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Questões ambientais, como poluição, congestionamento de 

auto-estradas (ex: Pirinéus), etc. e energéticas, em particular o 

aumento do preço e futura escassez de petróleo. 

 Transporte marítimo e ferroviário competitivos  em geral as 

empresas querem dispor de ambos para não perder opções  a 

inexistência de um deles é um desincentivo ao investimento e 

um incentivo à deslocalização de empresas  albanização 

progressiva e invísivel da economia  bons acessos aos portos 

e ferrovia competitiva são absolutamente indispensáveis ao 

desenvolvimento económico 



 Portugal – importações e exportações por via terrestre:  

                    26 milhões de toneladas. 

 Rodovia – 98% 

 Ferrovia – 2% 



Causas da não utilização do modo ferroviário – falta de 

interoperabilidade com as restantes redes europeias  

diferença de bitola, sistema de alimentação eléctrico e sistema 

de sinalização e controle de velocidade. Problema principal: 

 bitola 

Comboios 

portugueses não 

entram em França 



Consequências da diferença de bitola: transbordos que reduzem a 

fortemente a competitividade do transporte ferroviário 



Transbordos 



Mudança de rodados por 

causa da diferença da bitola 



A Espanha tem 40 anos de experiência com estes sistemas 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) espanhol 

“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” 

 



Para as médias e longas distâncias, Portugal apenas dispõe de 2 

sistemas de transportes terrestres, ambos pouco competitivos: 

- Rodovia 

- Vias férreas desligadas da rede europeia 

 

Portugal só tem duas opções: ou segue a mesma política que 

Espanha (mudar a bitola) ou se isola (política de ilha ferroviária) 

e deixa albanizar a sua economia. 



Mudança da bitola 

Começa pela construção de linhas novas nos principais 

itinerários, para ter alternativas durante as obras. Também 

devem servir necessidades futuras, incluindo portanto o tráfego 

de passageiros (embora a prioridade sejam as mercadorias). 

Em todas as Linhas (excepto Lisboa / Porto) não há tráfego que 

justifique linhas exclusivas para passageiros ou mercadorias  

Linhas mistas (para passageiros e mercadorias) 

ITINERÁRIOS PRIORITÁRIOS 

Passageiros – 1- Lisboa / Porto,  

     2 - ligações a Madrid e à Galiza 

 

 





 



Linhas mistas de 

Alta Velocidade 
 

Existem em Espanha, 

Itália e Alemanha, por 

exemplo.  

Exemplo: Linha 

Barcelona / fronteira 

francesa, projectada 

para 350 km/h (ver 

notícia ao lado). 

Outro exemplo: Linha 

do Norte, troço Aveiro / 

Pampilhosa. Circulam 

por dia diversos 

pendures a 220 km/h 

(velocidade de projecto da linha Aveiro / Vilar Formoso) e dezenas 

de comboios de mercadorias (durante a noite) 
 



1 - Visão estratégica (longo prazo) 
 

Planeamento de longo prazo  servir necessidades futuras   

1- Características técnicas. Como as linhas são mistas devem 

servir as necessidades dos tráfegos tanto de 

1.1 - mercadorias: pendentes (condicionam o peso dos comboios) 

1.2 - passageiros: raios das curvas (condicionam as velocidades) 

Obs: em terrenos montanhosos aumentar o raio das curvas aumenta muito os 

custos de construção, mas em terrenos planos não  As altas velocidades são 

caras em terrenos montanhosos mas não em terrenos planos 

2 – Intermodalidade.  

