of the oo
Crimn . e womg e Db erven
L L & )
wtennaes of S toiae of senwes B
Deywnd B poet Somday pows an |itegntel
e of 280 CeUE TR IR s ilag. e
l—-n'\o L el ll“‘u— o wmhe

0¥ oneth grmen w n Soww TR Neotusnn wf ghoicalhy  wparmed  pewis
(erwamals  shed feraz) Zinencw operttes
AL sl el sy

Srvwrve. ENCTAD 1) 199%

3. Modelo actual e futuro de governacao

O3 Portos Principais (2010) verifics m wma taxa de stilkagio
no sew conjunto, fgeinameste superiora 50, vars sdo entre
ovalbrmae baio de 81 24 em Aveiroco alorma e
elkvado de 58,3% em lesdes

2015 =ceca de 57%

2020 = ceca de 66%

3. Modelo actual e futuro de governagao

| SISTEMA PORTUARIO Nacional

Modelo de gestho de landlord port

Retiaras APs e o IPTM da exploragio divecta dos terminais e
'da prestagio de servigos

2. Governacio de portos estrangeiros
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3. Modelo actual e futuro de governagao

Snamn | 84 = Copnodate Pt s B Py Becimirus, pu Tpe o0 e e Ve 10N

-, wawit -

-ow
™ e

3. Modelo actual e futuro de governacgao

Perfil Estratégico dos Portos Principals

1) Porto de Leixdes como principal porto do noroeste
peninsulrcom vocagao multipurpose € aposta no
segmento JOs Cruze ifos tursticos

2) Porto de Avelrosiargame nto 9o hinterland portudrio a
regilo de Castem ¢ Ledo

3) Porto de Lisboa com vocagho muRrifuncions | e
potencmcio 00 TUrE Mo de Cruzeiros referé ncls nar rotes
tursticas inte rnacionsis

4) Porto de Setubalcom vocagiio para carge gem |
cont= ntorizadse, priviegiando o TMCD

5) Porto de Sines como porto de transhipment

Q’AQ‘?‘TIT

3. Modelo actual e futuro de governagio
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3. Modelo actual e futuro de governac¢ao

Portos Principais - Porto de keindes, Porto de Aveiro, Porto de
Lsbos, Poro de Setula | Porto de Sises

Portos Secundarios (4 418 611 ton): Portos de Viama do
Castelo (9BOS821), Porto da Figueina da Foz (1961 165 1),
Porto de Fawm (1 272576 1) e Porto de Portimdo (204 268 ¢}
com taxas de stilecagio da ordem de 33%, em 2010 & cerca
de 58% em 2020

3. Modelo actual e futuro de governagio

Condiclonantes e limitagdes de natureza fisica que se poderdo
colocar &s expansBes portusras, mai significatives:

1) Ampliegio da frente de ca s

2) Ampiingdo ds srea de w=rmpe nos

3)Criacio de NOVDs t=rmina = POrtUB rios

4) Aprofundemento do caraide ac2330 € bacas de manobm

Condicionantes ¢ limitagdes de natureza operacional:
1) Pressfo urbere sobm 2 2ee JO =rminal

2) Naturezs & mbie s

B) Ixpe B0 0O BCEIIO rOCOV AT

4) Ixpe B0 0O BCesIO %OV rO

ADNFERSIT

3. Modelo actual e futuro de governac3o

Visho estratégica pars sector maritimo-portusrio de
PORTUGAL
1 Reforgara cantmlidade enro-atlhntika

2 Aumentara competitividade do sEtema portesre saconal |
e do transporte ma rtime

3 Assegurarcadeas de tassporte competithvas e
sestentaveis

3. Modelo actual e futuro de governagao

Modelo Organizative

3. Modelo actual e futuro de governacao
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3. Modelo actual e futuro de governagao

(Aane Wilavae. Lrywbpe . Mo umvan . v )

N Cabau. Joxmm

CENARIOS DE DESENVOLVINENTO ESTRATESICO)

Subsistema Norte k Subsistema Sul
J

-3

.
P ortos Prineip s na.::m )
e
e xSes b ek
Ave iro Sines
“ =3

{ Portos Secunddrios Portos Secundsrion

— Viana do Castelio L Partim3lo
Figuwira ¢a Fos Faro
3. Modelo actual e futuro de governagao
Articulog 3o do sistema portusrio
1) institucionelicogde do sub-sistema portos do Norte @ swb-
sistoma portes do Sul

2) A integracao estrotagica dos Portos de Lisboo @ Setubol

3. Modelo actual e futuro de governacao
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3. Modelo actual e futuro de governag¢3o

A “fovermance” tem o ver com a lopicn dos meeansmos atlumdos parn estabelecer as
reiaches e podier arire nctionistay ¢ dos sccomatas com of st O modelos de
‘vermiee’ podens sy o8 mals dverics. A spelc prdo modelo tivo «laadlosd porte
exabelece mmportmts definigdas 0o zivel dh unddace crgiata ma nsulickeats
Proplessque sgan coastinnidas duas undades orglnices Sdevomitndas Admiaisracso fox
Portosdo Nome S A e Adrumstacio dos Portos de Sel S A £ dlargado 0 ambito di mstoundo
de supovaisie quc jasaana @ denorunaese [PIMM - lasteuto Pertsincs, dos [onspoges
Miritimos ¢ & Mar (Figura)

3. Modelo actual e futuro de governagao
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3. Modelo actual e futuro de governagao
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3. Modelo actual e futuro de governacio
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3. Modelo actual € futuro de governagao
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4. Conclusdes

1) Vocos3o e complementaridade das partos nacionais,
com infre-estruturas adequadas e servigos eficientes,
eficazes ¢ o0 menor custe

2) Pequenc: mercodos € recurza: e2¢aiios exgem
cancentres 3o ¢ sclectividnde de investmentos

1) Oa poctos em gosal integram cadeiss lagaticos ¢ 1ervam
Regioes que determinam condigdes « dimenano

4) O modeio de governasdo deveria considerar dois sub-
sistemas de gestao Portos do Morte @ Portos do Sul
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SESSAO TECNICA CAF

DEBITOLAV

;srweamamm |

de Bitola Varidvel. O orador convidado fol 0 engPMirlo
Moura Gestor da Divisdo Internacional da empresa bas-

ca CAF, A Sessdo fol moderad a eng® Acurclo dos Santos,
director da CP Reglonal.

A abertura fol feita pelo Prof. Mario Lopes, Vice-Pre-
sidente da ADFERSIT, que fez o enquadramento da
Conferéncia e explicou a sua oportunidade. Esta esta
associada ao cancelamento do concurso do trogo
Lisboa-Poceirdo da Linha de Alta Velocidade e bito-
la europela Lisboa-Madrid. Face (1) & actual situacso
econdmica do pals, que toma impossivel a realizacdo
desta obra nos anos maks proximos, (i) ao interesse
em rentabilizar o troco Poceirdo-Caia |4 adjudicado,
() a0 interesse em trazer os comboios de passagei-
ros vindos de Madrid directamente A cidade de Lis-
boa de forma a evitar transbordos que os passageiros
detestam e reduzem a atractividade do caminho-
de-ferro face a outros melos de transporte, a unica
possibilidade de viabilizar um servico de passagelkros

MATERIAL CIRCULANTE

E BITOLAVARIAVEL

bitola entre a m bﬂatl&momm
como tém sido resoMidos nas ultimas décadas, iInchuin-
do a evolucdo dos intercambiadores ao longo dos ulti-
mos 40 anos e (iil) por fim a descricio das caracteristicas
técnicas dos comboios de passageiros de duplo ebo da
CAF actualmente em circulacdo em Espanha e da proxd-
ma geracio de combolos deste tipo que poderdo atinglr
velocidades de 300kmvh e estarbodisponivels em breve.

