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PROJECTO DE LEI N.°545/X1/2.2

APROVA UM PLANO FERROVIARIO NACIONAL CAPAZ DE ENFRENTAR OS
DESAFIOS DA MODERNIZACAO E DO CRESCIMENTO PARA O SECULO XXI

Exposicao de Motivos

1. Vinte e cinco anos apds um longo ciclo de investimentos publicos orientados quase
exclusivamente para a rede rodoviaria nacional (RRN), importa assinalar que Portugal é
hoje um dos paises da Unido com maior desequilibrio no transporte, em termos de
quotas de mercado entre os modos rodoviario e ferroviario (passageiros e mercadorias),
com todas as repercussdes que esse perfil implica no acréscimo de emissdes de Gases
com Efeito de Estufa (GEE).

Chegou a hora de fazer uma escolha estratégica fundamental: apostar no transporte
ferroviario como “o transporte mais amigo do planeta”, o que significa decidir sobre uma
proposta modernizadora e requalificadora de rede ferrovidria que temos e que
queremos ter no século XXI. Essa proposta consiste na aprovacdo de um Plano
Ferroviario Nacional (PFN), assente num esforco alargado de investimentos publicos
que, ao longo de uma década, promova a defesa do desenvolvimento econémico e social
dos territorios e assegure a reabilitacdo, requalificacdo e modernizacdo da Rede

Ferroviaria Nacional (RFN).

Para além dos efeitos positivos que tal aposta devera significar na reducéo do esforco

financeiro do pais no cumprimento das metas de emissfes estabelecidas pela Unido
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Europeia, na sequéncia da aprovacao do Protocolo de Quioto, o Plano de Investimentos
de Longo Prazo que deve acompanhar a execu¢do de um Plano Ferrovidrio Nacional
(PFN), para a década 2012-2022, implicara uma clara prioridade do investimento
publico que o Governo deve assumir, quer do ponto de vista orcamental, quer do ponto
de vista das prioridades na captacdo de fundos publicos comunitarios. Tal prioridade
tera efeitos concretos na reducdo da dependéncia de produtos petroliferos e promovera
a defesa do direito & mobilidade para toda a populagdo, combatendo a excluséo social e

territorial.

2. 0 Governo anunciou, no ambito do Programa de Estabilidade e Crescimento (PEC)
2010-2013, a privatizacdo da EMEF, da CP Carga e de algumas linhas de exploracéo, a
cargo da CP. Em simultaneo, com vista a forcar ao cumprimento do anunciado objectivo
orcamental de reducdo do défice publico a custa do investimento publico, imp6s a
revisdo ou a anulacdo de projectos de modernizagdo da rede ferroviaria nacional, for¢cou
0 encerramento de varias linhas e ramais e reduziu a oferta no servi¢o publico de

transportes.

Ao fazé-lo, o actual Governo do PS revogou na pratica a “estratégia para o sector
ferroviario para o horizonte de 2015”, apresentada na FIL a 28 de Outubro de 2006, pelo
XVII® Governo Constitucional. Igualmente, foram igualmente postos em causa, senao
mesmo anulados, um conjunto de investimentos de modernizagdo da rede ferroviaria,
cujo envelope financeiro apontava para uma estimativa superior a 13.000 Milhdes de
euros, dos quais 70% (9.100 Milhdes de euros) para a Alta Velocidade. Neste momento,

o0 sector ferroviario encontra-se a deriva, sem estratégia e sem planeamento.

A tese da presente proposta de Plano Ferroviario Nacional (PFN) é que é possivel fazer
mais e melhor, com menor esforco de investimento puablico, para que, no horizonte de
aplicacdo do Plano (10 anos), seja possivel dispor de uma rede ferroviaria nacional
modernizada e articulada, capaz de contribuir para a coesao social e territorial, ao nivel
nacional e internacional, alargando a cobertura do caminho-de-ferro aos principais
centros populacionais onde ele ndo chega e recorrendo a novas solugdes ferroviérias,

mais modernas e de maior qualidade.

3. A época de crise econémica e financeira que o pais atravessa, inscrita na grave crise

econodmica global que se vive, impBe que se repense a estratégia a luz ndo apenas das



condicionantes econdmicas e financeiras existentes, mas também da importante fungdo
de alavancagem que o investimento publico de qualidade pode desempenhar na ajuda

ao crescimento econémico e ao emprego.

Uma boa rede de acessibilidades e transportes € condi¢do para: a promog¢do de um
desenvolvimento menos assimétrico e mais equilibrado; uma maior equidade social e
territorial; uma melhoria global da produtividade e da eficiéncia no uso e alocagdo dos
recursos, através de uma reducgdo geral dos tempos de percurso; uma democratizacao
efectiva no exercicio do direito a mobilidade, pois, em regra, este tipo de transporte deve

ser barato e acessivel.

E ao Estado, e as empresas publicas, enquanto instrumentos privilegiados de
concretizagdo do planeamento, que compete desenvolver, prosseguir e executar a
orientacdo estratégica definida para a evolugdo das suas infra-estruturas e sistemas de
transporte. Com a anunciada privatizagdo de empresas tais como a EMEF (para a
construcdo, manutencdo e reparacdo de comboios), a CP Carga (para o transporte de
mercadorias), a REFER (para a construcdo, manutencdo e desenvolvimento da rede) e a
CP (para o transporte de passageiros), qualquer planeamento estratégico pode

facilmente ser posto em causa.

4. A “estratégia para o sector” do anterior Governo do PS, estava fortemente
condicionada por grande parte do investimento publico (70%) ser dedicado a
construcdo e operacionalizagdo de uma rede de Alta Velocidade (AV) de 3 linhas para o
pais (Lisboa-Madrid, Lisboa-Porto e Porto-Vigo). A um prazo mais longo,
perspectivavam-se mais 2 linhas de AV: Aveiro-Salamanca e Evora-Faro-Huelva.
Considerando a escala do pais em que o territério continental se insere e 0 grande
esforco de investimento que a operacionalizacdo de uma rede de alta velocidade exige,
julga-se que a construgdo de 3 ou 5 linhas de alta velocidade para Portugal se afigura
estar bastante para além dos recursos actuais e futuros disponiveis, sendo que ainda ndo

ficou demonstrado que, o saldo final dos custos/beneficios, venha a ser positivo.

