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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 



Via marítima: portos 
 

Portos actuais asseguram boas ligações marítimas aos portos 

europeus 

 

40% do tráfego marítimo mundial passa em frente às nossas 

costas  



 
Fracas ligações ferroviárias, em particular a Espanha  

hinterland limitado 

 

Calados máximos (para porta-contentores) 

 

Leixões  - 12m  

Aveiro - 12m 

Lisboa (Alcântara) - 13m 

Setúbal - 12m  

Sines  - 17,5m 

 

Os maiores porta-contentores (calado: 15,5m) precisam de 

15,5+2=17,5m de profundidade  só podem atracar em Sines 

  

 



Grandes navios porta-contentores só atracam se tiverem 

quantidades significativas de mercadorias para carregar e 

descarregar  

 

 poucos escalam os nossos portos 

 mercadorias para mercados 

afastados têm de ser enviadas 

por via marítima ou terrestre 

para outros portos europeus 

(Antuérpia, Roterdão, etc.) e 

daí para os destinos finais  

 

 acréscimos de custos de 

transportes que reduzem a 

competitividade da economia 

portuguesa 



Melhoria das ligações ao resto do mundo      tirar partido da 

grande vantagem que é a nossa localização geo-estratégica  

grande parte dos navios não precisa de se desviar das suas rotas 

para vir aos nossos portos  estratégia para atrair grandes 

porta-contentores a um dos nossos portos  

 

 Sines, por 2 razões: 

 1 – águas profundas: pode receber qualquer navio 

 2 – espaço ilimitado na vizinhança 

 

Se as estas vantagens se adicionarem boas ligações ferroviárias 

directas a Espanha, Sines pode apresentar vantagens face aos 

seus concorrentes mais directos e atrair as grandes cadeias 

logísticas internacionais. Não poderá competir com os portos do 

norte da Europa pelos seus hinterlands no centro da Europa, mas 

mesmo assim pode atrair muito mais tráfego do que actualmente. 

 

 



Vantagens face aos concorrentes mais directos: 

 

Tanger Med – hinterland próprio e ligações ferroviárias directas ao 

centro da Europa 

 

Algeciras – espaço para instalação de armazéns e indústrias na  

vizinhança do porto 

 

Valência – posição geo-estratégica nos tráfegos Atlânticos  

 

A existência de espaço na vizinhança do porto é uma vantagem 

para empresas de países afastados para proceder a operações de 

valor acrescentado (etiquetagem e montagem de produtos finais) 

mais perto dos destinos finais. Mas só se podem maximizar os 

efeitos desta vantagem se as ligações terrestres a Espanha e ao 

centro da Europa forem competitivas ( ferrovia de bitola 

europeia). 



A actividade de transhipment não é fiável para atrair os grandes 

porta- contentores, porque pode ser facilmente mudada de porto 

para porto. 

 

Conclui-se que ligações ferroviárias internacionais competitivas, 

em particular a Espanha (para alargar o hinterland), são 

importantes para Portugal maximizar a competitividade das 

ligações marítimas ao resto do mundo.  

 

Por sua vez estas ligações são importantes para reduzir os 

custos de transporte e logística das empresas instaladas em 

Portugal, ou seja, para a competitividade da nossa economia. 



Vias terrestres 

Situação actual 

Trocas comerciais terrestres de Portugal (26 milhões de 

toneladas anuais) 

 

Rodovia – 98% 

 

Ferrovia - 2% 





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 
 

- Em Portugal as linhas de caminho-de-ferro devem servir o 

tráfego de passageiros e mercadorias; uma razão é que em geral 

os volumes de tráfego não justificam linhas separadas para 

ambos os tipos de tráfego 

- Tráfego de passageiros – padrões de velocidade são antiquados 

 

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” 
 



Auto-Europa, um dos maiores 

exportadores 



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.  



Importância da ligação Lisboa-Madrid 
 

- Credibilidade do Estado (Espanha e UE): cumprir 

acordos com Espanha, permitindo negociar timings razoáveis 

para a ligação a Vilar Formoso do lado espanhol 

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

Vilar Formoso – risco tremendo para Portugal, porque isolaria o 

norte do país da Europa 

- antecipar a ligação dos portos, plataformas logísticas e 

indústrias do sul a Madrid e à Europa central (no pressuposto 

natural de que nas ligações em bitola europeia a Irun, a Espanha 

dará prioridade a Madrid relativamente a Vilar Formoso) 

- melhorar as ligações ferroviárias Lisboa-Madrid para 

passageiros (mesmo sem a TTT o tempo de percurso passa de 

10h para cerca de 3h 40m) 

 













Infraestrutura 

 

