Manifesto

PORTUGAL - UMA ILHA FERROVIARIA NA UNIAO EUROPEIA

Portugal em breve ira ficar isolado do resto da Europa comunitaria, tornando-se numa ilha ferroviaria,
ja que os comboios nacionais ndo irdo poder prosseguir por terras de Espanha porque do lado de 14 as
linhas irdo ter distancias entre os carris (bitolas) diferentes e sistemas operativos igualmente distintos
das linhas portuguesas.

Como consequéncia da politica seguida pelos sucessivos governos portugueses, um comboio de
mercadorias ou um comboio de passageiros ndo poderdo prosseguir a sua marcha para fora de
Portugal, ficando retidos na fronteira, porque a Espanha tem renovado a sua rede ferroviaria e adoptou
os critérios europeus de interoperabilidade e Portugal nao.

Em consequéncia, se nada for implementado brevemente, o nosso Pais ficara completamente
isolado da Unido Europeia em termos ferroviarios, ficando dependente dos “portos secos” de Vigo,
Salamanca e Badajoz em Espanha e das vias maritima e rodovidria.

As consequéncias econdmicas serdo graves, pois iremos diminuir a nossa competitividade, o que nos
tornara ainda menos atractivos quer para o investimento nacional quer para o estrangeiro.

Portugal tem uma rede centendria a precisar de uma renovac¢do importante, com linhas velhas que
possuem caracteristicas técnicas completamente desajustadas em relacdo ao que se pratica no Mundo
actual. Os planos de investimento ferroviario, anunciados pelos varios governos, mais ndo sdo do que
meros trabalhos de manutencido ou de modificagdo pontual. Sdo “simples remendos” como ja ficou
demonstrado com o paradigmatico projecto de “Moderniza¢do da linha do Norte”. Gasta-se o dinheiro
publico, que é de todos nds, em melhoramentos e obras pontuais e, no final, fica-se a mesma com linhas
que se mantém obsoletas e que nao correspondem as nossas necessidades e ao que se deseja para o
Presente e o Futuro do Pais.

Portugal e a nova Rede Ferroviaria Europeia (RTE-T)

Portugal ndo se tem empenhado na construcdo da vertente ferrovidria das redes transeuropeias de
transportes (RTE-T) que nos permitiria, com as novas linhas de bitola europeia projetadas para trafego
misto, ligagdes directas com toda a Europa, o nosso principal parceiro comercial, sem ficarmos
obrigados aos custos e aos tempos de transbordo nas plataformas logisticas espanholas de Vigo,
Salamanca e Badajoz. Se nada for feito, tornar-se-ao numa espécie de alfindegas a que as nossas
importacdes e exportacoes ficarao sujeitas.
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A alternativa terrestre continuara pois a ser para Portugal, apenas a do transporte rodoviario de longo
curso, cujo futuro sabemos limitado por razdes energéticas, ambientais, de congestionamento e de
seguranga das estradas, factores agravados por custos adicionais de operagdo como taxas, horarios e
todo o tipo de regulamentos destinados a dificultar o atravessamento de alguns paises europeus. Assim
a dependéncia da rodovia tornar-se-4 um obstaculo ao investimento estrangeiro em Portugal e ao
desenvolvimento da economia portuguesa. A alternativa maritima, mais lenta e morosa, oferece piores
condicdes de frequéncia, rapidez e fiabilidade que as vias terrestres , para além de ser muito menos
eficiente na ligacdo aos mercados mais afastados da orla costeira da Europa onde se situam muitas das
principais industrias e centros de consumo.

Esta é a razdo porque a Unido Europeia definiu uma rede transeuropeia de transportes, ligando entre
si as principais cidades, portos, aeroportos e plataformas logisticas (nds da rede) com a criagdo de 9
Corredores Transeuropeus.

