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1. Introdugao

A deslocagdo de pessoas e bens, nos dias de hoje, é uma actividade energivora baseada essencialmente
no petréleo. Assim, 24% das emissdes de CO, na Unido Europeia provém do sector dos transportes, com
destaque para o modo rodoviario (EEA 2011). Além disso é mais de 95% dependente do petrdleo, que é
um combustivel maioritariamente importado de fora da Unido Europeia, contribuindo fortemente para
o agravamento da dependéncia energética da Unido Europeia e para a sua fragilidade na geoestratégia
mundial e ainda debilitando-a economicamente pela drenagem crescente dos fluxos financeiros para a
aquisicao de energia féssil com destaque para o petréleo.

Para a deslocagdo de grandes fluxos concentrados de pessoas e bens o modo ferrovidrio alimentado a
electricidade é a modalidade de transporte mais eficaz para quebrar o enguico da eterna dependéncia
do “ouro negro”.

Em Portugal a produgdo de electricidade esta préxima de ser maioritariamente de origem renovavel,
dependendo da pluviosidade e do consequente regime de hidraulicidade (DGEG 2012).

Também o prego do petréleo nos ultimos anos tem contribuido fortemente para o aumento dos custos
do transporte rodoviario, estando os pregos a atingir os 90 euros por cada barril, ou seja mais de 600
euros por cada tonelada de petréleo (DGEG 2012).

Nos ultimos anos tem-se descurado os investimentos em modos ferroviarios apostando-se forte no
modo rodoviario de alta qualidade com destaque para as auto-estradas. Em finais de 2010 existiam
2 737 km de auto-estrada em exploragdo sendo 28% sem portagens (INIR 2011). As auto-estradas mais
recentes foram adjudicadas em regime de projecto-construgdo-concessdo (SCUT — sem custos para o
utilizador mas suportados por todos os contribuintes), dando a ilusdo que o mundo é plano e o futuro é
uma extrapolagdo linear do passado. Esta visdo, que se estd a mostrar catastréfica para a economia de
Portugal, estd assente numa ideia de energia barata e de recursos ilimitados. A titulo de exemplo, veja-
se o relatdrio produzido em Setembro de 1995 e em que se previa que no pior cenario “cenario alto de
precos dos combustiveis” o petrdleo custaria 28 délares o barril em 2005-2015 (MIE 1995, pag VI).
Agora ultrapassa os 120 délares, um factor superior a 4, face a previsdo que suportou a decisdo e o
planeamento de infra-estruturas de longo prazo.

Enquanto que a factura energética portuguesa em 1998 teve um valor de 1 320 milhdes de euros (264,6
milhdes de contos) a pregos correntes. Em 2008 o valor ja foi de 8 252 milhdes de euros, ou seja, um
factor da ordem de 6 a pregos correntes (DGEG 2011). No ano de 2011 o valor liquido da factura
energética portuguesa foi de 7 100 milhdes de euros.

Assim, a maioria dos investimentos efectuados no modo rodoviario vai-se tornando obsoleta e faltam-
nos os investimentos em modo ferrovidrio de alta qualidade (e cada vez mais em modo ferrovidrio
basico, por abandono ou degradagdo das infra-estruturas existentes), que urge implementar.

Com este trabalho pretende-se demonstrar que a aposta no modo ferroviario eléctrico para a satisfagdo
das necessidades de mobilidade é vantajosa e deveria ter sido central desde os anos 80, como fez
timidamente a Espanha aproveitando a disponibilidade dos financiamentos da Unido Europeia. Urge
“mudar a agulha” dos investimentos sob pena de Portugal continuar a ser um dos paises da Unido
Europeia que mais depende do petrdleo para as suas necessidades energéticas.



2. Metodologia

Este trabalho pretende por em evidéncia a urgente necessidade de desbravar caminho nos
investimentos em infra-estruturas de transporte no sentido de tornar a economia portuguesa mais
competitiva, menos energivora e, portanto, mais sustentavel. Além disso, acresce um valor social,
disponibilizando um transporte de pessoas e bens em melhores condi¢des e acessivel a todos.

