Exma Sr? Adina Valean
Comissaria dos Transportes

Email: cab-valean-contact@ec.europa.eu

Endereco: Rue de la Loi / Wetstraat 200
1049 Brussels
Belgium

Lisboa, 21 de Setembro de 2020

Assunto: risco de isolamento da economia portuguesa — esclarecimento da componente ferroviaria das
TEN-T em Portugal

Cara Comissaria Adina Valean

Agradecemos a sua resposta a nossa carta de 30 de julho de 2020, remetida em seu nome pelo diretor da DG

MOVE Herald Ruijters.

E extremamente positiva a referéncia explicita ao compromisso da UE com uma nova rede ferrovidria de bitola
UIC em Portugal em 2030, quando escreve que “as novas linhas férreas que estdo ou estardo a ser construidas,
e as linhas que estdo ou estardo a ser modernizadas neste Corredor (por exemplo Lisboa-Porto, Sines-
Grandola-Lisboa-Merida) irdo criar até 2030 uma rede ferroviaria de bitola UIC em Portugal”. Isto esta
perfeitamente de acordo com as conclusdes do relatério de dezembro de 2017 Corredores da Rede Principal
das TEN-T. Corredor Atldntico, Relatdrio Final, de que citamos, na pagina 185: “as interven¢des mais
importantes incluem a instalagdo da bitola UIC na Peninsula Ibérica...”. Trata-se de uma questdo essencial para
Portugal porque a competitividade da nossa economia, a nossa capacidade de atrair e manter investimentos
e empregos, dependem da nossa integracao no mercado da UE. Contudo, a sua resposta também nos
desapontou dada a diferenga/incompatibilidade dos objetivos atras referidos com as politicas concretas para
atingir esses objetivos. A sua resposta ndo contem a informacdo que pedimos: “gostariamos que nos
informasse se a Comissdo Europeia reconhecerd a eventual certificagdo como interoperaveis das linhas da
Rede Principal em bitola ibérica”. Isso implica que a Comissdo Europeia ndo nega a possibilidade de reconhecer
como interoperdaveis as linhas portuguesas do Corredor Atlantico da Rede Principal da UE que, na realidade,
nao sdo interoperdveis com as outras linhas da Rede Principal da UE. Sera uma certificacdo apenas no papel

de algo que ndo existe na realidade. Isto sera feito num contexto em que as autoridades portuguesas ja
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declararam que Portugal ndo necessita da bitola UIC, e que os planos de investimentos para 2030 nao incluem
a construgdo ou modernizagdao de um Unico quilémetro de via em bitola UIC até essa data (ver p.f. as provas
no Anexo 1). Esta certificacdo contraria também o relatério anteriormente referido que estabelece (paragrafo
10.3, pag.185) que “criar a interoperabilidade significa concordar com a instalacdo da bitola UIC ao longo das

linhas do Corredor”.

Outro motivo de preocupacao é o facto de que o governo portugués “informou” o INEA que a transicdo para
a bitola UIC nas linhas portuguesas da Rede Principal da UE sera feita em perfeita sincronia com Espanha®.
Para o governo portugués isso significa que Portugal apenas comecara depois de Espanha terminar, como
demonstramos no Anexo 2. Na nossa carta de 30 de Julho que lhe dirigimos, menciondmos também o exemplo
de Espanha, que iniciou o processo de introducgdo da bitola UIC na sua rede ferrovidria hd 32 anos e ainda ndo

acabou.

Outros aspetos da gestao pela UE da construcdo do Corredor Atlantico levantam preocupacdes: um dos mais
relevantes é o facto do projecto das infraestruturas ferrovidrias nalgumas linhas do Corredor Atlantico se ter
baseado em estudos sobre a procura futura que ignoram as politicas de transporte da UE de transferéncia do
trafego de mercadorias de média e longa distancia da rodovia para o transporte maritimo e ferroviario. Este é
o caso do Corredor Internacional Norte, de Aveiro a Salamanca (Espanha), o mais importante para as
exportagdes portuguesas, que é uma via Unica com uma capacidade incompativel com os objetivos das

politicas de transporte da UE. Detalhes da fundamentacdo desta afirmac¢do sdo dados no Anexo 3.