Acresce que o grande esforco de investimento que a aplicacdo de um PFN ira implicar
requer que se observe um equilibrio na distribuigcdo pelas varias componentes do Plano,
qualquer que venha a ser o seu desenho final. A anterior estratégia ndo assegurava esse

equilibrio.



5. O grande objectivo para a rede ferroviaria na proxima década (2012-2022) é tornar
o transporte ferroviario uma alternativa efectiva de mobilidade, para pessoas e

mercadorias, a nivel nacional e internacional.

O reequilibrio do peso das varias redes de transporte na satisfacdo da procura global de
transporte constitui um objectivo estratégico assumido pelo Livro Branco dos
Transportes. Recuperar esse objectivo, apostando no transporte ferroviario, ajudara a
preservar melhor o planeta e tornara a mobilidade mais sustentavel, mais amiga do

ambiente e da sociedade.

Em Portugal, o desequilibrio no funcionamento das redes de transportes € uma das
caracteristicas mais negativas do actual sistema de transportes. Em 2007, 95% de todas
as deslocacdes de pessoas no territdrio continental foram efectuadas por via rodoviéria,
através de automoveis particulares (84,1%) ou autocarro (10,6%); apenas 5% foram-no
através de modos ferroviarios (comboio ou metropolitano). No mesmo ano, o transporte
de mercadorias revelava uma situagdo idéntica: 94% das mercadorias transportadas por
terra foram por via rodoviaria, 5% por via ferroviaria e 1% por oleodutos. Em termos
comparados, Portugal tinha em 2007 a segunda maior quota relativa no transporte de
passageiros em automéveis privados (logo a seguir ao Reino Unido) e a segunda menor

quota no transporte ferroviario (a seguir a Grécia).

6. Esta prevaléncia do transporte rodoviario face ao transporte ferroviario reside
numa evolucdo completamente diversa das redes. Enquanto que a rede rodoviaria,
especialmente a rede de auto-estradas, cresceu significativamente nas ultimas décadas,
a rede ferroviaria evoluiu na direccdo oposta. O grau de cobertura territorial, medido
pela relacdo entre a extensdo linear das redes e a superficie territorial, apresenta valores

muito dispares em comparac¢do com a UE.

Entre 1990-2007, Portugal multiplicou por 8 vezes o grau de cobertura do territério
nacional por auto-estradas, situando-se, em 2007, na 72 posi¢do face aos restantes
paises da Unido Europeia, 88% acima da média da UE-27 e 51% acima da média da UE-
151, Foi claramente o pais que mais cresceu, em toda a Unido. No plano ferroviério, entre

1990-2008, a rede ferroviaria nacional reduziu-se em 7,2%, o que, considerando a

! Fonte: Estatisticas do Eurostat, 2010.



evolucéo verificada nos outros paises no mesmo periodo, justifica 0 modesto 20° lugar

do ranking na UE-27 na densidade da rede.
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7. A evolucdo anterior reflecte as opc¢des dominantes dos sucessivos governos
PSD/PS/PSD/PS acerca do investimento publico, em matéria de redes de transportes: as

estatisticas do investimento publico e privado confirmam essa escolha.

Estatisticas do Investimento nas Redes de Transportes em Portugal (1999-2009)

Milhdes €
Rede Ferroviaria Nacional - Total em Exploracéo
Despesas de Investimento Publico 4.622,00
Rede Rodoviaria Nacional - Total em Exploracéo
Despesas de Investimento Publico+Privado (inclui concessdes AEs) em PPP 14.938,52
TOTAL DO INVESTIMENTO 19.560,52

Fonte: Estatisticas de Transportes/ INE (1999-2009), Relatérios de Auditoria n® 33/05 e n® 10/08 do Tribunal de Contas e
OE/2010

O valor total dos investimentos assumidos pelo Estado, nas duas redes de transportes,
aproximou-se dos 20.000 M€, dos quais cerca de 24% foram para a RFN e 76% para a
RRN. A realidade demonstra que o Estado investiu, a pre¢os correntes, 3 vezes mais na
rodovia do que na ferrovia. Nao surpreende por isso que, no final do periodo em anélise,
ndo sO a preferéncia dos agentes econdmicos se tenha orientado para a utilizacéo
intensiva do transporte rodoviario, como também que a densidade da rede rodoviaria

face a rede ferroviaria seja 4,6 vezes superior.

Justifica-se por isso, uma opcdo de fundo: é necessario inverter a tendéncia que se
manifesta no investimento publico nos sistemas ferrovidrios face aos demais sub-

sistemas de transportes, especialmente rodoviarios. O sistema ferroviario nacional deve
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ser o elemento central do futuro Plano Estratégico de Transportes, cuja definigdo
importaria que ocorresse a breve prazo, de forma a promover uma estratégia integrada

dos sistemas de mobilidade para pessoas e mercadorias, nas proximas décadas.

8. Arrede ferroviaria nacional deve configurar-se como uma alternativa efectiva para as

diferentes deslocagOes de pessoas e de bens, entre os principais aglomerados urbanos.

Este objectivo deve ser realizavel até ao final do horizonte de aplicacdo do PFN. Nessa
altura, todas as capitais de distrito deverdo estar ligadas por via ferroviaria, bem como
por servicos ferroviérios adequados a procura de deslocagdes intra e inter-regionais, em

passageiros ou mercadorias.