Por modo ferrovidrio de alta qualidade entende-se comboios que tenham uma velocidade comercial
para as mercadorias entre 80-100 km/h e para os passageiros entre 160-250 km/h. Assim, uma viagem
de Valenga a Faro teria uma duragdo até 4 horas, uma viagem Lisboa-Porto demoraria até 1h30m e
Lisboa-Madrid ndo mais do que 3 horas. Assim iria competir com o modo rodoviario e até com o modo
aéreo na ligagdo entre capitais da Peninsula Ibérica. As mercadorias teriam um tempo maximo de
viagem entre o porto de Sines e Madrid de 6 a 8 horas, podendo fazer a deslocagdo numa noite,
aproveitando assim a energia eléctrica mais econémica e ajudando a alisar o diagrama de carga da
electricidade no ambito ibérico. Note-se que uma viagem Lisboa-Paris poderia demorar menos do que
10 horas, podendo competir com o modo aéreo em comodidade e facilidade de trabalho a bordo.

Tendo em conta os investimentos realizados em Portugal e em Espanha nos ultimos anos e ja a
funcionar (nomeadamente o comboio na ponte 25 de Abril e as ligagdes Madrid-Sevilha-Malaga;
Madrid-Valéncia e Madrid-Saragoga-Barcelona bem como a atrac¢do de trafego captado aos modos
rodovidrios e aéreos) faz-se uma extrapolagdo para os fluxos que poderiam ser obtidos em Portugal e
qual o seu impacto aos niveis energético, ambiental (emissGes de CO,) e de redugdo da factura
energética. Ndo se contabilizam efeitos de diminui¢do do tempo de percurso nem outros efeitos sociais
como por exemplo a diminui¢do da sinistralidade.
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Figura 1 — Consumos especificos de energia por modo de transporte, para passageiros e mercadorias,
varias fontes, segundo referéncias e calculos uniformizadores dos autores.

Na figura 1 apresenta-se uma sumula de diversas fontes sobre os consumos de energia especificos para
os diversos modos de transporte, quer para passageiros, quer para mercadorias. Assinalado a
vermelho/laranja estd o caso do modo de transporte utilizar electricidade. Esta amalgama de valores
devera conter o intervalo dos valores concretos para cada situagdo em Portugal, apesar de ndo serem
publicamente conhecidos todos os valores, a excep¢do da Fertagus. Esta empresa teve uma taxa de
ocupagdo de 57% em 2010 e fora de 54% em 2009 (Fertagus 2011). A comodidade para os passageiros
poderia ser melhorada bem como a oferta de lugares-km se fossem disponibilizadas mais composig¢des,
actualmente com 18 unidades quadrapulas eléctricas de duplo piso. Curiosamente o comboio de alta
velocidade espanhola (AVE) consome menos energia do que o comboio convencional intercidades
espanhol. O motivo prende-se com especificidades locais nomeadamente o tipo de alimentagdo
eléctrica e o facto de os comboios convencionais em Espanha ainda ndo terem capacidade de
aproveitamento da energia na frenagem (Alvarez 2008).



Por outro lado, os transportes publicos tém em Portugal uma fatia de apenas 20% da mobilidade total,
ao contrario de outros paises como, por exemplo, a Hungria ou a Austria, com 39% e 25%,
respectivamente (ADEME/ADENE 2012).

As emissOes de CO, sdo dependentes quer do modo de transporte utilizado, quer da forma de energia
fornecida. Por cada quildmetro viajado as emissdes de didxido de carbono sao o triplo do valor quer em
modo rodoviario, quer aéreo, face ao comboio, conforme se apresenta na figura 2 abaixo (EEA 2011).
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Figura 2 — EmissGes especificas de CO, por modo de transporte, fonte (EEA 2011).

Com a tendéncia crescente do uso de energias renovaveis na producdo de electricidade e com a
eficiéncia prevista para os motores de combustdo interna (MCIl), a intensidade carbdnica na mobilidade
pode diminuir no futuro préximo.
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Figura 3 — Emissoes especificas de CO, para a Fertagus e previsiveis em 2025 por modo de transporte
considerando taxas de ocupacdo, fonte (Fertagus 2011 e OCDE/ITF 2009).

O trafego médio diario nas auto-estradas (TMDA) em Portugal no ano de 2010 foi de cerca de 20 mil
veiculos (INIR 2011). O INIR em 2010 contabilizou nas 7 fronteiras portuguesas (Valenga, Chaves,
Bragancga, Almeida, Elvas, Serpa e Castro Marim) cerca de 30 milhGes de passageiros (INIR 2011).
Segundo a experiéncia de Espanha, o comboio de alta qualidade poderd captar pelo menos metade do
trafego entre grandes cidades (OCDE/ITF 2009).