A percecdo da opinido publica portuguesa, baseada nas declaragdes publicas de entidades oficiais da UE,
incluindo a sua carta resposta de 3 de setembro, e na distorcdo dessas declaragdes por alguns meios de
comunicacdo social, é a de que a Comissdo Europeia apoia completamente as politicas do governo portugués
(ver Anexo 4), apesar de varios alertas emitidos pela Comissdo, como referimos na nossa carta de 30 de Julho.
Isto contribui para manter a opinido publica portuguesa no desconhecimento do caminho de Portugal para o
isolamento econémico relativamente aos seus principais parceiros comerciais (os Estados-Membros da UE), e
o subsequente empobrecimento a que estas politicas condenam o nosso pais. O futuro da Europa nao pode
ser construido assim. A Unido Europeia deu a Europa paz e desenvolvimento econémico como nunca houve
na histéria da Europa. Mas para prosseguir este caminho, além de confianga e solidariedade entre os povos
europeus, é necessario que os seus lideres tenham uma visdo clara do futuro da Unido e capacidade de

lideranca para a sua implementacao.

! https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-facility/cef-transport/2015-pt-tm-0395-m
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Consequentemente, solicitamos i) que use os instrumentos a sua disposi¢do, incluindo os fundos comunitarios
(CEF, EU Next Generation, and PT 20-27), para a implementacdo das politicas de transporte da UE referidas

no segundo paragrafo da sua carta, e ii) que seja clara a comunicacgdo destas questdes ao povo portugués.

O primeiro objetivo implica um forte estimulo ao governo portugués para a construcao, até 2030 ou pouco
depois, das linhas portuguesas do Corredor Atlantico com bitola UIC, grande capacidade (via dupla), e

carateristicas técnicas competitivas para trafego de mercadorias e passageiros.

Esta politica, além de: i) ser a maneira mais barata, rapida e eficiente de resolver todos os problemas da
interoperabilidade da rede ferrovidria portuguesa, (alguns dos quais mencionados na sua carta resposta como
a possibilidade de cruzamento de comboios de 740 metros), ii) € o Unico modo de satisfazer as necessidades

futuras da economia portuguesa e de evitar o desperdicio de recursos em solugdes que ndo as satisfazem.

Enfatizamos ainda que, i) no contexto da construcdo de novas linhas, necessario para resolver os problemas
de interoperabilidade por vds mencionados e para aumentar a capacidade nos itinerarios do Corredor
Atlantico, o custo extra da bitola UIC é zero, dado que o custo de construcdo destas linhas é o mesmo em

ambas as bitolas, UIC ou ibérica, e, ii) ninguém pediu para mudar a bitola da rede ibérica existente.

Com os melhores cumprimentos

Luis Mira Amaral

Mario Lopes

Arménio Matias

Fernando Santos e Silva
Joaquim Polido

Luis Cabral da Silva

Alberto Grossinho

Mario Ribeiro

Eugénio Menezes de Sequeira

Fernando Mendes



Henrique Neto

Vitor Caldeirinha

Jodo Luis Mota Campos
José Augusto Felicio
Joédo Duque

Carlos Sousa Oliveira
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José Couto

Antdnio Miguel Batista Pocas da Rosa
Rogério Hilario

Tomés Moreira
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Ricardo Rio



Anexo 1

Documentos e declaracées de membros do Governo portugués e das autoridades ferroviarias atestando que

Portugal ndo necessita da bitola UIC

1 - o documento mais importante é o PNI 2030

(https://www.portugal.gov.pt/pt/gc21/comunicacao/documento?i=programa-nacional-de-investimentos-
2030) - Programa de Investimento do Governo Portugués em Infraestruturas até 2030, que ndo inclui a
construcao ou modernizacdao de qualquer linha férrea em bitola UIC. Embora esteja prevista a utilizacdo de
travessas polivalentes, todas estas linhas estdao planeadas para serem em bitola ibérica. Assim, comboios de

bitola UIC n3o terdo possibilidade de circular em qualquer parte de Portugal em 2030.

2 - Em entrevista publica em Outubro de 2018, o anterior Ministro das Infraestruturas explicou a politica
ferroviaria do Governo, afirmando que a diferenca da bitola com o resto da Europa é uma protec¢do natural
para os operadores ferrovidrios portugueses, defendendo a continuagdo desta situacdo. Essas declaracbes

estdo disponiveis no site

https://www.dinheirovivo.pt/entrevistas/capacidade-de-transporte-aereo-em-lisboa-vai-duplicar/

apos o 32 video.

