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OBJECTIVOS 

 

Tipos de tráfego: mercadorias, passageiros ou ambos ? 

 

Portugal – volumes de tráfego baixos (excepto Lisboa-Porto) 

comparados com os do centro da Europa  Linhas mistas 

(passageiros + mercadorias) 

 

Linhas exclusivas para passageiros – desperdício 

 

Linhas exclusivas para mercadorias - desperdício 



PRIORIDADE para Portugal: MERCADORIAS 
 

PASSAGEIROS: Espanha está a construir uma das melhores 

redes de alta velocidade ferroviária do mundo. Se em Portugal os 

tempos de percurso forem bastante superiores, a Espanha será 

mais competitiva e captará mais investimento. 

O transporte aéreo é muito mais poluente que o ferroviário. 

Aumento do preço dos combustíveis e políticas ambientais da UE 

poderão retirar competitividade ao transporte aéreo no futuro (em 

particular para distâncias inferiores a 800km). 

Para não comprometer o futuro a nova rede ferroviária deve ser 

mista. 

 



Principal mercado externo de 

Portugal: União Europeia 

 

Estamos na periferia da UE 

 

Competitividade das 

empresas: 

Importa dispor tanto de boas 

ligações marítimas (zonas 

costeiras, mais barato)  como 

terrestres (interior da Europa, 

maior rapidez) 

 

Ligações ao resto do mundo: 

via marítima 



Vias terrestres 

Situação actual 

Trocas comerciais terrestres de Portugal (26 milhões de 

toneladas anuais) 

 

Rodovia – 98% 

 

Ferrovia - 2% 





Nº de camiões nas auto-estradas dos Pirinéus 

quintuplicou entre 1990 e 2005 

 

Actualmente passa um camião a cada 9 

segundos, 14h por dia, em ambos os sentidos  

auto-estradas dos Pirinéus caminham para a 

saturação  

 crescimento quase impossível  

 situação insustentável  



Impacto na competitividade da economia: 

Extremamente negativo: a rodovia é cada vez menos competitiva 

para médias e longas distâncias nos corredores de maior tráfego, 

devido aos constrangimentos ambientais e energéticos. 

- ambientais: poluição e congestionamento, vão induzir 

constrangimentos ao transporte rodoviário  

- energéticos: aumento do preço e escassez de petróleo 

Futuro: o agravamento da situação é facilmente previsível 

Espanha está a resolver o problema  ferrovia competitiva 

Consequências para Portugal se não fizer o mesmo: desincentivo 

ao investimento e estímulo à deslocalização de empresas 

 Albanização progressiva e invisível 

da economia portuguesa 



RAZÕES PARA A ACTUAL FALTA DE 

COMPETITIVIDADE DO TRANSPORTE 

FERROVIÁRIO DE MERCADORIAS 

- diferenças de bitola 

- pendentes excessivas 

- diferenças de sistema eléctrico 

- diferenças nos sistemas de sinalização 

- linhas de resguardo e cruzamento (750m) 

- terminais e ramais particulares 

- engates 
 



PENDENTES 

Maiores pendentes limitam o peso dos comboios. 

A rede portuguesa está armadilhada de pendentes elevadas que 

reduzem a competitividade do transporte ferroviário de 

mercadorias.  





Problema principal: 

 BITOLA  
afecta tanto o material rebocado (vagons) como de tracção 

(locomotivas).  

Comboios portugueses não 

entram em França. Dentro de 

alguns anos, nem em 

Espanha entrarão. 

 Ilha ferroviária 



Transbordos 

Percas de tempo 

 

Sincronização de horários 

 

Problemas de capacidade 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

Quota da ferrovia no transporte terrestre de mercadorias 

 

 Portugal Espanha UE EUA 

 4% 3% 7% 43% 

 

Admita-se que nas passagens dos Pirinéus a quota da ferrovia 

era semelhante à dos EUA  

 

Transbordo de cerca de 100 comboios e mais de 4000 

contentores por dia. Sincronização das chegadas dos 

comboios 2 a 2 (um de cada lado) 

 

 Transbordos – encarece o transporte mas é 

viável se as quantidades forem limitadas. Não resolve os 

problemas de fundo (ambientais e energéticos), que 

implica a transferência de uma parte significativa do 

tráfego terrestre de mercadorias para a ferrovia  

      

      

      

     



Resolução destes problemas 
 

 

Resolução simultânea de todos estes problemas (bitola, 

pendentes, comboios de 750m, velocidades, sinalização,): 

  

nova rede ferroviária de bitola europeia 
 

(com ligação aos principais portos e plataformas logísticas e 

não excluindo melhorias na parte da rede existente a manter)   



União 

Europeia 



Espanha  - tem 40 anos de experiência com estes sistemas 

(transbordos, mudança de rodados) e há mais de 20 anos que 

investe em novas vias férreas totalmente interoperáveis com as 

restantes redes europeias para se ver livre deles. 