O trafego médio didrio de pesados que passou as fronteiras terrestes no ano de 2010 ultrapassou os
5 600 por dia, totalizando mais de 2 milhGes de veiculos por ano (INIR 2011). Segundo o Ministério de
Fomento Espanhol, em 2009 passaram pelas fronteiras entre Portugal e Espanha mais de 25 Mton, das
quais apenas cerca de 700 mil ton foram por modo ferrovidrio. Pela fronteira dos Pirinéus passaram
cerca de 110 Mton, das quais apenas cerca de 3 Mton foram em comboio (Min Fomento 2010).



3. Resultados

O trafego rodoviario na Ponte 25 de Abril atingiu o seu mdximo no ano 2001 com cerca de 156 mil
veiculos didrios. Em 2010, o trafego foi de cerca de 149 mil veiculos, isto considerando a soma dos
valores médios didrios nos dois sentidos (INIR 2011).

Pelo contrdrio, o trafego ferrovidrio na mesma ponte quase duplicou. Em 1999, entrou em
funcionamento o comboio na Ponte 25 de Abril que permitiu criar uma nova ligagdo ferrovidria entre as
duas margens do rio Tejo, efectuando, actualmente, a conexdo desde Setubal (margem Sul da regido de
Lisboa) até Lisboa - Areeiro (margem Norte), tendo o trafego quase duplicado de 11,6 milhdes de
passageiros, no ano 2000, para 21,4 milhGes em 2006 (58 630 passageiros por dia, mais 84,4%).

Significa isto que, se ndo existisse esta nova ligagdo, o congestionamento rodovidrio, na Ponte 25 de
Abril, teria sido bem pior. Este é um exemplo de como o investimento no transporte publico melhorou a
circulagdo e o consumo de combustiveis/carburantes fésseis, reduzindo as emissdes de CO, (UIC 2011).

Também a aposta iniciada nos anos 80 em Espanha no comboio de alta velocidade (AVE) com a linha
Madrid-Sevilha, inaugurada em 1992 para a Expo 92, tem sido um sucesso, fazendo hoje da Espanha um
exemplo mundial nas ligagGes através de comboios de elevada prestagado.

A rede Espanhola foi recentemente confirmada pelo actual governo, no dia 15 de Fevereiro, e estd
apresentada na figura 2. Prevé 4 ligagBes a Portugal: Valenga (Porto — Vigo), Almeida/Vilar Formoso
(Aveiro — Salamanca), Elvas (Lisboa — Badajoz) e Castro Marim/Ayamonte (Faro-Huelva/Sevilha). Seria
interessante que também Zamora estivesse ligada a Bragan¢a dada a proximidade e o facto de Zamora
ficar ligada a Madrid ja dentro de um ano. Note-se que Braganga é a cidade Portuguesa mais préxima
dos Pirinéus, permitindo fazer uma ligagdo transpirenaica sem a obrigacdo de passar pela cidade “mae”
da Peninsula (Madrid).

A interligacdo em Portugal com ligagdo aos principais portos (Leixdes, Aveiro, Lisboa, Setubal e Sines),
aeroportos (Porto, Lisboa e Faro) e as principais cidades (Braga, Porto, Aveiro, Viseu, Coimbra, Leiria,
Lisboa, Evora, Faro) teria um comprimento total que n3o excederia 2 000 km para um custo da ordem
de 15 mil milhGes de euros.

Tendo em conta o disparo na nossa factura energética verificado numa sé década (diferenga bruta de
quase 7 mil milhdes de euros) seriam necessarios pouco mais de 2 anos de diferenca de factura
energética numa década para suportar todos os encargos com a constru¢do da rede ferrovidria de
elevada qualidade. Este investimento inclui taxas como o IVA e poderia ser fortemente apoiado por
fundos da Unido Europeia no ambito das redes transeuropeias de transporte e de apoio a coesdo social.
J& se perdeu muito tempo, dinheiro e oportunidades em construges que se estdo a revelar auténticos
“elefantes brancos” e que oneram substancialmente a capacidade de Portugal ser um pais competitivo e
sustentavel.

