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Resumo

A globalizacao torna a competitividade da econdimitemente dependente da eficacia e eficiéncia
dos sistemas de transporte de mercadorias. No pasogués esta questdo acentua-se devido a
posicao periférica em relacdo aos mercados eurppensipais parceiros comerciais de Portugal.

Actualmente ndo h& trocas comerciais por via féara entre Portugal e a Europa além-Pirinéus,
pois estas fazem-se exclusivamente por via rodaviArrazdo da nao utilizacdo da ferrovia deve-se
aos problemas de interoperabilidade, em parti@udiferenca da bitola (distancia entre carris)eentr

as redes ferroviarias de Portugal e Espanha (bliél&ca) por um lado e as de quase toda a Uniéao
Europeia (bitola europeia). Esta diferenca ndo fergue os comboios portugueses circulem para 14

dos Pirinéus.

Os problemas ambientais (poluicdo, saturacdo de-emitadas, etc.) e energéticos (aumento do
preco e escassez de petréleo) que condicionanumfda Humanidade tornardo a rodovia cada vez
menos competitiva para distancias superiores aggsotentenas de quildmetros. Quanto a ferrovia, a
as solucdes do problema da bitola baseadas enbaraios de cargas ou mudancga de rodados dos
vagons de mercadorias ndo sao competitivos e anBapgue 0s usou nas ultimas décadas, esta a
investir fortemente em novas vias férreas de biol@peia para se ver livre destes problemas. Se
Portugal ndo construir também uma nova rede feriavem bitola europeia (erradamente designada
por TGV) no futuro ndo dispora de nenhuma formapetitiva de efectuar as suas trocas comerciais
terrestres com 0s seus principais parceiros coaigrdsto sera um desincentivo ao investimento em
Portugal e um estimulo a deslocalizacdo de empresasiuzindo a albanizagdo progressiva e

invisivel da economia portuguesa.



Texto Principal

Em situacdo de paz e na auséncia de catastrofgantes dimensdes, a qualidade de vida dos povos
depende da produtividade da sua economia. No mgialmalizado em que vivemos, em que
nenhuma economia minimamente produtiva é autoienfe, essa produtividade depende
fortemente das ligagGes comerciais ao exteriopndke importamos parte do que consumimos e para
onde exportamos outros produtos. A alternativa dbajizacdo é o isolamento economico cujo

resultado seria a miséria extrema, como € o capaides como a Coreia do Norte ou a Albania.

Portugal € um pais fortemente dependente do extériportamos petroleo, comida, medicamentos,
material informatico, e exportamos outros produfomaior parte do nosso comércio exterior faz-se
naturalmente com os paises mais proximos, ou ceja,a Unido Europeia. Dada a nossa posi¢ao
excéntrica na Europa, cujos principais mercadansentram a mais de 2000 km dos nossos centros
de producéo, os custos de transporte e logisticaus@factor de competitividade relevante para
muitas empresas. Veja-se por exemplo o caso daPwiapa que faz os possiveis para reduzir os
custos de transporte e logistica para evitar aapgedcompetitividade da fabrica de Palmela, que em
conjunto com outras actividades que dela dependespénsavel por mais de 1% do PIB portugués.
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uma solucdo de transporte ferroviario que lhe permita reduszir os seus
custos logisticos na exportacdo dos automdveis que produz e na
importacao de componentes.

As nossas trocas comerciais terrestres com a Ug,total de cerca de 25 milhdes de toneladas em
2009, fazem-se na sua quase totalidade por viaiditn O quadro seguinte mostra a quantidade de
mercadorias transportadas por via ferroviaria, &€& milhdes de toneladas. Isto é 2% do trafego
internacional terrestre de mercadorias, e faz-stalidade com Espanha, sendo nulo para o resto

da Europa.

Quadro 11.8 - Trafego Internacional: Quantidades transportadas sobre a rede principal de caminhos

de ferro, por paises
2000 Unidade: t

Total 5032 530 344 503 158 D46
Total - UE 503 520 344 503 158 D46
Espanha 503 530 44 503 158 D46

origem: CP Carga S.A. 2 Takarga S.A.