Apos a apresentacio do eng® Mirio Moura seguiuse o
debate o debate moderado pelo eng® Acurdio Santos,
em que o eng® Mirio Moura respondeu a perguntas
sobre detalhes técnicos dos comboios de eixo varidvel
e se discutiram diferentes opinides sobre as vantagens
e desvantagens técnico-economicas da utiizacso des
te tipo de combolos e da alternativa de algaleacdo do
troco Pocelrdo-Lisboa.

SESSAO TECNICA CAF MATERIAL CIRCULANTE DE BITOLA VARIAVEL

D Lopes
ente da ADFERSIT

com os ﬂamdosomammtodamb
deveria iniclar-se pela LinhaLisboa-Madrid, que In-
clul a construcdo de uma terceira travessia do Tejo
(TTT) naregido de Lisboa.

No entanto a TTT ndo pode ser construida nos anos
mais préximos devido A situacdo financeira do pals.
Nestas condicdes, com o trogo Cala-Poceirdo |4 ad-
judicado, e apesar dos emros do projecto actual que
ainda podem ser corrigidos, interessa conhecer as
solucdes possivels para a utiizacho desta linha,

Desta questdo pode depender a dimensdo do even-
tual adiamento do inicio da construcao da nova rede
debitola europeia em Portugal. Se os erros do actual
projecto forem corrrigidos estanova rede serd funda-
mental para evitar que a rede ferrovidria portugue-
sa sevenha atornar no futuro uma “ltha ferroviaria®,
dada a intencdo da Espanha de mudar a bitola da
sua rede ferrovidria para a bitola europela. Recorde-
-se que o Governo espanhol tomou esta decisdo em
1988 e a reiterou no Plano Estratégico de Infraestru-
turas de Transportes (PEIT 2005-2020).

O isolamento ferrovidrio teria consequéncias gravis-
simas para a competitividade da nossa economia,
pols privaria 0 nosso pals de transporte ferrovidrio
intemacional directo de mercadorias, isto é, sem
transbordos que destroem acompetitividade. Como
a Espanha ja tem 20 anos de avanco sobre Portugal
no processo de mudanca da bitola, que se inicla
com a construcdo na nova rede, é de todo o inte-

..........

rio-Cala ‘z":"\‘w mista, Isto ¢, ests
projectada tanto pn comboios de mercadorias
como de passagelros, sendo indispensédvel arranjar
solucbes para a sua utilizacho por ambos os tipos de
comboios. No que diz respelto ao trafego de merca-
doras a principal utilidade desta linha depende das
ligacdes directas A plataforma logistica do Poceirdo
e 20s portos de Sines e Setdbal em bitola europeia
pelo que a sua utilidade depende essenclialmente
de obras complementares que ndo a TTT, Para pas
sageiros, e dada a impossibilidade de trazer a bitola
europeia a Lisboa antes de construir aTTT, é impor
tante evitar solucdes baseadas em transbordos. Os
passageiros detestam os incodmodos que causam,
em particular se tiverem bagagem, e por isso os
transbordos reduziriam a atractividade e quota de

mercado da ferrovia na igacdo Lisboa-Madrid,

Por esta razho os comboios devem efectuar o percur

so completo, ou seja, terminar a marcha na cidade de
Lisboa. Para este efeito serd necessiria a utilizacdo de
comboios de passageiros de eixos varidveis, que po-
dem circular tanto em linhas de bitola ibérica como
de bitola europeia. Estes comboios poderiam assim
circular de Madrid até Lisboa fazendo a parte final do
percurso pelaponte 25 de Abell ¢ pelas linhas existen

tes. Neste contexto, com o objectivo de conhecer as
alternativas possivels de forma a apoiar a tomada de
decisdes tecnicamente fundamentadas, a ADFERSIT
convidou a empresa basca CAF, a vir a Lisboa apre-
sentar as caracteristicas técnicas, econdmicas e de
desempenho dos seus comboios de elxos varidvels.



COMBOIOS DE EIXOS DE BITOLA VARIAVEL

Eng. Mario Moura
CAF

COMBOIOS DE CIXOS DE BITOLA VARIAVEL

Velocidades. Comboios RD de altima Geragdo

0O Velocidades maximas de combolos RD de
passageiros de ultima geracao (2)

-

Oaris - CAF
Atualmente em provas

 Velocidades de |
operacao de 300km/h

Avril - Talgo

COMBOIOS DE FIXOS DE BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

CARATERISTICAS GERAILS / CARACTERISTICAS GENERALES

0O Dimens8es / Dimensiones

- Compronemin Lolal do combam |/ Langiud dota! ) tren

8 4 amisnn/onhies o m

8 6 ceisnn/ooches 153 m

0 8 calsan/roches 203 m
- Comprmmento caxn finsl/ Langitud taches sxtremon: 26 m
- Comaprmento caxan intar Loo@gtus coches Inter.: 24 m
- Largurs Se catsa J Anchurs de cals 29%4 mmm
- Acura: 1050 mm
- Ganarn } G4 UIC 5053
- Oumtncis antre as sisos (Bagw) / Empats de hagie:

o Begie de Ldais Tue 7 de aseie e inm

- Ll L T o P D L R

"

Bunshs arganiands pais

<_--° ADFER'

Lishun, 34 &= Margws 2222

TECNOLU

TECNOLOGIA ALTA VELOCIDAD CA¥F
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COMEOIOS DE CINOS DF GITOLA VARIAVEL
Velocidades. Comboios RD atualmente em operacio
e e e et e e B . Mt e et

O Velocidades maximas comerciais dos comboios
RD de passageiros que eventualmente
poderiam circular em Portugal (1)

F = 7..' - -

S$.120e S.121 - CAF

| Velocidades de operacio de
250km/h em Linhas de alta
velocidade ¢ 220km/h em
linhas convencionals

S. 130 - Talgo

- 4

COMBOIOS DE CIXOS OF BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS
D :

2005 - Projeto AV] 2015 (Programa CENIT) denlro do quadro da
Iniciativa ingenic 2010 do MITYC, destinado a fomaentar a
cooparacao publico-prvada em 1&D.

A CAF idera um consorncio de 6 empresas que onentaram os
SAUS esforgos na miaroperabdilidade na alta veloodade

O objalive dO Programa era CoNSag U dasanvoiver wm combalo
QUM PUOGSEE 547 Oparado desdte Madrid atéd Moscovo

2007 - Voantade da CAF parw compiamanii-ln com o dessnswivimanio »
fabiriogda de s combow pOrinteo feie lesins

% Projeto atual

L

COMBOI0S DE CIXNOS DF BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

CARATERISTICAS GERAIS / CARACTERISTICAS GENERALES

O Prestacdes
= Velocidade max.:
O 350 kn/h cam bogiss de Bitals Nise
2 300 km/h com bogies be Btols

* Portdncia mbx, (8 calxan):
S Nominal 8000 kW

R e e e o e T e I
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COMBOIOS DE FIXOS DE BITOLA VARIAVEL

APRI‘INTASAO DA CAF

COMBOIOS D EIN0S OF RITOLA VARIAVEL

MATERIAL CIRCULANTE - SERIE 120/121

O Velocidades maximas comerciais dos combolos
RD de passageiros que eventuaimente
poderiam circular em Portugal (1)

_ Video
Frd — S.120 e S. 121 - CAF

Velocidades de operagio de
250km/h em Linhas de alta
velocidade ¢ 220km/h em
linhas convencionais

»

COMBOIOSE DE RIXOS DF BITOLA VARIAVEL

MATERIAL CIRCULANTE - OARIS
——

L4

5 O Desenvolvimerto e fabricag3o de um

; protétipo de comboio de alta velocidade,

£ com uma velocidade comercial de 350km/h,

-4 ajustado a os padroes atuais (ETI. ETH..)e
Design de uma plataforma adaptavel a

- configurages de 4,8 e 8 caixas.

