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1. Critério de análise  
 

RELAÇÃO CUSTO-BENEFÍCIO  
para a economia portuguesa 

 

TGV – é um comboio, não uma via férrea. Debate absurdo  

usou-se a mesma designação para coisas diferentes, 

confundindo gente ignorante que misturava tudo. 

Projecto ferroviário designado por TGV (Gov. Sócrates) = 

linhas só para tráfegos de passageiros 

Novos projectos ferroviários – mercadorias  na análise 

custo-benefício muda tudo 



Infraestruturas de transportes 
Benefício principal: efeitos indirectos na 

competitividade da economia,  

porque influencia tudo: sobrevivência das empresas, criação e 

manutenção de empregos, Estado Social, meios necessários à 

qualidade dos serviços públicos, em suma, tudo o que influencia 

o nível de vida médio e condições de justiça social. 

Ex: Estado Social. Médicos, professores etc., trabalham porque 

lhes pagam um ordenado, não por causa do que está escrito na 

Constituição ou outra legislação. Ordenado  impostos  

competitividade da economia 

 



Globalização tende a acentuar-se 

 

 Comércio internacional vai ter cada vez mais importância 

na riqueza das nações e competitividade da economia 

 

Empresas precisam de infraestruturas que minimizem custos 

de transporte e logística 

 

O sector privado não tem capacidade para responder  

cabalmente a esta necessidade  responsabilidade do 

Estado da qual este não se deve demitir 



“A ADFERSIT discorda da proposta de privatizar a Infraestruturas 

de Portugal, pois entende que esta empresa é estratégica para a 

competitividade da economia e presta serviços indispensáveis 

aos cidadãos, pelo que o Estado não deve abdicar de controlar a 

sua estratégia de desenvolvimento e investimento, nem a 

qualidade dos serviços que presta.”  

 

“não se percebe quais os benefícios que a criação de um 

monopólio privado nesta área traria à competitividade da 

economia” 



Importância das ligações 

ferroviárias internacionais 
 

- 70% do comércio internacional de Portugal é com a União 

Europeia 

 

- 81% (em valor) faz-se por rodovia. 14% por via marítima. 

 

- Tendência estrutural para a rodovia perder competitividade por 

causa dos constrangimentos ambientais e energéticos 



2. Políticas de transportes da UE          
(ref 2) 

- Veículos mais eficientes   

- Transferência modal para os modos marítimo e o ferroviário. 
 



Ferrovia portuguesa actual é pouco competitiva para 

o tráfego internacional de mercadorias devido a: 

 

1 - Falta de interoperabilidade com as outras redes 

-    BITOLA 

- sistema de sinalização e controle de velocidade 

 

2 - Pendentes excessivas, comboios < 750m 
 



BITOLA – problema principal  

 
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 



POLÍTICA DE ESPANHA (ref 4) 

Soluções do problema da bitola por via do 

material circulante ou transbordos de carga são 

ineficientes e de capacidade muito limitada 
 



3. Construção da rede 

ferroviária de bitola europeia 

em Espanha 



                                          Revista Geotren  http://rfe.geotren.es/ 

http://www.geotren.es/blog/mapa-de-infraestructuras-ferroviarias-de-espana-
abril-2015-map-of-railway-infrastructure-in-spain-april-2015/ 

http://rfe.geotren.es/
http://rfe.geotren.es/


Cerca de 3000 km de linhas em bitola europeia já construidas 



Crítica 

A maior parte destas linhas são exclusivas para passageiros. 