Ora sao também conhecidas as condicionantes eicasgg@umento do preco do petrdleo e escassez
futura) e ambientais (poluicdo, auto-estradas adas;, etc.) que tornam esta situacdo claramente
insustentavel. Ou seja, se nada se alterar, ag;dest e aumentos dos custos de transporte por via
rodovidria tornardo a economia portuguesa cadamams competitiva. Sera um desincentivo ao

investimento em Portugal e um incentivo a desleagho de empresas, conduzindo a albanizagéo

progressiva da nossa economia.

A resolucao deste problema e a garantia de subtktdde do sistema de transportes terrestres passa
necessariamente por um funcionamento mais eficigsttendo implica uma simples substituicdo do
modo rodoviario pelo ferroviario, mas o seu funeimento em conjunto, desempenhando cada um
as funcdes que pode desempenhar com mais efi@@adeias logisticas entre a origem e o0 destino
final. Neste contexto o transporte rodoviario comdira ser indispensavel para o transporte-porta-a-
porta, pois nem todas as empresas tém as sudagistaligadas a rede ferroviaria, e continuara ser
competitivo para as distancias mais curtas (at&€gmuaentenas de kildbmetros). A rede ferroviaria,
ligada nas extremidades ao transporte rodoviama parecolha/distribuicdo porta-a-porta, tende a
constituir um sistema multimodal modal mais contpeti para as distancias maiores, pois 0s
acréscimos de custos dos transbordos sdo compsenpatdoreducdo do custo do transporte se a
distancia a percorrer for significativa. Como osstos dos transbordos s&o significativos, a

competitividade do sistema depende da minimizagauidhero de transbordos.

Neste contexto interessa perceber porque razoes farvoviaria € actualmente menos competitiva
gue a rodoviaria no transporte internacional decad®rias. A resposta a esta questao é simples e ja
esta identificada no document da Comissao Eurdpérate Paper: European transport policy for

2010: time to decide” (disponivel efttp://www.civil.ist.utl.pt/~mlopes/conteudos/Reflicheiro

Ref 2), pag. 29, e que se cita “No railway system lge fully competitive unless all matters related
to the removal of technical barriers to trade mirts and to theirnteroperability — that is, their
ability to run on any stretch of the network — egsolved first. ....differences between the networks
in Europe ... handicapped the development of railsppart”. Enquanto na Unido Europeia o trafego
ferroviario de mercadorias representa 8% do trategestre de mercadorias (pag. 27 do White
Paper), quota de mercado que a Comissao Europeiadgplicar até 2020, nos Estados Unidos, em
gue ndo ha problemas de interoperabilidade femayigepresenta 43%. Em Portugal a tendéncia das
tltimas duas décadas no transporte de mercaderiasitio para a reducdo da quota do transporte

ferroviario.



Os principais problemas de interoperabilidade easeredes ferroviarias de diferentes paises,

referidos no documento da Comissao Europeia, pa#eme varios tipos:

1 — diferencas de bitola (distancia entre carris)
2 — diferencas no sistema de alimentacgéo eléctrica
3 — diferencas nos sistemas de sinalizacdo e ¢enkeovelocidade

Para resolver esta questdo e promover o trafegonational, de passageiros e mercadorias, a
Comisséo Europeia emitiu recomendacdes para a aoag; sistemas técnicos comuns de forma a
gue as redes ferroviarias europeias venham a sgpperaveis. Na Europa central os principais
problemas s&o ao nivel da alimentacéo eléctriazsesidtemas de sinalizacdo e controle, que variam
de pais para pais, sendo a bitola a mesma. Afgmbansso apenas o material de traccdo (maquinas
gue puxam os comboios). Portugal e Espanha ténrolohepna muito mais dificil de resolver, que é
uma bitola, denominada bitola ibérica, diferente ddaquase todos os restantes paises da UE,
denominada bitola europeia, standard ou UIC. Asssntomboios normais, de eixos fixos, isto é
com distancia constante entre rodas, ndo poderarmpa$®onteira franco-espanhola. Obviamente este
problema afecta a totalidade do material circulaimeluindo também o material rebocado. E
principalmente por causa do problema da bitola e ha transporte ferroviario internacional de