Situação em 

Espanha 
 



















Todas as regiões portuguesas verificam o critério para aceder ao 

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

Fundos 

Europeus 



Prioridades de financiamento da UE – rede base 

Candidaturas: 2014 
 

Para aproveitar esta 

oportunidade é 

importante desenvolver 

imediatamente os 

projectos das linhas 

Aveiro / Vilar Formoso e 

Aveiro / Porto   





Aveiro / Vilar Formoso + Aveiro / Porto + ligação a plataformas 

logísticas e portos de Aveiro e Leixões – Fundos da UE 2014-

2020 

 

Estimativa de custo total de construção: 6 000 M euros 

Portugal: 6 anos x 150 M euros / ano 

UE:  6 anos x 850 M euros /ano 

 

O esforço do Estado português, em proporção, seria inferior a 

30% do espanhol = 3300 / 6 = 550 M euros 

PIBespanhol / PIBportuguês ≈ 6 

 



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. 



Contribuição para o  

emprego e a retoma da economia 
 

A contribuição do Estado seria recuperada em impostos e redução 

de despesas sociais 

 

A realização destas obras sem gerar dívidas ajudaria a melhorar a 

o ambiente económico e social, contribuindo para melhorar a 

confiança no futuro do país 
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Resumo e dúvidas 

Espanha 

 
Planos: em 2020 a bitola europeia estará em Badajoz, 

Salamanca e Vigo (e provavelmente nas respectivas 

plataformas logísticas). 

 

A julgar pela prioridade que o Governo espanhol continua a 

atribuir à ferrovia de bitola europeia, expressa no OE 2013, a 

não ser que a crise financeira se agrave fortemente os 

atrasos serão ligeiros. 

 



Portugal 
 

Quais os planos do Governo?  

O que já foi feito, está ser feito ou planeado (projecto e obra) e 

quais os timings para a execução das ligações ferroviárias em 

bitola europeia (linha nova, ou mudança de bitola ou instalação 

de 3º carril em linhas existentes) nos seguintes troços: 

Poceirão – Vendas Novas – Évora – Caia 

Poceirão – porto de Sines 

Poceirão – porto de Setúbal 

Poceirão – indústrias da península de Setúbal 

Porto - Aveiro – Vilar Formoso 

Porto - Vigo 

Os Fundos europeus previstos para o Poceirão-Caia (cerca de 

800 M euros?) onde foram/vão ser aplicados? 



Linha Lisboa-Madrid 
 

 

 

Espanha - já investiu bastante, tendo para isso abdicado de 

outros investimentos 

 

Portugal - desistiu a meio. Agora fala em linha de mercadorias 

(em que bitola?), cuja diferença de custo para a Linha 

de Alta Velocidade é baixíssima (menos de 2%). 

  



Estação Elvas-Badajoz: Espanha retirou das candidaturas a 

financiamento da UE para o período 2014-2020 (informação verbal) 

 

Situação preocupante - se se dever a uma redução da prioridade 

ou adiamento indefinido das ligações ferroviárias a Portugal 

Opinião pública espanhola: para quê continuar a investir na 

ligação a Portugal (título de artigo em jornal espanhol, sobre a 

Linha Lisboa-Madrid: “AVE para lado nenhum”)? Vamos parar e 

nunca mais fazemos nada para Portugal. 
 



 

Posição da ADFERSIT 

 

  

A muito curto prazo deve ser construída a ligação Poceirão-Caia 

(ou pelo menos Évora-Caia), que por uma questão de credibilidade 

deve ter pelo menos uma via em bitola europeia, para que 

Espanha não adie a ligação de Portugal a Madrid, nem esqueça a 

ligação Salamanca-Vilar Formoso por várias décadas. A 

necessidade da bitola ibérica neste troço por alguns anos, deve 

ser decidida em função da manutenção, ou não, da bitola ibérica 

na Estremadura espanhola. 

 

Deve-se assegurar que quando a bitola europeia chegar ao 

Poceirão, a linha deverá ter acesso a uma plataforma logística na 

região de Madrid, e que dê acesso a França quando Madrid 

dispuser desta ligação (para passageiros, mas principalmente 

para mercadorias). 



“Não há dinheiro” (para a ferrovia de bitola europeia) 

Este é o argumento que se usa para não investir na ferrovia, mas 

não é verdade. O dinheiro não dá para tudo, mas o OE é de cerca 

de 80 mil milhões de euros. É essencialmente uma questão de 

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

Se Portugal não investir na ferrovia de bitola europeia, a médio 

prazo dar-se-á a albanização invísivel da economia portuguesa. 

Decisões de investimento estrangeiro em Portugal  e 

deslocalização de empresas serão afectadas negativamente 

“Não há dinheiro” para a ferrovia de bitola europeia  decisão 

política sem visão estratégica. 



OBRIGADO PELA VOSSA 

 ATENÇÃO 