:'
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COMBOIOS DS CIXOS DE BITOLA VARIAVEL

MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

CONFIGURAC OES

O LONGITUD
- 4 calnas Frotdlipe / Mrofotipo
® & cailxas :
e 8 chixas

O BITOLA
[« wviC 1435 mm ] Protoupo /7 Mrotatao
s S« Basla 1668/1435 mm
O TENSAO DE CATENARIA
e Mana sensio 25 kv
e Bllensdo 25/3 kv Protdtipo / Mrotateon

& WS INTYRY

:

COMBOIOS DE EINOS O BITOLA VARIAVEL

ANTECEDENTES

O Ponto de partida:
B Definigdo de alta velocidade da ETI
(Especificacion Técnica Europea de
Interoperabilidad):

OV 2 200 km/h em linhas convenclionais

OV 2 250 km/h em linhas especiais de alta
velocidade

]

COMBOLIO0S DE CIXNOS DF BITOLA VARIAVEL

MATERIAL CIRCULANTE - SERIE 120/121

Tipe ce comdoic ATPRD -~ Serw 120 ¢ 121 RENFE [Alis & Avnre)

Ana 2008 - Entrata e cowrachs 2004

Compoeie Me-M-M-Me [Tracelo Swtrtacias )

Claas segunas UIC (1A)(ARL I AaM Anl) (AAMAs LY LAD)(AL)

Caomprimants 106 W0 m

Largura 2,020 m

At a a23m

Lo RN vt}

Bitusa 1A 1008 M (Rageen BRAYA B0 - Aain)

Tunabs 3 AV ar 7 20V 0 eI

Velod dade 250Mmn (Wal. Camertin sl ) am lnhes AY
2200 M/N am Wihas tatreehd BN ee

Potemain 000 kW

Motores il mokerws irfdsiane sesncranos de BE2Kw

Lugares semadon 2

Sistamae e saguridas ASCA, LA, CEEITHE
2

S TRAd et A aslatds Be AL du WA s Iohalniea i
e e (P adar 4 Biamatne Tasnbtlett oM s celmisnis e

de ferraside s

O grmgm g panmnie San Lempeiiiive de sila soiacibads

.

ANFERSI

COMBOIOS DE EIXOS DE SITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

CARATERISTICAS GERAIS / CARACTERISTICAS GENERALES

O Composicdo / Composicion:

- LN R R ...

- - e LA “h ’ - ’

- L - LR . . 4 LR " s LA N}
O Bitola / Ancho de via:

- LOAN 010 S0m Ragins 8 Sns San / oot Bag o de aasie N

- BOARIIAN s s Badss 08 B SBals 7 ian Begms 49 sne

O Estrutura da caixa / Estructura
de caja: Aluminio

O Lugares sentados / Plazas
sentadas:

- 4 calxasa/caches: mas. J48+«2 PMA
- G calxan/coches: mas 400«2 PR
- B calxsa/coches: mas SE6E«3 PMR

ia

COMBOIO0S DE CIXOS DE BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS
- s —

O DESAFIOS TECNICOS - RUIDO

Clhicubos da fonte de ruido asrodndemeco em cokabaraciio com EXA.
(Power ) - atimizagla de geometrg exteriar

Efaito N ruido ustunar o Inteniar

Andbne combinada de 1uldo de rolemento, seradindmics «
sgupamentos (Vibratec) & partir dos dados antenarus

Otiem e materials eates du anumissbo

Estudo da tranemssiio de rusio peio

Mer

Dusign de stimizacho de critdrios acustions

i




COMBOIOS DE EIXNOS DE BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

0 DESAFIOS TECNICOS -AERODINAMICA

- Objetivos
» DL P #os N
AT LT
v SO P B aes Tauw & smatan mite o

e Estudos tedrices bassados am CFD & simulacho em
colaberacio com & UPM

COMBOIOS DE EIXNOS DE BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

SISTEMAS ELECTRONICOS

Comando e monltorizacho
Informacho aos passageiros
Entretenimento

Video vigildncia / CCTV
Detecclo de incéndios

Sinalizacdo ! ERTMS, LZB, ASFA Digital,
EBICASB, elc.

Detecgso de eixos quentes
Medidor de energia elétrica

OO0 ODODOOODO

"

COMBOIOS OF EIXOS DE BITOLA VARIAVEL

MATERIAL CIRCULANTE - OARIS
DESIGN EXTERIOR (DEFINITIVO)

w B anaivanstanms & Baatinr 46 Pairarboiives, & 4

COMBOIOS DE EIXOS DE BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

DESIGN INTERIOR

COMBOIOS OE EIXNOS DE BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

O DESAFIOS TECNICOS -AERODINAMICA

B Verificacdo por meio de ensaios em escala

reduzida
8 Proves andmcss v TRAIN Rig de Darby
B Praves sslatcss vu tensl de vanta S1L0 20 AT da Pars

COMBOIOS DE EIXOS OF BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

DESIGN EXTERIOR

O Cméros de sclecdo da superficie: estética, limitagles
estruturails,
dimensionais, aerodindmica, visibilidade, etc

O Estudo da imagem exterior em funcho dos

fardis dianteiros e da vidraca frontal:
s Versdo oval
e Versdo angular

e

COMBOIOS DE EIXOS OF BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

DESIGN EXTERIOR (MAQUETA)

COMBOIOS DE CINOS DF BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

DESIGN INTERIOR
O CARRUACEM CLASSE ECONOMICA (MROTATIMO)
» 2 —

i

COMBOIOSE DE FIXNOS DE BITOLA VARIAVEL

NATIR!AL CIRCULANTE - OARIS
DELO DE C LCULO

Nodein compietn 734 .06
shemamine shnll

RataMadas satatuianion, denire e
e almssivel o mateiial

Rrsafiados satainctoros deavive d»

Vo A adwisnibin ! melarw)

2 4
(e SRR & Raniuns e PR ariing, B A

COMBOIOS OF EIX0OS DE BITOLA VARIAVEL

MATERIAL CIRCULANTE - OARIS
DESIGN EXTERIOR (OVAL)

COMBOIOS DE BIXOS DE BITOLA VARIAVEL

MATERIAL CIRCULANTE - OARIS
DESIGN EXTERIOR (PROTOTIPO)

COMBOIOS DS CIXNOS DF BITOLA VARIAVEL

MATERIAL CIRCULANTE - OARIS
DESIGN INTERIOR

O CARRUAGEM CLASSE EXECUTIVE

COMBOIOS DE EINOS DE BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

TESTE DA CABINA

ANFERSIT

COMBOIOS DE CIXOS DE BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

DESIGN EXTERIOR (ANGULAR)

COMBOIOS DE EIXOS DE SITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

DESIGN INTERIOR
0 OEPARTAMENTO TURISTA (DISEND)

.
BRI e o sssereororssetiana

COMBOIOS DE CIXOS DE BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

DESIGN INTERIOR
O CARRUACEM CLASSE EXECUTIVE
- —

-




COMBOIOS DE EIXNOS OF BITOLA VARIAVEL

MATERIAL CIRCULANTE - OARIS
DESIGN INTERIOR

"
w P o airanstenss & Soursti e Paormedriins, 8 4

COMBOI0S DE EIXOS DE BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

DESIGN INTERIOR

=

COMBOIOS DE EIXOS DF BITOLA VARIAVEL

MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

"

COMBOIOS DE EINOS DE BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

"

COMBOIOS DE EIXOS OF BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE - OARIS

DESICN INTERIOR

COMBOIOS OF EIXOS DE BITOLA VARIAVEL

—

MANUTENCAO

0 Amanutencio da sere 5-120 ¢ feita pela ACTREN
mantenimiento forroviario, (51% pela CAF o 49%
pela RENFE)

O Paro a sua correta manutencdo e saguranca, a frota
5120 tem um avancado sistema de manutencio
inteligente baseado em temperaturas e aceleractes
correspondentes os equipamentos ¢ sistemas que
compdem os eixos e bogles do comboio.