 

- Em itinerários de grande tráfego, estas linhas reduzem o 

tráfego nas linhas convencionais nos mesmos itinerários, 

facilitando a transição da bitola ibérica para a bitola 

europeia nestas linhas 

 

- Em 2011 o Governo espanhol reconheceu o erro que foi ter 

construído linhas exclusivas para passageiros.  As linhas 

projectadas e construídas a partir daí são linhas mistas, 

servem tráfegos de passageiros e mercadorias 



http://www.lne.es/asturias/2011/04/07/fomento-asegura-ahora-

mejor-modelo-ave-trafico-mixto/1057124.html 



Exemplo: Y Basca – rede de bitola europeia no 

País Basco, terminará em 2019 

(Ref 92) 



  











Obra a terminar em 2019 



Ligação Barcelona – França 
 

http://www.developpement-durable.gouv.fr/Presentation-

de-la-ligne.html 





Timings da 

construção da 

rede de bitola 

europeia em 

Espanha 

(ref 21) 



Construção da rede de bitola europeia 

Investimentos em transportes em Espanha 

• Nota de Imprensa (2011): 1,24% x PIB 

• PITVI (2012 a 2024): 0,8 a 0,85% (ref 47) 

1,24% 

0,8% a 0,85% 



Se o ritmo de investimento previsto em Espanha no PITVI até 

2024, nesta altura a bitola europeia, com ligações a toda a UE, 

estará nos principais portos e plataformas logísticas de 

Espanha.  

Imprevistos  2030 

 

A partir de 2024-2030 a Espanha e a França poderão limitar 

fortemente o número de camiões nos Pirinéus sem prejudicar a 

competitividade das suas economias porque disporão de uma 

alternativa competitiva à rodovia. 



« lutter contre le mur de camions qui chaque jour 

encombre les routes et pollue l’atmosphère jusqu’à 

la frontière espagnole » (ref 58) 

Congestionamento - Pirinéus 



 
 

(ref 42) 



Fecho de linhas de bitola ibérica em Espanha 

(estudo do ministério do Fomento 2013, ref 39)  sem a bitola 

europeia a RFN tenderá a tornar-se uma ilha ferroviária 
 



4. Plano Ferrovia 2020 



 

4.1 Soluções técnicas para os 

Corredores Internacionais 
 

Via única, bitola ibérica, travessas de 

dupla fixação. 

 
 

Corredor + importante : 

 

Norte  Aveiro - Salamanca 



4.1.1 MERCADORIAS 
Interesse estratégico de Portugal:  

ligar a fachada Atlântica ao centro da Europa 

(para servir toda a economia portuguesa) 

(Apresentação 

da ref 18) 



?????? 

2 x quase nada = quase nada 



 

Modernização da Linha da Beira Alta  

  - falta de capacidade (via única) 

   - não é competitivo para passageiros           

(80km/h<vmax<160km/h e não serve o Norte de Portugal) 

 

ALTERNATIVA 

 Linha nova em via dupla em todo o percurso, vmax=220km/h 

 - custo mais elevado ( 3500 a 4000 M euros, fonte: 

analogia com obras em Espanha + estudos da RAVE) 

 



Estudos de tráfego (do domínio público) 

Na comparação de 

alternativas estudos 

cujo conteúdo é 

“reservado” não são 

relevantes, porque cada 

interveniente  pode dizer 

que tem quantos quiser, 

com as conclusões que 

quiser. 

 

 

 

 

 

(ref 54) 



Capacidade da Linha da Beira Alta  para tráfego 

de contentores:  4000 kt / ano (ref 89) 

(mantendo constantes o nº de comboios de passageiros e outros tipos de carga) 



• Com quota modal da ferrovia no transporte 

terrestre de 5,2% a Linha da Beira Alta tem 

capacidade, mas com pouca folga. 

• Relatório não justifica a posição da vírgula: 

porquê 5,2% e não 52,0%? 

Resultados incompatíveis com as políticas da UE 



Pergunta: as políticas francesa e espanhola para diminuir 

o nº de camiões nas travessias dos Pirinéus) tinham sido 

tidas em conta nos estudos?  SEM RESPOSTA 

 

 



Directiva 2011/76/UE  

Pergunta: as políticas da UE 

para fomentar a transferência 

modal foram consideradas nos 

estudos? SEM RESPOSTA 

(ref 62) 

(ref 64) 



Quota modal de 5,2%  incompatibilidade 

com as políticas da UE 

 

 Esta questão foi colocada às partes envolvidas: empresas 

portuguesas que integraram os consórcios internacionais 

que fizeram os estudos do RFC 4 e do Corredor Atlântico, 

departamento de planeamento estratégico da REFER (Jan 

2015), Presidente da IP (Novembro 2015) e MPI (Maio 2016).  