A semelhanca do que sucedeu aquando da defini¢do do Plano Rodoviario Nacional (DL
n° 380/85 de 26 de Setembro), a rede fundamental deve assegurar “a ligacdo entre os
principais centros urbanos com influéncia supradistrital e destes com os principais
portos, aeroportos e fronteiras” e a rede complementar “a ligacdo entre a rede
fundamental e os centros urbanos de influéncia concelhia ou supraconcelhia”, impde-se
agora, no ambito do futuro PFN, que cada capital de distrito venha a dispor, pelo menos,
de uma ligagdo ferroviaria. Para isso, € necessario que o transporte ferroviario melhore
a sua cobertura territorial, no litoral e no interior do pais, em ordem a satisfacdo das

necessidades existentes.

Nessa perspectiva, importa promover a integracdo funcional das redes e dos servicos
(frequéncias, horarios, velocidades, etc), ao nivel da intermodalidade entre modos de
transporte, tanto em passageiros, como em mercadorias. 1sso requer que as ligagoes
ferroviarias para passageiros entre as capitais de distrito respeitem padrbes de
qualidade minimos, garantindo-se a reducdo generalizada dos tempos de percurso e
uma melhor promo¢do dos territérios, numa inter-accdo positiva com o0

desenvolvimento turistico e com a coesdo social e territorial.

Essa melhoria nos padrdes de servico deve ser conseguida através da electrificagdo da
rede que serve as capitais de distrito, da introducdo de modernos sistemas de
sinalizacdo e controlo de trafego e, pelo menos nos corredores de maior procura, da

construcao de linhas de via dupla.



Para o funcionamento integrado do sistema ferroviario seré igualmente indispenséavel a
interoperabilidade entre as redes ferroviarias existentes ou a construir. Como se sabe,
um dos grandes estrangulamentos do sistema diz respeito a diferenca de bitolas entre a
rede ferroviaria convencional (bitola ibéria: 1.668 mm) e as ligacBes ferroviarias
internacionais (bitola UIC: 1.465 mm). Em todos os casos, essas decisdes deverdo ser

fundadas no devido confronto dos custos/beneficios das diferentes solugdes.

9. Em conclusdo, impde-se o0 recentramento do investimento publico na rede

ferroviaria, segundo seis orientacgdes prioritarias:
- aligacdo a todas as capitais de distrito do territorio continental,
- a requalificacdo e, em alguns casos, a reabilitacdo da rede ferroviaria convencional,

- a ligacdo aos principais portos, aeroportos e pontos de fronteiras terrestres,

promovendo a intermodalidade entre os varios sistemas de transportes;

- a interoperabilidade entre as redes ferroviarias, nomeadamente a indispensavel

articulagéo de linhas de bitola ibérica e UIC;
- 0 desenvolvimento de sistemas ferroviarios ligeiros nas principais areas urbanas;

- a construcdo de novas ligacdes ferrovidrias internacionais, em bitola UIC, para o

transporte misto de passageiros e mercadorias.

10. O Plano Ferroviario Nacional (PFN) deve também reflectir um conjunto de

orientacdes especificas, concretizadas em projectos e programas a definir.

Considerando a rede ferroviaria existente (incluida no Directério da Rede de 2011),
importara definir os investimentos que conduzam a sua modernizacao e requalificacao.
Nalguns casos, havera que prosseguir com projectos que ficaram a meio (caso da
modernizacdo do troco Covilhd-Guarda da linha da Beira Baixa); noutros casos, sera
necessario desencrava-los (o exemplo mais paradigmético € a modernizacao da Linha do
Norte); e, noutros casos ainda, rever os projectos de forma a garantir a melhoria na
qualidade do servico de transporte inter-urbano e inter-regional (¢é o caso da

requalificacéo da Linha do Oeste).



Ao nivel das linhas de via estreita (bitola métrica), a orientacao especifica vai no sentido
da reposicdo das linhas e electrificagcdo, sendo indispensavel, para que se cumpra o
designio central do PFN, ligar as capitais de distrito a restante rede, especialmente em

termos de articulacgéo de servigos (linhas do Tua/Braganca e Corgo/Vila Real).

11. No ambito da promocao da intermodalidade assume especial relevo a melhoria na

integracdo dos varios servicos de transporte, particularmente nas mercadorias.

Considerando as caracteristicas estruturais diferentes das redes nacional e europeia,
sera essencial a ligacdo aos principais portos e pontos de fronteira com o minimo de
roturas de carga. Existem diferentes soluc8es técnicas para garantir a interoperabilidade
dos meios, sendo certo que, em Espanha, onde a questao da interoperabilidade nas redes
se coloca em termos semelhantes, a opgdo tem sido a introdugdo de um terceiro carril
em linhas de bi-bitola e/ou a instalagdo de intercambiadores de linha para composicoes

ferroviarias de eixos flexiveis (embora com custos acrescidos).

Nesse sentido, e embora a hipotese deva ser confirmada por estudos especificos, afigura-
se possivel a implantacdo de solucdes de 3° carril nas ligacBes Sines-Poceirdo,
Setubal(porto)-Pinhal Novo-Poceirdo e Leix8es-Maia (plataforma logistica). A um prazo
mais longo, 0 mesmo deveria ser estudado para a ligacdo do porto de Aveiro a linha do

Norte e a futura linha internacional Aveiro-Viseu-Guarda-Salamanca.

No ambito desta prioridade, considera-se indispensavel corrigir o erro histérico que o
actual governo insiste em querer levar para a frente no transporte de mercadorias no
eixo Lisboa-Madrid, impondo a construcdo de uma linha em bitola ibérica Evora-Caia, ao
lado de uma linha de Alta Velocidade mista. A anulacdo deste projecto teria uma
vantagem imediata: a economia de 250 M€, a serem revertidos noutros investimentos

ferroviarios, econémica e socialmente mais Uteis.

12. As propostas de liga¢Ges ferroviarias nacionais e internacionais correspondem a um
modelo substancialmente diferente do defendido pelos governos do PS ou do PSD/CDS.
A Ultima cimeira ibérica, realizada na Figueira da Foz, em Novembro de 2003, aprovou
uma rede de Alta Velocidade (AV), composta por 4 linhas: Lisboa-Madrid, Lisboa-Porto,
Porto-Vigo e Evora-Faro-Huelva. O actual Governo do PS, persistiu no erro e confirmou

esses Compromissos.