3 - Em abril de 2019, o Ministro das Infraestruturas declarou na Assembleia da Republica, que a questdo da
bitola é um fetiche de quem ndo quer debater as questdes ferrovidrias.

http://webrails.tv/tv/?p=39958

4 - Em fevereiro de 2020, durante um almogo com empresdrios e em resposta a Henrique Neto, um dos
autores desta carta, o Ministro das Infraestruturas declarou que "ndo existe nenhum problema com a bitola"

https://www.sabado.pt/portugal/detalhe/pedro-nuno-santos-serve-discurso-socialista-em-almoco-de-

empresarios

Partindo do principio de que o Ministro ndo tem intencdo de resolver problemas que nao existem para ele,

isto significa que o Governo nao tem intenc¢do de introduzir a bitola UIC na rede ferroviaria portuguesa.


https://www.dinheirovivo.pt/entrevistas/capacidade-de-transporte-aereo-em-lisboa-vai-duplicar/
http://webrails.tv/tv/?p=39958
https://www.sabado.pt/portugal/detalhe/pedro-nuno-santos-serve-discurso-socialista-em-almoco-de-empresarios
https://www.sabado.pt/portugal/detalhe/pedro-nuno-santos-serve-discurso-socialista-em-almoco-de-empresarios

5 - Em agosto de 2020, Carlos Fernandes, vice-Presidente da IP (empresa publica que gere a rede ferrovidria
portuguesa) publicou o seguinte numa rede social (ver imagem abaixo):
O comentario a estas declaragdes é semelhante ao comentdrio do Ministro das Infraestruturas: se a diferenca

de bitola ndo é um obstaculo, ndo ha razdo para eliminar essa diferenca.

" Carlos Fernandes - 3° ¢ + e
‘ Deputy CEO at Infraestruturas de Portuga

Tme

O Mito da BITOLA - A diferenca de bitola ndo é nem nunca foi um obstaculo as
ligacdes ferroviarias de passageiros ou de mercadorias.
Carlos Fernandes A pujante ligacdo ferrovidria de mercadorias entre a China e a Europa € mais uma
EO at Infraestruturas de demonstracdo desta realidade que alguns teimam em n&o querer ver!

Visualizar perfil completo

]

#0ioen

PREN(R G
0y

Ie »

Nao hé pandemia que trave o comboio da China em Duisburgo - Plataforma
Media



Anexo 2
Inicio e duragdo da mudancga da bitola

A extensdo da rede ferrovidria portuguesa é de cerca de 2600 km, e aumentard para 3300 km apds a
construcdo da ligacdo Elvas-Caia e de uma nova linha Lisboa-Porto. O comprimento das linhas do Corredor
Atlantico em Portugal é de cerca de 1100 km. Experiéncias feitas em Espanha mostram que uma equipa de 17
operarios, com as maquinas e equipamentos necessarios, podem alterar a bitola de uma via em cerca de 1km
/ dia em linhas onde anteriormente tenham sido instaladas travessas polivalentes. Se outras equipas
trabalharem nos aparelhos de mudanca de via (agulhas), vias de resguardo e outros equipamentos de linha
(juntas de dilatacdo) ao mesmo ritmo, as duas equipas trocariam a bitola em toda a rede ferroviaria
portuguesa em cerca de 9 anos trabalhando todos os dias, ou 14 anos se funcionassem apenas em dias normais
de trabalho. Apenas para o Corredor Atlantico em Portugal, esses periodos seriam de 3 e 2 anos. Esses
periodos podem ser encurtados se mais equipes e mdaquinas forem usadas nesta tarefa. No entanto, o
problema maior é que a circulagcdo dos comboios tem que ser interrompida em cada linha enquanto essa linha
estiver em obras, o que s6 serd possivel quando existe uma alternativa adequada, tanto para o trafego de
mercadorias como de passageiros. E o caso das linhas de via dupla com pouco trafego. Mas ndo é esse o caso
da maioria das linhas do Corredor Atlantico em Portugal (de acordo com os planos atuais). Isso obviamente
iria multiplicar os custos e a duragdo das obras varias vezes, ou fazer com que fosse mais barato construir uma
nova linha no mesmo itinerario. Como nao existe qualquer plano de migracdo da bitola, o governo portugués
ndo sabe quanto tempo essa mudanga podera durar nem quanto vai custar. Mas certamente vai durar muitos

anos, pois é impossivel fazé-lo rapidamente.



