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Subcritores das cartas para a Comissária europeia

(28 empresários, autarcas, técnicos e académicos) 



Luis Mira Amaral, ex Ministro da Indústria (1985-1995) 

Mário Lopes – Engº civil, Prof. do Instituto Superior Técnico (IST), Ex Presidente 

da Associação para o Desenvolvimento de Sistemas Integrados de Transportes 

(ADFERSIT) 

Arménio Matias - Engº electrotécnico, fundador e Ex Presidente da Associação 

para o Desenvolvimento do Transporte Ferroviário (ADFER), Ex Administrador da 

CP (Comboios de Portugal, https://www.cp.pt/institucional/pt/empresa) 

Fernando Santos e Silva, Engº electrotécnico, Ex responsável no Metropolitano 

de Lisboa pelos processos de homologação dos novos troços 

Joaquim Polido, Ex Presidente da Fernave (http://www.fernave.pt/), Ex Presidente 

da ADFERSIT, Ex quadro superior da CP 

Luis Cabral da Silva, Engº electrotécnico, gestor, Ex- quadro superior da REFER 

(Rede Ferroviária Nacional, actual IP, https://www.infraestruturasdeportugal.pt/), 

especialista em Transportes e Vias de Comunicação 

Acúrcio Santos, Engº electrotécnico, Ex-Director de material circulante e Ex

Director dos Serviços Regionais da CP 



Alberto Grossinho, Engº mecânico. Principais funcões desempenhadas na 

REFER (Rede Ferroviária Nacional), entre 1970 e 2011: Director Geral Adjunto 

para a Segurança, Director de Circulação, e elemento de ligação ao IMTT 

(Instituto da Mobilidade e Transportes Terrestres) para as questões de 

interoperabilidade. 

Mário Ribeiro, Engº mecânico, Ex quadro superior da TAP no serviço de 

manutenção 

Eugénio Menezes de Sequeira, Engº Agrónomo, Investigador Coordenador 

aposentado do Instituto Nacional de Investigação Agrária, Ex Presidente da Liga 

para a Protecção da Natureza, Membro da Comissão de Ambiente da Sociedade 

de Geografia de Lisboa 

Fernando Mendes – Engº electrotécnico, empresário 

Henrique Neto, empresário

Vitor Caldeirinha, Ex Presidente da Administração dos Portos de Setúbal e 

Sesimbra, Ex Presidente da Associação de Portos de Portugal e Ex Presidente da 

ADFERSIT 



João Luis Mota Campos, Ex Secretário de Estado da Justiça (2002-2004) 

José Augusto Felício, Professor Catedrático do Instituto Superior de Economia e 

Gestão (ISEG) 

João Duque, Professor Catedrático do Instituto Superior de Economia e Gestão 

(ISEG) 

Carlos Sousa Oliveira, Professor Catedrático Jubilado do Instituto Superior 

Técnico (IST) 

Rui Carrilho Gomes, Professor do Instituto Superior Técnico (IST) 

António Gomes Correia, Professor Catedrático da Universidade do Minho (UM)

José António Ferreira de Barros,, empresário, Ex Presidente da AEP (Associação 

Empresarial de Portugal - https://www.aeportugal.pt/) 

Luis Miguel Ribeiro, Presidente da AEP (Associação Empresarial de Portugal, 

https://www.aeportugal.pt/) 

Fernando Castro, Presidente da AIDA, (Associação Industrial do Distrito de 

Aveiro, http://aida.pt/) 



José Couto, Presidente da AFIA (Associação dos Fabricantes para a Indústria 

Automóvel, https://afia.pt/) e do CEC (Conselho Empresarial do Centro, 

http://www.cec.org.pt/) 

António Miguel Batista Poças da Rosa, Presidente da NERLEI (Associação 

Empresarial da Região de Leiria, https://www.nerlei.pt/) 

Rogério Hilário, Vice-Presidente do CEC (Conselho Empresarial do Centro, 

http://www.cec.org.pt/) 5 

Tomás Moreira (Ex Presidente da AFIA, Associação dos Fabricantes para a 

Indústria Automóvel) 

António Almeida Henriques  , Presidente da Câmara Municipal de Viseu 

(http://www.cm-viseu.pt/) 

José Ribau Esteves, Presiente da Câmara Municipal de Aveiro (https://www.cm-

aveiro.pt/) 

Ricardo Rio, Presidente da Câmara Municipal de Braga (https://www.cm-

braga.pt/pt) 



Critérios de análise

- Competitividade da economia e serviço às 

pessoas. Vantagens para o sector ferroviário, 

construtoras, bancos, etc. são factores 

secundários.