O A manutengio inteligente recebe © nome de AURA
¢ é um servigo prestado pela empresa NEM
Solutions (1009% detida pela CAF).

O Atualmente € o sistema de manutengdo automatico
@ inteligente mais avancado em Espanha, que
antecipa as possivels avarnas da serie 120,

-

COMBOIOS DE CIXOS DE BITOLA VARIAVEL

INTERCAMBIADORES

P e s e v B | a———

COMBOIOS D EINOS DE BITOLA VARIAVEL

MATERIAL CIRCULANTE
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COMBOIOS DE CIXOS OF BITOLA VARIAVEL

INTERCAMBIADORES

Cada dia circutam em Sspanha S0 servigos de Alta Velocdade Bl

' I . e

bola

Dunde 1909, 400 o Gus avlioy sm aperacilo o pry
nturcambiadar | passaram peilon intercambiadorus

Mais de 100 000 combos

Mais de 70 manbet de Dassageiros.
Atualmente 24 000 operacSes por a0 am 13 INercamiadorss

Durante ¢ tempo gue dura esta sesalo 6 comboios passasio pelos
Intercambladares ern Espantha.

-

COMBOIOS OF CINOS DE BITOLA VARIAVEL
INTERCAMBIADORES

Em Espanha existem 21
wstagheas e aita
velocidade, Mas ok
INlercaminadores
parmularn Sar Serviga de -y
alta welccidade a 71 £

wstagdes, eslandenda 08 i e -—
bureficion & regibes sam

linhas e alts veiccdade C——

Tambdm parm e Gt @l
as inhas de ata —"
velocidade Dutanie as - . o JI4 yRARS

il T N o B S
- =

B feramies fases O s onons oaban
CONALruc o s Ler gus - re-erosy . A=
spurer 3 fnsbzacho total

das inkhas
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COMBOIOS DE CIXNOS DE BITOLA VARIAVEL
MATERIAL CIRCULANTE
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COMBOIOS DE BIXOS DE RITOLA VARIAVEL

INTERCAMBIADORES

&

COMAO0IOS DE CINOS OF BITOLA VARTAVEL

INTERCAMBIADORES

0 Os intercambiadores sdo universais
ou 56 servem para comboios da
marca ou de algumas marcas? Neste

ultimo caso quais ?
A 'Y
B Ll -

COMBOIOS DE £IXOS DE BITOLA VARIAVEL
MANUTENCAO

a D@erancs @e prega ¢ custo de manutanglo relativamantes a
camboice AV aguivalantes, de sxos O Daslas fixa (1) » (2)

O ma ngho Cicle Curta:

= ] A ™ S0 s samMmanants gars ams iges O nagis Brava
PIRCIAL G% Ul ang's SNBSS Qur
dan roiam AUe NS sumitam na Bages tanvanci
W LWV peauans

[+] U b Brnes Dodn snr am St Cuma » vote o0 10N mAs snre

ANE W™ RagW canhvansinnes!

8 Manstenche Clcle Lange)

(=} S Noatdnzis a Manuiengda » samaeinants | grandas Intetvancies
tada L 200 000 kmy)

(=] Comparande » custn de um averthaw’ 320-40% Drave am relagha

convencional (mam o tampa S, DACR AR provas
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COMBOIOS DE EIXOS DE BITOLA VARTAVEL
INTERCAMBIAD S

Procipeis wwlom fo da wermirtn v o maele

Fasnivacsianes o SAcalunt e Purinsasiims, A6

COMBO0IOS DE CIXOS DE BITOLA VARIAVEL

INTERCAMBIADORES

Em Espanha existemn 4 geraces:

1* .‘l’.a. ‘l—;“—‘fr;%\hcn.‘mbux'n da fromteira. Nucussidade de
viajern noturng sem trasbordo, (Portbou: 1969, Irun:1981). Sé
Carruagurns do paskageiras. Talgo. Meias rMoras

2% guragho (1992-2000) IMurcambradores da LAV, Aumento da
fregqudncss, reducha 4ok LeMmpis o custes operativos. Talgo (o
Carvuagems ) (35mun ), CAF [1990) (avtomabicn -~ Brava) [« hmin,)

3% geraghe (2000201 1) IMurcambeadurss Sunin {Tulgos CAL), aptos
para avtogropulsados, Modulares vy transportidveis. (= min)

4% gerache: Universas @ abram novas persgeclivas para as
murcadesas. Em desenvolvimemo, projeto | Hanges.

Na Evroge 4 um sistema bi-btola am operacho, © polace SUW 2000,
instalado na fronteira polaco-lituana. Na Alemanha existe o Ralt Type Vv
[em provas). £ em desenvalvimento o setema Japonds be-baola

i“




COMBOIOS DE FIXOS DE BITOLA VARIAVEL

INTERCAMBIAD S

2% guracho (1992-2000) Taign (w0 carmuaguma] (LS ) CAr
CAIO0H) (automdtics « Brava) (= 1min )
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snche. donds 1a 334 D17 1 s sngeantha vy poto a p ve brande & allas
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MUy BEAJIREILE F SN PRrdal s 8% % manmbirn par las iravisarss, o
MARVININER VA MICANSS & el Sl LamBadar de anaho
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COMBOIOS DE CIx0OS OF BITOLA VARIAVEL

ESTIN&& DE TEMPOS DE PERCURSO
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COMBOIOS OF EIXOS DE BITOLA VARIAVEL

MERCADORIAS

0O Mudangas da mercadoria entre combolos de
bitolas diferentes -

w B anaivanstanms & Baatinr 46 Pairarboiives, & 4

COMBOIOS DF CIXOS DF BITOLA VARIAVEL

MERCADORIAS

0o Mudm;as de rodados

COMBOIOS OF FINOS DE BITOLA VARIAVEL

INTERCAMBIAD ORES

3% geraclo (2000-2011) Intercambiadoras duais (Tagoes Car),
Aptos para auvtepropulsados, modulares v transportdvers. (< 1mun)

had

COMBOIOS D EINOS DE BITOLA VARIAVEL

MERCADORIAS

—

O Porque no que diz respeito a
comboios de eixos variaveis so
fabricam comboios de passageiros e
nao fabricam de mercadorias?

COMBOIOS DE CIXOS OF BITOLA VARIAVEL

MERCADORIAS

O Mudancas da mercadoria entre comboios de
bitolas diferentes

COMBOIOS OF CINOS DE BITOLA VARIAVEL

MERCADORIAS

O Mudancas de rodados

(ntuniments 2min. por redade )

COMBOIOS DE EIXNOS DE BITOLA VARIAVEL

INTERCAMBIAD ORES

A% QUraclo: Uriversan & abrwins AMOvAas DUrspeciives pacs as
marcadgorias, Em dessnvolvmento, projeto Linichanges

Em 2008 a ampresa TRIA cedeu of drailos de patante de um
sstema de mudanca de biols universal denominadoe
Unichanger a AL, ne Que «slio & trabalhar para lagrar
desanvolver o prrsare peotdlips (consorcie formada pela CAF,
TALGO, TRIA, ADIF, Fundacdn de los Farrocarriles y CEIT) capar de
mlegrar am uma plataforma &t duas LecnaloQias espanholied & o6
SaloMmas Polaco v aemdo. A vantagem acriscida de wils sllerms
CONSISta oM pOssibiiilar & passn Aok veiculos caom gualguer wsleama,
POrMArd Gus S UM COMBOME PORRRIN COUXISLIr CarrLagRns On
vaglhes de distintas tecnologues, 1omando-se um standard comum
Pard & MUudancs de Hilels & Vel suropeu,

i

COMBOIOS DE CIN0OS OF RITOLA VARIAVEL

MERCADORIAS

O Sistemas alternativos para as
mercadorias transporem a fronteira
franco-espanhola:

® Mudancas da mercadoria entre comboios
de bitolas diferentes

B Mudangas de rodados
B Mudancas de bogies

LAJ

COMBOIOS DE CIXNOS DE BITOLA VARIAVEL

ESTIMAS& DE TEMPOS DE PERCURSO
o

Para o combaes (1) e (2) tantar estimar tlumpos de
purcurso Madng - Finhal Nove-Lisbhioa por:

(1) inha da RAVE screscila de 155m (com passsgem no
NALY,

o ) Linha AV atd Evera w linhe convencionsl & party de
YOors - Cans Brancs Vendas Novas Linbhoa
0 (W) Lnha da RAVE ate Binhal Navo, & na reds
Convencional atd Lisbhas
O Sendo far possivel Tazer 15t por falta de Infarmacio dar

examplos squivalentes em Espanha am gercursos o mais
possivel sumeihanties

L 9

COMBOIOS DE CIXOS DE BITOLA VARIAVEL

MERCADORIAS

O Mudancas da mercadoria entre comboios de
bitolas diferentes

COMBOIOS DF BIXOS DE BITOLA VARIAVEL

MERCADORIAS

O Mudancas da mercadoria entre comboios de
bitolas diferentes

-

COMAO0IOS DE CINOS OF BITOLA VARTAVEL

MERCADORIAS

0 Mudangas de bogies
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COMBOIOS DE CIXOS O SITOLA VARIAVEL

MERCADORIAS

O Mudangas de rodados

“

COMBO0IOS DE CIXNOS DE BITOLA VARIAVEL

MERCADORIAS

O Mudancas de bogies
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COMBOIOS DE FIXOS DE BITOLA VARIAVEL

MERCADORIAS
0 Mudancas de bogies

" e A al Shatacirnd b e caetmn B e B Mo 01000 PEIE Bamrhe e PR

COMBOIOS OF FIXNOS DE BITOLA VARIAVEL

MERCAD ORIAS

O Mudancas de bogies
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COMBOIOS DE EIXOS DE BITOLA VARIAVEL

MERCADORIAS

0 Mudancas de bogies

COMBOIOS DE CIXNOS DE BITOLA VARIAVEL

MERCADORIAS

O Mudangas de bogies
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COMBO0IOS DE CIX0S DE RITOLA VARIAVEL

MERCADORIAS

0 Mudangas de bogies

£ cochve ovld Ow
Nuevys ddre bogiss

S« Observan las
vias con dobie
ancho

COMBOIOS DE EIXOS DE BITOLA VARIAVEL
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COMBOIOS DE EIXOS DE BITOLA VARIAVEL

Obrigado pela Vossa atencgdo!

Mario M. Vieira Moura

E-mall: mvisiracat net
Tel. + 34 943 02 86 55
Fax. + 34 943 18 92 2%

www cal net

COMRBOIOS OF CIXOS DE BITOLA VARIAVEL

MERCADORIAS

O Mudangas de bogies

VioeEOo 1 vioeto 2

-

COMBOIOS OF EI08 DE BITOLA VARIAVEL
OQUTROS SISTEMAS

Ainda podemos falar de
mais 2 sistemas!

-Vias de 3 ou 4 carris.

-A travessa polivalente
{compatibilidade sucessiva)

COMBOIOS DE CINOS DE BITOLA VARIAVEL




SESSAO TECNICA TALGO MATERIAL CIRCULANTE DE BITOLA VARIAVEL

CONFERENCIA 29 de Marco de 2011

SESSAO TECNICA TALGO

MATERIAL CIRCULANTE

DE BITOLA VARIAVEL

Marco no hotel So-
enica da ADFERSIT so-
irculante Ferrovisrio de
Bitola Varldvel. Os oradores convidados foram os eng®
Emilio Garcla, Director de Investigacho e Desenvol
vimento da empresa espanhola Talgo e o eng® Jodo
Meireles Director Reglonal do Departamento de Mes-
cado da Talgo. A Sessso fol moderada eng® Acurcio
dos Santos, director da CP Regional,

A abertura fol feita pelo Prof Mario Lopes, Vice-Presiden-
te da ADFERSIT, que fez o enguadramento da Conferén-
cla ¢ explicou & sua oportunidade, Esta estd associada
aocancelamento do conaurso do troco Lisboa-Poceirdo
da Linha de Alta Veloddade e bitola europela Lisboa-
Madrid. Neste contexta além dos 3 factores referidos
na anterior Sessdo do dia 24 realcou a importancia de
rentabilizar o trogo Poceirdo-Cala, ja adjudicadg de for-
ma a evitar o abandono do projecto da construcdo da
nova rede de AltaVelocd ade ¢ bitola europela. Se sto
acontecesse, Com o processo de migracho da bitoks em
Espanha, a médio prazo a rede ferrovidria portuguesa

transformarse-la numa iha ferrovidra,

Esta situacdo leria conseguencias extremamen
le negativas para a compelitividade da economia

portuguesa, pols nessas condicdes Portugal apenas

S pouco competitivos para efectuar
clais terrestres com os restantes

UE.

e eng® Emilio Garcla pode ser divi-
dida em s (i) uma breve apresentacsdo da
Talgo, (i) a evolucio dos comboios de passageiros de
eixos varldvers e dos intercambiadores ao longo dos
ultimos 40 anos, tendo sido também feita uma refe-
réncla & existéncia de elxos varidveis para comboios
de mercadorias e () por fim a descricdo das canac-
teristicas técnicas dos combolos de passageiros de
duplo eixo da Talgo actualmente em circulacho em
Espanha e da proxima geracdo de comboios deste
tipo, que poderdo atingir velocidades de 300kmvh e
estarao disponivels em breve.

Apos a apresentacdo do eng® Emilio Garcla sequiu-se
o debate moderado pelo eng® Aclurclo Santos, emque
se discutiram detalhes técnicos das caracteristicas dos
combolos de eixo vanavel ¢ da operacho de variacho
da distincla entre rodas durante a passagem nos inter
cambiadores, expressaram-se diferentes opinibes so
bre as vantagens e desvantagens técnico-economicas
da utilizacdo dos comboios de passageiros de eixo va-
ridvel e referiram-se as razdes da ndo utilizacdo comer

clal de comboiosde mercadorias de eixos vandves.

SESSAOTECNICATALGO MATERIAL CIRCULANTE DE BITOLA VARIAVEL

40 ANOS A MUDARBITOLAS NA EUROPA

Eng. Jodo Meireles
Director de Regional do Departamento de Mercado TALGO
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COMBOIOS DE EIXOS DE BITOLA VARIAVEL

Eng. Emilio Garcia

Director de Investigacdo e Desenvolvimento TALGO
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A IMPORTANCIA DO TRANSPORTE FERROVIARIO INTERNACIONAL DE
MERCADORIAS PARA A COMPETITIVIDADE DA ECONOMIA