MIGRAGCAO PARA A BITOLA
EUROPEIA

CRITERIOS DE SELECCAOQ E IMPLEMENTAGAO.
OPCOES E PROGRAMAS.

A REALIDADE ESPANHOLA E EM PARTICULAR GALEGA

Miguel Rodriguez Bugarin

Prof. Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
Escuela Técnica Superior de Ingenieros de

Caminos, Canales y Puertos
UNIVERSIDADE DA CORURNA

TRAVIESAS POLIVALENTES

RENDIMIENTO

El equipo necesario para ejecutar un rendimiento de 1.080 m de cambio
es el siguiente:

1 Capataz.

16 Operarios

2 Posicionadoras.

4 Motoclavadoras

2 Motoclavadoras de reserva.
2 Tronzadoras

2 Clavadoras de impacto.

Herramientas auxiliares.

40

O Governo Portugués declarou ao INEA que as linhas das linhas do Corredor Atlantico sdo construidas com

travessas polivalentes e, por isso, estdo preparadas "para a instalagdo da bitola UIC em total sincronia com

Espanha". Mas é importante notar que para o Governo Portugués e para a IP, o processo sé comega apds o



seu término em Espanha, conforme estd documentado no documento da IP intitulado "Interoperabilidade da
rede ferroviaria portuguesa ". Assim, a principal conclusao do exposto é que o Governo portugués nunca teve
a intenc¢do de concluir a Rede Principal, de acordo com as respetivas normas técnicas (Regulamento UE n.2

1315/2013), até 2030.

W § infraestruturas
<V de Portugal

INTEROPERABILIDADE DA REDE FERROVIARIA NACIONAL

BV § \nfraestruturas
<AV de Portugal

3. Estratégia para introducdo da bitola europeia

A estratégia para introducdo da bitola europeia na rede ferrovidria portuguesa assenta na
migracao progressiva para a bitola europeia na rede existente em fung¢édo da sua chegada a
fronteira luso-espanhola (o designado principio de concordancia da bitola nas fronteiras
ferroviarias luso-espanholas).

Com efeito, Portugal tornar-se-ia uma “ilha ferroviaria” caso a introducdo da bitola europeia em
Portugal se realizasse antecipadamente a sua chegada a fronteira.



Infraestruturas
de Portugal

2

Fase 1:

Com a chegada da bitola europeia a fronteira, inicia-se a Fase 1 com a construgdo de
estacdes de transicdo de bitola dotadas com aparelhos de mudanca de bitola para
comboios de passageiros e terminais ferro-ferro para a mudanca de carga entre as duas
bitolas para comboios de mercadorias. Estas zonas de transicdo deverdo localizar-se
provisoriamente proximo da fronteira para permitir migrar bitola no corredor.
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Anexo 3

Estudos para estimar a procura de trafego ferrovidrio de mercadorias no Corredor Internacional Norte

Todos os estudos para estimar a procura futura de transporte de mercadorias no Corredor Atlantico, partem
do pressuposto de que as politicas de transporte da UE n3o existem. Estas politicas visam transferir 50%? do
transporte rodoviario de mercadorias em médias e longas distancias (> 300km), para o transporte ferroviario

e maritimo, sendo o ferroviario o modo estruturante.

Abaixo estdo transcritas partes desses estudos, que mostram que o Corredor Internacional Norte (linha Aveiro-
Salamanca) estd sendo planeado para receber quotas modais de transporte de mercadorias muito aquém dos
objetivos das politicas de transporte da UE. Assim, grande parte dos planos de investimento para a
modernizacdo da Linha da Beira Alta, em linha Unica de Portugal a Salamanca, sdo um desperdicio de recursos
porque a Linha da Beira Alta ndo tem capacidade para servir necessidades futuras. Assim, sugerimos que o
INEA promova novos estudos para estimar a procura naquele Corredor, partindo do pressuposto de que as
politicas de transporte da UE serdo aplicadas. Isso levara a conclusdo de que uma linha de via dupla é

necessaria neste Corredor.

