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1.1 – Carga: Infraestruturas ferroviárias 

 

Comércio Portugal – UE: 70% do nosso comércio 

internacional. Rodovia: 80%. (em valor) 

 

Políticas da UE 
 
 
 



Sustentabilidade ambiental e energética  

 transferência modal.  

Objectivos:  50% rodovia  para marítimo + ferroviário 

até 2050 

 

Marítimo: importância crescente mas não é alternativa às 

vias terrestres para muitos sectores de actividade 

económica  frequência, fiabilidade, tempo de trânsito 

 

Ferrovia é o modo estruturante.  
 
 
 
 





 bitola europeia 

Ferrovia internacional: só é competitiva se for 

interoperável  
 



Rede Core  (Core Network) da UE 



Investimentos na ferrovia europeia 

para promover a transferência modal 







Rede ferroviária espanhola em Dezembro de 2015 

http://img907.imageshack.us/img907/9256/iV2BxK.jpg 



P – linha exclusiva para comboios de passageiros 

1– plataforma de alta velocidade em via dupla. Em 1ª fase montagem de 1 via em bitola 

ibérica 

2 – projecto suspenso 

3 – em obra 

4 – em estudo 

5 – via dupla de alta velocidade em bitola ibérica preparada para mudar para bitola europeia 

Rede de bitola europeia em Espanha - 2015 



Com os planos de investimento previstos a rede de bitola 

europeia espanhola ligará directamente todos os 

principais portos e plataformas logísticas espanholas à 

Europa até 2030 



Rede ferroviária de bitola europeia - Prioridades para Portugal 

Aveiro-Salamanca: serve o país todo 

Lisboa/Sines-Madrid: serve  essencialmente o sul de Portugal 



GTIEVA 

  

recomendou a 

modernização da  

Linha da Beira Alta  





• Com quota modal da ferrovia no transporte 

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

capacidade. 

Resultados incompatíveis com as 

políticas da UE 



Considerando a mesma taxa de crescimento do comércio 

terrestre com a UE que o estudo do Rail Freight Corridor 4, de 

2,1%/ano (valor possível, mas baixo) 

  Total (M ton) de/para Espanha (M ton) de/para a Europa trans-Pirenaica (M ton) 

2008 13.7 6.6 7.1 

2024 17,7 8,5 9,2 

2030 20,0 9,6 10,4 

2050 30,3 14,6 15,7 

2070 45,6 20,0 23,6 

Capacidade da Linha da Beira Alta modernizada para 

transporte de carga contentorizada ou em caixas: 5 M ton / 

ano 









Quota modal da ferrovia = 6% em 2050  

 previsão, baseada no pressuposto que as políticas 

europeias de transferência modal não são 

implementadas, 

 não é um objectivo da política da UE para o Corredor 

Atlântico 

 

Objectivo da UE  transferir 50% do rodoviário para o 

marítimo e ferroviário. Este valor é uma média para a UE.  

numas zonas pode ser menos, noutras terá de ser mais de 

50% para compensar 



Mais de 50%  zonas mais congestionadas, maiores 

concentrações de tráfego e maiores distâncias = Rede 

Core + centro da Europa + bottlenecks 

Menos de 50% - zonas menos congestionadas = entre 

pontos na periferia da Europa (fora da Rede Core e das 

grandes cidades) 

Corredor Atlântico, troço Aveiro-Salamanca - tráfegos a 

partir de Portugal  

1 - para Espanha – trajectos só na periferia da Europa, 

auto-Estradas descongestionadas < 50% 

2 – para destinos além Pirinéus – parte do trajecto no 

centro da Europa + bottleneck dos Pirinéus > 50% 





Congestionamento - Pirinéus 

A zona mais congestionada, a fronteira com França, era 

atravessada por cerca de 9000 camiões por dia  retirar 6500 

camiões é retirar a maior parte do tráfego de longo curso 



« lutter contre le mur de camions qui chaque jour 

encombre les routes et pollue l’atmosphère jusqu’à 

la frontière espagnole »  



Sem uma alternativa ferroviária de grande capacidade no Corredor 

Aveiro-Salamanca (linha nova em via dupla) a plataforma logística 

que servirá o Centro e Norte de Portugal será  

SALAMANCA 



Consequências: 

 

- Perda de capacidade de atracção de investimento 

- Deslocalização de empresas 

- Empobrecimento contínuo e invisível do Centro e Norte de 

Portugal durante todo o século XXI. 