Exmo Sr Chefe de Gabinete do Sr Secretário de Estado das 

Infraestruturas  

 

……… venho pedir-lhe, para apresentação na sessão da 

ADFERSIT no dia 7 de Junho, a posição do MPI sobre o 

facto de a opção do Governo para a ligação Aveiro-

Salamanca, ou seja, a modernização da Linha da Beira 

Alta, se basear em resultados de estudos de tráfego, em 

que o valor da quota modal da ferrovia, 5,2%, não está 

minimamente fundamentada nos documentos do domínio 

público.  



Não está em causa a credibilidade das análises técnicas, mas 

as hipóteses em que se baseiam = ignorar as políticas de 

transportes da UE e as suas causas (sustentabilidade 

ambiental e energética). 

 

 

NÃO HOUVE RESPOSTAS 



4.1.2  PASSAGEIROS 

Linha Aveiro – Mangualde dificilmente será financiada pela UE 

Sem melhorias relevantes nas 

Ligações Internacionais 

Ligações de longo curso 

Ligações ao Interior 

Rede de AV  

espanhola  

 Perda de competitividade face a Espanha 

 + Isolamento do Interior 

 Tempos de percurso entre cidades portuguesas será 

muito superior ao que será em Espanha  Menor 

capacidade de atracção de investimento , turistas e talentos 



4.2 Defesa do Plano Ferrovia 2020 
 

1. A Espanha está atrasada na construção da rede de bitola 

europeia 

2. É um investimento em ferrovia sem precedentes 

3. A Linha da Beira Alta modernizada é melhor que a linha 

espanhola que lhe dá continuidade 

4. Operadores estão satisfeitos com o Plano 

5. Plano Ferrovia 2020 baseia-se no PETI3+ que é consensual 

 

Quase todos estes argumentos são verdadeiros, mas ………. 



1 - A Espanha está atrasada na construção da rede de bitola 

europeia 
 

Atrasada em relação a quê ? Em relação aos seus próprios 

planos pré-crise. Ex: a construção da Y Basca era para 

terminar em 2016 e com a crise vai ser em 2019 

Em relação a Portugal, a Espanha “só” tem 28 anos de 

avanço. Começou a construir a rede de bitola europeia em 

1988 e já tem cerca de 3000 km de linhas. Portugal ainda não 

construiu 1 km de linha em bitola europeia, nem planeia fazê-

-lo até 2020. É impossível terminar em simultâneo com 

Espanha, convergindo para as fronteiras. 



2. É um investimento em ferrovia sem precedentes 

http://www.transportesemrevista.com/Default.aspx?tabid=210&language=pt-PT&id=54212 





Espanha – OE 2015 = 3561 + 461 +153 = 4175  milhões de euros 

Economia espanhola é cerca de 6 vezes maior  esforço 

de investimento espanhol corresponderia a 700 milhões de 

euros no OE português 

Nos próximos anos o esforço de investimento em Portugal 

é inferior a 1/3 do de Espanha 



Esforço de investimento - comparação 
Portugal 2013                       Portugal 2014-2020                                              Espanha 2015 

            10                                             200                                                                        700 

Comparação com passado recente   de facto é um 

investimento sem precedentes. No entanto  

 

a comparação relevante é com o nosso 

competidor mais directo pela atracção 

de investimento, a Espanha 

  Portugal tem 28 anos de atraso em relação a Espanha e 

com o Plano Ferrovia 2020 o atraso vai aumentar 



3 - A Linha da Beira Alta modernizada é melhor que a linha 

espanhola que lhe dá continuidade 

 