Apresentagido do Presidente da REFER na OE em 9 de
Novembro de 2015

Atlantic Corridor
PROSPECTIVE | High Potential

Between Portugal and
" ‘—&paln

vé o

Across the Pyrenees

=

a0ag—4 g

A%

ey

2 Embora n3o estivesse explicito no original em inglés, em Bruxelas sabe-se perfeitamente que o prazo para atingir este
objectivo é 2050
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The following table encompasses the annual flows, differentiated by market and by type of
relation, in 2010 and with different prediction horizons:
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Reibesrme Echange Transit Tiokal
Fesrroyi e Ferromvidire Ferroviire Ff e ai

Part Pat Parl Part
Carre, + | Mo, mod. Teal. | Conv. | Auto. mod. Tral. | Conw. |Auto. mod. Tral. | Com+ | Auba, mad Trad.
TC Fesro. Terrestne| +TC | Ferm. Terrestre| #TC [Ferro. [Terrasire T Fermra. Terrestre

Fafma. Farra. Feria. Farro.
mg 5w 17%| 19172 3883 saw| 72672 2280  |1o8%| 203 sem 50% 11288
.E_mn| o3| 132| agx| zess| 7am| vomsfings| wras 3vm| ss|neew| 261m3) 12e] 20mafi0sw] 1eam
2030 1953| 1139| 99m| 3u0(11ems| 354713.2%] 557| seas| 2s3|izam| sezes| 192ms| avasfizem| 1s0ses
g0l 3@ 33m| o5 1182 4% 3451 508 se| o085 19 37% s2601
Eizﬂzu 631 132) eam| 120000 2920) 1916|116%| 4uee7| m3o| 38| 77w 11241  e39a| 2o84(100% 64908
2030 1101 1139|138%( 161% u55| 3547(15,7%| 53508 1103| 253| 9@%| 13904 7o0s0| 4939(143%| 36
zu1n| m 1w 9.7 5au| 20% 19657 o 0,0% J_IEI 93 2% T
E zuzn| i 3om| 10sss( B3 9% 2135 1 og%| a0 1157 36w 32182
maj B3 s7u| 1emss( 150 so%| 29791 s 15%| 33| 2389 5.2%| 45004
2010 Eteetdomméque lecwridar | 7157 11,5% 18765 1772 150% 11755 3o 129%| 30490

= S'arrifte en Freece, i n'y o pasde

i o o W | 2708 15,3%| 24315 2949 0% 14702 6E87 17,1%| 39017
203 corrider 3 Nord 5329 16,6%| 32182 4540 12,7%| woe 9w 18.9%| 52208

Estudos de Mercado para o Corredor Atlantico, retirados do seguinte Relatério:

Atlantic
Core Network Corridor Study

Final Report

December 2014




Atlantic Corridor, Final Report

2030, the RFC4 study estimated that total corndor volumes would rise to 475 million tonnes,

with road (55%), sea (419%) and rail (4%). Thus all modes of transport are expected to grow
at similar levels.

Summary of Forecasts

Based on the above tables, with the corridor defined in terms of tonnages from selected O/D
combinations, the shares of cross-border traffic per mode are as follows. This way it is possible
to see the role played by maritime transport isolating only the flows where there is competition
between land and sea modes.

The first table (below) shows the shares by mode for the cress-border O/Ds. The second includes
the (larger) volumes of domestic traffic. Both tables exclude any flows with origins or
destinations outside the range of countries selected. Those are mainly flows to or from Eastern
Europe, Scandinavia, the Eastern Mediterranean, North Africa, and deep sea locations.

Table 48: Modal Share, according to cross-border tonnage (000s
2010 2010 2050 2050
’ Share  (Scenario) Share
Rail 19 805 4.9% 41048 ﬂ
Road 233 004 57.9% 400 895 59.0%
IwT 28 206 7.0% 43 273 6.4%
Sea 121 334 30.1% 194 286 28.6%
Total 402 450 100.0% 679 502 100.0%

Tradugdo das partes sublinhadas:

Espera-se que todos os modos de transporte crescam de forma semelhante.