O Corredor Atlantico (a amarelo no mapa) é vital para o futuro da competitividade da
economia portuguesa
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Como se pode ver no mapa, a rede ferrovidria transeuropeia prevé duas ligagdes internacionais
essenciais para Portugal, a Norte a linha Aveiro-Vilar Formoso e a Sul a linha Sines/Lisboa - Badajoz,
complementadas com a linha litoral Sines/Lisboa-Porto/ Leixdes. Para isso a UE disponibilizou fundos
para comparticipar na respectiva construcao, tanto no QCA 2007-2013 como no actual QCA 2014-2020,
sendo que neste a comparticipagdo a fundo perdido, dentro de certos limites, atingiria os 85%. Portugal
pouco ou nada fez para conseguir essas verbas comunitarias. Nem chegou a apresentar projectos de
engenharia necessdrios para viabilizar a formalizag@o das candidaturas. O Gnico projecto que chegou
mais longe foi a ligacdo Sul entre Lisboa e a fronteira espanhola em Badajoz, projecto ferrovidrio
Poceirdo-Caia, mas onde ndo se construiu sequer um metro de linha em bitola europeia ja que hd um
litigio juridico de 150 milhdes de Euros com o consorcio ELOS, a quem fora adjudicado o trabalho,
pois um novo governo decidiu abandonar pura e simplesmente a implementacdo fisica da bitola
europeia.
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Entretanto, os projectos ja aprovados para as actuais linhas portuguesas ndo resolvem minimamente a
situagdo, pois que as ligagdes a Europa terdo de ter INTEROPERABILIDADE FERROVIARIA, ou seja,
terem as mesmas caracteristicas técnicas das redes transeuropeias, designadamente a bitola europeia
(1435 mm), a electrificacao (25KV) os sistemas de comunicacdo (GSM-R) e de sinalizagdo e controlo
(ERTMS) e tracados compativeis com comboios de mercadorias de 750 metros. S6 deste modo as
composicoes ferroviarias poderao circular em territorio nacional e na Europa a velocidade elevada, sem
necessidade de haver transbordos (de passageiros ou de mercadorias), ou seja, sem haver roturas de carga
em qualquer ponto do trajecto. Tal como ja acontece na restante Europa, os nossos comboios de
mercadorias de tracgdo eléctrica deveriam ter 750 metros de comprimento, circulando até 120 km/h.
Ora, com excepc¢ao da electrificacdo a 25 KV, nada disto existe na nossa mais que centenaria rede de
bitola ibérica (1668 mm) a qual, salvo na linha do Norte e nas suburbanas, é de via iinica o que, aliado
a insuficiente capacidade nos itinerarios de grande trafego como sdo os do Corredor Atlantico, torna
muito caras e demoradas quaisquer obras de modernizacdo com as linhas em funcionamento, além das
condic¢des do tracado ndo serem as desejaveis, tais como elevados declives (pendentes).

Em consequéncia, o futuro logistico de Portugal e sua ligacdao a Europa, implicam a construgdo de linhas
novas, eventualmente aproveitando alguns trogos existentes de acesso a polos nacionais importantes e
sempre que isso ndo comprometa o objectivo essencial de ligacdes modernas a Unido Europeia.

Neste contexto, Portugal tera de conviver, durante algumas décadas, com duas redes
ferroviarias com bitolas diferentes, mas com pontos comuns (portos, estacoes e plataformas
logisticas).

Alias, o mesmo acontece em Espanha, com a diferenca de que a Espanha programou o seu futuro com
tempo e aproveitou sempre ao limite os fundos europeus, avangando com uma nova rede em bitola
europeia hd ja 29 anos, a crescer em bom ritmo em direccdo a Europa e a chegar brevemente a nossa
fronteira. A travessia pela orla Mediterranica dos Pirenéus ja esta activa desde 2014, data em que o
porto de Barcelona passou a operar em duas bitolas. A travessia pela orla Atlantica, em Irin, devera
estar concluida até 2020. Assim que a bitola europeia estiver nos principais portos e plataformas
logisticas de Espanha, é previsivel que desaparecam do trafego rodoviario mais de 30.000 camides
pesados que diariamente atravessam os Pirenéus e surjam todo o tipo de obstaculos e de custos
para paises que, como Portugal, ndo se prepararam a tempo.