Tal rede, para existir, pressupunha um pais de uma dimensédo populacional e de uma
escala territorial que nao existe, com niveis de procura ferroviaria 16 vezes superiores a
procura actual. Cenérios absolutamente fantasiosos e irreais tém um preco elevado: tal
como se confirma com muitos contratos de parceria publico-privada (PPP) nas auto-
estradas, aprovadas por sucessivos governos do PS e PSD/CDS, é ao Estado que resta

pagar o défice monstruoso que se adivinha.

Acresce que, segundo a RAVE, a estimativa do investimento na construcdo de uma rede
de AV de 4 linhas, ultrapassava os 15 mil milhdes de euros. Essa quantia é bastante
maior do que serd necessario para a requalificacdo e modernizacdo de toda a rede
ferroviaria que o presente PFN contempla. Considerando a escala em que o territorio
continental portugués se insere, julga-se que a construcdo de 3 ou 4 linhas de Alta
Velocidade se afigura estar bastante para além dos recursos actuais e futuros do pais,
sendo que ainda ndo ficou demonstrado que, o saldo final dos custos/beneficios de tais

escolhas, venha a ser positivo.

Por isso, e considerando o interesse estratégico de Portugal néo ficar isolado das Redes
TransEuropeias de Transporte (RTE-T), admite-se apenas, no presente PFN, a
construgdo de uma linha em Alta Velocidade Lisboa-Madrid, ao mesmo que seré de todo
0 interesse potenciar o corredor Sines/Lisboa-Poceirdo-Badajoz-Madrid no transporte
internacional de mercadorias, em bitola UIC. A construgdo da segunda fase, constituida
pelo troco final Lisboa-Poceirdo, devera incluir a Terceira Travessia do Tejo (TTT), no
corredor Chelas-Barreiro, preparando-a para um funcionamento simultaneo das
valéncias rodo-ferroviarias, bem como para um trafego ferroviario misto (AV e rede
convencional), muito embora o tabuleiro rodoviario s6 deva entrar em exploragéo se e
quando vier a concretizar-se 0 Novo Aeroporto Internacional de Lisboa (NAIL), em
Alcochete. Para aliviar a pressdo da despesa de investimento publico e, previsivelmente
também, minimizar no futuro os riscos de um défice de exploracao, sustenta-se que sera
necessario intervir junto da Unido Europeia para um aumento da comparticipacao

comunitéria que ajude ao financiamento e gestédo de todo este processo.

As restantes ligacGes internacionais ferroviarias (a Norte - Porto/Vigo; a Leste -
Aveiro/Salamanca) deverdo resultar da reconverséo de alguns trocos de linha existentes

e da construcao de outros novos, tendo em vista a circulacdo de comboios rapidos de



tipo pendular para passageiros e também para o trafego de mercadorias internacional

(Porto-Braga-Vigo e Aveiro-Viseu-Vilar Formoso-Salamanca).

13. Em termos de rede ferroviaria convencional, defende-se que seja concluida, o mais
rapidamente possivel, a prevista modernizagdo da Linha do Norte, com base nos
projectos de quadruplicacdo da linha entre Ovar-Gaia e a modernizac¢édo dos trogos a sul,
entre Alverca-Castanheira do Ribatejo e Vale de Santarém-Entroncamento, e que se
construa uma nova Variante Ferroviaria de Leira, a partir de Entroncamento, passando

por Leiria e possivel ligacdo a Linha do Norte, em Pombal.

Para Sul, perspectiva-se uma profunda renovacdo da linha do Sul, tendo por base a
duplicacdo em quase toda a sua extensdo, especialmente a partir de Funcheira, local
onde se une com a Linha do Alentejo. Esta, por sua vez, devera ser electrificada em toda
a sua extensdo actual a partir de Casa Branca, permitindo a circulagdo de comboios
réapidos inter-cidades, quer nas ligacBes a Lisboa, quer ao Algarve, assim como a

introducéo de novos servigos inter-regionais.

Igualmente, a electrificacdo e modernizacdo integral das Linhas da Beira Alta e da Beira
Baixa permitird completar os investimentos previstos e que, entretanto, foram
suspensos. Uma nova Linha do Oeste, duplicada e electrificada, fara com que esta venha
a ser uma alternativa efectiva, desde Lisboa até a regido do litoral Oeste, com ligacdo a

Linha do Norte, em Coimbra.

No Norte litoral, a duplicacdo e electrificacdo do trogo entre Nime-Viana do Castelo

assegurara uma alternativa ferroviaria de qualidade as acessibilidades rodoviarias.

14. O sistema ferroviario de acessibilidade regional, composto por linhas de via estreita
ou de linhas que integram a rede ferroviaria complementar, deve ter expressdo concreta
na manutencdo e requalificacdo das linhas e ramais existentes ou na reabertura de

alguns que foram indevidamente encerrados.

A melhoria da rede de acessibilidade ferroviaria regional e inter-regional é ndo apenas
importante para corrigir, a prazo, os desequilibrios estruturais no mapa nacional e
internacional das deslocacdes terrestres de pessoas e bens e refor¢o da coeséo social e
territorial. Inclui também vantagens na melhor articulacdo de servicos de transporte,

gue revertem para uma melhoria global do préprio sistema de transportes e constitui
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também um poderoso instrumento de promocao turistica relevante em varias dessas
linhas ou ramais. Linhas do Tua, Douro, Oeste, Leste/Ramal de Céaceres, Alentejo e

Algarve, sdo exemplos actuais e futuros desse potencial.