Este é um risco elevadíssimo, que 

Portugal não deve correr para poupar 

cerca de 1% do PIB (valor aproximado do acréscimo 

de custo da linha nova relativamente à modernização da 

Linha da Beira Alta) 



Corredor Ferroviário Sul 

Lisboa/Sines – Madrid 

 

- Mais importante para Espanha que para Portugal 

- Importante para os portos do sul, em particular Sines 

- Se for competitivo para passageiros (Alta Velocidade, via 

dupla) serve de moeda de troca para Espanha melhorar 

competitividade do transporte de mercadorias na parte 

espanhola do troço Aveiro-Salamanca (reduzir rampas, 

encurtar traçado, aumentar capacidade, ou seja, via 

dupla) 



Recomendações: 

- Corredor Ferroviário Norte (Aveiro-Salamanca): optar por 

uma Linha nova de via dupla, bitola europeia, para tráfego 

misto. Preparar projecto desde já, para angariar Fundos da 

UE a partir de 2020 

- Corredor Ferroviário Sul (Lisboa/Sines-Madrid): optar uma 

Linha nova de via dupla, bitola europeia, para tráfego misto 

- Negociar com Espanha simultâneamente as soluções 

técnicas e prazos de execução nos 2 Corredores, para 

garantir a continuidade e a competitividade da solução a 

Norte no troço espanhol. 



2.2 – Carga: infraestruturas portuárias 
 

Recomendações 

- Barreiro: cumprir a promessa de ser um investimento 

privado  dragagens a pagar na totalidade e directamente 

pelo concessionário, sem contrapartidas de restringir a 

expansão de terminais de contentores em Setúbal 

- Acabar com os entraves artificiais à expansão dos 

terminais de contentores de Sines (GTIEVA)  expandir até 

aos limites da capacidade (sujeito apenas à existência de 

procura) 



Terminal Vasco da Gama é indispensável a esta estratégia 

??? 

Exclusividade da PSA (concessionário do Terminal XXI) até 2029: 

renegociável 



2.1 – Passageiros: infaestruturas ferroviárias 

- Não é prioritário face às mercadorias 

- Terá importância crescente no futuro 

- Em Portugal não há itinerários com procura suficiente para 

justificar construir linhas separadas para passageiros e 

mercadorias (excepto Lisboa-Porto)  Linhas deverão ser 

mistas (aptas para tráfego competitivo de passageiros e 

mercadorias). Tudo o resto, como o TGV (só passageiros, Gov. 

Sócrates) e a LTM (só mercadorias, Gov. Passos), são ERROS 

- Boas ligações a outros meios de transporte: aeroportos (em 

plena via), e meios de transporte regional e urbano, ferroviário 

e rodoviário  

 



- Velocidades: em função da relação custo-benefício. 

- Alta Velocidade só é cara em terrenos montanhosos. Custo 

em zonas planas é pouco influenciado pela velocidade de 

projecto 

 

- Ex: Poceirão-Caia:  

- reduzir velocidade 350km/h  220km/h  

 poupança de 2%   não vale a pena, prejudica a Espanha  

 compromete capacidade negocial de Portugal na ligação 

Aveiro-Salamanca, mais importante para Portugal do que 

para Espanha 

 

 

 



Recomendação 

 

Construir todas as novas Linhas férreas em bitola europeia 

como linhas mistas, competitivas para tráfego de 

passageiros e mercadorias  

 

 



2.2 – Passageiros: infraestruturas aeroportuárias 
 

Problema principal: capacidade na região de Lisboa para 

servir o hub da TAP e as Low-cost.  

 

Ambos os tipos de tráfego são muito importantes  atrair 

investidores, turistas e talentos a Portugal,  

competitividade da economia.  

 

Low-cost  ligações à Europa 

Hub  ligações ao resto do mundo. 