Considerando um consumo unitario para o transporte de mercadorias de 32,2 Wh/(t.km), proposto pelo
IFEU (2011), como um valor médio para comboios de carga bruta com cerca de mil tonelada e
rebocando cerca de 600 ton de carga util. Tendo como base de comparagdo o consumo médio actual de
referéncia para Portugal [80 gep/(t.km) = 3,35 MJ/(t.km)], para cada tonelada desviada da estrada para
o modo ferrovidrio tem-se uma redugdo no consumo efectivo de energia em 3,23 MJ e uma redugdo no
consumo efectivo de petréleo de 80 gep, ja que esta forma fdssil de energia ndo contribui para a
producdo de electricidade no Continente. Assim, por cada camido com a capacidade de 30 ton de carga
util e por cada mil km sdo evitados, em média, 2,4 tep em importagdo de petréleo, em queima de
combustiveis fésseis e nas respectivas consequéncias, além de tornar as nossas estradas muito mais
seguras. O Instituto Nacional de Estatistica (2011) estimou que em 2010 foram produzidas
34,64 GtonXkm de mercadorias em modo rodoviadrio. Com o consumo médio de 80 gep/(tonXkm) de
combustivel/carburante equivale a 2,77 Mtep de petrdleo. Propondo uma substituitcdo de 50% neste
modo de transporte para o modo ferrovidrio, teriamos uma diminuigdo no consumo de cerca de
1,4 Mtep. Com medidas de optimizagdo ao nivel da gestdo da carga, a diminuigdo dos consumos poderia
ser ainda superior para os 50% da carga que ainda permanceria no modo rodovidrio.

O consumo total de combustiveis/carburantes em 2010 foi de 6,2 Mtep. Considerando os consumos no
transporte de mercadorias e no modo ferrovidrio, o consumo em automdéveis ligeiros deveria ter sido da
ordem de 3 Mtep. Um desvio para o modo ferroviario de um tergo levaria a uma diminuigdo de 1 Mtep.



Considerando os consumos médios verificados de 7,56 litro/(100 km), o equivalente a 60,84 gep, seria
uma diminui¢do de 16 400 milhdes de km (MURE/Odyssea 2012).

Considerando a aquisicdo do petréleo a 600 €/tep, seria uma redugdo da ordem de 1,44 mil milhdes de
euros por ano na factura energética exterior considerando que o acréscimo no consumo de energia
eléctrica seria satisfeita com energias renovdveis. Este acréscimo seria da ordem de 1200GWh
(1,2 TWh) considerando que por cada quildmetro que cada pessoa viaja iria consumir 63,4 Wh e as
mercadorias 32,2 Wh. Estes valores correspondem a cerca de 5% da produgdo eléctrica renovavel em
2011 (24,1 TWh) (DGEG 2012).

4. Conclusoes

Com este trabalho evidenciou-se o qudo tem sido desastrosa a aposta quase exclusiva no modo
rodovidrio e 0 abandono a sua sorte do modo ferroviario. Aduzir novos elementos e abordagens para o
debate que urge fazer no sentido da aposta sustentada no modo ferrovidrio é uma forma de desviar
uma parte significativa do modo rodovidrio e aéreo para o ferrovidrio com ganhos econdmicos,
ambientais e sociais.

Portugal apesar de possuir uma intensidade energética muito elevada, chegando a ser dupla de alguns
paises da UE, como a Dinamarca, tem ainda uma forte dependéncia do petrdleo. Note-se que as familias
ja dispendem mais em combustiveis/carburantes para a mobilidade do agregado familiar do que o
consumo de energia na prépria habitacdo (DGEG/INE 2011). Com esta proposta e, considerando um
investimento total da ordem de 15 mil milhGes de euros, seriam necessarios apenas cerca de dez anos
para compensar na factura energética evitada, além de outras mais-valias, nomeadamente em emissdes
evitadas e outros beneficios sociais concomitantes. Investimentos desta natureza sdo avaliados a pelo
menos 50 anos (ATOC 2009).

Interessa destacar que o ressurgimento do investimento no modo ferrovidrio em grande escala poderia
também ser realizado com maior incorporagdo de tecnologia e industria de base nacional, portanto,
com beneficios significativos para o fabrico e manutengdo do material fixo e circulante, na geragao de
emprego especializado e de receitas tdo Uteis para a revitalizagdo do tecido econédmico, quer por via
directa, quer por via fiscal.
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