A malha ferrovidria assim construida projecta uma melhoria significativa no
funcionamento do sistema de transporte e também nas respectivas condi¢bes de
seguranca, pois apoia-se na introducao generalizada de sistemas de controlo automatico
na circulacdo das composicOes ferroviarias, de padrdes de consumo energéticos mais
eficientes e, sobretudo, menores impactes ambientais, associados a redu¢do do nimero

de locomotivas a diesel.

Neste dominio, deve prosseguir-se com o sub-programa de supressdo de passagens de

nivel, orientando-o prioritariamente para a rede ferroviaria principal.

15. O desenvolvimento de sistemas de ferroviarios ligeiros, segundo o modelo de
metropolitano classico ou de metros ligeiros de superficie, tram-train ou eléctricos
rapidos articulados, tem sido a melhor resposta que as cidades de maior dimensao tém
encontrado para fazer face as necessidades de mobilidade das populagdes, concentradas

em corredores de expansao urbana.

Esses sistemas apresentam diversas vantagens face ao comboio tradicional. Uma delas é
que permite o desenvolvimento de um sistema de mobilidade em rede, mais flexivel,
servindo, a0 mesmo tempo, como instrumento do ordenamento urbano. Por outro lado,
apresenta caracteristicas hibridas de exploracéo entre o eléctrico rapido articulado e o
comboio suburbano (tram-train), com a vantagem de ser um transporte rapido, limpo e

energeticamente mais eficiente, com padrdes de conforto e de seguranca elevados.

Por isso, fara todo o sentido perspectivar o desenvolvimento de varios sistemas de
metro ligeiro, tram-train ou eléctrico rapido articulado em varias grandes areas urbanas
ou regionais, alguns deles ja em curso (como o caso do Metro do Mondego de superficie).
Defende-se também o estudo de viabilidade de solug6es ferroviarias daquele tipo na
regido urbana e suburbana de Aveiro (em articulacdo com a linha do Vouga), na sub-
regido Setubal-Palmela, na sub-regido do litoral algarvio de maior densidade urbana

(Portimdo-Lagoa-Albufeira-Loulé-Faro-Olhdo-Tavira).
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Por outro lado, tanto em Lisboa como no Porto, deve ser prosseguido e avaliado o plano
de expansao das respectivas redes de metropolitano, direccionando-o prioritariamente
para abranger zonas da cidade ainda ndo servidas ou para garantir 0 acesso aos
respectivos aeroportos. No Grande Porto, referem-se as extensées do Metro a Trofa e a

Pedras Rubras e, em Lisboa, a extensdo do metropolitano a zona oriental da cidade.

16. A aposta estratégica na modernizacao e requalificacdo da rede ferroviaria nacional
inclui também um esforgo de desenvolvimento das componentes de manutengdo e
construcdo de veiculos de transporte ferroviario, apoiando-se no desenvolvimento das
competéncias e do know-how especifico, existente na EMEF. A importancia do Estado
manter o controlo publico desta unidade empresarial € condi¢do para o sucesso do
programa de modernizacdo proposto. Por outro lado, o papel decisivo que a EMEF
poderd desempenhar nesse processo de modernizagdo pode e deve ser apoiado num
esforco sistematico e continuado de internalizacdo das inovagdes tecnoldgicas mais
relevantes ao nivel de novos produtos e novos processos no sector ferroviario, bem

como de qualificagdo dos recursos humanos envolvidos.

17. Aidentificagéo e listagem final do conjunto de projectos que comp6em o PFN 2012-

2022 encontra-se em Anexo, constituindo parte integrante da presente lei.

Assim, nos termos regimentais e constitucionais aplicaveis, as Deputadas e os Deputados

do Bloco de Esquerda apresentam o seguinte Projecto-Lei:

CAPITULO |

Plano Ferroviario Nacional

Artigo1.°

Defini¢bes e Enquadramento

1. E criado o Plano Ferroviario Nacional (PFN) destinado & modernizacdo e
requalificacdo de uma rede de transporte ferroviario abrangendo o transporte de
passageiros e de mercadorias, que possibilite um funcionamento integrado e coerente a

nivel nacional e uma adequada insercao nas redes ferroviarias ibéricas e europeias.

12



2. O PFN consiste num plano de investimentos plurianual, de responsabilidade publica,
constituindo-se como instrumento fundamental para o desenvolvimento de uma
estratégia de sustentabilidade do sistema de transportes a longo prazo e num programa

de modernizacéo e de requalificacdo do sistema ferroviario nacional.

3. O Programa de Investimentos que integra o PFN é desenvolvido sob a tutela do
Governo, cabendo as empresas sob controlo do Estado, nomeadamente da REFER, CP,
EMEF e CP Carga, o desenvolvimento dos projectos no dominio das infra-estruturas e

servicos ferroviarios.

Artigo 2.°

Objectivos Gerais
O PFN tem como objectivos gerais:
1. Desenvolver uma mobilidade sustentavel no pais;

2. Favorecer a coesdo econdémica e social, combater a desertificacdo dos territorios e

consolidar os processos de desenvolvimento econdmico e social,

3. Promover a conexao e a interoperabilidade da rede ferroviaria nacional e das redes

transeuropeias de transporte, especialmente na Peninsula Ibérica;

4. Contribuir para uma melhoria da eficiéncia economica do sistema global dos

transportes, nomeadamente da intermodalidade entre modos de transporte;
5. Contribuir para a melhoria global da eficiéncia energética do sistema de transportes;
6. Potenciar a inovacéo tecnoldgica.

7. O PFN tem como objectivo estratégico central de longo prazo assegurar 0O
funcionamento de uma alternativa modal ferroviaria na acessibilidade a todas as
capitais de distrito do territério continental, bem como as principais plataformas

logisticas, portuarias, aeroportuérias e pontos de fronteira.
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Artigo 3.°

Incidéncia do PFN

1. O PFN abrange o conjunto da rede ferrovidria nacional em exploracdo, cuja
classificacdo e hierarquizacéo esté definida no CAPITULO Il do presente diploma, artigo

40 e seguintes.