CONFERENCIA 29 de Marco de 2011

AIMPORTANCIA DOTRANSPORTE FERROVIARIO

INTERNACIONAL DE MERCADORIAS
PARA A COMPETITIVIDADE DA ECONOMIA

*SN1 1 s s
C no ho

Realizou-se no passado da 21 de Junho de 2 o ho
tel Sofitel, em Lisboa, mais uma Conferéncia da ADFER
SIT, subordinada ao tema "A iImpornancia do transporte

ferroviadrio intemacional de mercad onas para a compx

tvidade da economia

Os oradores convidados foram o eng® Mira Amaral, na
qualid ade de Vice-Presidente da (P e 0 eng® Melo Pires
Director-Geral da Auto-Europa, a maior empresa expor
tadora a trabalhar em Portugal. Fol moderador da con
feréncia o Presidente da ADFERSIT, dr, Joaquim Polido
A Introducdo 20 tema fol felta pelo Vice-Presidente da
ADFERSI, profl, Maro Lopes, gue focou essendalmer
le 08 seguintes aspectos: () a necessidade de definir
objectivos estratégicos da politica de transportes; (k) a
necessidade de o fazer bastante antes da realizacio das
OLIras par que as dedsoes NAO sejam casulsticas caso
a caso mas obedecam a um plano de longo prazo inte
grado e coerente; (i) o facto de actualmente a quase
totalidade das Lrocas comercial lemrestres de Portuga
N 3 Unido Europeia se fazerem por via rodoviana
and SIuBCHO Insustentavel por razdes ambilentas
energélicas, cujd manutencao lena consequencias ex
remamente negativas para a competitividade da nossa
economiy; (iv) a identificacdo das razbes da ndo utiiza
cao da ferrovia, ou seja, os problemas de interoperabi
dade ferrovidria que obrigam a transbordos e onerarn
significativamente o transporte fermviano intemaciona
je mercadonas, Conclulu, assim, pels necessidad
1a construcho da nova rede ferroviadria de bitola eu

ropela, com todas as knhas aptas para trafego n
(passagelros e mercadonas) @ a comreccao de outros
erros estratégicos do actual projecto. Seguiu-se a In
tervencao do eng® Mira Amaral que realcou que o as

pecto mals importante da nova rede ferrovidria e que

justifica a sua construcao é predsamente a sua intero
perabilidade total com as restantes redes europeias, ©
que permitird igacoes drecClas para mercadonas entre
5"‘-!!1.-'\;‘1| e 0 centrodaturopa e dessa fToma a reducao
dos custos de transporte ¢ logistica, melhorando assin
s compelitividad e das empresas ¢ da NOSSa economia
Alertou também para as diiculdad es que se advinham
para o financiamento da construcio da linha Pocerao
Caia dados os problemas actuais de financiamento da
economia portuguesa em particular se na analse cus
tos-beneficios ndo se nduirem os benefidos indirectos

PAra a competitwvidacde da economia

Segulu-se a intervencdo do eng® Melo Pires que re
feriu que a Auto-Europa gasta 24 milhdes de euros
Por ano em transpor tes de componentes e automo
vels, que sdo relevantes na estrutura de custos da
empresa, Até hd pouco mals de um ano que todo o
transporte de pecas para a fabrica de Palmela a par

tir de duas localizaches na Alemanha, sefazia por via

rodoviara, Desdeentao, a Auto-Luropatenta redu e

-".l"‘.(l.'-lf,“.l,'l!?." o ) ‘-'.\"‘”“‘J'ld”n) Lomecou-se
pelo trajecto entre Barcelona ¢ a Bobadela, com o
que se consegquiram reduzir os custos em /. AC

tualmente, com a entrada em servi¢o das primeiras
linhas de bitola europeia entre a fronteira francesa e
Barcelona, a Auto-Europa planeia efectuar o trans
porte entre a Alemanha e Barcelona tambeém por via
ferroviana, Em Barcelona efectuanrse-a o transbordo
jas pecas dos comboios de bitola europela para os
de bitola ibérica, que depois prossequirdo para Por
tugal. No entanto se se evitasse o transbordo , que é
O que onera mais o transporte, com linhas de bitola
europela até a fabrica em Portugal, a competitivida

de da empresa seria beneficiada.

A IMPORTANCIA DO TRANSPORTE FERROVIARIO INTERNACIONAL DE
MERCADORIAS PARA A COMPETITIVIDADE DA ECONOMIA

FERROVIA ECOMPETITIVIDADE

Prof. Mario Lopes
Vice-Presidente da ADFERSIT
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.

A globalizacido torna a competitividade da economia
fortemente dependente da eficicia e eficéncla dos
sistemas de transporte de mercadorias. No caso por
tuguUes esla Questao acentua-se Gevido a PosiCao pe
riférica em relacdo a0s mercados europeus, principals

parceros comercials de Portugal

Actualmente nao ha trocas comercials por via ferrovia
ria entre Portugal e a Europa além-Pirinéus, pois estas
fazemr-se exclusivamente por via rodovidria, A razdo
da ndo utilizacdo da ferrovia deve-se aos problemas
de interoperabilidade, em particular adiferenca da bi
tola (distdncla entre carrls) entre as redes ferrovidrias
de Portugal e Espanha (bitola ibérica) por um lado e as
de quase toda aUnldo Europela (bitola europela). Esta
diferenca ndo pemite que os comboios portugueses
circulem para lddos Pirnéus.

Os problemas ambientais (pduicdo, saturacdo de auto
sestradas elc) e energéticos (aumentodo preco e escas
sez de petrdleo) que condiclonam o futuro da Humani
dade tornardo a rodovia cada vez menos competitiva
para distAndas superiores a poucas centenas de quiléd
metros. Quanto A ferrovia, a as solucdes do problema da
bitols baseadas em transbordos de cargas ou mudanca
de rodados dos vagons de mercadorias ndo sdo com-
petitives e a Espanha, que os usou nas Ultimas décadas
oSt & Investir fortemente em novas vias fémrreas debito
I europeia para se ver livie destes problemas, Se Por
tugal ndo construlr também uma nova rede ferroviaria
om bilola europela (erradamente designada por TGV)
no futuro ndo dispora de nenhuma forma competitiva
de efectuar as suas trocas comercials terrestres com os
SBUS prncipals parceiros comercials, sto serd umdesin
centivo 2o investimento em Portugal e um estimulo &

deslocalizacio de empresas, condwindo A albanizacio

progressiva e invisivel da economia portuguesa.

Em situacso de paz e na auséncla de catastrofes de
grand es dimensoes, a quabdade de vida dos povos de
pende da produtividade da sua economia, No mundo
giobalizado em que vivemos, em que nenhuma eco
nomia minimamente produtiva é auto-sufidente, essa
produtividade depende fortemente das ligacdes co
mercials a0 exterior, de onde importamos parte do que
CONSUMIMOS @ para onde exportamos oulros produtos
A altemativa A globallzacdo ¢ o isolamento econdmico
CUiO resultado seria a miséria extrema, comoé o caso de

paises como a Corela do Norte ou a Albania,

Portugal é um pals fortemente dependente do exteriot
Im portamos petrdleo, comida, medicamentos, material
informdtico, e exportamos outros produtos. A maior
parte do nossO comércio exterior faz-se naturalmente
COm OS5 Palses Mals proximos, ousela, com a Unido Euro
peta, Dada a nossa posiclo excéntrica na Europa, cujos
principals mercad s se encontram a mais de 2000 kny

gos NOSSos centros de produdao os custos de transpor
te e logistica sdo um factor de competitividade relevan

e para muitas empresas. Ve@a-se porexemplo o casod

Auto-furopa que faz os possivess para reduzir os custos
de ransporte e logistica para evitar a perdade compe
ttividade da fabrica de Palmela, gue em conjunto com
outras actividades que dels dependem ¢ responsavel

por mais de 19 do PIB portugués

As NOSSAs trocas comerciais tesrestres com a UE, num
total de cerca de 25 milhdes de toneladas em 2009
fazem-<e na sua quase totalidade por via rodoviaria. O

Quadro seguinte mostra a quantidade de mercadorias




transportadas por via ferrovidnia, cerca0,5 milhdes de
toneladas. Isto é 2% do trdfego internacional terrestre
de mercadorias, ¢ faz-se na toalidade com Espanha,
sendo nulo para o resto da Europa,

Ora sdo também conhecidas as condicionantes energé-
ticas (aumento do preco do petrdleo e escassez futura) e
ambientals (poluicdo, auto-estradas saturadas, etc) que
tomam esta situacao claramente insustentivel. Ou seja,
se nada se alterar as restrighes e aumentos dos custos
de transporte por via rodoviana 1ornardo a economia
portuguesa cada vez menos competitiva, Serd um de-
sincentivo ao investimento em Portugal e um incentivo
a desdlocalizacho de empresas, conduzindo A albaniza-
¢do progressiva da nossa economia,