 

 

 

 



Aeroporto de Lisboa 
 

- Não foi projectado para mais de 10 ou 12 milhões de 

passageiros por anos 

- Estudos para um novo aeroporto em Lisboa começaram 

há mais de 40 anos 

- Desde então o aeroporto tem sido ampliado numa 

sucessão de remendos que apenas resolvem problemas 

no curto prazo  



- Declarações recentes do Presidente da ANA (Negócios, 

16 Fev 2017) 

- “Com o Montijo temos solução para 40 anos” 

 

Não há estudos públicos e escrutináveis que sustentem 

estas afirmações e a opção pelo Montijo 

 

 Falta de transparência do processo de decisão 

 



 

Número de movimentos futuros (aterragens + descolagens) 

na Portela (com mais obras) + Montijo = 48 +24 = 72 

Capacidade actual  42 movimentos 

Aumento (72 / 42 - 1) x 100 = 71% 

 

Em termos de passageiros o Presidente da ANA refere que 

a nova solução suporta 50 milhões / ano 

Aumento (50 /22.4 -1) x 100 = 123%  

Onde estão os estudos a fundamentar estes números? 





Variações da procura (nº de passageiros) 









Presidente da ANA (Negócios 16 Fev 2017) 

“Lisboa fica com uma solução eficaz que vai sustentar os 

fluxos turísticos que temos observado” 

 

Procura a crescer como observado  aumento do nº de 

movimentos apenas satisfará a procura durante 6 anos. 

Aumento da capacidade de 123%  não dá para 10 anos.  

 

Além da falta de transparência do processo, os nºs 

apresentados não batem certo 

 

 

 

 

 



Custos  

(solução Montijo + obras na Portela) 

 

Presidente da ANA (Negócios, 16 Fev 2017): 

 

Montijo: + de 200 milhões de euros (200 M) 

 

Portela: 400 M euros 

 

Estudos geológicos e suas implicações para os 

pavimentos e sua manutenção. Existem ? Custos? 

 

Medidas de mitigação de impacte ambiental no Montijo. 

Estão estudadas? Custos? 

 

Acessos. Soluções e respectivos custos?  
 



Obras na Portela nos últimos 12 anos: 400 M euros 

 

Obras no Montijo:  300 M euros  

 

Mais obras na Portela: 400 M euros 

 

Custos não contabilizados:  100 M , 200 M, 500 M, mais  ??? 

 

Total = 1100M + (100 M, 500 M euros, ???)   
 

Conclusão: 

Gasta-se uma parte substancial do custo de uma 1ª fase de 

um aeroporto novo (metade, mais ?) e nem se garante que 

daqui a uma década não estamos outra vez na mesma, sem 

capacidade aeroportuária. 

 

 

 
 



Esta situação pode não se verificar. Mas se se verificar?  

Mesmo que a procura aumente muito menos do que nos 

últimos anos (por exemplo 4%, taxa de aumento inferior à 

verificado no ano passado em 55 dos 75 maiores aeroportos 

europeus) , com um aumento de capacidade de 80%, daqui a 

15 anos estaremos outra vez sem capacidade aeroportuária 

em Lisboa 

A seguir para onde vamos ampliar a capacidade 

aeroportuária de Lisboa?  

 

Para Beja? Porto? Madrid?  

 

 



 

Sem capacidade aeroportuária a competitividade do hub de 

Lisboa degradar-se-á. 

Portugal tenderá a transformar-se numa província 

espanhola, nas ligações de passageiros ao mundo  

  efeitos muito negativos na competitividade da economia 

 

 Quanto é que vale a pena 

investir para evitar este risco ? 

 



 

Solução a 40 anos (ou mais)  

(referida pelo Presidente da ANA) 

  

Não pode ter limites à capacidade de expansão, deve ser 

adaptável à procura (permitir construção faseada) 

NAL (Novo Aeroporto de Lisboa) 

 

 

 

 

 
 



Política de remendos sucessivos 

Análise de curto prazo 

- Individualmente  até se podem justificar, por falta de 

alternativa, como a projectada expansão para o Montijo 

Análise de longo prazo 

- Conjunto   solução definitiva tornará inúteis os 

investimentos já  feitos  desperdício de recursos  

  



Concessão da ANA 

 

Entrevista do Presidente da ANA (Negócios, 16 Fev  2017) : 

- De acordo com o contrato de concessão ainda não se 

verificaram os critérios que obrigam o concessionário a 

iniciar o processo de ampliar a capacidade aeroportuária 

de Lisboa 

- No entanto já é tarde demais para iniciar esse processo, 

pois há opções que já não podem ser aplicadas em 

tempo útil. 



Concessão da ANA 

 

Foi um erro, porque: 

 

O Estado está limitado na sua capacidade 

de definir e executar a política aeroportuária 

que considere mais adequada para a 

competitividade da economia portuguesa 

 



Política aeroportuária 
(ou ausência dela) 

 

 falta de visão estratégica e incompetência 

dos Governos das últimas décadas. 