Plano Estratégico de Infraestruturas de Transportes  

PEIT 2005-2020  

“Melhoria da rede convencional e preparação para a sua 

transformação progressiva para bitola UIC. Início no quadrante 

Nordeste” 

“A melhor forma de integração na rede europeia não pode ser 

transformando a nossa rede ferroviária num apêndice do 

sistema ferroviário europeu” 
 



Espanha - decidiu  e executou 

 

Portugal – entrou num caminho errático e anda à deriva há 

mais de duas décadas (com algumas excepções) 

Integração da ferrovia portuguesa nas redes europeias - 

Portugal tem 26 anos de atraso de Espanha 



Prioridades para Portugal 
Principal itinerário das trocas comerciais terrestres de Portugal 

Corredor Aveiro - Salamanca - Irun 





Corredor Aveiro – Salamanca – Irun 
O mais importante para a economia portuguesa.  



Ferrovia de bitola europeia - 

Implicações da ligação Lisboa/Madrid  
 

- Credibilidade do Estado (Espanha e UE): cumprir 

acordos com Espanha, permitindo negociar timings razoáveis e 

características competitivas para a ligação a norte (Aveiro - 

Salamanca) do lado espanhol  eliminação de pendentes 

elevadas e novo traçado (mais curto) 

- Se Portugal não cumprir, a Espanha poderá não fazer a ligação a 

norte – risco tremendo para Portugal, porque isolaria o Centro e 

o Norte do país da Europa - ou fazer uma ligação pouco 

competitiva 



Actualidade 

 

Ponto da situação e perspectivas futuras 



INSUFICIENTE  maior custo por ton.km 

 menos competitividade 





Transporte de mercadorias por via ferroviária 

 

-  40% de aumento  

- Ferrovia = 2% do transporte terrestre internacional de 

mercadorias 

- PETI  Passa de 2% para 3% em 2020 (40% de quase nada é 

quase nada)  sacrificam-se objectivos estratégicos de médio e 

longo prazo (transferência da rodovia para a ferrovia) em troca 

de pequenos benefícios no curto prazo 

 



Transporte ferroviário internacional de mercadorias. 

 
Não se estabelecem objectivos  

 

= 3º carril Pampilhosa – Vilar Formoso 

 

Remendo pouco competitivo, com limitações de capacidade, 

inclinações elevadas  pouco atractivo face à rodovia, não 

captará tráfego da Galiza, demasiado lento para tráfego 

internacional de passageiros. A mesma solução (3º carril) não 

permitirá levar a bitola europeia até ao Porto e a Leixões 

 

Se UE financiar esta solução, dificilmente financiará depois uma 

linha competitiva no mesmo corredor 



Espanha – sabe-se, informalmente, que não tenciona fazer obras 

entre Salamanca e Portugal até 2020. A situação para que 

caminhamos em 2020, se se fizer a ligação a Sines, é que se 

mostra no mapa seguinte  

Principal plataforma 

logística para a economia 

portuguesa: SALAMANCA 

 

 

Reindustrialização e 

redução de custos de 

contexto da maioria das 

empresas exportadoras 

(objectivos do Governo) 

ficam extremamente  

dificultados 



Causas  Decisão política: evitar esta situação tem 

prioridade moderada 







Fundos Europeus 

 

2014-2020 



Todas as regiões portuguesas verificam o critério para aceder ao 

nível máximo de co-financiamento, excepto Lisboa e a Madeira 





Financiamento prioritário pela UE 



Quadro comunitário 2014- 2020 
 

Fundos da UE para Portugal 

 

 

Total – 21 000 M euros 

 

Ferrovia de bitola europeia - 1500 M euros (8%) 
(Sines-Badajoz e Pampilhosa-Vilar Formoso) 

 

+ comparticipação portuguesa de 300 m euros (recuperável em impostos e 

redução de despesas sociais) = 1 800 M euros 

 

Existe a possibilidade de subir o valor total para 2 000 M euros 



Propostas para o futuro 

 
Evitar isolamento económico = incentivo ao investimento e evitar 

deslocalização de empresas 

 Prioridade máxima a ligações ferroviárias internacionais  

competitivas e à expansão do porto de Sines, não apenas em 

declarações mas principalmente em prioridades orçamentais. 

 Se os recursos forem insuficientes, construir soluções 

competitivas de forma gradual e não remendos que 

comprometem o futuro  



Objectivo: 
 

Solução competitiva na linha Aveiro/Salamanca 
  

Solução competitiva em 2023  
 

é muito melhor que um 

 

Remendo em 2020 
 
porque o que se fizer terá consequências na competitividade da 

nossa economia durante muitas décadas 



 Condicionantes:  
 

1-  Espanha tem menos interesse na Linha Aveiro/Salamanca que 

Portugal 

 

2 – Espanha tem mais interesse na ligação Lisboa-Madrid do que 

Portugal (em particular para passageiros) 

 

3 – Custo e tempo de construção da parte portuguesa da Linha 

Aveiro/Salamanca é muito superior  ao da parte espanhola 

 

Solução de 1+2: acordo global Portugal-Espanha-UE para 

garantir características técnicas competitivas para 

passageiros e mercadorias em ambas as Linhas 

 

Implicações de 3: para chegar à fronteira (a norte de Vilar 

Formoso) simultâneamente, Portugal tem de 

começar muito antes de Espanha 



Solução competitiva a sul 

 