2. OPFN incide ainda sobre os investimentos necessarios a construcao de novas linhas
ferroviarias, incluidas nos sistemas de transporte pesado para o trafego de passageiros e

mercadorias e nos sistemas de transporte de passageiros nas grandes areas urbanas.

3. OPFN tem como horizonte de execu¢do um prazo Util de dez anos.

CAPITULOII

Classificacdo e Hierarquizacdo da Rede Ferroviaria Nacional

Artigo4.°

Classificacao

1. A hierarquizacéo e classificacdo da rede ferroviaria sdo determinadas por critérios
funcionais de ordenamento territorial e de funcionamento do sistema de transportes em

rede, nomeadamente, portos, aeroportos e plataformas logisticas.

2. Arede ferroviaria nacional estrutura-se em trés categorias fundamentais:
a) Rede Ferroviaria Principal,
b) Rede Ferroviaria Complementar;

¢) Rede Ferroviaria nas grandes areas urbanas e metropolitanas.
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Artigo 5.°

Rede Ferroviaria Principal

1. A rede ferroviaria principal é constituida pelo conjunto das vias que asseguram as
ligacBes interurbanas as vérias capitais de distrito e destas com os principais portos,

aeroportos, plataformas logisticas e pontos de fronteira internacionais.

2. No final da execucdo do PFN, a rede ferroviaria principal deve apresentar como
pardmetro técnico distintivo, ser constituida por linhas totalmente electrificadas, com
sistemas de seguranca e sinaliza¢cdo automatizados e com instalages vocacionadas para

padrdes superiores de oferta de transporte ferroviario.

3. Asvias ferroviarias que vierem a integrar as Redes TransEuropeias de Transportes
(RTE-T), nomeadamente ao nivel das categorias | e Il de Alta Velocidade, sdo parte

integrante da rede ferroviaria principal.

Artigo 6.°
Rede Ferroviaria Complementar
1. Arede ferroviaria complementar é constituida pelo conjunto das vias que permitem
o fecho da malha ferroviaria, fora das areas metropolitanas e grandes areas urbanas e
que asseguram a ligacdo a rede principal, cobrindo territorios urbanos e regionais de
dimensdo secundaria e com funcdes essencialmente de distribuicdo pelas localidades

nado servidas directamente pela rede principal ou de acesso a actividades econdmicas

especificas.

2. Integram a rede complementar, todas as vias que nao pertencem a rede ferroviaria

principal ou a rede ferroviaria das areas metropolitanas ou das grandes areas urbanas.

Artigo 7.°

Rede Ferrovidaria nas grandes areas urbanas e metropolitanas

1. A rede ferroviaria nas areas metropolitanas e grandes areas urbanas é constituida

pelo conjunto das linhas que servem os grandes corredores urbanos e suburbanos de
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maior procura, assegurando a interacdo permanente, ao nivel do transporte, entre as

periferias e 0os centros urbanos.

2. Nas areas referidas no numero anterior, a rede ferroviaria é constituida por uma
oferta de infra-estruturas e servigos de transporte diversificados, que incluem desde o
comboio tradicional até aos sistemas de metropolitano tradicionais ou aos novos

sistemas de metropolitanos ligeiros, tram-train ou eléctricos rapidos articulados.

3. A rede ferroviaria articula-se com a rede principal e complementar, e com 0s
restantes sistemas de transporte urbanos, nomeadamente rodoviarios, em interfaces de
transporte que assegurem a melhor integracdo de todos os sistemas de transporte em
presenca, seja ao nivel fisico da infra-estrutura, seja ao nivel da articulacédo de horérios e

frequéncias.

CAPITULO 111

Desenvolvimento do Plano Ferroviario Nacional

Artigo 8.°

Execucédo do PFN

1. O desenvolvimento do PFN é efectuado através de identificacdo, definicdo e
calendarizacdo de programas ou projectos de investimento plurianuais, devidamente
orcamentados e cabimentados, de acordo com as prioridades definidas para o esforco de

modernizacao e de requalificacdo da rede.

2. A decisdo politica sobre as escolhas do PFN de maior incidéncia e relevancia
orcamental, nos termos do namero seguinte, compete conjuntamente aos ministérios

com a tutela da area das finangas e das obras publicas, transportes e comunicacgoes.

3. Consideram-se “escolhas de maior relevancia orcamental” as que correspondam a

projectos que impliqguem um compromisso anual superior a 100 Milh&es de euros.

4. 0O desenvolvimento de cada projecto de investimento é concretizado através do

recurso ao regime de contratacéo publica de empreitadas, segundo a legislacdo em vigor.
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5. Os projectos de investimento que compdem o PFN 2012-2022 séo os constantes do

Anexo a presente lei, da qual este faz parte integrante.

Artigo 9.°

Competéncias no desenvolvimento do PFN

1. Compete ao Ministério com a tutela das obras publicas, transportes e comunicagdes

exercer a tutela especifica sobre o desenvolvimento e a gestdo do PFN.

2. Compete a REFER a direccao, fiscalizacdo e controlo da execu¢do dos projectos e
programas de investimentos incluidos no PFN, assim como o estudo, concepcao,
desenho e fundamentacéo das propostas que concretizem as melhores solucgdes técnicas

e financeiras que conduzam a uma plena realizacéo do PFN.

3. Compete ao Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres acompanhar e

fiscalizar o desenvolvimento dos projectos integrados no plano de investimentos.

4. A execucdo do PFN é monitorizada anualmente pelo Instituto da Mobilidade e dos

Transportes Terrestres, devendo ser disponibilizados ao publico os seus resultados.

5. O PFN é objecto de dois relatorios intercalares de avaliacdo no final de cada periodo
trienal de execucdo, da responsabilidade do MOPTC, podendo dai resultar ajustamentos

no plano plurianual de investimentos, a aprovar pelo Governo.

Artigo 10.°

Financiamento
1. O financiamento do PFN é repartido entre financiamento nacional e comunitario.

2. O financiamento com recurso a fundos comunitarios é feito de acordo com o

financiamento elegivel para cada um dos projectos.