- Visão estratégica de longo prazo 



Parte 1

Bitola ibérica ou bitola europeia?

Parte 2 

Detalhes da rede de bitola europeia (velocidades, 

traçados, custos)

Investimentos



Parte 1 

Bitola ibérica ou bitola europeia

1 – Enquadramento económico

2 – Políticas europeias

3 - Via marítima como alternativa

4 – Ilha ferroviária

5 – Política do Governo português

6 – Argumentos contra a bitola europeia

7 – Posição da Comissão Europeia

8 – Consequências das políticas actuais

9 – Políticas passadas



1 – Enquadramento 

económico



Importações

(106 euros)

Exportações

(106 euros)

Total

(106 euros)

% total

UE 37 611 30 922 68 533 70%

Resto do 

mundo

15 850 13 107 28 957 30%

Total

(106 euros)

Rodoviário

(106 euros)

Marítimo

(106 euros)

Aéreo

(106 euros)

Outros

(106 euros)

Importações 37 611 31 469 4 265 684 1 192

Exportações 30 921 23 850 5 340 1 250 482

Total 68 532 55 319 9 605 1 934 1 674

Principal parceiro comercial de Portugal: UE 

Na Europa Portugal é periférico  precisamos de meios 

competitivos para importar e exportar

2012 89 000   𝟑. 𝟐% 𝐝𝐞 𝐚𝐮𝐦𝐞𝐧𝐭𝐨 𝐦é𝐝𝐢𝐨 𝐚𝐧𝐮𝐚𝐥 (𝐬𝐮𝐩𝐞𝐫𝐢𝐨𝐫 𝐚𝐨 𝐏𝐈𝐁)

2020



Comércio externo de Portugal

União Europeia – 70%

• Rodovia – 55 000 milhões de euros - 81%

• Marítimo – 14%

• Ferrovia – 2% (Espanha), restante UE – 0%



Comércio terrestre com a UE 

% para países além- Pirenéus

2012 – 33%

2020 – 50% 

% por rodovia

2012 – 81%

2020 – 79%



- Tendência estrutural para a rodovia perder competitividade

por causa dos constrangimentos

- Ambientais (poluição, congestionamento, acidentes)

- Energéticos (consumo, dependência de mercados hostis)

1

2

3

 4



2 – Políticas europeias



Políticas de transportes da UE

Para garantir a sustentabilidade do sistema de transportes da 

UE face aos constrangimentos ambientais e energéticos

- Veículos mais eficientes

- Transferência modal para os modos

marítimo e o ferroviário.





White Paper Road Map to a Single Transport Area

https://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/2011_white_paper_en







Congestionamento - Pirinéus

A zona mais congestionada, a fronteira com França, era

atravessada por cerca de 9000 camiões por dia  retirar 6500

camiões é retirar quase todo o 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 »





Uma simples eco-taxa, que se pode

implementar de um dia para o outro,

pode ter um impacto devastador na

competitividade da economia

portuguesa



3 – Via marítima como 

alternativa



Documento de suporte: http://cip.org.pt/wp-

content/uploads/2018/03/Conselho_Industria_Portuguesa_fin

al-LR.pdf



Via marítima 

- para muitos sectores de 

actividade não é alternativa às 

vias terrestres devido a menor 

frequência, fiabilidade e rapidez









4 – “Ilha” ferroviária



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



Ferrovia - transporte internacional de mercadorias

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





Solução mais eficiente para o conjunto dos

problemas referidos em itinerários de

grande tráfego:

Linhas novas em bitola europeia

Itinerários de grande tráfego, actual ou

previsível, em Portugal:

Corredor Atlântico (rede Core da UE)









5 – Políticas do Governo português

5.1 - Para consumo interno

5.2 - Para a Comissão Europeia

5.3 - Motivação



2ª carta para a Comissária dos Transportes







https://www.dn.pt/lusa/interior/investimento-sem-coordenacao-com-

espanha-transforma-portugal-em-ilha-ferroviaria---governo-10577958.html



Doc. da IP – Portugal só começará a introduzir a bitola

europeia depois da Espanha a colocar nas

nossas fronteiras

Porque razão a Espanha construiria Linhas em bitola

europeia para Portugal, sabendo que estas não teriam

continuidade quando lá chegasse?

