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Rede Ferroviária de Bitola Europeia 





Mercados globais: interdependência económica  uma das 

razões da criação da CEE/UE 

 

Principal parceiro comercial de Portugal: UE  

 

Na Europa Portugal é periférico  precisamos de meios 

competitivos para importar e exportar 

 

Vias terrestres e marítimas  as empresas precisam de ambas 



Ligação à UE para mercadorias 

Via marítima: Infraestruturas portuárias  OK (excepto porto de 

Lisboa) 

Vias terrestres: 96% rodovia  modelo insustentável, a perder 

competitividade  

 Ambiente: congestionamento (ex. Pirinéus) e poluição 

 Energia: aumento do custo dos produtos petrolíferos e falta de 

alternativas competitivas 



Alternativa nos itinerários de maior tráfego  FERROVIA 

 
Portugal só dispõe de ferrovia:  

- não interoperável  

- pouco competitiva  pendentes elevadas e Linhas de 

resguardo não permitem comboios de 750m 



Falta de interoperabilidade ferroviária: problema principal  

 BITOLA  
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 



A ferrovia não interoperável  é menos competitiva devido aos 

transbordos: 

-  Custos e percas de tempo  

-  Sincronização de horários 

- Problemas de capacidade: 22 000 

camiões por dia atravessam os 

Pirinéus  

 



SOLUÇÃO: 
 

Nova rede ferroviária em bitola europeia 
 

 

Livro Branco da Comissão Europeia: European Transport Policy 

for 2010: Time to Decide  

Ferrovia só pode ser totalmente competitiva 

se for interoperável 



 

Rede ferroviária de bitola europeia 

 

Opções:  

 

 

1 – TGV (só passageiros)   ERRO (volume de tráfego não justifica) 

 

2 – LTM (só mercadorias)  ERRO (volume de tráfego não justifica) 

 

 

3 - Linhas Mistas (mercadorias e passageiros)  

 



Bitola  europeia na península ibérica em 2020 

 Albanização do Centro e Norte de Portugal 



  Total Norte Centro Lisboa Alentejo Algarve 
Espanha 8 017 446 2 585 410 2 412 055 2 095 736 714 459 203 711 

França 1 628 998 599 831 687 570 237 527 96 090 7 581 

Alemanha 793 468 330524 259 313 155 708 45 318 2 426 

Itália 439 886 107 032 196 198 101 050 33 173 2 352 

Holanda 396 625 105 977 115 319 82 897 82 317 9 742 

Bélgica 297 095 76 517 128 665 54 697 36 925 229 

Reino Unido 283 115 112 967 111 904 39 232 14 795 4 089 

Polónia 77 812 38 684 25 225 6 756 6 852 293 

Suécia 42 430 14 781 22 864 2 690 2 087 2 

Rep. Checa 39 261 19 815 9 082 8 168 2 162 25 

Outros 271 321 104 219 110 112 39 502 13 547 3 211 

Total 12 287 457 4 095 757 4 078 307 2 823 963 1 047 725 233 661 

Exportações  por via terrestre em 2011 (ton) 

2/3 das exportações portuguesas têm origem no Centro e Norte 



Construção de linhas de bitola europeia: investimento do Estado 

 Nesta legislatura: zero  descredibiliza Portugal, faz perder 

Fundos da UE (383 M euros de Fundos RTE-T) e aumenta atraso 

relativamente a Espanha 

 Período 2015-2020: média de 25 M de euros por ano 









Prioridades para Portugal 
Corredor Aveiro – Salamanca – Irun 



Aveiro – Salamanca faz parte do corredor Atlântico, 

prioritário para financiamento  da UE 





Argumento contra: 

“Não há dinheiro” 

É falso. Cerca de ¼ do OE (1/4 x 78 000  20 000 M 

euros) não são despesas rígidas. É essencialmente uma 

questão de prioridades. Por outras palavras o 

investimento necessário para evitar a albanização da 

maior parte da economia portuguesa vale a pena? 

(O Estado recuperaria a maior parte dos 15% da contribuição 

nacional em impostos e redução de despesas sociais) 

 



Condicionantes externas 
 

-  os acordos da Figueira da Foz. 

-  o facto da Espanha já ter construído a maior parte da 

Linha Badajoz-Madrid, que não é rentável sem a 

ligação a Lisboa 

- o facto de a Linha Lisboa-Madrid ser mais importante 

para Espanha do que para Portugal, ao passo que a 

ligação Aveiro-Salamanca ser mais importante para 

Portugal do que para Espanha. 