mercadorias de Portugal para a Europa além-Pirinéus

Nos ultimos 40 anos a Espanha tem tentado fomerttansporte internacional de passageiros com
comboios de eixo variavel para evitar o transbaoradronteira, que afasta os passageiros para outros
meios de transporte. Estes comboios, construidos l@se numa tecnologia especifica para este
efeito, passam lentamente num aparelho que desanasaligacdes as rodas, altera a sua posicao e
volta a encravar. Tem o inconveniente de introdumia fraqueza mecanica no sistema e aumentar a
sua complexidade. Estes inconvenientes sdo supgravas isso reflecte-se nos custos. Para
Portugal tem também o inconveniente de ser umaolagia essencialmente espanhola e a sua
adopcéao de forma permanente criaria uma desacaénstlbituacdo de dependéncia. No entanto
estes comboios podem ser Uteis numa fase de fianse& Portugal decidir resolver o problema
mudando a bitola. Esta tecnologia também estéa digplopara vagons de mercadorias. No entanto o
transporte ferrovidrio de mercadorias s6 é rentdeeb material rebocado for barato. Assim o
aumento de custos dos vagons, se se substituiremassfixos por eixos variaveis, é significativo
em termos relativos (muito mais do que para consbdépassageiros), destruindo a competitividade
do sistema, razao pela qual néo é utilizado. Dardétadas a Espanha tentou resolver o problema da

diferenca da bitola no transporte de mercadorias duas vias: (i) fazendo o transbordo das



mercadorias entre comboios de bitolas diferentegiilomudando os rodados aos vagons (de forma
semelhante a que se pode ver no site http://wwuwupeucom/watch?v=YrQ1eZC6UQA), em
instalacdes proprias nas zonas fronteiricas. Nanémtambas as solu¢des sao ineficientes e pouco
competitivas, pois além dos custos o tempo de agg@@a executar estas operagdes pode ser de 2 ou
3 dias devido as limitacdes de capacidade. A situax tal forma que o trafego ferroviario de
mercadorias entre Franca e Espanha ndo passa de 48tal que cruza os Pirinéus, conforme se
constata no quadro seguinte, retirado de uma @gélccdo Observatériispano-francés de Trafico

en los Pirineos.

Transporte de mercancias entre la Peninsula Ibérica
y el resto de la UE-15 (con Francia)

El flujo de mercancias entre la Pe-

ninsula Ibérica y el resto de la UE-
L 15 (con Francia) ha evolucienado
‘g segun los porcentajes siguientes:
@ Evolucién 18982008 Enel
5 Totg) | Med | imosfio
E anial  [RO0BR00T)
& Tota 7% | 2% | -2e%
Carretera 32% 28% -3.7%
| 1998 | 2001 | 2002 | 2008 | 2008 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 fmigo | ok | Sd | 18
Total 1444 | 1619 | 1701 | 1747 | 1752 | 1776 | 1811 | 1887 | 1835 {Marfern &% 2% | 9%
B Maritimo 630 | 707 | 730 | 739 | 703 | 740 | 731 | 795 | 788
W Ferocaril 44 4.1 41 42 a4 a4 a4 3,7 3.1
M Carretera 770 | 871 | 930 | 966 | 1005 | 993 | 1036 | 1055 | 1016

Por estas razoes, desde finais da década de 1889 [gspanha esta a investir fortemente em novas
vias férreas interoperaveis com as restantes mdegpeias, sendo a maioria das linhas para trafego
misto (passageiros e mercadorias). Mais do que das§dano Estratégico de Infraestruturas de
Espanha afirma claramente que “O esforco espanfah pncorporar as condicbes de
interoperabilidade contempla a incorporacdo padate coordenada da bitola UIC na rede

espanhola”, ou seja, a mudanca da bitola ibérica gaitola europeia na rede existente.