Declarações do Secretário de Estado: a Espanha é vai

decidir quando se fará a mudança da bitola em Portugal. E 

quando será? Com estas políticas do nosso lado: 

 Nunca



Mantém-se a exclusividade da bitola ibérica porque é uma

protecção contra a concorrência na operação ferroviária. É 

óbvio: nenhum operador comprará material não standard 

para servir um mercado pequeno como o português

Em Portugal, o material circulante e o material de via serão

mais caros do que no resto da Europa porque serão

material não standard a ser comprado sempre em

pequenas quantidades, dado que é para um mercado de 

pequena dimensão

Ausência de concorrência + material mais caro

 custos superiores



 sacrifica-se a competitividade da economia para servir

as empresas da operação ferroviária (que passarão a 

monopólios do transporte de mercadorias nas médias e 

longas distâncias à medida que a rodovia perder

competitividade), ou seja, 

 em vez da ferrovia servir o país, teremos o país a servir a 

ferrovia (e a empobrecer)



Para ver o vídeo acima (primeiros 15 segundos), arrastar o rato para cima do vídeo (zona a 

preto) e carregar no icon “play”, que aparece em baixo à esquerda

Confirmação de que manter a exclusividade da bitola ibérica é para evitar a concorrência



Protecção contra a concorrência:

- viola as regras de concorrência e livre acesso ao mercado impostas pelos Tratados.

Artigo 170º do Tratado sobre o Funcionamento da União Europeia, TFUE:



6 - Argumentos contra a bitola europeia

6.1 - A Espanha não está a fazer nada

6.2 - Temos a via marítima para chegar à

Europa

6.3 - Transbordos

6.4 - Eixos variáveis, eixos intermutáveis



Portugal desistiu da ferrovia de bitola europeia e da 

Alta Velocidade nas ligações internacionais.

Consequências:

Espanha: 

1 - desistiu das ligações de bitola europeia e Alta

Velocidade a Portugal

2 - planeia a rede ferroviária ignorando Portugal

3 - Portugal caminha para o isolamento ferroviário



5.1 - A Espanha não está a fazer nada 



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

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







ESPANHA

3000 km de Linhas construidas entre 1988 e 2015



https://www.diarioinformacion.com/alicante/2018/09/28/exit

o-convocatoria/2067915.html

Corredor do 

Mediterraneo :

França – Barcelona-

Valência - Algeciras





6.3 - Transbordos

6.4 - Eixos variáveis, eixos intermutáveis

Alternativas à mudança da bitola

Pouco competitivas: 

(mais caras, mais demoradas, menos fiáveis)

a Espanha usou estes sistemas durante 

décadas e investe milhares de milhões de euros 

todos os anos para se ver livre deles



Transbordos: comboios de diferentes bitolas

convergem simultaneamente na fronteira de

ambos os lados

- perca de tempo

- custos adicionais

- gestão da operação ferroviária:

extremamente díficil para grandes

quantidades perda de fiabilidade



Eixos variáveis – a solução tecnológica que o Governo e o

Prof Costa e Silva invocam para dizer, para consumo

doméstico, que a bitola europeia é desnecessária





Eixos variáveis versus eixos fixos

- Mais pesados  reduzem o peso da mercadoria por

vagão

- Mais caros  aumentam o custo do transporte

- Poucos fabricantes (essencialmente espanhóis) 

produzem estes eixos  menos concorrência  custos

superiores



Tecnicamente muito mais complexos: não podem ser

reparados em qualquer local + vagões de mercadorias

circulam por toda a Europa nas redes com a mesma bitola

 um vagão que se avarie na Alemanha por exemplo teria

de ser rebocado para Espanha para ser reparado, 

ou

o operador teria de dispor de instalações técnicas em

quase toda a Europa para fazer essas reparações.

Nenhum operador vai comprar comboios deste tipo só para 

servir o mercado português  não haverá concorrência na

operação ferroviária



7 – Posição da Comissão Europeia

7.1 – Má fundamentação tecnico-

económica das políticas da UE

7.2 - Consequências

4 cartas para a Comissária dos Transportes e análise das respostas:

https://www.transportesenegocios.pt/a-comissao-europeia-

e-a-questao-da-bitola-ferroviaria/



7.1 – Má fundamentação tecnico-

económica das políticas da UE





Obras ferroviárias – interrupções contínuas de circulação

Manutenção e melhorias –umas horas durante a noite

Mudança da bitola – do princípio ao fim da obra na linha

toda





7.2 - Consequências

Custos da bitola europeia

1 – custos directos: obra ferroviária

2 – custos indirectos: custos para a 

economia (empresas e pessoas) devido a 

interrupções do tráfego



Custos directos (2010): 1500 M euros / 3300 km. Média: 0.5 M euros / km

Actualização para 2021, (2600km) + portos: 2000 a 2500 M euros

Nota: menos do que se vai pôr na TAP



Segundo os defensores do adiamento indefinido

da migração da bitola esta custa:

- dezenas de milhar de milhões de euros

 Custos indirectos



Redução de custos indirectos

- Ter alternativas

- Construir rede core da UE (itinerários de grande 

tráfego): linhas novas em bitola europeia (custo 

adicional na construção  ZERO)

- Depois disso, com alternativas ferroviárias nos 

itinerários de maior tráfego, os custos indirectos

serão muito menores



Adiar a introdução da bitola 

europeia  torná-la muito 

mais cara e difícil no futuro 



Interesse estratégico de Portugal: 

ligar a fachada Atlântica ao centro da Europa

para servir toda a economia portuguesa

(linhas a amarelo)



Linha mais importante para a economia 

portuguesa: Aveiro-Salamanca

2ª carta para a Comissária dos Transportes











8 – Consequências das 

políticas actuais





Junho 2018 



“Face ao facto de no PNI 2030 não se prever começar

a construir linhas de bitola europeia em Portugal até

2030, a Direcção da AFIA recomendou aos seus

associados que, para optimizarem os seus fluxos de

importação e exportação por ferrovia de e para os

mercados europeus, comecem a estudar a melhor

forma de utilizar as plataformas logísticas espanholas

que irão surgir em Vigo, Salamanca e Badajoz”

Tomás Moreira, Presidente da AFIA

Abril de 2019 







https://www.farodevigo.es/galicia/2019/02/28/xunta-acusa-

fomento-excluir-linea/2059720.html

Se a linha galega

avançar antes de 

Aveiro-Salamanca, pode

pôr em causa o 

financiamento da UE à 

nossa Linha, se a 

Comissão entender que 

servem ambas a mesma

zona da península

 O Centro e o Norte de 

Portugal ficariam em

desvantagem

competitiva

relativamente à Galiza e 

Sul de Portugal



Nota: a Linha da

Beira Alta entupirá

rapidamente porque

é em via única



CONSEQUÊNCIAS:

da falta de vias férreas competitivas na ligação à Europa:

 aumento dos custos de transporte de/para o principal 

mercado externo (UE) 

 Perda de competitividade da economia portuguesa

 Perda de capacidade de atracção de investimento + 

deslocalização de empresas

 Desemprego + aumento das diferenças de nível de vida 

em relação à UE

Isto não se vê, mas já está a acontecer



Não cumprimento de compromissos internacionais

(equivalente a uma bancarrota sectorial): descrédito do país



9 – Políticas passadas





Parte 2 

Detalhes e

Investimentos



Vantagens:

Custos: menos 1000 milhões

de euros

Apta para mercadorias

Ligação ao aeroporto em

plena via

Desvantagem:

Mais 27km=5.5minutos no 

Lisboa Porto



Velocidades de projecto:

Aumento de velocidade só aumenta custos em

terrenos montanhosos

Exemplos:

Poceirão-Caia Vmax=350km/h,  custo 7 Meuros/km

Aveiro-Salamanca Vmax 220km/h,  custo 20 M 

euros/km





Ano 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 Total

OE 200 300 400 500 600 700 700 700 700 700 700 700 700 7600

Equival. 

Portugal 

2020

100 100 150 200 200 200 250 250 250 250 250 250 2450

CEF 

Coesão+

CEF Geral

100 100 100 100 150 150 200 200 200 200 200 1700

Total 200 400 600 750 900 1000 1050 1100 1150 1150 1150 1150 1150 11750

Valores em milhões de euros

A contribuição máxima do OE corresponde a Portugal fazer um esforço 

de investimento semelhante ao de Espanha

OE Espanha2015 / (PIBEspanha / PIBPortugal)   5000M / 7  700 M euros

(nota: este valor pode ser reduzido para 400 M euros se se aumentarem as 

comparticipações da UE para as percentagens de financiamento do Ferrovia 2020)

Financiamento - proposta em 2019



OBRIGADO PELA VOSSA 

ATENÇÃO

mariolopes@tecnico.ulisboa.pt