É verdade. Mas o importante é perceber porquê  analisar 

as características técnicas do Corredor Internacional Sul 

Sines/Lisboa – Caia e o contexto internacional 
 



Corredor Sul – Lisboa/Sines – Caia 

Solução planeada (informação do domínio público) 

- Usar o canal da linha de Alta Velocidade entre Évora e 

Caia 

- Via única, em travessas de dupla fixação e bitola ibérica  

- Redução de velocidade entre Évora e Caia, de 350km/h 

para 220 km/h  poupança no sistema de sinalização de 

cerca de 2% do custo 

- Amputação do projecto da linha de AV a oeste de Évora, 

usando linhas existentes com 3º carril e eventualmente 

troços novos 



Inconvenientes 
 

- Perda de competitividade para passageiros por 

aumentar tempos de percurso e ser via única. 

 

- Transporte de passageiros Lisboa – Madrid continua 

dependente da via aérea 

 

- Desrespeito por compromissos internacionais  

prejuizos para Espanha que construiu a linha Madrid 

Badajoz a contar com o tráfego de Lisboa 



Inconvenientes 
 

- Redução da capacidade negocial de Portugal para 

obter melhorias de competitividade na ligação de 

Salamanca à fronteira portuguesa (muito mais importante para 

Portugal do que para Espanha). 

1 – Eliminar 

pendentes 

excessivas que 

reduzem a 

competitividade 

do transporte de 

mercadorias 



 

2 - Aumentar a capacidade (passar de via única a via dupla) 

3 - Melhorar o traçado. 

Vilar Formoso 
Guarda 

(ref 89) 



Portugal desrespeita acordos internacionais 

 

  descredibiliza-se o país e perde-se capacidade 

negocial 

 

  Em consequência a principal ligação ferroviária 

internacional de Portugal mantém a sua falta de 

competitividade e capacidade na parte espanhola 

 

 O governo considera positivo que a linha em Espanha 

seja ainda pior do que a linha da Beira Alta 

modernizada 



4. Operadores estão satisfeitos com o Plano 

 

É verdade. Novamente, o importante é perceber porquê. 

Portugal tende a transformar-se numa ilha ferroviária.  

  Nenhum operador de outro país irá investir em material 

circulante só para vir a Portugal 

Operadores actuais preservam monopólio do transporte 

ferroviário de mercadorias em Portugal 

Medlog (ex CP Carga) pertence a um grande armador. A 

ilha ferroviária obrigará a um maior uso da via marítima, 

mesmo nos casos em que seria menos competitivo que a 

ferrovia interoperável 



Os interesses dos operadores podem coincidir, ou não, 

com o interesse público. 

 

Não se criticam os operadores  privados por defenderem 

os seus interesses. 

 

Critica-se o Governo por andar a 

reboque de alguns interesses privados 

e não defender o interesse público 



5. Plano Ferrovia 2020 baseia-se no PETI3+ que é consensual 

 

- A ADFERSIT tentou debater a ferrovia internacional e o 

porto de Sines em debates dedicados apenas a estes 

temas.  

- GTIEVA recusou sempre (falta de disponibilidade)  

- Discussões nas CCDR´s: documento de 300 pags, 1 

manhã de discussão com dezenas de pessoas, metade a 

discutir rotundas e questões locais. Advinhem o que foi a 

profundidade e qualidade técnica dos debates.  

 Discussão pública do PETI3+ foi encenação para 

jornalistas e eleitores. 