 

É para continuar ? 
(pergunta para o actual e futuros Governos)  

 



Recomendações: 

(com base na informação conhecida) 

 

- Efectuar a projectada expansão de curto prazo da 

capacidade aeroportuária de Lisboa  para o Montijo 

- Assumir que essa expansão tem uma natureza temporária, 

para suprir necessidades de curto prazo. Por isso os 

investimentos devem ser os estritamente indispensáveis 



 

 

- Terminar com a política de remendos sucessivos e começar 

a planear imediatamente um novo aeroporto para resolver  

de vez o problema da capacidade aeroportuária de Lisboa 

Fazer o possível por chegar a acordo com a ANA. No limite, 

claramente a evitar mas não a todo o custo, equacionar o 

fim da concessão. 



3 – Planeamento e metodologia de análise 
  

 

 Propostas do Governo: 
 

1 - Plano estratégico de transportes para a década 2020 – 

2030 

 

2 - Decisões com base em consensos alargados 

 



 

Muito boas ideias se: 
 

1 - o Plano se enquadrar numa visão estratégica de muito 

longo prazo (pelo menos 40 ou 50 anos) dos transportes 

ao serviço da competitividade da economia 

 

2 - o consenso incluir a sociedade civil e não apenas a classe 

política. Sem a participação da sociedade civil vai parecer  

aos olhos desta uma negociata entre políticos, banqueiros 

e empreiteiros, para saquear o Estado. 

 



Participação da sociedade civil 

 

Não deve ser um teatro para jornalista ver como foi no caso 

do PETI 3+.  

 Por exemplo houve uma única reunião em Lisboa para 

debater o PETI3+. Durou uma manhã, com muitas dezenas 

de pessoas para discutir um documento de 300 páginas. 

Imagine-se o detalhe e rigor com que cada assunto foi 

discutido. 

 



 

Tem de ser um processo transparente, informado e 

participado: 

 

1 – realização de estudos técnicos 

2 – escrutínio dos estudos técnicos em foruns adequados.  

Fazer alterações se se justificar 

3 – discussão pública informada, isto é, com conhecimento 

prévio dos estudos e tempo para os analisar 

4 – decisão política 

 

Sugestão ao Governo: começar já com o aeroporto 

complementar do Montijo, divulgando os estudos  

 

 

 



Se a atitude dos responsáveis é: 

“A decisão é esta e foi tomada com base em estudos técnicos que 

provam que é a decisão correcta, mas não mostramos os estudos” 

 

Pergunta-se:  

Se têm razão porque que é que escondem os estudos que o 

comprovam ? São masoquistas e não querem que a opinião pública 

perceba que têm razão ?????? 

Conclusão 

Esta atitude só por si não prova nada, mas é extremamente suspeita, 

só inspira desconfiança  Transparência é fundamental. 



4 – Financiamento 
  

 

 Propostas apresentadas  

 investimento público significativo (actualmente é quase 

nulo) 

 

Ou a política muda ou a competitividade da economia será 

afectada muito negativamente 

 



Preconceito ideológico mal fundamentado:  

 o investimento público é intrinsecamente mau 

 

Imagine-se que D Afonso Henriques e todos os nossos 

governantes pensavam assim:  

ainda hoje não tinhamos estradas e infraestruturas de 

transportes, e andávamos a cavalo pelos campos.   

  estaríamos na Idade Média  



Financiamento  

Comparação Portugal-Espanha 

Diferença nas economias: 1/7  corresponderia em 
Portugal a mais de 500 M de euros 



Plano Ferrovia 2020 : investimento público 

de mais de 200M euros / ano 

Esforço de investimento em Portugal 

2013: 350 vezes menos do que Espanha 

2017: 2.5 vezes menos do que Espanha 

 



Portugal precisa de mais do que reduzir o 

ritmo a que se atrasa de Espanha 

Portugal precisa de recuperar o tremendo 

atraso em relacção a Espanha 

 

Baixo investimento em Portugal 

resulta de baixa prioridade política 



Sem visão 
estratégica e a 
pensar só no 
curto prazo, não 
deixaremos de 
ser o país mais 
pobre e 
atrasado da 
Europa 
ocidental 



Obrigado pela vossa atenção 