Note-se também que os Estados Membros da UE, incluindo Portugal, comprometeram-se a
construir os eixos principais nacionais do Corredor Atlantico, em bitola europeia, até 2030 e
Portugal ainda ndo construiu 1 metro de Linha em bitola europeia nem se sabe quando
comecara.

A situacao torna-se ainda mais grave pelo facto da Espanha ter planos para encerrar as suas
antigas linhas de bitola ibérica que se ligam ao nosso Pais, conforme um estudo promovido pelo
Ministério do Fomento e divulgado em 2013 (XXVI Cimeira luso-espanhola, de 13 de Maio de
2013). Quando esses planos forem executados, 0os nossos comboios chegardo a fronteira espanhola e
ndo poderao continuar para o lado de 14, porque a rede e os sistemas operativos sdo diferentes, e terdo
de utilizar os portos secos espanhdis criados juntos a nossa fronteira para os necessarios transbordos.
E assim, por tais razdes, Portugal esta prestes a tornar-se numa ilha ferroviaria na Unido
Europeia, uma “jangada de pedra’ perdida no canto Sudoeste da Europa.

CONCLUSAO: Em termos ferroviarios, Portugal ira ficar isolado da UE, com
consequéncias econdOmicas bastante graves, uma vez que se tornara cada vez menos
atraente para o investimento industrial, quer nacional quer estrangeiro. O nosso Pais
ficara muito dependente dos portos secos de Vigo, Salamanca e Badajoz do pais vizinho e
0S nOssos portos terao um crescimento muito limitado.
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Vamos deixar que a dependéncia de Portugal se torne
irreversivel?

Esta é a questido que colocamos aos nossos responsaveis politicos

e a nossa sociedade civil em geral.

Portugal, junho de 2017

Os signatarios

Alfredo Marvao Pereira economista

Antonio Cerdeira Baptista engenheiro,ex-diretor coordenador no ML
Anténio Cerveira Pinto analista politico
Antonio Curto economista
Anténio Gomes Marques bancario
Anténio José Coelho empresario
Anténio José Mocho empresario, gestor
Anténio Leite Marques empresario
Armando Ramalho de Almeida engenheiro eletrotécnico, IST
Carlos Alberto Chambel Santos bancario
Carlos Mendes Jorge engenheiro aeronautico

Eduardo Pessoa Santos eng.mil /civil(AM/IST)esp.aerod/aerop.p-gr.SHST

Eugénio Menezes de Sequeira investigador coordenador, conselheiro
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Fernando Santos e Silva
Fernando Teixeira Mendes
Francisco Batel Marques
Henrique Cabral da Silva
Henrique Neto

Jorge Paulino Pereira

José Anténio Girao

José Manuel Consiglieri Pedroso

José Osvaldo Bagarrao

José Pereira Coutinho

Luis Cabral da Silva

Luis Mira Amaral

Luis Reis Torgal

Manuel de Pinho Vaz da Silva
Mario Gomes Ribeiro

Mario Lopes

Patrick Monteiro de Barros
Paulo Joaquim Bispo Vargas
Pedro Sena da Silva

Pedro Vazao de Almeida
Rémulo Machado

Rosalina Pires Marques

eng.elet.IST, especialista em transportes
empresario, gestor de empresas
professor universitario

engenheiro, co-fundador do EIM

empresario

prof.vias com.e transp.(IST,UnivLisboa),consultor

professor jubilado, FE/UNL

engenheiro, ex-sec.Estado transportes

engenheiro, ex-diretor mat.circulante no ML

especialista em transporte aéreo
engenheiro, especialista em transportes
engenheiro, economista

professor catedratico

engenheiro, MBA econ. e financas UNL
eng.mec.IST

eng.civil, professor do IST

empresario

eng .eletrotécnico, consultor de energia
engenheiro

engenheiro, ex-diretor operacao no ML
advogado

empresaria
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Rui Rodrigues consultor em transportes

Teresa Sa e Melo investigadora
Ventura Leite economista
arquitecto

Victor Neves
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