A resolucdo deste problema e a garantia de sustenta
bilidade do sistema de transportes terrestres passa ne-
cessariamente por um funcionamento mals eficiente.
Isto nbo implica uma simples substituicdo do modo
rodovidrio pelo ferrovidrio, mas o seu funcionamento
em conjunto, desempenhando cada um as fungbes
que pode desempenhar com mais eficicia nas cadelas
logisticas entre a origem e o destino final. Neste con-
texto o transporte rodovidrio continuard ser indispen-
sdvel para o transporte-porta-aporta, pois nem todas
as empresas tém as suas instalacdes ligadas & rede
ferrovidria, e continuard ser competitivo para as distan-
clas mals curtas (até poucas centenas de kilometros). A
rede ferrovidria, ligada nas extremidad es a0 transporte
rodovidrio para a recolha/distribuicdo porta-a-porta,
tende a constituir um sistema multimodal modal mais
competitivo para as distancias maiores, pols 0s acrésd-
mos de custos dos transbordos sdo compensados pela
reducdo do custo do transporte se a distdncla a per-
correr for significativa. Como os custos dos transbor-
dos sdo significativos, a competitividade do sistema
depende da minimzacdo do nimero de transbordos.

Neste contexto interessa perceber porque razdes a via
ferrovidria é actualmente menos competitiva que a ro-
doviaria no transporte intemacional de mercadorias A
resposta a esta questdo é smples e 8 estd identifica
da no document da Comissdo Europela *White Paper:
European transport policy for 2010: time to decide”
(disponivel em http Y/ Awww.dvilist. utl. pt/~miopes/con-
teudos/Refs, ficheiro Ref 2), p&g. 29,e que se cita*No rak
lway system can be fully competitive unless all matters
related to the removal of technical barriers to trade in
trains and to their interoperability - that is, their abilk

ADFERSIT

Ly to run on any stretch of the network - are resolved first. ... differences
between the networks in Europe ... handicapped the development of rall
transport”, Enquanto na Unido Europela o trafego ferroviario de mercado-
rias representa 8% do trafego terrestre de mercadorias (pag. 27 do White
Paper), quota de mercado que a Comissio Europela quer duplicar até 2020,
nos Estados Unidos, em que ndo hi problemas de interop erabilidade ferro-
vidria, representa 43% Em Portugal a tendéncia das dltimas duas décadas
no transporte de mercadorias tem sido para a reducao da quota do trans-
porte ferrovidria

Os prindpals problemas de interoperabllidade entre as redes fermovia-
rias de diferentes pases, referdos no doc mento da Comiss do Europela,
podem ser de virios tipos:

1. diferencas de bitola (distAncia entre carris)
2. diferencas no sisterma de alimentacao eléctrica

3. diferengas nos sistemas de sinalizacdo e controle de velocid ade

Para resolver esta questdo e promover o trifego internacional, de passa
geiros e mercadorias, a Comissdo Europela emitiu recomendacdes para
a adopcao de sistemas técnicos comuns de forma a que as redes ferrovi
arias europeias venham a ser interoperdveis. Na Europa central os prin-
cipais problemas sdo ao nivel da alimentacdo eléctrica e dos sistemas
de sinalizacdo e controle, que variam de pais para pals, sendo a bitola a
mesma, Afectam por sso apenas o materal de traccdo (mdquinas que
puxam oscombolos). Portugal e Espanha tém um problema multo maks
dificll de resolver, que ¢ umabitola, denominadabitola ibérica, diferente
da de quase todos os restantes pafses da UE, denominada bitola euro-
peia, standard ou UIC. Assim os comboios nommais, de eixos fixos, Isto é
com distincia constante entre rodas, ndo podem passar a fronteira fran-
co-espanhola. Obviamente este problema afecta a totalidade do mate-
rial circulante, incluindo também o material rebocado. E principalmente
por causa do problema da bitola que ndo hatransporte ferrovidrio Inter
nacional de mercadorias de Portugal para a Europa além-Plrinéus,

Nos Gltimos 40 anos a Espanha tem tentado formentar o transporte intema-
cional de passageiros com comboiosd e eixo varidvel para evitar o transbordo
na fronteira, que afasta os passageiros para outros meios de transporte. Estes
comboios, construidos com base numa tecnologila espedfica paraeste efeita
passam lentamente num aparelho que desenaava as igagdes Asrodas, altera
a sua posicho e volta a encravar, Tem o Inconveniente de Introduzir uma fra-
qQueza medinica no sistema e aumentar a sua complexidade,

Estes Inconvenientes s30 superdvels, mas isso reflecte-se nos custos, Para Por-
tugal tem também oinconveniente de ser uma teanologia essendalmente es-
panhola e a sua adopdio de forma permanente criaria uma d esaconsel havel
situacho de dependénda. No entanto estes comboias podem ser Uteis numa
fase de transicdo se Portugal decidir resolver o problema mudando a bitola.

Esta tecnologia também esta disponivel para vagons de mercadorias.
No entanto o transporte ferroviario de mercadorias so é rentavel se o ma-
teral rebocado for barato. Assim 0 aumento de custos dos vagons, se se
substituirem os elxos fixos por elxos varldvels, ¢ significativo em termos
relativos (muito mais do que para combolios de passageiros), destruindo
a competitividade do sistema, razdo pela qual ndo é utilizado. Durante
décadasa Espanhatentou resolver o problema da diferencadabitola no
transporte de mercadorias por duas vias: (i) fazendo o transbordo das
mercadorias entre comboios de bitolas diferentes, ou (i) mudando os ro-
dados aos vagons (de forma semelhante & que se pode ver no site httpy/
www.youtube com/watch?vaYrQ1eZC6UQA), em Instalacdes proprias
nas 2onas frontelricas. No entanto ambas as solugdes sbo ineficientes e
pouco competitivas, poks além dos custos o tempo de espera para exe-
cutar estas operagdes pode ser de 2 ou 3 dias devido s limitaghes de ca-
pacidade. A situacdo é tal forma que o trafego ferrovidro de mercadorias
entre Franca e Espanha ndo passa de 4% do total que cruza os Pirinéus,
conforme se constata no quadro seguinte, retirado de uma publicacdo do
Observatorio hispano-francés de Trafico en los Pirineos.

Por estas razdes, desde finals da década de 1980 que a Espanha estd a
Investir fortemente em novas vias fémreas Interoperavets com as restantes
redes europelas, sendo a maiona das linhas para trafego misto (passagei-
ros e mercadorias). Mais do que isso o Plano Estratégico de Infraestruturas
de Espanha afirma daramente que *O esfor¢o espanhol para incorporar
as condicoes de interoperabilidade contempla a incorporacio paulatina
e coordenada da bitola UIC na rede espanhola’ ou seja, a mudanga da
bitola ibérica para abitola europeia na rede existente.

Dado que a rede ferrovidria portuguesa se iga apenas A rede espa-
nhola, desde que a Espanha introduziu a bitola europeia em Inicios da
década de 1990 que é previsivel que a rede ferrovidria portuguesa, se
mantiver a bitola ibérica, tendera a converter-se numa flha ferrovidra.
Face a este contexto qual é a politica portuguesa? Em 15 de Dezem-
bro de 1988, com a aprovacdo da RCM 52/88, o Governo portugués: (i)
“Deliberou que as novas linhas ferrovidrias que venham a ser constru-
idas em Portugal ...deverdo ser de bitola normal europela® e (Il) "De-
terminou que a CP estudasse a migracdo para bitola europela da rede
actual® O Governo espanhol havia aprovado também uma Resolucdo
semelhante poucos dias antes,

No entanto na 1° metade da década de 1990 o Governo portugués es-
queceu a mudanca para a bitola europeia, Em vez disso optou pela mo-
dernizacdo da Linha do Norte, em bitola ibérica, ou seja pela politica de
ilha ferrovidria, Ainda hoje a politica declarada do governo portugués ¢
manter o transporte de mercadorias em bitola ibérica. E quals os argu-
mentos que fundamentam estas opcoes?