3. O financiamento nacional é assegurado através de transferéncias anuais do
Orcamento do Estado para a REFER, entidade responsavel pela gestdo do plano de

investimentos incluidos no PFN.
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CAPITULO IV

Disposicdes Finais e Transitorias

Artigo 11.°

(Legislacdo Complementar)

O Governo submete a Assembleia da Republica, no prazo maximo de seis meses apos a

entrada em vigor da presente lei, uma proposta de PFN.

Artigo 12.°

Disposi¢Oes transitorias
1. Avealizacdo do PFN abrange um periodo de 10 anos consecutivos.

2. A execucdo do PFN tem incidéncia orcamental a partir de 2012, prioritariamente

com 0s seguintes projectos:

a) Prosseguimento da modernizacédo da Linha do Norte, com a quadruplicacdo do

troco Ovar-Gaia e construcgdo da variante em Vale de Santarem;
b) Inicio do processo de requalificacdo e modernizacédo da Linha do Oeste;
¢) Inicio do processo de requalificacdo da Linha do Tua;
d) Reabilitacéo e electrificacdo do troco Caide-Marco da Linha do Douro;
e) Continuacéo do Sistema de Metro do Mondego;
f) Linha AV Poceirdo-Caia, nos termos definidos no n°4, artigo 8°;

g) Nova linha para mercadorias Sines-Poceirdo (bi-bitola), trogo Sines-Grandola.
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Artigo 13.°
Entrada em vigor

A presente lei entra em vigor com a aprovac¢do do Orgcamento do Estado para o ano

seguinte ao da sua publicacéo.

Assembleia da Republica, 2 de Margo de 2011.

As Deputadas e os Deputados do Bloco de Esquerda,

19



ANEXO

Rede Ferroviéria Principal e Complermentar —Acgdes de modernizagdo sobre arede existente

Identificacéo KM Descricgio das Acgdes

Linha Norte / Conclusdo 3%
Ovar-Gaia 35,2/ Modemizagiotquadruplicagdo do trogo Ovar-Gaia
Alverca - Castanheirado Ribatejo 12,0 Modemizagdo dalinha
Vale de Santarém- Entroncamento 34,66 Mbdemizagio da linha (Indui Variante de Santarént 220 VE)
Linhado Sul (Lishoa-Faro) - Novos Investimentos 304,7|Duplicagdo dalinhaemgrande parte do seu actual tracado
Praias do Sado- Pinheiros 31,0 Duplicagdo dalinha
Pinheiros-Alcacer 14,0 Manutencdo de viaUnica
Alceer do Sal - Gréndola 23 7|Duplicagiodalinha
Grandola - Ermidas-Sado 27,6 Duplicacdodalinha
Ermidas-Sado - Funcheira 35,1 Manutencdo de viaUnica
Funcheira - Messines - Tunes 84,3 Duplicagdo dalinha
Tunes-Faro 81,3 Duplicagdo dalinha até Faro (81%do total)
Linhada Beira Baixa (Entrocamento-Guarda) / Condlusdo 240,2)
Trogo Covilhd-Guarda 46,4 Obras projectadas pelaREFER
Linhado Qeste (Lishoa/Cacém-FigueiraFoz) 197,9 Indui: Modemizaggo dalinha existentes e Duplicagdo daLinha
CacémTorres Vedras 46,9 Duplicagio da Linha, correcgdo do tragado e electrificacdo davia
Torres Vedras - Bombarral 23 1| Duplicacio da Linha, correccdo do tragado e electrificacio davia
Bombarral - Caldas 17,7/Duplicagdo e electrificagdo dalinha até Leiria
Caldas-Leiria 55,7/ Duplicagdo e electrificagio daLinha até Leiria
Leiria-Monte Real 11,9 Hectrificaciio emvialnica
Vbnte Real - Bifurcagdo de Lares 34,6/Bectrificagiio emviaUnica
Bifurcagdo de Lares - FigueiraFoz 8,0|Duplicacdo da Linhano trogo final até FigueiradaFoz
Bifurcagdo de Lares - Veerride - Alfarelos (Coinbra) 14,7 Duplicacdo da Linhano trogo final até Coinmbra
Linhado Alganve Litoral (Lagos-Tunes-V.R.St. Antonio) 1399
Lagos-Portiméo-Tunes e Faro-V.R St Anténio 90 Hectrificagdo emvianica
Linhado Minho (Porto-Viana-Valenca) A1
Porto (Emmesinde)-Viana (Nime-Viana) 42,7|Requalificacio e duplicagdo dalinha Nime-Viana
Vianado Castelo-Valenca 50,1) Requalificagdo da linha, comelectrificagdo emvia tnica
Linhado Douro - Porto(Emesinde)-Régua- Tua-Pocinho-Coa-Barcad' Alva 200,9|Requalificacdo dalinha, comelectrificacdo dalinha (viaUnica)
Porto(Ermesinde)-Caide-Marco-Régua H,9Reahilitacdo e electrificagdio via Unica (previsto REFER)
Caide-Marco Canavezes 18 8 Trogo com concurso publico realizado em 2009 pela REFER
VBroo Canavezes-Régua 76,1{Reahilitacio e electrificagdio via Unica (previsto REFER)
Régua-Tua-Pocinho 68 2 Reahilitacio e electrificagdo via unica
Pocinho-Coa-Barcad'Alva(fronteira) 28,7|Reabilitacio e electrificagio via unica
Linhada Beira Alta (F.Foz-Pampilhosa-Nel as-Guarda-V.Formoso) 202 5|Linhaintermacional, electrificada emvianica, emrazodveis condighes
Linhado Leste (Abrantes-PonteSor-Portalegre-Elvas-Fronteira) 140,8| Modemizagdo dos trogos existentes (via inica)
-Trogo Abrantes-Crato-Estacio de Portalegre 81, 7|Electrificagdo (viaunica)
-Estacdo de Portalegre-Hvas-Fronteira 59,{Hlectrificagdo (viaunica)
Linhado Leste/Ramel de Céceres (Portal egre-Castel oVide-Marvéo-Fronteira)
- Castelode Vide - Marvéo - Fronteira 23,3 Requalificacio do trogo final até fronteira junto a Marvao (viaunica)
Linhado Alentejo 215,9 Modemizacdo dos trocos existentes (via Unica)
-Trogo Casa Branca-Beja 63 5 Requalificacdo e electrificacio (vianica)
-Trogo Beja-Ourigue-Funcheira 63 7|Requalificagdo e electrificacio (vialnica)
AreaMetropolitanade Lishoa
Linhade Cascais 25,4 Modemizacdo e requalificacdo (Prevista pela REFER)
Linhade Cintura (Desnivelamento N6 de Alcantara) 1,0/Ligacdo ao terminal de contentores de Alcantara e ligagdo Linha Cascais
Barreiro-Pinhal Novo-Settbal 28,2/ Modemizacdo de viadupla
Linhas de Viaestreita
LinhaTamega 13 O|Reahilitacio da linha
Linha Corgo (Régua/VilaReal) 26,0 Reabilitagdodalinha
LinhaTua (Foz Tua-Mrandela) 54,1Requalificacio dalinha
Linha Tua (Mrandela-Braganca) 54,7|Reabilitacho dalinha
Linha Vouga (Espinho-Ramal de Aveiro) 61,5Requalificacdo dalinha