Dado que a rede ferroviaria portuguesa se liga agpenrede espanhola, desde que a Espanha
introduziu a bitola europeia em inicios da décaglal@90 que é previsivel que a rede ferroviaria
portuguesa, se mantiver a bitola ibérica, tendecaraerter-se numa ilha ferroviaria. Face a este
contexto qual é a politica portuguesa? Em 15 deembro de 1988, com a aprovacdo da RCM
52/88, o Governo portugués: (i) “Deliberou que awas linhas ferroviarias que venham a ser

construidas em Portugal ...deverdo ser de bitola aloeuropeia” e (ii) “Determinou que a CP



estudasse a migracao para bitola europeia da mdal’a O Governo espanhol havia aprovado

também uma Resolucédo semelhante poucos dias antes.

No entanto na 1° metade da década de 1990 o Gopernmués esqueceu a mudanca pdrdaha
europeia. Em vez disso optou pela modernizacdo da Linha dteNem bitola ibérica, ou seja, pela
politica de ilha ferroviaria. Ainda hoje a politickeclarada do governo portugués é manter o
transporte de mercadorias em bitola ibérica. Esgosiargumentos que fundamentam estas opcdes?
Na década de 1990 ouvimos o Ministro das Obrasi¢ashlreferindo-se a linha de Alta Velocidade
Lisboa-Porto em bitola europeia, afirmar que nastayea 1000 milhdes de contos para reduzir o
tempo de viagem em 15 minutos. O actual Governo gomestruir uma rede de Alta Velocidade
apenas para transporte de passageiros (apesanaleréa das linhas ser projectada como mista, isto
€ aptas também para comboios de mercadorias)quéiresolvera o problema das mercadorias com
transbordos, omitindo que estes sistemas nao sapetitivos e quem 0s usa quer-se ver livre deles.
Alguns economistas entretéem-se a contabilizardenfassageiros e, com base nisso, a dizer que a
linha Lisboa-Madrid, que é mista e pode servirdbelyo de mercadorias, ndo deve ser feita porque
nao é rentavel. Também ha quem diga que nédo deversgtruida porque o pais ndo tem dinheiro e
a seguir defenda que se gaste mais do dobro no Kevoporto de Lisboa, que poderia ser
construido de forma mais progressiva do que planegstando muito menos dinheiro inicialmente.
Grande parte dos comentadores e politicos que falasate respeito confundem comboios com
linhas de caminho-de-ferro (a propria designaca® T€fere-se a comboios), pois 0 projecto da
nova rede ferroviaria diz respeito a infraestrutfeaoviaria e os argumentos contra referem-se
essencialmente a comboios de passageiros. Outeegs estes argumentos tém um aspecto em
comum: omitem a questéo principal, que sdo ososfei competitividade da economia devido ao
transporte ferroviario internacional directo (semansbordos) de mercadorias. Este deveria o
principal objectivo da nova rede ferroviaria, p@issua caracteristica mais importante é a sua
interoperabilidade com as restantes redes europeia® as velocidades que permite. Trata-se de
analises levianas, sem a menor visdo estratégiea @duturo. Alias, com analises parciais das
guestdes, € sempre possivel chegar as concluséesegquiser, basta omitir os argumentos em
sentido contrario. Assim a competitividade da ecoiaoexige a correccdo de alguns erros
estratégicos graves do projecto da nova rede férravde bitola europeia prevista pelo actual
Governo (né&o ligagcédo aos portos, prioridades estdddna Lisboa-Porto exclusiva para passageiros

e outros) e ndo o adiamento indefinido da sua nogéh.

Qualquer Governo que queira fazer o melhor parai® mao pode estar refém de erros de Governos

ou liderancas politicas partidarias anterioresaPazer o melhor para o pais € preciso identifcar



corrigir os erros do passado, seja la quem foraguenha cometido. Além disso os problemas e as
solucbes devem ser analisados com profundidadeo tem conta ndo sO os efeitos de curto prazo

mas também uma perspectiva global apoiada numa &géatégica de longo prazo.