Nadéada de 1990 ouvimos o Ministro das Obras Publicas, referindo-se A §i-
nha de AltaVeloddade Lisboa-Partoembitolaeuropeia, afirmar que ndogas-
taria 1000 milhdes de contospara reduzir otempo de viagem em 15 minutos,

O actual Governo quer construir uma rede de Alta Ve-
loddade apenas para transporte de passageiros (ape-
sardea maloriadas linhas serprojectada como mista,
510 ¢ aptas também para combolos de mercadorias)
e diz que resolverd o problema das mercadorias com
ser felta porque ndo ¢ rentivel Também hid quem
dig a que ndo deve ser construida porque o pais ndo
tem dinheiro e a sequir defendaque se gaste maisdo
dobro no Novo Aeroporto de Lisboa, que poderia ser
construido de forma mais progressivado que planea-
do, gastando multo menos dinheiro iniclalmente.

Grande parte dos comentadores e politicos que falam
a este respelto confundem combolos com linhas de
caminho-de-ferro (a propriadesignacido TGV refere-se
a comboios), pois © projecto da nova rede ferrovidria
diz respeito dinfraestrutura ferrovidria e os argumen-
tos contra referem-se essencialmente a comboios de
passageiros, Ou seja, todos estes argumentos tém
um aspecto em comurm: omitem a questio principal
que 550 os efeltos na competitividade da economia
devido ao transporte ferrovidnio intemacional directo
{sem transbord os) de mercadorias,

Este deveria o principal objectivo da nova rede ferro-
vidria, pols a sua caracteristica malsimportante é a sua
interoperabilidade com as restantes redes europelas e
ndo as velocidades que permite.

Trata-se de andlises levianas, sem a menor vislo es
tratégica para o futura Alids, com andlises parciais
das questdes, é sempre possivel chegar as conclusdes
que se quiser, basta omitir os argumentos em sentido
contrario. Assim a competitividade da economia exk
ge a correccho de alguns emos estralégicos graves do
projecto da nova rede ferroviiria de bitola europela
prevista pelo actual Governo (ndo ligacdo aos portos,
prioridades erradas, linha Lisboa-Porto exclusiva para
passageiros e outros) e ndo o adiamento indefinido da
Sua construcao.

Qualquer Governo que queira fazer o melhor para o
pais ndo pode estar refém de erros de Governos ou
hderancas politicas partidaras anteriores, Para fazer
o melhor para o pals é preciso identificar e corrigir os
erros do passado, seja I quem for que os tenha come-
tido. Além disso os problemas e as solucbes devem ser
analisados com profundidade, tendo em conta ndo sé
os efeitos de curto prazo mas ambém uma perspectiva

global apoiada numa visdo estratégica de longo prazo,
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A IMPORTANCIA DO TRANSPORTE FERROVIARIO INTERNACIONAL
DE MERCADORIAS PARA A COMPETITIVIDADE DA ECONOMIA

Eng. Luis Mira Amaral
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Boatarde a todos.

Comeco por agradecer & associacdo pelo convite que me fizeram para aqui
estar convosco Agradeco ambém aoEng, Melo Pires a aceitacdo do corvite
que the dirigl em nome da associacho - que me utizou como uma cunha
para chegar 80 Eng. Melo Pires. £ a segunda vez que sou utilizado como
cunha para 0 Eng. Melo Pires participar em sessdes. A outra ocasido fol na
Ordem dos Engenheiros - uma sessio que nos organzamos. Agrad eco mais
uma vez a sua disponibllidade para estar connosca Comecaria por vos di-
zer que em Portugal, temos tido uma organizacao politica dos transportes
sempre na optica da construcdo civil. No fundo, as obras fazem-se na optica
da construcdo civil pelo lade da oferta de infraestruturas e ndo do lado da
procura de mobilidade, que ¢ essa a perspectiva comreta em termos econd

micos, Isto tem sido visivel nas obras publicas, Quandoem 2002 no governo
do Dr, Durdo Barrosq fiz o programa do govemno - o que Dr. Catroga fezago

ra - bati-me para que a éptica fosse de procura de mobillidade, e as infraes

truturas vinham em funcao da procura de mobilidade

Acho que tive muito menos sucesso do que o Dr. Catroga, porque alteraram
muilo mats esse programa, do que alteraram o dele. Ele tem outro peso po
Iico que eu ndo tenho, Uma das medidas que eu Ja propunha era acabar
com aRTP 1, que fazia © mesmo que os canals privados. ARTP I nbo acabou
¢ Jase gastou na RTP em dez anos, © equivalente ao investimento no TGV.E

uUMma colsa que as pessoas Ndo tém consclénda.

Isto é s6 para vos dizer que é fundamental em Portugal, existir uma op-
tica de procura de mobikdade e é a partir dai que se deve dimensionar.
O que se tem visto em Portugal é uma 16gica Keynedana na construcdo
civil, porque esta puxa pelaeconomia e é preciso fazer alguma colsapara
incentivar a economia. Este ¢ o modelo da visdo classica Keynesiana, Esta
visdo da economia resulta bem em economias fechadas muito grandes
ouseja quanto maior for a dimensio da economia maks fechadaela éao
exteror. 1sso é visivel em Espanha em relacdo a Portugal. Quando se faz
obras publicas em Espanha, os impulsos da despesa publica icam mais
dentro da economia espanhola do que no caso de Portugal. Quanto mais

pequena éa economia, estaé maisaberta, o impulso da despesapublica

é orientado para o exterior. E aquilo que eu chamo os
“fluxos de dispersdo do transformador”- sdo os fluxos
que nao ficam no circuito magnético e ndo dio ener

gla, vdo para fora, Nas pequenas economias , quando
se faz despesa publica esses impulsos sdo fluxos de
dispersdo que ndo hcam dentro da economia, Por

tanto, em Portugal, esta logica sempre teve plores re

sultados, no meu entender, do que em Espanha. Mas
insistiase nisto e esta |6gica do Ministério das Obras
Publicas era sempre a visdo de que aobrapublicaéo
motor do crescimento econdomico. Espero que o novo
governo a partirdo momento em que acaba com as
obras publicas e colocatudo naeconomia, o sinal seja
positivo, no sentido de acabar com essa logica, O novo
mINIStro ird ter de gerir tanta Coisa 30 Mesmo tempo
A priori, o sinal é positivo nesse sentido, na perspects
va de estar colocado no Ministério da Economiae ser
portanto, a economia que lidera. Ha outro aspeto que
vai acontecer em Portugal - e por razdes plores - que
& ndo axistir dinhelro para grandes obras e portanto
e55d perspectiva de fazer as obras pelo lado da pro

curaacabouem Portugal. Nos agora temos de conse

guir pOr © Pals a exportar mals e sdo as exportacodes

que vao puxar pela economia para sairmos "disto’
pois sendo o fizermos, dentro de um ano estaremos
dentro do “ime" da Grécia. Espero que ndo, mas se
D0 tivermos juizo, dentro de um ano podemos B
estar, E portanto, também, pelas condicdes de endi
vidamento do pals, publico e externo, esta visdo esta
terminada e sto poe um problema que ¢ multo sim
ples. Acho que o pals tem de sobreviver a fazer alguns
investimentos, mas temos, de ser multo seletivos por
que o dinheiro val ser muito escasso e portanto te
mos de aplicar muito bem 05 escassos recursos que
exstam, o que nesta matéria da razdo para ter mais

preocupacoes com os eventuals investimentos,
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