Sub-total Linhas Ferroviérias Modernizadas 15949
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Rede Ferroviaria Principal e Complementar —Propostas de Novas Linhas

Linhado Norte / Variante de Leiria (Entroncamento-Leiria-Pombal)

70,0

Variante de Leiria (embi-bitola) entre Entroncamento e Pombal

Barcel os-Braga-Guimardes-Nime-Famalicdo (Lousado) - Total:95,8kms

43,0

Linhanova (bitolalarga) Barcelos-Braga-Guimardes (43kms)

Peniche-Caldas daRainha-Rio Maior-Santarém

65,0

Nova linha (em bi-bitola) prevista no Programa Acgdo p/Oeste+Peniche

Linha do Leste/Ramal de Portalegre (Estag@o de Portalegre - Portalegre)

11,0

Sines-Ermidas-Sado-Beja 109,0/Ermidas-Sado-Beja: estudo de viabilidade de nova linha convencional ¢/ ligagdo Aeroporto
nova linha: Ermidas-Sado-Beja (ligagéo a0 aeroporto) - Linha do Alentejo 67,7|Novo trogo de linhaembi-bitola
LigagBes Ferrovidriade Mercadorias
Sines-Poceirdo 110,0|Linhainternacional Sines-Poceirdo emvia inica, embi-bitolacom 3° carril
Pinhal Novo - Poceirdo 10,0|Linhainternacional emviadupla, com3° carril, paraligar aLisboa-Medrid pelaPonte 25de Abril
Porto de Setdbal-Pinhal Novo 12,0]Ligacdo em bi-bitolacom 3° carril, comligagdo ao Porto de Setdbal
Porto-Braga-Valenca (NovaLinhaintemacional Porto-Braga-Valenca/VE) 100
12Fase: Braga-Valenca 70|Nova Linha em bitola UIC Braga-Valenca-Vigo
22 Fase: Porto-Aeroporto-Braga 30|NovaLinhaembi-bitola Porto-Braga
Aveiro-Viseu-Guarda-V.Formoso (Nova Linha Intemacional AVE) 20,6
12Fase: Aveiro-Viseu 70|Nova Linha embitola UIC Aveiro-Viseu
22 Fase: Viseu-Mangualde 25/NovaLinha embitola UIC Aveiro-Viseu-Mangualde
3 Fase: Mangualde-Vilar Formoso 106,6|Requalificagio do trogo final daLinhadaBeira Altacom duplicagdo, embi-hitola
Lishoa-Madrid em Alta Vel ocidade 203,0
12 Fase: Poceirdo-Caia 165,0[12 Fase da Linhade AV Lisboa-Madrid
22 Fase: Lishoa-Poceirdo (inclui TTT) 38,0]22 Fase daLinhade AV Lishoa-Madrid, incluindo TTT no corredor Chelas-Barreiro
Sub-total 13 504,61
TOTAL LINHAS FERROVIARIAS (PESADAS) 2.476,2

Rede Ferroviérianas Grandes Areas Urbanas e Metropolitanas —Novas Linhas

Sistemas de Metro/Metro Ligeiro de Superficie/Tram-Train/Eléctricos

Metro Lx e Porto

Expans&o do Metro do Porto / novas linhas AMP 20|Novalinha do Metro do Porto para Trofa
Extensdo linhavermelha ML (Campolide-Ajuda-Hosp.S.F.Xavier-Linda-a-Velhg 10| Expansdo daLinha Vermelha do Metro até Linda-a-Velha
Metro Ligeiro Superficie/Tram-train
IVBT até Seixal-Barreiro-Montijo 33,4|Expansdo do VST até Montijo
Metro Mondego Coimbra-Lousd-Mranda do Corvo 35,0|Investimento anunciado pela Sociedade Metro Mondego
Ligagho tram-train Aveiro-Agueda-Linha do Vouga 37,7|Nova linha tram-train (sujeito a estudo de viabilidade - se)
Eléctrico Ripido/Metro Ligeiro Setlbal/Palmela 12,0|Nova linha entre Settibal/Palmela/Linha urbana (se)
Ligagdo tram-train Litoral Algarvio 65,0]Nova linha Faro-Faro(aerop)-Quarteira-Vilamoura-Albufeira-Armac&o-Lagoa-Portiméo (se)
Subtotal 15 1831
TOTAL LINHAS FERROVIARIAS (Metro ou MLS) 2131
TOTAL LINHAS FERROVIARIAS (PESADAS E LIGEIRAS) 2.689,3]
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