No curto prazo: tempos de percurso para passageiros de 

cerca 3h 40m entre Lisboa e Madrid 

 

 

- Vendas Novas – Badajoz: via dupla, bitola europeia, 

pendentes reduzidas, Vmax=350km/h - acréscimo de 

custo relativamente a Vmax=220km/h  2% 
 

- Vendas Novas – Pinhal Novo: 3º carril ou 1 via de bitola 

europeia 
 

- Intercambiador no Pinhal Novo 
 

- Ligação em bitola europeia aos portos de Setúbal e Sines 

(linha directa para Sines a sul da ponte de Alcácer) e 

indústrias da península de Setúbal 

 
 

 



Solução competitiva a norte 
 

Via dupla, bitola europeia, pendentes reduzidas, Vmax=220km/h a 250km/h), 

traçado Aveiro/Viseu/Vila Franca das Naves/fronteira.  

Ligação a Aveiro – serviço mais equitativo a todo o país e captação de tráfego 

da Galiza  economias de escala + maior frequência 

Atravessamento da fronteira a norte de Vilar Formoso – reduzir trajecto  30 km e 

evitar 1 das rampas entre Fuentes de Onoro e Salamanca (a confirmar) 

 
 

 

Estudo prévio promovido pela RAVE, 2004 



Vila Franca das Naves Santi-Spirictu 



Timings - acordo Portugal, Espanha, UE 

 

Espanha: projectos até 2020, obras - 2021 a 2023  

 

Portugal:  
 

- Estudos Prévios, Avaliações de Impacte ambiental e 

aprovação do corredor – 2014 a 2017 
 

- Projecto de Execução – 2017 a 2019 
 

- Construção 2018 a 2023 
 

- Iniciar obras do lado de Aveiro, convergir na fronteira, com a 

Linha do lado espanhol, em 2023 

 

Obs: Se Portugal nada fizer até 2020, também não poderá iniciar 

obras em 2021, porque os estudos e projectos demoram tempo 



Financiamento 
 

- Reforçar recursos com redistribuição de Fundos da UE. 

- 2014 – 2020: Fundos CEF e/ou redistribuir  até 6% do total (FC) 

para a ferrovia de bitola europeia 

- 0,06 x 20 000 M euros = 1200 M euros 

- Comparticipação portuguesa (25%)  400 M (cerca de metade 

recuperável pelo Estado em impostos e redução de despesas 

sociais)  OE: média de 30 M euros/ano até 2020 (OE 2013 = 78 

000 M euros, ¾ despesas fixas) 

- Total disponível até 2020: 2 000 + 1200 + 400 = 3600 M euros 

- Permite construir a totalidade do corredor sul e pelo menos 

metade do corredor norte 



DECISÃO POLÍTICA: QUANTO VALE A PENA INVESTIR 

PARA EVITAR O ISOLAMENTO ECONÓMICO E 

EMPOBRECIMENTO DA MAIOR PARTE DO NOSSO PAÍS? 



Contribuição para o  

emprego e a retoma da economia 
 

 

É possível organizar a construção das Linhas num conjunto 

numeroso de empreitadas de média dimensão (por exemplo, 

envolvendo a construção de 1 túnel, 1 viaduto, poucas dezenas de 

km de linha, etc.). Assim as empreitadas ficam acessíveis a um 

maior número de empresas portuguesas de média dimensão e 

menos atractivas para grandes empresas estrangeiras. 



Impactes locais 
 

Pampilhosa – Mangualde – ferrovia continuaria em 

serviço porque presta serviços locais importantes. Comboios 

regionais Coimbra-Guarda. Ligações a Lisboa, Porto e Madrid 

com transbordo em Coimbra ou Estação do distrito da Guarda. 

 

Guarda – Vilar Formoso – estudar possibilidade de tram-

train. Vilar Formoso perde Sud-Expresso (perderia sempre, 

comboios internacionais v>200km/h não pararão). 

 

Benefícios indirectos (atracção de investimento, evitar 

deslocalização de empresas), superam muito largamente as 

desvantagens 



Impactes locais 
 

Aveiro – potencial para ser o principal centro logístico de toda 

a fachada atlântica (ligações ferroviárias para mercadorias da 

Galiza ao resto de Espanha são pouco competitivas). Boas 

ligações para passageiros a Viseu, Guarda, Salamanca e Madrid. 

 

Viseu – ligações rápidas de passageiros a Lisboa, Porto, 

Guarda, Salamanca e Madrid. Boas ligações internacionais para 

mercadorias. 

 

Guarda – ligações rápidas de passageiros a Lisboa, Porto, 

Viseu, Salamanca e Madrid. Estação do distrito da Guarda (perto 

do IP2, a norte da cidade) para tráfegos internacionais. Boas 

ligações internacionais para mercadorias. Principal centro 

logístico do interior Centro e Norte 



Tram-Train – menor custo, curvas apertadas, maiores 

inclinações, Vmax110km/h 



OBRIGADO PELA VOSSA 

 ATENÇÃO 

 

 

 