2.1  - mercadorias: ligar aos portos  

2.2  - passageiros: ligar aeroportos  

  



3 - Coordenação com Espanha 
 

Fortes interesses comuns 

 

Prioridades diferentes  acordos equilibrados 

 

Ex: Poceirão-Caia-Madrid seguido de Aveiro-Salamanca-Irun 

2 – Prioridades (Mercadorias) 

i) Linha Aveiro / Vilar Formoso 

ii) Linha Lisboa / Porto com ligação aos portos (Sines, Setúbal, 

Aveiro e Leixões), plataformas logísticas e algumas instalações 

industriais 



Financiamento 

 
Poceirão / Caia (fronteira) + ligação a plataformas logísticas e 

portos de Sines e Setúbal – Fundos da UE 2007-2013 

 

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

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

2020 



Todas as regiões portuguesas verificam o critério para aceder ao 

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



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   



Para atingir os objectivos propostos é imperativo corrigir os 

erros estratégicos da política de transportes dos 

últimos anos: 

- Manter o transporte de mercadorias em bitola ibérica (política 

de ilha ferroviária) 

- Não ligar os portos à nova rede ferroviária de bitola europeia e 

alta velocidade. 

- Não ligar os aeroportos (NAL e Sá Carneiro) às linhas da nova 

rede de bitola europeia e alta velocidade em plena via 

 

 



Os erros estratégicos reflectem-se em erros em projectos 

concretos: 

1 – Troço Poceirão – Caia da Linha Lisboa-Madrid 

1.1 – 3ª via inútil entre Évora e o Caia em bitola ibérica, devido a 

querer utilizar o troço Poceirão / Caia só para passageiros 

(erro já corrigido pelo actual Governo) 

1.2 – não ligação aos portos (o actual Governo já referiu que ia 

corrigir este erro) 

1.3 –  não passar no NAL em plena via 

P.S. Como o terreno é plano a eventual redução da velocidade não permite fazer poupanças 

significativas 

 



3 – Linha Lisboa / Porto exclusiva para passageiros 

Para as mercadorias a rede portuguesa de bitola europeia ficaria 

dividida em duas que só se ligam por Madrid (por exemplo a 

ligação directa  Sines-Galiza teria de se fazer por Madrid) 

Encareceria fortemente (ou inviabiliza) a futura mudança da bitola 

na linha do norte, o que pode comprometer a mudança da bitola 

em toda a rede ferroviária convencional 

Apesar desta obra estar ainda longe de começar, este erro já 

originou o desperdício de dezenas de milhões de euros em outras 

obras que dependem desta. Ex: ampliação Braço de Prata/ Oriente 



A correcção deste erro 

implica uma alteração de 

traçado, com vantagens 

adicionais: 

- bastante mais barato 

(terreno muito mais 

plano)  

- liga ao NAL em plena via 

- afecta muito menos 

pessoas (menor 

densidade populacional) 



Causas deste erro: só 

se estudaram traçados 

que passam na Ota, 

mesmo sem construir 

lá o aeroporto 





4 – corredor da TTT (Terceira Travessia do Tejo). É praticamente 

incompatível com o traçado da Linha Lisboa / Porto pela 

margem esquerda do Tejo, que permite o tráfego de 

mercadorias 

OBS: a conclusão do relatório do LNEC que recomenda a ponte Chelas-

Barreiro só é válida face ao Mandato que o Governo da altura impôs ao 

LNEC (pág. 270) e que obrigava a esta conclusão. Na prática (não 

formalmente) o estudo já tinha uma conclusão antes de começar a ser 

feito. Nenhum dos estudos técnicos parcelares realizados no LNEC 

recomenda a ponte Chelas-Barreiro. 

5 – Linha Porto / Vigo só para passageiros 

6 – Não passagem da plena via da Linha Porto / Vigo no 

aeroporto Sá Carneiro 

 



Sucesso do projecto: 

Estabilidade das decisões a longo prazo para evitar a 

contestação continuada e alterações constantes  

- Apoio da opinião pública 

- Evitar erros estratégicos e decisões erradas sobre obras 

específicas que fundamentam a contestação (ex: Ota, ponte 

Chelas / Barreiro, etc.) 

 Processos de decisão tecnicamente bem fundamentados, 

transparentes e participados. 



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 



OBRIGADO PELA VOSSA 

 ATENÇÃO 

 

 

P.S. Esta apresentação e o texto completo serão disponibilizados no 

site da ADFERSIT:         http://www.adfer.pt/ 

 