 
 



4.3 Financiamento 



Corredores prioritários para financiamento pela UE 

Corredor Atlântico 

(Ref 31) 



          (ref 29, Anexo II) 

 

(ref 97) 



Fundos da UE para os transportes  

 

CEF – Geral ou CEF – UE 

 

GTIEVA – 1250 M euros. Plano Ferrovia 2020 – 196 M euros 

 

CEF – Coesão 

 

Alocados a Portugal – 510M euros 

Plano Ferrovia 2020 – 897 M euros (devem ser como os 

1250 M euros com que o GTIEVA contava do CEF – Geral) 

 



A única novidade do Plano Ferrovia 2020 em relação ao 

PETI3+ é a linha Aveiro-Mangualde (via única, bitola ibérica 

em travessas de dupla fixação, vmax=160km/h) 

(http://www.transportesemrevista.com/Default.aspx?tabid=210&language=pt-

PT&id=54212) 

 

O Governo vai candidatar este projecto a verbas do CEF – 

Coesão que não existem.  

 É muito improvável que venha a ser financiado 



Excerto de um documento apresentado ao Sr 

Secretário de Estado dos Transportes em  

Dezembro de 2011 

(ref 18, Apresentação) 



Que projectos credíveis existiam na REFER 

à data de fecho da 1ª call  (Fev. 2015) que 

não existissem já em 2011 ?  



A pergunta anterior não obteve resposta 

  

 O Governo anterior (2011-2015) boicotou 

deliberadamente a construção da rede 

ferroviária de bitola europeia 

 





…….. independentemente dos impactos na competitividade 

da economia 

 

 

O Plano Ferrovia 2020 (Governo das Esquerdas) baseia-se 

no PETI3+ (Governo da Direita)  Na ferrovia, o 

Governo das Esquerdas aplica a política da Direita.  

(ref 66) 



5. Situação provável em 2030 

Principal plataforma logística do Centro e Norte de Portugal: 

SALAMANCA  

Linha 

entupida 
(ou quase a 

entupir) 



Via marítima 
 

Por si só não resolve o problema. Na Europa alguns 

destinos são melhor acedidos por via marítima, outros por 

via terrestre. Se a via marítima fosse a mais competitiva 

para todos os destinos além Pirinéus, a via marítima já 

hoje teria uma quota modal superior à que tem (14%) no 

comércio com a UE 



Plano Ferrovia 2020 

  
  não serve as necessidades futuras 

 Infraestruturas deixarão de ser necessárias (em parte) 

quando as soluções de futuro se construirem (muito 

mais tarde e com muito maiores custos) 

 

 Desperdício de recursos  



Consequências 

Perda de competitividade da economia  

falências, desemprego, enfraquecimento do 

Estado Social, pobreza, ………….  

Compete também aos 

parceiros sociais 

pressionar o poder para 

mudar as políticas. 
 



6. Alteração de políticas 
 

1 – Elaborar um Plano Ferroviário, totalmente 

integrado num Plano Estratégico de 

Infraestruturas de Transportes ao serviço da 

competitividade da economia: 

- Longo prazo ( 40 anos) 

- Inserção internacional 

- Ligações aos outros meios de transporte 
 

PETI3+, Plano ferrovia 2020 – são só listas de obras para 

os 7 anos seguintes, sem estratégia 



Exemplo: bloqueio ao desenvolvimento 

de Sines no PETI3+ 
GTIEVA inventou que o Terminal Vasco da Gama era 

incompatível com o Terminal XXI 
 



 

2 - Aumentar o investimento na rede 

ferroviária de bitola europeia: 

 

- Redistribuição de verbas do Acordo de Parceria 

Portugal – UE 2014-2020 
 

- Aumentar verbas do OE 
 

- Preparar projectos credíveis para a próxima década 

 



 

3 - Não comprometer o futuro  

 

aplicar os recursos existentes em linhas 

competitivas com capacidade para as necessidades 

futuras de transporte de mercadorias e passageiros 

(em geral linhas mistas, em via dupla e bitola 

europeia) 

 

Como estas soluções são mais caras que os 

remendos/desperdícios previstos no Plano Ferrovia 

2020, executar o que for possível até 2020 e 

completar mais tarde. 



Versão digitaI: ref 89 

Fundamentação detalhada no livro: 



Referências 
www.adfersit.pt 



Obrigado 
 

 

 