Previsdes

Ferrovia: quota de mercado em 2050 = 6%



Na sequéncia de uma pergunta enviada a ex-Comissaria Violeta Bulc, as respostas confirmam o dbvio: os
estudos para estimar a procura de trafego no Corredor Atlantico ndo consideram medidas de melhoria da

guota de mercado da ferrovia para cumprir os objectivos das politicas de transportes da UE.

Your mail on the objectives of the Atlantic Corridor addressed to Commissioner Violeta Bulc Message 4 of 72 | 4 | | »
From Carlo.DE-GRANDIS@ec.europa.eu L' m -
To mariolopes@tecnico.ulisboa.pt L*
Cc Alessandro.CARANO@ec.europa.eu L', Frederic.VERSINI@ec.europa.eu L
Date  Fri 10:28 o
-
Dear Mr Lopes, =
Following your e-mail addressed to Commissioner Bulc on the objectives of the Atlantic Corridor, let me reply shortly on her behalf: =
The peculiar gauge break affecting the Iberian peninsula affects significantly the performances of the railway mode in this area, together with suboptimal modal integration.
Addressing it requires a systemic approach to develop a strategic deployment plan of railway interoperability, so as to ensure an effective co-existence of the two systems from now to
the full deployment of the UIC gauge.
Since 2014 ad hoc group ES-PT on interoperability, called for by the EU Coordinator, has become operational and produced lots of material on the fine-tuning of plans, rules, etc. to
allow a seamless interconnection between the two countries.
In order to proceed overcoming the current barriers and the poor rail interconnections between Spain and Portugal, several projects supported by the EU (CEF and ESIF) are on-going,
notably:
Your mail on the objectives of the Atlantic Corridor addressed to Commissioner Violeta Bulc Message 4 of 72 | 4 | | »
From Carlo.DE-GRANDIS@ec.europa.eu A" u =
To mariol tecnico.ulisk pt L'
Cc Alessandro.CARANO@ec.europa.eu L', Frederic.VERSINI@ec.europa.eu L~
Date Fri 10:28 -
The transport market study quoted was based on an inertial hypothesis: adding infrastructure but with no measures for improving the railway share, no Eurovignette, no impact of new  »
enhanced transhipment operations in terminals, ...(actually, improving operational rules even without investments would substantially improve the' picture- and these measures of
policy were not factored in).
The 50% share for medium to long-distance transport is a EU-wide reference for long-term evolution, as an average value for the Union transport market; therefore it does not apply
evenly to each EU region or country.
| hope it helps clarifying your questions. \i
Best regards,
Carlo De Grandis
Paolicy Coordinator




Anexo 4
Reacg¢des da comunicagao social a carta da Comissaria

A seguir, sdo apresentadas as principais reacdes da Comunicagao Social a sua carta. Ha distorcdo do conteldo
da sua resposta, enganando a opinido publica portuguesa, o que ndo é da sua responsabilidade directa, mas
que foi possivel devido a ambiguidade e confusdes da sua carta. E por isso que pedimos uma comunicacdo

clara por parte da Comissao Europeia.

1 - https://www.dinheirovivo.pt/empresas/portugal-nao-precisa-de-mudar-de-bitola-segundo-bruxelas/

I d omMas®  ©HOJE  MAISVISTAS v SECGOES

Portugal nao precisa de mudar de bitola, segundo Bruxelas

TRANSPORTES

Portugal nao precisa de mudar de
bitola, segundo Bruxelas




2 — https://www.publico.pt/2020/09/08/economia/noticia/bruxelas-nao-necessario-mudar-bitola-peninsula-

iberica-1930897

= P P P2  (PSILON iIMPAR  FUGAS P3  CINECARTAZ  CLUBEP

ECONOMIA > MERCADOS EMPRESAS BANCA TRABALHO E EMPREGO CONJUNTURA FINANCAS PUBLICAS INTERNACIONAL EMPREENDEDORISMO

COMBOIOS

Bruxelas diz que nao é necessario mudar a bitola na
Peninsula Ibérica

Na resposta aos defensores da mudanca de bitola, a Comissao Europeia diz que, para a interoperabilidade ferroviaria, a
electrificacao, a capacidade das linhas para comboios com 740 metros e a eliminacao de barreiras administrativas sao mais
importantes do que a bitola.

Carlos Cipriano -




3 — https://revistacargo.pt/comissao-europeia-da-veredicto-nao-e-necessario-mudar-a-bitola-na-peninsula-

iberica/
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