 Se Portugal não construir a ligação a 

sul (Poceirão-Caia), dificilmente se 

construirá a ligação a norte (Vilar 

Formoso-Salamanca) 
 



Prioridades imediatas 
 

- Começar a construir Poceirão-Caia, aproveitando os 

Fundos europeus das RTE-T disponíveis até 2015 (383 

M euros). Contribuição portuguesa  40 M euros /ano 

(OE Portugal 2013 = 78 000 M euros) 

-  Fazer o projecto  da Linha Aveiro-Vilar Formoso, para 

poder começar a construir entre 2014 e 2020, 

aproveitando financiamentos da UE a 85%  

-  Fazer o projecto da modernização da linha do Minho 



Médio e longo prazo 
 

Plano Estratégico de Infraestruturas de Transportes 
 

 Perspetiva abrangente:  

 

-  No tempo, baseando-se num planeamento a longo prazo (pelo 

menos 40 anos).  

  

-  Da inserção internacional de Portugal 

  

-  Das condicionantes energéticas e ambientais da Humanidade no 

futuro 

  

-  Da política de transportes: interligação entre os diferentes 

modos 



Principais erros a corrigir 
 

Na elaboração do Plano devem ouvir-se os principais 

interessados, o que no que diz respeito ao transporte de 

mercadorias inclui os carregadores. 

 

O Plano deve ser debatido publicamente e ser objecto de um 

consenso político e social o mais alargado possível.  Caso 

contrário será visto como o Plano de um Governo e não durará 

para lá desse Governo  



Ligação Aveiro – Salamanca 

 
Planos do Governo:  requalificar a Linha da Beira Alta 

 

 Solução pouco competitiva face à rodovia. Tem 

restrições ao tamanho dos comboios, pendentes 

elevadas e limitações de capacidade (nº de 

comboios), porque é via única  Não é uma solução 

de futuro 

 Provavelmente é insuficiente para evitar a 

albanização do Centro e Norte de Portugal 



Linha Lisboa – Porto 

NAL 

Não permite tráfego de 

mercadorias 

 

Dificulta ligações  directas ao 

NAL das cidades entre Lisboa e 

Porto 

 

É muito mais cara do que a 

alternativa pela margem 

esquerda do Tejo 

 

Como se justificou esta opção ? 

Só estudando traçados que 

passassem na Ota  

Solução em cima da mesa (RAVE, 2007): 
 



Barreiro 

Lisboa 

Ponte Chelas-

Barreiro 

Montijo 

Travessia do Tejo na zona mais 

estreita do estuário 

 NAL 

Terceira Travessia do Tejo 

 

- Acessos ao NAL 

 

- Linha de bitola europeia 

Lisboa-Porto 

 

- Ligação NAL- ferrovia  

acessos ao resto do 

país  efeito de difusão 

que poderia permitir 

aumentar Fundos 

europeus para a 

construção do NAL 

2008 - Localização escolhida sem considerar: 
 



Nenhum dos estudos técnicos realizados no LNEC 

apontava a ponte Chelas-Barreiro como a melhor 

solução  

 

A conclusão final do relatório do LNEC só é válida face 

ao Mandato imposto pelo Governo (pág 270) que excluia 

todos os critérios favoráveis à alternativa Beato-Montijo, 

ou seja, o estudo já tinha uma conclusão final antes de 

começar a ser feito 

 



A manipulação do processo de decisão permitiu ao 

Governo apresentar como uma decisão técnica do LNEC 

o que não passava de uma decisão política sem 

qualquer fundamento de interesse público. 

 

Com o passar do tempo a não correcção desta decisão 

tende a criar uma situação de facto consumado, pois 

continua-se a reservar o espaço para os acessos da 

ponte Chelas-Barreiro e a poder construir nos locais 

dos acessos à travessia alternativa Beato-Montijo 



Velocidades de projecto das 

novas Linhas: 
 

Presidente da REFER disse que (entrevista à revista 

Transportes em Revista): “Para o país que temos uma 

diferença entre 220 km/h e 350 km/h não se obtém 

grandes ganhos” 

 

ERRO    esquece as ligações internacionais para 

passageiros 

     não tem em conta que em terrenos planos 

o acréscimo de velocidade origina custos 

de construção  muito baixos  

  esquece compromissos internacionais 

 



OBRIGADO PELA VOSSA 

 ATENÇÃO 


